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RESUMO

A grande expectativa de desenvolvimento econdmico com a vinda da ferrovia para Mato
Grosso € neste estudo desmitificada, nas cidades de Alto Taquari, Alto Araguaia, Itiquira e
Rondonopolis. Utilizando a metodologia de reviséo bibliogréfica, e o levantamento dos dados
publicos quantitativos, expde-se: a intermodalidade e a desestatizacdo ferroviaria; o historico
que viabilizou a ferrovia no Estado; a teoria do desenvolvimento econémico; a politica
publica de rendncia fiscal concedida e; os indicadores do desenvolvimento. A coleta dos
dados é realizada nos orgdos publicos: IBGE; SEFAZ/MT; MTE; MDIC e; SEPLAN/MT
(verificar lista de siglas). A analise indica que houve um significativo impacto positivo no
crescimento econdmico das cidades de Alto Taquari e Alto Araguaia até o ano de 2010. Mas
os indicadores econémicos sofreram decréscimo apOs a extensdo da ferrovia para 0s
municipios de ltiquira e, principalmente apds a operacdo do Complexo Intermodal de
Rondondpolis (CIR). Portanto, o desempenho instavel da producdo gerada (valor adicionado),
juntamente com a estagnacdo de melhorias dos indicadores sociais de renda per capita e
desemprego, conclui que até entdo, ndo houve desenvolvimento econémico sustentavel nas
cidades analisadas. Aponta ainda, para a necessidade de estudos e planejamento de politicas
publicas voltadas ao progresso econdmico e avancos na infraestrutura da logistica na regido e

no pais.

Palavras-chave: Ferrovia. Desenvolvimento. Mato Grosso.



ABSTRACT

When the railrold came to the state of Mato Grosso, a great expectation of economic
development was expected, but it was demystified in this study in the cities of Alto Taquari,
Alto Araguaia, Itiquira and Rondondpolis. Using the literature review the methodology and a
survey of quantitative public data, it sets intermodal and rail privatization; the history that
allowed the railroad in the state; the economic theory of development; public policy and
granted tax relief; and development indicators. Data collection was carried out in government
buildings: IBGE, SEFAZ/MT, MTE, MDIC and SEPLAN/MT (check list of acronyms). The
analysis indicates that there was a significant positive impact on the economic growth of the
cities of Alto Taquari and Alto Araguaia by the year 2010. But economic indicators suffered
decrease after the extension of the railroad to the town of Itiquira and area, especially after the
opening of the Intermodal Complex in Rondondpolis (CIR). Therefore, unstable performance
of production generated (value added), along with the stagnation of improvement in
stagnation of social indicators per capita income and unemployment, concludes that, so far,
there was no sustainable economic development in these cities that were analyzed. The study
also points to the need for studies and planning of public policies aimed at economic progress

and advances in logistics infrastructure both in the region and the country.

Key words: Railroad. Development. Mato Grosso.
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1 INTRODUCAO

Esta pesquisa esté vinculada ao Programa de P6s-Graduagdo em Engenharia de
Producdo da Universidade Federal do Rio Grande do Sul e busca responder a seguinte
questdo: a operacdo do modal ferroviario trouxe desenvolvimento econémico para as cidades

de Alto Taquari, Alto Araguaia, Itiquira e Rondondpolis, no periodo de 2004 a 2013?

Trata-se de uma questdo importante, ao considerar que, a instalacdo de
terminais rodoferroviarios, sob a visdo enddgena regional, tem a finalidade de estimular o

desenvolvimento econdmico, com o aumento de investimentos, emprego e, renda per capita.

O principal setor para a gerag&o de riqueza e equilibrio na balanga comercial de

Mato Grosso é o agronegdcio. De acordo com dados do Instituto Mato-grossense de

Economia Agropecuaria (IMEA, 2015a), esta cadeia produtiva € responsavel por 50,5% do

Produto Interno Bruto (PIB) gerado no Estado na safra 2013 / 2014, conforme demonstra a

Figura 1. Mato Grosso se destaca por ser o maior produtor de soja do pais, além ser referéncia

na pecudria e apresentar expressiva producdo de algodao, milho, etc. Assim, os setores de

servico e industria, estdo diretamente ligados ao setor primario. A respeito do qual, Figueiredo
(2003) argumenta:

Em especial merece destaque a cultura da soja no Mato Grosso, que embora tenha

uma baixa geracdo direta de emprego e renda, apresenta um elevado efeito

multiplicador destas varidveis na economia. Dentro das relagdes inter-setoriais €

notoria a relevancia do setor de transportes, em decorréncia tanto do abastecimento

do Estado do Mato Grosso com insumos produzidos pelo resto do Brasil, quanto da

exportacdo da produgdo do Estado para o restante do pais, sugerindo que o segmento

de transportes é peca central no desenvolvimento regional [...] Ademais, parte

consideravel da produgdo agropecuaria é exportada do Estado, tornando-se claro,

portanto, que investimentos em infra-estrutura sdo de vital importancia para a

manutenc¢do do crescimento econdmico do Mato Grosso (FIGUEIREDO, 2003, p.
16, 143).

Na regido Centro-Oeste do Brasil, 0 escoamento da safra apresenta-se como
um dos principais desafios enfrentados pelo setor de agronegdcio. Por representar 0 aumento,
em média, de 25% no custo final da producdo. Este elevado custo logistico é tratado como
ineficiéncia por Tardelli (2013), que o define como um problema diretamente associado ao

uso excessivo e precario do modal rodoviario. A infraestrutura viaria deficiente e a oferta



14

insuficiente do servico de transporte se tornam o principal “gargalo logistico” do Brasil. Em
relacdo a isto, o estudo realizado Branco et al. (2010), aponta 48 localidades indicadas por
transportadoras e embarcadores de produtos agricolas, como a indicacdo ideal para a
implantacdo de terminal multimodal. Na primeira posicdo encontra-se a cidade de
Rondondpolis, seguida de Cuiabd e, cidades que sdo grandes produtoras de soja no estado,
como: Lucas do Rio Verde, Nova Mutum, Sorriso e Primavera do Leste.
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L - — — - — __ — - _ L — — L L — o
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Figura 1: Producdo agricola, PIB per capita e IDH em Mato Grosso
Fonte: Conab/IBGE/Imea, apud IMEA, 2015c.

Ressaltando a relacdo entre a intermodalidade de transportes e o
desenvolvimento econémico, Miranda (2012) aborda no livro “Sistemas de Transporte e
Intermodalidade (corredores de transporte em Mato Grosso)” que: “progressivamente se
evidencia a multimodalidade dos corredores de transportes, qualificando-os como
instrumentos indutores do desenvolvimento regional, e toda a atividade econdmica passa a
ser, de alguma forma, produto ou consequéncia das relacdes geradas pelas atividades de
transportes” (MIRANDA, 2012, p. 04).

Existem quatro terminais rodoferroviarios instalados em Mato Grosso, a saber:
Alto Taquari (2001), Alto Araguaia (2003); Itiquira (2012) e Rondondpolis (2013). Estes
terminais, se vinculados a industria motriz, e na visdo de Andrade (1987), apud Sorgi (2009),
tendem a criar pdlos de crescimento econémico, provocando a atracdo de outras industrias;

demanda por servigos; aumento de mao-de-obra empregada e da renda da populacéo instalada



15

em seu entorno, fendmenos que, consequentemente, estimulam o desenvolvimento

econbmico.

Nesta perspectiva, Macedo (2011) fez um levantamento a respeito da situacédo
econbmica dos municipios de Alto Taquari e Alto Araguaia com a operacdo do modal
ferroviario, e, identificou que a ferrovia influiu de forma positiva no crescimento das cidades.
O estudo de Macedo sugere que o planejamento de politicas publicas mais atuantes, voltadas a

diversificacdo da economia pode gerar desenvolvimento econdmico sustentavel.

O tema desenvolvimento apresenta diversas concep¢des nos aspectos: social,
ecoldgico, politico, institucional, econémico, e cultural (Bezerra e Bursztyn, 2000, apud
Haefeld 2001, p. 8). Assim, Barros (2011) ressalta o impacto ambiental da instalacdo do
modal ferroviario que, para ele, é positivo, por emitir menor quantidade de gases na
atmosfera, ter maior durabilidade, reduzir os indices de acidentes, e, estimular o

desenvolvimento regional.

Para que haja a sustentabilidade ocasionada pela instalagdo do modal
ferroviario, Souza (2012) defende a existéncia de crescimento continuo, pois, para ele, a
ascensdo € um principio basico para o desenvolvimento econémico regional. Neste sentido,

Hanefeld (2001), ressalta a necessidade da participacéo de todos os agentes da sociedade.

Nesta participacdo, o Estado deve ser o indutor do processo, além de atuar nas
areas mais prioritarias, por meio das politicas monetaria e fiscal. O papel a ser desenvolvido
pelo Estado estd previsto no artigo 151 da Constituicdo Federal (1988), que descreve:
“admitida a concessao de incentivos fiscais destinados a promover o equilibrio do

desenvolvimento sdcio-econdémico entre as diferentes regides do pais”.

Esta Dissertacdo concentra-se em mensurar o desempenho dos indicadores de
desenvolvimento econémico dos municipios com terminais multimodais em Mato Grosso.
Para atender tal objetivo, a pesquisa encontra-se organizada da seguinte forma: o segundo
capitulo estd embasado em um estudo bibliografico que aborda o desdobramento historico até
a chegada dos trilhos ferroviarios em Mato Grosso; a questdo da intermodalidade relacionada
a desestatizacdo das ferrovias no Brasil; e, a empresa ferroviaria instalada, América Latina
Logistica Malha Norte (ALLMN).
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Na sequéncia, o terceiro capitulo apresenta a pesquisa bibliogréafica e descreve
0 conceito econdmico de desenvolvimento regional existente na teoria econémica, a politica
estadual que oportunizou a operacdo ferroviaria em Mato Grosso, além de conceituar 0s
indicadores a analisados. O quarto capitulo expde os resultados acerca dos indicadores
quantitativos apurados, e, o quinto capitulo apresenta as conclusdes da andlise e 0s
apontamentos para estudos posteriores.

Os dados analisados sinalizam que houve regressdo no crescimento dos
indicadores econémicos em todas as cidades pesquisadas. Consequentemente, as perdas no
desenvolvimento foram refletidas mais negativamente em Alto Taquari e Alto Araguaia. Estas
duas cidades sofreram queda da producdo gerada, aumento do desemprego e reducdo de
arrecadacao. Reflexos da operacao de outros dois terminais: Itiquira e Rondondpolis, cidades
de localizacdo mais préxima de grandes produtoras agricolas do estado, fato que reduziu a

demanda dos servigos prestados por Alto Taquari e Alto Araguaia.

1.1 Questdo de Pesquisa

A questdo que move este trabalho é: a operacdo ferroviaria nos municipios
mato-grossenses de Alto Taquari, Alto Araguaia, Itiquira e Rondondpolis, gerou ascensao dos

indicadores econdmicos e trouxe o desenvolvimento as cidades nos anos de 2004 a 2013?

1.2 Objetivos

Analisar o desempenho dos indicadores econdmicos de desenvolvimento nos
municipios de Alto Taquari, Alto Araguaia, Itiquira e Rondondpolis, apds a extensdo da
modalidade ferroviaria até o Complexo Intermodal de Rondonopolis. Para apoiar tal objetivo,

foram estabelecidos os seguintes objetivos especificos:

* Obter Vvisao historica e abrangéncia da ferrovia instalada;



17

» Identificar as politicas de desenvolvimento para as ferrovias existentes em Mato Grosso;
* Levantar os indicadores de desenvolvimento apontados pela teoria econémica;
* Coletar dados quanticos dos indicadores econdémicos em érgéos publicos;

* Analisar 0 desempenho dos indicadores nas cidades nos anos de 2004 a 2013, incluindo a

operacdo do ultimo terminal rodoferroviario no estado, localizado em Rondonopolis;

 Contribuir com importantes informacdes para o planejamento de politicas publicas e

melhorias de infraestrutura de transportes na regido e no pais.

1.3 Estrutura da pesquisa

Trata-se de uma pesquisa bibliografica de analise documental, em que visitas
de campo foram realizadas em 6rgdos publicos (para a obtencdo de informacdes) além da
pesquisa dos dados disponibilizados via sites / sistemas institucionais.

O processo de coleta e andlise dos dados encontrados resultou na evolucao
desta pesquisa cuja estrutura segue uma linha de pensamento que considera o contexto
historico analisado; o referencial tedrico que delimita os indicadores econémicos regionais e,

analise de desempenho com resultados obtidos, como demonstra a Figura 2.

A introducdo aborda o cenario de Mato Grosso com os principais estudos de
relevancia para a analise, sobre a intermodalidade e o desenvolvimento econémico. O
segundo capitulo traz um historico obtido a partir da analise bibliografica sobre os impactos
da intermodalidade para o transporte de cargas agricolas e, o transito legal de desestatizacao
que resultou na Ferronorte e posterior América Latina Logistica Malha Norte.

Identifica-se no item 2.2 a formagdo e abrangéncia da ferrovia denominada
América Latina Logistica Malha Norte (ALLMN) no territorio nacional e estadual, por meio
de pesquisas bibliogréaficas disponibilizados principalmente pela Confederacdo Nacional do

Transporte (CNT) e pela Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF).
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Conforme a andlise proposta, o capitulo trés insere a abordagem do
desenvolvimento econdmico, para delineamento da teoria e, identificacdo dos indicadores a
serem mensurados nas quatro cidades. Apresenta também a consulta junto a Secretaria de
Estado de Fazenda de Mato Grosso (SEFAZ/MT) e a Secretaria de Estado de Industria,
Comeércio, Minas e Energia (SICME/MT), dos programas e as leis que facilitaram a vinda da
ferrovia para o Mato Grosso.

Analise do
Desenvolvimento
Econdmico das
cidades commodal
ferroviarioem Mato
Grosso.
|
s ] —— l
2. A modalidade . 4. Analise do 5.Conlcusdese
ferroviaria emMato . D::::m'm desenvolvimento propostas para
‘ Grosso. : econdmico, pesquisas futuras,
-4 . I s '~ I S
21A ' '
.‘ intermodalidade no 3.1 Discusséo 410
| transporte de cargas teorica sobre o desenvolvimento
agricolasea desenvolvimento econdmico das
desestatizacio econdmico. cidades coma
L ferroviaria. s ) L ferrovia. )
[ I Coleta de informagoes
* SEFAZ/MT
* SICME/MT
- " 3.2 Indicadores de
22!\:;?::?1‘0;:“"‘ desenvolvimento * IBGE
5 econdémico. « MTE
y — J *« MDIC
Pesquisa Bibliografica * SEPLAN/MT
Pesquisa a legislagdo '
* SEFAZ/MT 3.3 Politicas de
* SICME/MT incentivos emMato
Grosso

Figura 2: Estrutura da Dissertacdo
Fonte: Elaborado pela autora

Devido a grande quantidade de dados obtidos no periodo, e disponibilizados
eletronicamente pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2015), para
viabilizar a analise e apresentacdo dos mesmos, foram extraidas informacdes que se
adequaram ao tema proposto nas circunstancias da teoria econémica. Estes dados referem-se a

demografia; valor adicionado por setor; renda per capita; e, impostos arrecadados no periodo.
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Os valores referentes a balanga comercial por municipio foram obtidos pelo
sistema de informacdo do Ministério do Desenvolvimento Inddstria e Comércio (MDIC,
2015). Em relacdo ao mercado de trabalho, coletou-se informacdes do total anual de méo-de-
obra por setor, disponivel no Cadastro Geral de Empregados e Desempregados (CAGED) do
Ministério do Trabalho e Emprego (MTE, 2015).

O quarto capitulo expde resultados acerca do desenvolvimento econdémico,
apurado no desempenho dos indicadores em cada cidade no periodo de 2004 a 2013. O
capitulo cinco apresenta as consideracdes finais do trabalho, em que se identificam os
resultados desta pesquisa, e para finalizar, sugere alternativas de melhorias, com indicac6es de
estudos a serem desenvolvidos acerca do referido tema.

1.4 Delimitacdes do Trabalho

Dentre as prioridades e abrangéncia deste estudo, destaca-se a delimitacdo:
obter e analisar o desempenho dos indicadores de desenvolvimento, de acordo com a teoria
econdmica, considerando-se o evento da operacdo do modal ferroviario nas cidades mato-
grossenses de Alto Taquari, Alto Araguaia, Itiquira e Rondondpolis. Para tal, definiu-se o
periodo de 2004 até 2013.
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2 A MODALIDADE FERROVIARIA EM MATO GROSSO

Os anseios e as expectativas de empresarios, governo e sociedade mato-

grossense com relacdo a instalacdo da ferrovia no Estado, sdo refletidos em varios estudos e

levantamentos que iniciaram no século XIX e se estenderam no imaginério local, conforme
relata Borges:

No transcurso de todo o século XX, tanto no Governo Democrético, no Governo

Militar, no Estado Novo, quanto na Republica Velha, o sonho do trem chegar a

Cuiaba foi o Unico que pareceu atravessar incélume a todos esses regimes politicos,

sem aparentemente ter sofrido arranhdes, descréditos e enfraquecimentos, tendo pelo

contrario, sustentado esperancas, preenchido o vazio deixado pela falta de projetos,

mantido discursos, elegido pessoas e ocupado o povo, camuflando situa¢Ges outras,

como a elevada concentracdo e centralizacdo do capital e da renda nas médos de uns
poucos (BORGES, 2005, p. 229, In MACEDO, 2011, p. 14).

Existem estudos que abordaram a questdo e direcionaram discussdes para a
construcdo de terminais intermodais, considerando-os facilitadores logisticos para a melhoria
do desenvolvimento econdmico e competitividade do pais. Sobretudo, as construcdes das
principais ferrovias instaladas no Brasil objetivavam desenvolver e integrar regides, segundo
Macedo (2011), era:

« Companhia Paulista - construida em 1883 pelo governo para o transporte de imigrantes para

a cultura cafeeira;

* Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e posterior Companhia Melhoramentos Norte do Parana

- construida por cafeicultores para abrir novas areas de plantacdo no Parana em 1920;

» Ferrovia Anapolis em Goias 1910 - a plataforma multimodal para o transporte de

mercadorias resultou na integracdo do estado de Goiés a economia nacional.

Desta forma, Macedo (2011, p. 58) intensifica o apoio & insercdo da
intermodalidade para o desenvolvimento regional. E, descreve: “Governantes das esferas
municipal, estadual e, principalmente, federal devem lancar méo das teorias de externalidade
para desenvolver regides ainda atrasadas, promover a equidade social e dinamizar a
economia”. E nesse contexto que a iniciativa piblica prevendo, a melhoria e eficicia dos

servigos, a manutencao ferroviaria e a desoneracdo publica, passou a realizar contratos de
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concessdo. E surge assim, aquela que adentrou Mato Grosso: Ferrovia Norte do Brasil S.A
(Ferronorte) em 1989, alterada para América Latina Malha Norte S.A. (ALLMN) em 2008.

Neste sentido, o processo de desestatizacdo é significativo para estimular o
investimento no pais. O Governo Federal passa legalmente o direito de exploracédo e gestdo
das rodovias e ferrovias para o setor privado através da Lei 8.987 de 13 de fevereiro de 1995.
A referida lei, “dispde sobre o regime de concessdo e permissdo da prestacdo de servicos
publicos previstos no artigo 175 da Constituicdo Federal” (ANTT, 2011, p. 45).

A viabilidade da extensdo da intermodalidade para a regido Centro-Oeste do
pais € fundamental para amenizar os gargalos no escoamento da producdo. Uma vez que
dispde de uma infra-estrutura rodoviaria deficiente, com de empresas especializadas que
prestam servicos e integram atividades de armazenagem, processamento de pedidos,
movimentacdo de cargas, gerenciamento de estoques, sistemas de distribuicdo e de

gerenciamento de transporte, entre outras atividades, (ANTT, 2011).

Esta necessidade de extensdo foi abordada em um estudo realizado em 2010, e
trata da “Localizagdo de terminais intermodais na rede de escoamento da soja em graos
brasileira destinada a exportagdo”. Utilizando-se de um modelo ideal de localizagdo de
instalagBes de ferrovias, baseado em programacdo matematica, foram detectados os pontos
estratégicos para a reducdo dos custos do transporte de cargas nas operacfes de exportacdo.
Foram apontadas duas cidades que ja foram contempladas com o funcionamento multimodal,
sendo Rondondpolis e Alto Araguaia (ALMEIDA, 2010).

Para melhor exemplificar a importancia do agronegocio na economia do pais,
conforme os dados da Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB, 2014), o setor foi 0
gerador de 42,9% das exportagdes em 2014 da balanga comercial do Brasil. E, 0s principais
consumidores das commaodities agricolas brasileira sdo: China, Unido Européia, Coreia do

Sul, Ird e Vietna.

Especificamente, a producdo de grdos brasileira € composta por: amendoim,
arroz, aveia, canola, carocgo de algodéo, centeio, cevada, feijao, girassol, mamona, milho, soja,

sorgo, trigo e triticale (usado para alimentacdo animal). Dados divulgados pela CONAB
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(2014) da safra 2013/2014, apontam o estado de Mato Grosso em primeiro lugar na posi¢ao

de maior produtor nacional de: girassol, algoddo, soja e milho (CONAB, 2014).

O Brasil colheu em média de 193.472 mil toneladas na safra 2013/2014 - que
pode chegar a 202,2 milhdes de toneladas devido a armazenagem nas sedes produtoras - o
total de 85,8% da colheita de gréos do territorio nacional correspondem & cultura do milho e
da soja. Destas duas culturas, o estado de Mato Grosso, é o responsavel por: 44% da producao
da soja e; de 40% da producdo do milho (CONAB, 2014).

A partir destes dados, é possivel visualizar a dimenséo e relevancia econémica
do Estado, como demonstra a Figura 3. Assim, é essencial que Mato Grosso seja priorizado e
beneficiado por alternativas de modais plausiveis para o escoamento da safra, aléem de maior

atencdo do setor publico.
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Figura 3: Distribuicdo da producéo de soja e milho no Brasil — safra 2013/2014 (em mil toneladas)
Fonte: CONAB, 2015, p. 14.

Nesta perspectiva, este trabalho aponta a necessidade de aprofundamento e
enriquecimento da tematica, por meio de discussdes acerca da intermodalidade no transporte
de cargas agricolas, os trdmites que decorreram para se concretizar a instalacdo da ferrovia, e
a visao e abrangéncia da linha ferroviaria hoje existente em Mato Grosso de responsabilidade

da empresa América Latina Logistica Malha Norte - ALLMN.
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2.1 A intermodalidade no transporte de cargas agricolas e a desestatizacéo ferroviaria

Dentre as definicdes de intermodalidade na regido Centro-Oeste do Brasil,
destaca-se 0 conceito de 1993 da European Conference of Ministers of Transport. Sendo o
seguinte: “O movimento de bens em uma unica unidade de carregamento, que usa sucessivos
modos de transporte” (ANTT, 2011, p. 07). Ao trazer para o contexto analisado, que possuia

somente o modo rodoviario de transporte, houve portanto, a insercao do ferroviério.

Para compreensao da intermodalidade no estado do Mato Grosso € necessario
entender o fluxo de movimentacdo de cargas agricolas desde a lavoura, como apresentado na
Figura 4. Segundo a Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT, 2015a), o transporte até o
consumidor final localizado no Brasil, ou em portos maritimos que embarcam e exportam. O
processo inicia na colheita e segue trés caminhos a seguir:

* Fluxo 1: o produtor rural faz a venda direta para a exportacdo das commodities e realiza o
transporte préprio ou terceirizado via rodovia ou hidrovia até o porto maritimo.

* Fluxo 2: a producdo fica armazenada na propriedade rural ou em armazéns privados, de
cooperativas ou publicos, sendo posteriormente transportadas por rodovias ou hidrovias para
0s portos, a medida que sdo vendidas.

* Fluxo 3: a producdo é armazenada ou diretamente transportada para a agroindustria ou
tradings (geralmente multinacionais) que fazem o processamento dos gréos e vende ou para o
mercado interno (modal rodoviario) ou para exportacdo com o uso dos modais rodoviario,

hidroviario e ferroviario.
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Figura 4: Logistica da distribuicdo de gréos e derivados em Mato Grosso.
Fonte: CNT, 20154, p. 23.
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Tanto o estudo de Almeida (2010), quanto o de Winters (2011), apontam o
avanco da intermodalidade como uma alternativa viavel para a reducdo dos custos de frete e
da producéo de soja - considerado o principal produto das exportagdes brasileiras. Por outro
lado, Winters (2011) alerta que, a grande producdo do estado de Mato Grosso, direcionara o
gargalo de deficiéncia em infraestrutura para os portos maritimos que, ndo possuem

capacidade para receber e armazenar mais volumes da producéo.

Em contrapartida, Kussano (2010, p. 85) afirma que “nem sempre o
escoamento utilizando a intermodalidade ¢ mais vantajoso” para o produtor brasileiro da
regido Centro-Oeste. Nesta perspectiva, esta pesquisa levou em consideracdo a utilizagdo do

terminal ferroviario ja existente em operacao na cidade de Alto Araguaia, MT.

Miranda (2012) também afirmou que além dos portos ndo conseguirem receber
todo o volume de carga da safra de Mato Grosso, 0s usuérios ou clientes do transporte
ferroviario sdo as “tradings”. Estas multinacionais sdo as compradoras da producéo regional e
muitas vezes as proprietarias dos terminais de embarque. Dessa forma, elas controlam os
custos logisticos em dois pontos da cadeia e ndo ha qualquer dificuldade de pulverizar os

ganhos da produtividade dos fazendeiros, inviabilizando a reducédo do frete ferroviario.

Mas, conforme Pindyck e Rubinfeld (2002), os ganhos de escala ocorrem
porque o custo por tonelada transportada diminui a medida que se eleva o volume total da
carga. Uma vez que ha um grande custo fixo instalado em uma ferrovia, transportar para

curtas distancias e com pouco volume tera um custo menor com o uso do modo rodoviério.

Assim, a discussdo acerca da questdo da expansdo e uso da intermodalidade é
mais bem analisada, utilizando-se o critério de vantagem comparativa que ocorre com
transacOes entre paises que se tornam mais vantajosas em funcdo da oferta de um servigo com
melhores custos relativos e também a andlise quanto as vantagens competitivas, existentes
qguando um pais apresenta um desempenho econdmico superior a média dos demais, devido o
uso de melhores estratégias produtivas (PINDYCK, RUBINFELD, 2002).

E, Lima (2014) aponta que as diferengas do Brasil em relacdo a outros paises,

ndo estd no custo de cada modalidade e sim, na quantidade de modais disponiveis no



25

transporte de cargas. O desequilibrio reside no fato de que o Brasil transporta mais de 60% de
cargas por rodovias, enquanto os Estados Unidos, por exemplo, movimentam pouco mais de

30% na modalidade rodoviaria.

Conforme exposto na Figura 5, o Brasil é considerado deficitario em relacéo a
infraestrutura logistica dentre os paises do grupo BRICS (Brasil, RUssia, india, China e Africa
do Sul). Ainda acerca do desempenho logistico dos paises que é divulgado pelo Banco
Mundial a cada dois anos desde 2007, o Brasil ficou na 612 posicdo em 2014, ultrapassando
somente a Russia. Ressaltando que o Banco Mundial analisa no ranking os itens: consisténcia,
confiabilidade, rastreamento de carga, competéncia dos servigos, disponibilidade de
transporte, procedimento de alfandega e infraestrutura (LIMA, 2014).
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Figura 5: Ranking do Indice de Desempenho Logistico do Banco Mundial — 2007 a 2014
Fonte: Banco Mundial 2014 apud Lima, 2014.

Restringindo-se ao custo de movimentagcdo de cargas agricolas, estudos
comparativos realizados pela Confederacdo Nacional dos Transportes (2015a), mostram que
para exportacdo, com destino aos principais portos maritimos, partindo da cidade de Lucas do
Rio Verde - uma das maiores produtoras da regido Norte do Estado - chega-se ao melhor
resultado com a utilizacdo da rodovia e da ferrovia instalada no Complexo Intermodal
Rondonopolis (CIR). Haveria um custo ainda menor, se houvesse o transporte fluvial até o

porto de Santarém no estado do Para (Figura 6).
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Sobretudo, observando os bons resultados da intermodalidade em outros
paises, o Brasil viu na implantagdo da operacdo de transporte multimodal, uma opg¢éo viavel
para nao perder a competitividade de mercado, conforme relato que segue:

A partir dos estudos e reunides internacionais sobre 0 tema e com escopo na
Convencdo Internacional de 1980 sobre Transporte Multimodal organizado pela

UNCTAD, como um pais de sistema positivista, 0 Brasil consagrou a operacao de
transporte multimodal a partir da Lei n°® 9.611 de 1988 (ANTT, 2011, p. 131).

Referindo-se brevemente ao contexto histérico da ferrovia no pais, tem seu
inicio no ano de 1854, significativamente ampliada com mais de 29 mil quildmetros a partir
de 1922; estatizada em 1959, através da criacdo da Rede Ferroviéria Federal S.A. (RFFSA)
até 0 ano de 1996, quando inicia o processo de desestatizacdo concluido em 1998, amparado
pelo Programa Nacional de Desestatizacdo do Governo Federal por meio da Lei 8.031 de
1990 (CNT, 2015).
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Figura 6: Comparacdo de custos de transporte.
Fonte: CNT, 20154, p. 27.

No periodo de 1996 a 1998, foram assinados os contratos para exploragdo do

transporte ferroviario de carga que era da RFFSA, para as malhas dos atuais trechos:
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« América Latina Logistica Malha Norte S.A. — ALLMN;

« América Latina Logistica Malha Oeste S.A. — ALLMO;

» América Latina Logistica Malha Paulista S.A. — ALLMP;
» América Latina Logistica Malha Sul S.A. — ALLMS;

* Ferrovia Centro-Atlantica S.A. — FCA;

* Ferrovia Tereza Cristina S.A. - ETC;

* MRS Logistica S.A. — MRS;

* Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. — FTL;

* Vale S.A. (Estrada de Ferro Vitéria a Minas e, Estrada de Ferro Carajas)

Ao analisar de forma macroecondmica, o Brasil levou mais de 50 anos para
cumprir o que Keynes ja defendia na década de trinta em sua obra “Teoria Geral do Emprego
do Juro e da Renda” (ARAUIJO, 1988). O economista insere a teoria de que, é do governo a
responsabilidade de agente regulador e alocador de recursos, distribuicdo de renda, emprego,
producéo e riqueza, visando o crescimento e desenvolvimento econémico. Assim a “lei de
Say” da teoria neoclassica que pregava que toda oferta gera a sua propria demanda, comegava
a ser questionada, conforme descreve Araujo:

Keynes aponta duas grandes fraquezas do sistema capitalista: desemprego e a
distribuicdo excessivamente desigual e arbitraria da renda e da riqueza. Mas acha
que estas fraquezas podem ser eliminadas [...] A chamada “revolugdo keynesiana”

foi uma revolugdo na teoria econdbmica que abriu espaco para uma revolucdo na
politica econdmica (intervencédo do Estado na economia (ARAUJO, 1988, p. 111).

Segundo o relatério das concessdes ferroviarias editado pela Associacdo
Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF, 2013), em 2012 houve uma desoneracao
de 300 milhdes de reais por ano aos cofres publicos com a desestatizacdo ferroviaria. Além
dos leildes das malhas da RFFSA ter adicionado um saldo positivo de R$ 1,76 bilhdo ao

orcamento publico.

Tal procedimento de desestatizacdo do Estado se intensificou no Brasil nos
anos noventa nos setores elétrico, financeiro, telefénico, mineracdo, portuario e de malhas
ferroviarias, dentre outros. Uma vez que a gestdo da iniciativa privada, propiciou maiores
investimentos e aumento da concorréncia com consequente melhoria dos servicos prestados

ao consumidor final, visto que, o interesse privado é o lucro e 0 aumento do Market Share.
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No entanto, precisamente a respeito da modalidade ferroviaria no estado de
Mato Grosso, teve como principio para construcdo de uma linha férrea, a Lei 6.346 de 1976
que compunha o Plano Nacional de Viacdo, com um tracado ferroviario de ligacdo das
cidades de Rubinéia em Sao Paulo a Cuiaba no Mato Grosso (MACEDO, 2011).

Miranda (2012) contribui para a pesquisa por identificar os corredores de
escoamento da producéo existentes em Mato Grosso. Com foco na producdo de soja, milho,
algoddo, cana-de-acucar e arroz, foram definidas as sete principais areas e volumes de

producdo do Estado, conforme destaca a Figura 7.

Baseado em dados relativos a safra de 2006, observou-se que a producdo
agricola de Mato Grosso concentrou-se principalmente na regido Norte, responsavel por
40,88% da producdo do Estado. Em seguida, esta a regido Sudeste em que “a produgdo
agricola transportada estimada é de 4,374 milhdes de toneladas, correspondente a 21,13% da
producdo estadual transportada” (MIRANDA, 2012, p. 54).

Quanto aos terminais intermodais instalados em Mato Grosso, sdo de
caracteristicas agricolas e estdo centralizados no transporte de grdos e derivados (farelo,
biocombustivel), além de fertilizantes. Estes terminais estdo localizados nas cidades

investigadas: Alto Taquari, Alto Araguaia, Itiquira e Rondondpolis.
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Figura 7: Areas de producéo agricola em Mato Grosso.
Fonte: MIRANDA, 2012.



29

2.2 América Latina Logistica Malha Norte

Ao analisar o contexto histdrico brasileiro, anterior & década de 50,
praticamente ndo haviam iniciativas politicas e interesse privado em investir na regido Centro-
Oeste do pais. Neste sentido, Borges (2005) ressalta que se tratava de uma regido pouco
povoada, 0 que ndo despertava ambigdes politicas. Havia somente as vias de ligagdes fluviais
a regido central, através dos rios: Tieté, Paraguai e ao noroeste pelos rios Madeira-Guaporé.
Ainda assim, Mato Grosso tinha na regido Norte a exportacdo de poaia, e dispunha de

pecudria, mate e borracha ao sul.

Nesta época, foram criados inUmeros projetos de extensdo ferroviaria apés a
Guerra do Paraguai (1864 a 1870), que visavam a soberania do territorio nacional e a ligacéo
de Mato Grosso ao litoral. Destacando-se 0s seguintes: “Plano Ramos de Queiroz (1874),
1882; Reboucas (1874); Bicalho (1881); Bulhdes (1882) e a Comissdo de 1890” (MACEDO,
2011, p. 84). Todos inviabilizados, pois se buscava retorno imediato de lucro ou votos.

O investimento ferroviario em Mato Grosso ocorreu em 1911, com a
construcdo da estrada Ferro Noroeste do Brasil, com o percurso entre a cidade de Bauru, em
Sdo Paulo, e Corumba, que hoje pertence a Mato Grosso do Sul. O que, dentre outros fatores,
tornou mais desenvolvida a regido ao sul de Mato Grosso, culminando na divisao territorial do
Estado no ano de 1977 em Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, conforme relato de Guimarées
e Leme:

A implantagdo da ferrovia ligando Bauru-SP — Corumba-MS exerceu um impacto
transformador. Fruto de negociagdes politicas, a ligacdo do interior de Sdo Paulo
com 0 MT cortou um imenso “vazio", até atingir o nicleo de Corumba, cumprindo
papel decisivo na integracdo do Sul do Estado com a economia paulista e

aprofundando as diferencas com o Norte. (GUIMARAES e LEME, 2007, apud
MACEDO, 2011, p.86).

Somente apds o Plano Nacional de Desenvolvimento para a integracdo do
interior do pais, que veio ocorrer a construgdo da rodovia BR 364 que liga Séo Paulo ao Acre.
Sendo esta, a via de ligagdo do Sudeste ao Centro-Oeste do Brasil. Hoje as rodovias BR 364 e
a BR 163, sdo as principais vias para o escoamento da producdo agricola do estado de Mato
Grosso (BORGES, 2005).
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Em 1973 o Governo Federal implantou o Plano Nacional de Viagdo (PNV), por
meio da Lei 5.917, que descreveu o funcionamento do sistema criado para executar 0
desenvolvimento urbano, e da apresentacdo nos cinco anos seguintes, de planos viarios
projetados pelos Estados, distrito federal e municipios. Tais planos se destinaram a ampliacao

de rodovias, ferrovias, hidrovias e portos maritimos (MACEDO, 2011).

Dentre os projetos propostos ao PNV, estava o estudo técnico apresentado ao
Congresso Nacional (Lei 321-A) do ano de 1975. O projeto previa a ligacdo de S&o Paulo a
Cuiab4, cujo desafio era, a construcdo de uma ponte rodoferroviaria de 3.700 metros sobre o
rio Parand, para ligacdo das cidades de Rubinéia, em S&o Paulo, a Aparecida do Taboado,
atualmente em Mato Grosso do Sul (MACEDO, 2011).

Assim, em 06 de julho de 1976 foi sancionada a Lei 6.346 que determinou a
via férrea de Sdo Paulo a Cuiaba, no Plano Nacional de Viacdo. Em 2008, esta lei fora
revogada pela Lei 11.772 que, redefine percurso de 1.724 quildbmetros passando pelas cidades:
Santos; Sao Paulo; Campinas; Araraquara e; Rubinéia em Sao Paulo; Aparecida do Taboado
em Mato Grosso do Sul; Rondondpolis e Cuiabd em Mato Grosso (ANTF, 2013).

Os estudos de viabilidade para construcdo da ferrovia comecaram em 1987,
sendo criada em Cuiaba a empresa Ferrovia Norte do Brasil S.A - Ferronorte, no dia 22 de
setembro de 1988. Em 1989, a empresa ganhou o processo licitatério para construcdo e
exploracdo publica junto ao Ministério dos Transportes. Em seguida, negociou com a Ferrovia
Paulista (FEPASA) e a Companhia Docas do estado de Sdo Paulo (CODESP), a construcédo
dos terminais em Santos e da ponte entre Rubinéia e Aparecida do Taboado na divisa entre
Séo Paulo e Mato Grosso do Sul (ANTF, 2013).

O Contrato de Concessdo da exploracdo do trecho ferroviario & empresa
Ferronorte se estende por um periodo de 90 anos, até o ano de 2079, podendo ser renovado. O
tracado inicial da ferrovia era da cidade de Rubinéia, em Sdo Paulo a Cuiaba, em Mato
Grosso. Mas, conforme a concessao, o tracado poderia se estender por outros dois caminhos:

até Porto Velho no estado de Ronddnia, € até a cidade de Santarém no Para (Macedo, 2011).

Em 2010 através da Resolugdo 3.581, a Agéncia Nacional de Transportes

Terrestres requereu a ALLMN, a devolugdo da concessdo dos trechos: Cuiaba/MT -
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Rondondpolis/MT; Cuiabd/MT - Uberaba/Uberlandia/MG; Cuiab&/MT - Porto Velho/RO, e
Cuiab&MT - Santarém/PA. Isto em virtude do ndo cumprimento dos prazos estabelecidos por

parte da Ferronorte (CNT, 2015b). Este cronograma de leis, pode ser visto na Figura 8.

Em 29 de maio de 1998 inaugurou-se a ponte rodoferroviaria e 0s primeiros

110 quilémetros de linha férrea até Mato Grosso do Sul e depois até Mato Grosso, ocorrendo

varias transformacGes na Ferronorte, conforme citagdes de Macedo (2011) que segue:

Em 1998 a Ferronorte fundiu-se a Novoeste passando a se chamar Ferronorte
Participacfes S.A. (Ferropasa), controlada pela Brazil Rail Partners. Em 1999 Alto
Taquari recebeu a ferrovia, mas sua continuidade até Cuiaba nédo estava assegurada.
As fusdes e aquisicbes envolvendo a Ferronorte ndo terminaram em 1999, na década
seguinte essa histdria teve novos capitulos. A Ferropasa foi a principal acionista da
Ferroban — Ferrovias Bandeirantes S.A. que integrava o consorcio ganhador do
leildo da malha paulista da RFFSA, antiga FEPASA, em 2002 da integracdo da
Ferronorte, Ferroban e Novoeste surgiu a Brasil Ferrovias S.A. que atuou nos
estados de Séo Paulo, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, (ferrovia) e Goiés e
Minas Gerais (hidrovia), além de Paraguai e Bolivia. Em 2006 a América Latina
Logistica — ALL comprou a Brasil Ferrovias S.A. que a época transportava soja e
farelo no sentido centro-oeste/porto de Santos e, fertilizantes e combustiveis no
sentido contrario. A formalizacdo da alteragdo da razdo social de Ferronorte —
Ferrovias Norte Brasil S.A. para ALL — América Latina Logistica Malha Norte S.A.
aconteceu em 15 de outubro de 2008, deixando de existir oficialmente a
denominacéo Ferronorte. Em 2010 a América Latina Logistica — Malha Norte
devolveu a concessdo dos seguintes trechos a Unido: Cuiaba (MT) -
Uberaba/Uberléndia (MG); Cuiab4 (MT) - Rondonépolis (MT); Cuiabd (MT) -
Porto Velho (RO); e Cuiab4 (MT) - Santarém (PA) (MACEDO, 2011, p. 91 e 92).

] A empresa
Plano E autorizada a Rumo-ALL
Nacioanal linha férrea de recebe a
de Viagio: S30 Paulo a concessio da
Le15917. Mato Grosso: ferrovia por 90
1911 | 1975 LT'“G' 1988 2 T 2072010
I 1973 I 1976 I 1995 I
Estrada Ferro Aprovado o Criada a Revogada
Noroeste do Projeto de le Fesrmme pela ANTT
Brasil, ligou 321-A para que ganha a lei de
Bauwrw/SP a extensdo a licitacdo extensio
Corumba/MS ferroviaria de e da malha
Rnb%néiafSP construgio ALLMN:
a Cuiaba™MT - Resolucio
exploragio 3.581.
do trecho
ferrovidrio
em 1989

Figura 8: Cronograma normativo da malha ferroviaria de Mato Grosso
Fonte: Adaptado pela autora com dados de ANTF(2013), CNT (2015b) e MACEDO (2011).
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A empresa ferroviéria hoje denominada Rumo-ALL recebeu a concessdo das
linhas férreas por noventa anos, por intermédio da concessdo que consta na Lei 9.074 de 07 de
1995. Abaixo, descreve-se o historico de atuacdo e fusdo desta:

A América Latina Logistica S.A.— ALL opera quatro malhas ferroviarias no Pais: a
ALLMS, a ALLMP, a ALLMN e a ALLMO, atendendo as Regifes Sul, Sudeste e
Centro-Oeste e possibilitando o acesso ao Paraguai a Argentina e a Bolivia. A
primeira (Malha Sul) foi outorgada a empresa, que a época era denominada Ferrovia
Sul Atlantico, em 1996, com o leildo da RFFS. As demais malhas passaram a ser
controladas pela ALL a partir de 2006, quando, por meio da Resolugdo n°. 1.471, a
ANTT autorizou a aquisicdo do controle acionario indireto das concessionérias [...]
Em 2015, por meio de processo autorizado pela ANTT e pelo Conselho
Administrativo de Defesa Econdmica — CADE, a ALL foi incorporada a Rumo

Logistica Operadora Multimodal S.A, originando a Rumo-ALL (CNT, 2015b, p.
96).

As caracteristicas técnicas da ferrovia implantada em Mato Grosso, conforme
dados disponibilizados eletronicamente pela empresa Rumo ALL (2016), referente ao trecho
denominado Ameérica Latina Logistica Malha Norte (ALLMN) sdo as seguintes:

* Investimento:

- Programa de Aceleracdo ao Crescimento do Governo (PAC): 487,25 milhdes (2001 a 2014);
- Expansdo da ferrovia (Alto Araguaia - Rondondpolis): R$ 730 milhdes.

« Extensdo da linha ferroviaria até o Porto de Santos: 1,7 mil quildmetros.

+ Capacidade de armazenagem: 60 mil toneladas de gréos.

* Volume: 120 vagdes em 3,5 horas.

* Velocidade méaxima: até 80 km/h - Exportagdo (carregado); até 60 km/h — Importacao.

A atuacdo da empresa em Mato Grosso inicia no terminal da cidade de Alto
Taquari, distante 479 quildmetros da capital de Cuiaba, trazendo para Mato Grosso o tdo
sonhado escoamento da producgéo de grdos até o porto maritimo de Santos, em S&o Paulo. A
cidade recebeu também um terminal de derivados de petroleo por meio de parcerias com as

empresas distribuidoras de combustiveis para a regido Centro-Oeste.

Posteriormente no dia 06 de julho de 2003 foi inaugurado o segundo terminal
ferroviario do Estado, na cidade de Alto Araguaia (414 km da capital). Houve ali, muitos
investimentos e movimentacdo da economia local que, até entdo era voltada a agropecuéria. A
cidade desenvolveu e ampliou o setor industrial e 0 de servi¢os, com crescimento exorbitante

do PIB municipal, que é demonstrado em um estudo realizado por Macedo (2011) com o
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titulo: “A situagdo do desenvolvimento econémico em Alto Taquari e Alto Araguaia apos a
chegada da ferrovia” (MACEDO, 2011).

A extensdo da ferrovia sob gestdo da empresa Ameérica Latina Logistica Malha
Norte S.A, inaugurou na cidade de Itiquira (347 quilébmetros de Cuiaba), o terceiro terminal
para transbordo no ano de 2012. E em 2013 inaugurou-se o Complexo Intermodal de
Rondondpolis (CIR), que € o maior em estrutura logistica do Estado. O tracado em operacéo
da ALLMN pode ser observado na Figura 9, assim como, o ano de instalacdo de cada terminal

ferroviario nas respectivas cidades que aqui sao analisadas.
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Figura 9: Mapa da América Latina Logistiéa Malha Norte
Fonte: CNT, 2015b, p. 36.

No entanto, de posse dos dados da Secretaria de Estado de Fazenda de Mato
Grosso (2014), constatou-se que as atividades administrativas, como a emissdo de
documentos fiscais da malha ALLMN, sdo centralizadas em Cuiaba (desde 1998) e em Alto
Taquari (desde 2000). Isso se explica porque sua matriz fica na capital, no local destinado as
empresas exportadoras no Estado, denominado Porto Seco. Nas outras cidades de Alto
Araguaia, Itiquira e Rondonopolis, existem somente o0s terminais para transbordo e

drmazenagem.
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Com relacdo as caracteristicas técnicas da ALLMN, segue abaixo as
informacdes divulgadas pela Confederagdo Nacional do Transporte (CNT, 2015b, p. 34, 38):
* malha ferroviaria: 735 quilémetros;
* ligagdo: Rondondpolis, Mato Grosso a Aparecida do Taboado, Mato Grosso do Sul;
* frota: 186 locomotivas e 5.357 vagdes em operacao;
» mercadorias transportadas: milho, soja, farelo de soja, fertilizantes e combustiveis;
* volume transportado em 2014: 15,0 milhGes de toneladas;
* percentual do transporte do modo ferroviario nacional: 22,9%;
» conexdo: América Latina Malha Paulista S.A. - ALMP que possui 1.096,7 quildmetros
interligando o trecho de Aparecida do Taboado (MS) a cidade de Jundiai (SP), deste ponto até
0 porto de Santos (SP) é de concessdo da MRS Logistica S.A.

Verifica-se no levantamento realizado pela CNT (2015b) que o resultado
operacional da ferrovia ALLMN, do periodo de 2011 a 2014, teve um acréscimo de mais de
60% da producdo ferroviaria. Esta € medida pelo produto da carga transportada (t), pela
distancia percorrida (ton.): Toneladas por Quildmetro Util — TKU, como apresentado na
Tabela 1. A instalacdo do altimo terminal na cidade de Rondondpolis, com a extensdo de
17% dos trilhos, trouxe resultados positivos para a ALLMN. Pois houve um aumento de
25,7% do volume de carga embarcada, mantendo-se a mesma velocidade das locomotivas (51

Km/h) e, sem grandes variagdes no tempo de percurso.

Tabela 1: Indicadores da ALL Malha Norte.
Rondondpaolis - Aparecida do Taboado

Indicadores 201 202 2013 2014
Frodugdo ferravidria (TKU x10%) 6160 T488 B.49 §920
Carga embarcada (TU x 10%) 12.504 15528 15.764 16220
Extens&o (km) 4565 El1,3 7353 7353
M.2 de terminais (carga/descarga - praprios e de clientes) 10 n 15 n
Velocidade Média Comercial (km/h) 51,0 51,0 51,0 51,0
Tempo Médio de Percursa (h) 87 12,0 14,4 10,0
Peso Médio por Eixo (tfeixa) 30,0 30,0 30,0 30,0

Aparecida do Taboado - Campinas

Fonte: CNT, 2015b, p. 96.
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3 DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

Este capitulo apresenta o referencial teorico, e discute de maneira empirica a
teoria econdmica do desenvolvimento (development economics). Aborda indicadores
referenciados por economistas para apurar o desempenho econémico local. Bem como,
diagnosticar o papel do Estado nas estratégias e fomento para estimular o desenvolvimento

econémico regional.

3.1 Discussao tedrica sobre o desenvolvimento econémico

As origens tedricas do desenvolvimento, em sua maioria, estdo relacionadas as
crises econdmicas ocorridas, sobretudo no sistema capitalista. O economista classico, Adam
Smith, abordou a questdo do crescimento econémico de um pais como sindnimo de
desenvolvimento. Evento este que deveria ocorrer com 0 aumento da renda e de emprego.
Mas o precursor do tema, foi 0 economista Schumpeter que no ano de 1912, disponibilizou o

livro “Teoria do Desenvolvimento Econémico” (SOUZA, 2012).

As justificativas apontadas por Schumpeter foram as mais plausiveis no inicio
do século XX. Ele acreditava que o crescimento da renda ndo era o suficiente para gerar o
desenvolvimento econémico, mas sim, as mudancas estruturais. Desta forma, acreditava-se
gue a inovacdo tecnoldgica era o principal fator para o desenvolvimento dos paises. Kalecki
também defendia a indistria como ampliadora da economia. Pois as nag¢fes mais
desenvolvidas e com concentragdo de renda, eram justamente aquelas que dispunham de

maquina a vapor, eletricidade e industrias de transformagéo (SOUZA, 2012).

A cerca disto, Hanefeld (2001), defende a importancia de uma estrutura e
disseminacdo da inovagao, ciéncia e tecnologia. Uma vez que, os estudos acerca da atuacdo
do Polo de Modernizacdo Tecnoldgica do Vale do Rio Pardo (PMT/VRP), no Rio Grande do

Sul, dispds desses elementos que propiciaram o desenvolvimento na regiéo.

Mas a teoria shumpeteriana néo foi suficiente para conter a Grande Depressédo
de 1929. Pois o setor produtivo ndo se atentou a superproducdo que, resultou em mais de 30

milhdes de desempregados nos Estados Unidos, e reflexos em todo o mundo. Neste contexto,
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a Lei de Say que dizia que “toda oferta cria sua propria demanda” passou a ser questionada
por John Maynard Keynes (ARAUJO, 1988).

A teoria keynesiana fundamentou que a interven¢do do Estado deveria ocorrer
com base na promocéo de planos e programas de governo, através da concessdo de beneficios
sociais para garantir a populacao “um padrdo minimo de vida como a criacdo do salério-
minimo, do salario-desemprego, a reducdo da jornada de trabalho e assisténcia médica
gratuita”, que ficou referenciado “Estado de Bem-Estar Social” (BRASIL, Ministério da
Fazenda, ESAF, 2014b, p. 43). Tais préaticas foram adotadas pelo governo norte americano
para conter a crise, e atualmente, sdo as mais referenciadas por estudiosos a cerca do

desenvolvimento econdmico.

Vale ressaltar que esta pesquisa se limita a analise do desenvolvimento, utiliza-
se 0s conceitos de economia regional que é diferente da economia nacional. Pois no especo
regional ndo ha barreiras para a circulacdo de mercadorias, bens, servicos e capital. A
implantacdo de projetos estratégicos, mecanismos para estimular o empreendedorismo, a
busca de recursos, juntamente com a estrutura potencial local e, os interesses publicos e
privados, que despertam o desenvolvimento regional, na visdo de Willers (2006) apud Sorgi
(2009, p. 17).

Por ser um dos principais componentes da economia politica, a questdo é
amplamente debatida por estudiosos, gestores e sociedade. A respeito disso, Oliveira (2007)
aponta os objetivos da gestdo estatal: gerar crescimento da producédo e o aumento da oferta de
empregos, sem alta da inflagdo. Mas de maneira geral, Bresser-Pereira (2008) faz uma
abordagem mais detalhada, de que ha trabalhadores com salarios e empresarios com lucros
sendo coordenados pelo mercado e regulados pelo Estado (BRESSER-PEREIRA, 2008).

Para Sandroni (2004), as mudancas com relagdo ao aumento da produgéo
industrial em relacéo a atividade agricola, a migracdo de mao-se-obra do campo para a cidade,
juntamente com a reducdo das importacdes e reducdo da dependéncia externa caracterizam o
desenvolvimento de um pais (SANDRONI, 2004). O que ndo ocorre no Brasil, uma vez que a
atividade primaria é a base para o superavit da balangca comercial, e depende exclusivamente

do mercado externo.
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A estrutura agréria do Brasil foi essencial para que o pais aderisse ao
pensamento econdémico neoliberal, que se volta a Lei de Say, para que haja a
desregulamentacdo do Estado, com a abertura do investimento de empresas que se tornariam
multinacionais e transnacionais. Modelo este, disseminado nos anos de 1980, ap6s a crise do
petroleo e também utilizado por Augusto Pinochet no Chile, por Margaret Thatcher na
Inglaterra e pelo americano Ronald Reagan (ARAUJO, 1988).

Essa valorizacdo do potencial das regides se fortaleceu na década de 80,
inspirada no auge do sucesso de algumas regibes como o Vale do Silicio, na Califérnia, a
Emilia Romana, na ltalia, e outras regides da Asia. Estimular o crescimento industrial e
tecnolégico com base na realidade regional é essencial ao desenvolvimento. No Brasil,
destacaram-se acdes como o desenvolvimento do potencial turistico em Gramados e Canela
no Rio Grande do Sul, a festa de Sdo Jodo em Campina Grande na Paraiba e o complexo da

cachaca no norte de Minas Gerais dentre outros.

No entanto Myrdal (1988) pondera que a expansdo em uma localidade produz
“efeitos regressivos” (back-wash effects) em outras, de forma que 0s movimentos migratorios
de capital, mao-de-obra, bens e servi¢os, ndo conseguem conter a tendéncia a desigualdade
regional. Sob este aspecto, tem-se que as regides menos favorecidas entram, num processo
acumulativo regressivo, com saida de imigrantes, redu¢do da demanda interna, o que gera
gueda de investimento. E, as regides mais ricas sdo favorecidas pelos maiores rendimentos e

impedem o desenvolvimento das mais pobres.

Ainda é pertinente a este contexto, questionar qual a atividade econémica que
se sobrepde as demais para alcancar o bem estar social. Entdo, Bryce (1970, p. 14) segue 0
mesmo pensamento que Sandroni (2004), em que os melhores resultados ocorrem com
desenvolvimento industrial, onde ha “novos empregos, rendas mais altas, e melhores padroes
de vida”. Ja para Souza (2012), a agricultura € a que gera as cinco funcdes classicas do
desenvolvimento: “cria poupanga, constitui mercado para produtos industriais, produz
alimentos para o mercado interno, e gera divisas com as exportagdes” (SOUZA, 2012, p.
223). Portanto, o advento da globalizagdo traz a certeza de que ndo h& nacdo com

autossuficiéncia de recursos. Mas sim, devem fortalecer suas estruturas econdmicas.
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Completando o entendimento, segundo Casarotto Filho (2001), apud (Sorgi,
2009), deve-se aproveitar e aprimorar 0 que ja existe na regido. Porquanto se h4 um local
onde a agricultura é predominante, é necessario inserir novas culturas e a especializacdo do
que ja existe, pois estas sdo as formas mais propicias para o desenvolvimento. Sendo esta, a
possibilidade do desenvolvimento econdmico local. Ter éxito é fundamental na utilizacéo de
uma estrutura bem definida em pilares de sustentabilidade.

Mas ndo ha como se falar em desenvolvimento sem avaliar a continuidade do
crescimento. Pois estdo diretamente ligados aos acontecimentos histéricos. Mesmo com 0s
conceitos de Smith, Schumpeter, e Keynes e Myrdal, o tema busca a solugédo das dificuldades
de crescimento encontrado. Sandroni (2004), utiliza-se do conceito de variacdo positiva,
sendo que o crescimento se refere melhoria das variaveis quantitativas (PIB, balanca
comercial), enquanto o desenvolvimento é proveniente das variaveis qualitativas (educacéo,
salde). Ainda que seja necessario uma discriminagdo entre crescimento e desenvolvimento,
tem-se que, aquele da sustentacdo para que se ocorra este. E, embora haja diferentes conceitos
econémicos sobre a fonte do desenvolvimento, os resultados esperados para ampliar o efeito

expansivo da economia, sempre se voltam para melhorias nos indicadores sociais.

De maneira geral, na teoria existe uma compatibilidade no que se refere a
ascensdo dos indicadores econdmicos para gerar o desenvolvimento, neste sentido, ao tratar
do desenvolvimento regional, Souza (1993, p. 17, apud HANEFELD, 2001, p. 07) discorre:
“Desenvolvimento econdmico se define, portanto, pela existéncia de crescimento econdmico
continuo (...), em ritmo superior ao crescimento demogréfico (...), envolvendo mudancas nas
estruturas e melhoria de indicadores econdmicos e sociais per capita”. Enfim, a condicdo do
desenvolvimento econdmico, de maneira geral, € oportunizada por eficientes planos de
governo para estimular o investimento e melhorar os padrdes de vida da sociedade, pois, a
entrada de capital repercute no aumento de empreendimentos, do nivel de emprego, e da

renda per capita.

Com maior producgdo, a arrecadacdo tende a crescer e podera ser direcionada
para melhorias na educagdo, salde e seguranca da coletividades. Nesta tendéncia, Sorgi
(2009) propde a instalagéo de Agéncias de Desenvolvimento Econémico Local (ADEL) para

0 acompanhamento, execucao e verificacdo dos projetos de desenvolvimento local.
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3.2 Indicadores de desenvolvimento econdmico

Esta parte do estudo destinou-se a expor os indicadores econdmicos
selecionados. Trata-se de variaveis quantitativas que deram suporte para a analise do
desenvolvimento econémico, no periodo de 2004 a 2013, nas cidades de Alto Taquari, Alto

Araguaia, Itiquira e Rondondpolis, apresentados no capitulo posterior.

Os indicadores utilizados para classificar o grau de desenvolvimento de um
pais, conforme determinacdo da Organizacdo das Nagbes Unidas (ONU) sdo: indice de
mortalidade infantil, expectativa de vida média, grau de dependéncia econdmica externa,
nivel de industrializacdo, potencial cientifico e tecnoldgico, grau de alfabetizacéo, renda per
capita e condicdes sanitarias (SANDRONI, 2004). Tais varidveis estdo presentes na analise
do recorte desta pesquisa, € ao considerar o enfoque puramente econdmico, alguns destes

indicadores nao foram aqui exploradas.

Desta forma, Clemente (2000) ao tratar do desenvolvimento regional defende
que deve-se apurar a tendéncia ascendente dos indicadores, pois, estes determinam o
desenvolvimento econdmico das referidas cidades, e no caso especifico desta pesquisa, 0
periodo de 2004 a 2013, analisados sob o ponto de vista econémico, porém considerando a
importancia do aspecto social. Reforcando a teoria exposta, os indicadores pertinente a analise
de dimenséo regional, séo assim detalhados por Milone (2004, apud Macedo, 2011, p. 118):
* crescimento do bem-estar econémico, medido por indicadores de natureza econdémica, por
produto nacional bruto, produto nacional per capita;
« diminuicéo dos niveis de pobreza, desemprego e desigualdade; e

+ melhoria nas condigdes de saude, nutricdo, educacdo, moradia e transporte.

Nesta perspectiva, Simonsen (1975, p. 83) conceitua: “o produto nacional pode
ser concebido como a ‘soma dos valores adicionados, em determinado periodo de tempo, em
todas as etapas dos processos de produgdo’. O Produto Nacional Bruto (PNB) € o
informativo da producdo gerada nacionalmente e o indicador regional € o somatorio dos

valores adicionados pelos setores econémicos.

Nesta logica, os valores adicionados pelos setores da economia, inclusive as

atividades do setor publico, obtém o indicador econémico da producéo, acima descrito. No
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Brasil, a responsabilidade pela coleta e divulgacdo dos dados estatisticos sociais e
econdmicos, é do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, que divide a producao
agregada, ou seja, o valor adicionado (IBGE, 2015) em:

» Agropecudria,

e Industria;

* Servigos;

» Administracdo, saude e educacéo publica e seguridade social.

Se ha a producdo identificada no valor adicionado, ha o rendimento que é
distribuido a sociedade, sendo este, o salario dos empregados, o lucros dos empresarios ou 0s
tributos que subsidiam a maquina publica. Este indicador que mensura a renda média por
habitante, é denominado de renda per capita. Trata-se de uma variavel qualitativa, porque

diagnostica a propenséo do individuo ao consumo e qualidade de vida em geral.

Bresser-Pereira (2008) segue este raciocinio ao abordar a questdo do indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) que aponta o nivel de desenvolvimento dos paises. Para ele,
o IDH nédo pode substituir a analise da renda gerada em uma localidade especifica, e a medida
geral mais eficiente de desenvolvimento econémico é a do aumento da renda per capita,
porque esta quantifica de maneira aproximada o crescimento geral da produtividade.
Ressaltando que o IDH divulgado nos relatérios do Programa das Nacgdes Unidas para

Desenvolvimento (PNUD) sdo anuais.

Sobretudo o indicador de renda por habitante, é visto como um dos principais
problemas sociais do Brasil, porque, o distancia dos paises desenvolvidos, por evidenciar uma
imensa desigualdade da distribuicdo de renda no pais. Para Singer (2015), a politica de
distribuicdo de renda ndo melhora, pois, confronta os interesses de expansdo do capital no
pais, o qual prioriza os setores de maior poder de encadeamento da economia como a
industria e a agricultura por exemplo. Por outro lado, haveria um aumento das importacgdes e

fuga de capital.

N&o obstante, a balanca comercial é outro indicador de relevancia para a
andlise, pois, a ferrovia é viavel ao Estado para favorecer as exporta¢des agricolas do mesmo.
Havendo mais exportacdo do que importagdo, com saldo positivo, ocorre um aumento da

entrada de capital externo no pais. E isso impulsiona o investimento que, beneficia outro
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importante indicador qualitativo que sdo 0os empregos gerados. Assim, Souza (2012, p. 243)
acrescenta: “nao havendo exporta¢des, minimiza-se a formagdo de renda econdmica, mas
também ndo se criam as condi¢des para o desenvolvimento de mercado”. O que confirma a

importancia destes indicadores.

Como aponta Macedo (2011), no estado de Mato Grosso a instalagdo de novos
empreendimentos € vista como condi¢do essencial para o desenvolvimento regional. Visto
que, empiricamente a industrializacdo e o desenvolvimento caminham juntos. Ainda pontua-
se que, havendo investimentos, ha o aumento de arrecadacdo. O aumento dos impostos
(Gltimo indicador desta analise) exige do Estado, a alocacdo eficiente dos recursos obtidos,

para reverté-los em melhorias na educacéo, saude e seguranga.

Em posse destas informacdes, fica evidente que o tema, tende a se estender
para o campo social, aderindo a terminologia de desenvolvimento econémico-social. Mas
devido ao espaco geografico analisado nesta pesquisa, sdo considerados apenas os indicadores

que demonstram relevéncia ao desenvolvimento econdémico municipal, dispostos na Tabela 2.

A exemplo do modelo seguido por Macedo (2011), ndo se explorou nesta
Dissertacdo, a andlise das varidveis qualitativas de nivel nacional, tais como: taxa de
natalidade, mortalidade, desigualdade (indice de Gini), Populagdo Econdmica Ativa (PEA);
taxa de analfabetismo, entre outros. Analisou-se o crescimento continuo dos indicadores

econdmicos, principio basico para o desenvolvimento, conforme a teoria econémica.

Tabela 2: Indicadores de desenvolvimento econdmico analisados.

Crescimento econémico: Indicadores sociais do municipio: Fonte:
Crescimento demografico IBGE
n Valor adicionado por setor IBGE
(O]
o
= Renda per capita IBGE
(&)
._é
= Balanca Comercial (X-M) MDIC
Empregos gerados MTE
Impostos IBGE

Fonte: elaborado pela autora com base na teoria econémica.
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3.3 Politicas de incentivos a ferrovia em Mato Grosso

Considerando uma sociedade com familias, empresas e governo, em que 0

Estado é o agente regulador como Keynes define, desenvolveram-se parametros para o

equilibrio de mercado e o bem-estar social, que sdo: politica monetaria e politica fiscal. Cabe

assinalar que na gestdo governamental, a politica monetaria da autoridade ao Estado para

controlar a quantidade de moeda em circulacdo, por meio da concessdo de créditos e também
na determinacdo da taxa de juros. Quanto a Politica Fiscal, Matias (2003) assim relata:

Com base na teoria Keynesiana, surge a contribuicdo de Alvin Harvey Hansen, em

seu livro Business cycles and fiscal policy, que desenvolveu seus estudos orientados

para um segmento especifico das finangas governamentais, denominado “politica

fiscal”, significando o uso consciente dos meios fiscais do governo — tributacéo,

gastos e divida publica -, com o objetivo de neutralizar as tendéncias ciclicas da

economia, traduzidas por inflagdo e recesséo. [...] Assim, a teoria econdmica passa a

ter um referencial para o uso eficiente dos recursos governamentais, dando ao

or¢camento uma abordagem macroeconémica. Levaram em consideragdo as varias

areas sobre as quais a tributacdo e os dispéndios podem refletir seus efeitos, por

meio de uma visdo mdltipla que contempla ajustes na alocacdo dos recursos,

distribuicdo da renda e riqueza, estabilizacdo da producdo e emprego e crescimento
econémico (MATIAS, 2003, p. 94).

Ainda, conforme Franca et al. (2004, p.5, apud Sorgi 2009), o
desenvolvimento local é um tema controverso e ndo ha consenso dentre os especialistas, pois,
para alguns autores, experiéncias de desenvolvimento local possuem dindmicas proprias e sdo
mais que reflexo da reorganizacdo internacional do capital. Para outros, sdo expressdes de um

novo arranjo industrial “p6s-fordista” que gera e prioriza a eficiéncia.

A teoria econdmica demonstra a necessidade de geracdo, distribuicdo e
acumulacdo de renda e riqueza. Nesta Otica, a administracdo publica buscou oferecer isengédo
fiscal, o que intensificou a chamada “guerra fiscal” entre municipios € Estados. A
competitividade mencionada, gerou consequéncias a gestdo publica, que se viu limitada de
recursos para efetivar politicas publicas que gerassem crescimento continuo de empregos e

renda para a populacéo local.

No Brasil, essa intervencdo governamental estd amparada legalmente no
Capitulo VI da Constituicdo Federal de 1988. Esta Lei maior que rege o pais, também
concede poderes para que o Estado desenvolva a legislacdo sobre a tributacdo e o orcamento

do setor publico. Para tal, foi desenvolvido o Cadigo Tributario Nacional (CTN), por meio da
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Lei 5.172 de outubro de 1966 que, dispde acerca o Sistema Tributario Nacional e no artigo
quinto da CTN, estes tributos existentes tém a finalidade de atender necessidades financeiras

publicas e realizar a funcéo de seguridade e amparo social nacional.

Dentre as ferramentas comumente utilizadas pelo governo para distribuir a
renda na economia, estdo os tributos e a rendncia fiscal. Uma vez que a arrecadacdo do
Estado, capta recursos de uma camada da sociedade com renda mais elevada por meio dos
tributos constantes dos bens superiores ou de luxo, subsidiando assim a demanda por bens
béasicos da populacdo de baixa renda (PINDYCK E RUBINFELD, 2002).

Desta forma, um dos mecanismos adotados pelos gestores governamentais de
Mato Grosso € o incentivo fiscal, que conforme Sandroni (2004) é o “subsidio concedido pelo
governo, na forma de renuncia de parte de sua receita com impostos, em troca do
investimento em operag¢des ou atividades por ele estimuladas” (SANDRONI, 2004, p. 294).
Como estratégia para orientar o desenvolvimento industrial, Bryce (1970) ja citava 0s
incentivos dados pelo Estado: “se deseja competir na corrida para 0 estabelecimento de novas
industrias, assim como outros, facultativo, que se podem conceder, a fim de tornar o pais
especialmente atraente a certos tipos de indastria” (BRYCE, 1970, p. 53). Particularmente o

estado de Mato Grosso adotou historicamente esta estratégia.

Segundo afirma o gerente da regido sul da Secretaria de Estado da Fazenda de
Mato Grosso, Adilson Mikuska, a aliquota de maior arrecadacdo que é a base para as receitas
publicas do fisco estadual e, que impulsiona a empresa a investir no Estado diante da reducao
dos custos finais de producgdo e ou operagdo, € o Imposto sobre Operacdes e Servicos relativos
a Circulacdo de Mercadorias e Prestacao de Servicos de Transporte e Comunicacdo (ICMS).

Neste sentido, quaisquer empreendimentos voltados ao setor de movimentagado
e de servicos no ato da sua constituicdo e cadastro empresarial na Secretaria de Estado de
Fazenda de Mato Grosso, ficam condicionados, conforme a Lei estadual 7.038 de 30 de
dezembro de 1998, que em seu artigo 14 estabelece as seguintes aliquotas do imposto ICMS:
* 17 % do valor total das notas fiscais emitidas para destinatario dentro do Estado;

* 12 % do valor total das notas fiscais emitidas para destinatario fora do Estado.
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Portanto, para agregar valor ao Estado, majoritariamente voltado & economia
primaria, foi criado em 2003 o Conselho Estadual de Desenvolvimento Empresarial
(CEDEM) e, posteriormente a Lei Complementar estadual n® 7.958 de 25 de setembro de
2003, que deu origem ao Programa de Desenvolvimento Industrial e Comercial de Mato
Grosso (PRODEIC) vinculado a Secretaria do Estado de Inddstria Comércio, Minas e Energia
(SICME):

(...) com o objetivo de contribuir para a expansdo, modernizacéo e diversificagdo das
atividades econdmicas, estimulando a realizagdo de investimentos, a inovagdo
tecnoldgica das estruturas produtivas e o aumento da competitividade estadual, com

énfase na geracdo de emprego e renda e na reducdo das desigualdades sociais e
regionais (SEFAZ, Lei n°® 7.958, artigo 1°, 2003).

Neste programa, existe a possibilidade da concessdo de beneficio fiscal até o
montante do ICMS, em que a empresa fica isenta por até 10 anos. Por outro lado, o artigo 158
da Constituicdo Federal do Brasil, determina que uma parte de 25% da arrecadacdo do Estado,
referente o ICMS deve ser repassada a0 municipio que realizou a operagdo ou prestacao do
servigco geradora do tributo. A respeito do qual questiona-se como estes incentivos podem

suprir 0 aumento das demandas sociais advindas de um novo investimento na regiéo.

Quanto aos incentivos contidos no PRODEIC, estd o denominado “Porto

Seco”, para empresas exportadoras e importadoras, que se enquadram o transporte ferroviario

de carga. Para tal, o Decreto 2.212 de 2014 que define o codigo tributario estadual, assim
determina:

Da isengdo em operagdes com bens e mercadorias destinadas & formagdo do sistema

ferroviario mato-grossense ou em prestacdes de servigo de transporte ferroviario

(...). Este beneficio vigorara até 30 de abril de 2017 (...) dispensa o recolhimento do

ICMS (...). Ficam isentas do ICMS as presta¢des de servigo de transporte executadas

dentro do territério nacional, exclusivamente, nas opera¢fes que destinem ao

exterior mercadorias, inclusive produtos priméarios e produtos industrializados e
semi-elaborados (SEFAZ-MT, Decreto 2.212, 20/03/2014).

Em relagdo ao acompanhamento dessa renuncia fiscal, o “Relatorio de Analise
da Receita Pablica -2014” da Secretaria de Estado de Fazenda de Mato Grosso apurou que a
eficécia tributaria (diferenca entre ICMS arrecadado e ICMS potencial) ficou 5,24% inferior &
prevista. J& o montante renunciado de ICMS correspondeu a 7,73% da arrecadagéo total no

ano de 2014 no Estado. Esta renuncia é proveniente dos programas: “Prodeic, Prodetur,
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Proder, Porto Seco (Trading, Industria, Comércio) e obras da copa (VLT, Mobilidade Urbana,
Obras dos centros de treinamento, etc.)” (SEFAZ-MT, 2015, p. 56).

Por outro lado, essa renuncia fiscal obstrui recursos que poderiam diminuir a
enorme desigualdade social existente. Desta forma, Silva (2011) argumenta: “a fungdo
distributiva do Estado pode ser considerada um dos principais pontos de discussdao na
determinacdo da politica do setor publico, como a determinacéo da politica fiscal, estudando
como formular medidas fiscais tendo em vista ajustes na distribui¢do de renda” (SILVA,
2011, p. 37). Ha estudos que reforcam a necessidade da rendncia fiscal por parte do Estado

para gerar o desenvolvimento de regides.

Um exemplo importante vem de uma regido do Rio Grande do Sul, em que
Brito (2012) se posiciona quanto a relevancia dos incentivos fiscais para o setor de maquinas
e implementos agricolas no estado: “sdo necessarios para fomento da economia local, gerando
empregos, renda e bem estar social” (BRITO, 2012, p. 88). Esta experiéncia evidencia um

mecanismo de desenvolvimento, desde que haja um planejamento favoravel a isso.

De acordo com a definicdo do Ministério da Fazenda, “o ICMS ¢é o mais
importante imposto estadual porque representa uma expressiva fonte de receita tributaria,
podendo chegar a mais de 90% do total arrecadado pelos Estados” (Ministério da Fazenda,
2014a, p. 38). Em relacdo ao estado de Mato Grosso, Figueiredo (2003), aponta que o setor
agricola é o que impulsiona o desenvolvimento econémico local, como segue:

Em especial merece destaque a cultura da soja que, embora tenha uma baixa geragédo
de emprego e renda, apresenta um elevado efeito multiplicador destas variaveis na
economia, uma caracteristica intrinseca de setores altamente produtivos e intensivos

em capital, além de destacar-se também como polo de desenvolvimento econdmico
em funcéo de suas fortes ligac6es (Figueiredo, 2003, p. 16).

Nesta perspectiva, 0 estudo de Nascimento (2008) identificou um processo de
desconcentracdo de grandes inddstrias na regido Sudeste do pais na década de noventa,
citando que os estados do Ceara, Bahia, Espirito Santo, Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do
Sul sdo recorrentes na disputa de incentivos fiscais para a atracdo de novos investimentos.
Porém, alerta-se que tal procedimento pode comprometer a livre concorréncia em

determinados setores, perpetuando assim a continuidade desse conflito entre os Estados pra
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ver qual oferece melhores incentivos para que as empresas se instalem em seus territorios,

travando assim uma “guerra fiscal”.

Logo, percebe-se que mesmo sem simetria quanto a renuncia fiscal, se reforca
a concepcgdo de que esta deve ser particularmente analisada, conforme a regido e o setor.
Devido ao alto custo de instalacdo do modo ferroviério de transporte, apesar dos subsidios do
Governo Federal no Plano Nacional de Crescimento (PAC), pode-se indagar, quais, 0s
beneficios e motivacdes para uma empresa se instalar em uma regido com 1.500 quildmetros
de distancia do porto maritimo mais préximo. Além da viabilidade, fica implicito que estdo

diretamente ligados aos interesses mutuos e incentivos fiscais concedidos.

Diante do exposto faz-se necessario relacionar se as politicas fiscais surtiram

efeitos positivos dos indicadores a serem analisados no Capitulo posterior.
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4 ANALISE DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

Com base na teoria apresentada no capitulo anterior, neste topico foram
analisados os indicadores de desenvolvimento econdmico dos municipios mato-grossenses —
Alto Araguaia, Alto Taquari, Itiquira e Rondondpolis. Conforme a teoria econémica, a analise

versara sobre a ascensdo destes indicadores descritos na Tabela 2 (de 2004 a 2013).

Em Mato Grosso, a vinda da ferrovia provocou expectativas econémico-
financeiras na populacdo local e o avango dos trilhos ferroviarios na regido Sul de Mato
Grosso, trouxe uma preocupacdo em relagdo ao esgotamento do crescimento das cidades e o
desenvolvimento econdmico regional, como se observa a publicacdo do jornal impresso da
cidade de Rondondpolis “A Tribuna”:

Todos da classe politica — sejam vereadores, deputados estaduais e federais,
senadores, governador e até o proprio Governo Federal — tém que se atentar para as
exigéncias que o Porto Seco da Ferronorte ira requerer, uma vez que a cidade tera
que passar por uma reestruturacdo profunda, em todos os sentidos. Portanto, urge
que a classe politica se relna com os demais segmentos da sociedade e trace um
projeto de implantacdo do Porto Seco, que aponte as deficiéncias atuais e preveja as
adequacdes que se fardo necessarias com essa instalagdo, sob pena de termos uma

situacdo aflitiva, comprometedora e cadtica quando nos defrontarmos com a
realidade (A TRIBUNA, 11/11/2011).

Quanto aos indicadores - crescimento demografico, valor adicionado por setor,

renda per capita, balanca comercial, empregos e impostos gerados - Macedo (2011) expos a

situacdo dos municipios de Alto Araguaia e Alto Taquari no periodo de 1999 a 2010. E,
constatou que houve uma mudanca de perfil dos municipios apds a ferrovia, como segue:

Além do barateamento do frete da producéao e aumento na eficiéncia logistica ha que

se destacar as externalidades positivas que a instalagdo de um terminal ferroviario

esta causando nas cidades de Alto Taquari e Alto Araguaia. Externalidades como

diminuicdo do desemprego, crescimento do agronegécio, implantagdo de inddstrias

de beneficiamento no local, crescimento do PIB, entre outros (MACEDO, 2011, p.
119).

Para a continuidade desta analise até o ano de 2013, por meio dos dados
coletados em instituicGes e 6rgdos publicos, descreveu-se na sequéncia, os resultados obtidos
nesta Dissertagdo, bem como, o entendimento académico em relacdo & questdo do
desenvolvimento econdmico, e as respectivas comparacdes de desempenho dos indicadores

no estado e no pais.
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4.1 O desenvolvimento econdémico das cidades com a ferroviaria

As cidades de Alto Araguaia, Alto Taquari, Itiquira e Rondondpolis, estdo
localizadas na regido Sudeste de Mato Grosso, conforme destaque no mapa das mesorregides
do Anexo | (regido 5). Por Alto Araguaia e Alto Taquari, ha a passagem da rodovia federal
BR 364, proveniente do estado de Goiés. Itiquira fica a uma distancia de 70 quilémetros a
direita da BR 163, oriunda da regido Sul do Brasil, permitindo assim o transbordo e
carregamento da safra oriunda de grandes produtores do estado de Mato Grosso do Sul
(IMEA, 2015a).

O entroncamento das duas rodovias federais - BR 163 e BR 364 - ocorre na
cidade de Rondondpolis que, é o pbélo de comércio e servigos da regido Sudeste de Mato
Grosso. Esse entroncamento confere excepcional vantagem logistica para o terminal rodo-
ferroviario, conforme o estudo apontado por Branco et al. (2010). O municipio, por ser de
médio porte (cidades entre 100 e 500 mil habitantes) se diferencia dos outros trés analisados.

Se destacando pelo transito e comércio intenso com os 22 municipios do entorno.

Iniciando pelo perfil regional, todas as cidades foram constituidas a partir da
atividade econdmica de exploracdo do garimpo para extracdo de pedras preciosas, pois
possuiam vastos rios que propiciam esta atividade. Atualmente a mesorregido Sudeste,
transposta no Anexo |, se caracteriza pela cultura agricola da soja, milho, algodado e pecuaria.
O comeércio, servigos e a atividade industrial, sdo determinantes na porcdo central, onde se
localiza Rondonopolis. A emancipacdo politica das cidades investigadas € recente, a saber
(SEPLAN, 2015):

* Alto Araguaia: 26 de outubro de 1938;

* Alto Taquari: 15 de maio de 1986;

* Itiquira: 01 de dezembro de 1953;

* Rondonopolis: 10 de dezembro de 1953.

A partir de dados divulgados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE, 2015), analisa-se o crescimento populacional dos municipios como se observa na
Figura 10. A cidade de Alto Taquari é a que apresenta maior crescimento populacional

acumulado ao longo dos anos de 2004 a 2013, que foi de 73,5%. Seguida de Alto Araguaia
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com 43,3%, Rondonopolis com 26,9% e ltiquira que também aumentou em 23,4% o seu
namero de habitantes. Estando, portanto acima da média de cidades como S&o Paulo (10,0%)

e do Brasil e do Mato Grosso que é de 10,7% e de 15,7% respectivamente neste periodo.

N&o obstante, o crescimento médio de Rondonopolis ocorre em proporcdes
quantitativas bem maiores. Uma vez que a soma da populagdo das outras trés cidades
analisadas, ndo chega a 20% da populacéo total da maior cidade da regido Sul. Apesar da taxa
média de crescimento ser alta nas cidades, dados divulgados pelo Ministério de Integracdo
Nacional (MI, 2013), demonstra que estes municipios ainda apresentam uma das menores

densidades demogréfica do Brasil, sendo de 1,0 a 11,0 habitantes por quilébmetro quadrado.
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Figura 10: Crescimento demogréfico das cidades analisadas.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do IBGE (2015).

Em sequéncia, analisa-se os dados do valor adicionado gerado pelos setores,
este indicador equivale ao produto gerado (PIB municipal). Acerca disso, Clemente (2000)
discorre que: “a otica do valor agregado refere-se a estrutura da producéo regional, obtendo-se

a contribuicdo relativa de cada setor para o PIB regional” (CLEMENTE, 2000, p. 26).

Desta forma, os setores sdo assim definidos pelo IBGE (2015): agropecuaria,
indUstria, servigos, administracdo, satde e educacao publicas e seguridade social. Iniciando-se
por Alto Taquari, primeira cidade a receber a operacao ferroviaria no Estado, pode se notar

que houve um crescimento médio acumulado do valor adicionado bruto, de 7,6% no periodo.
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De 2010 a 2011, houve um aumento consideravel na atividade industrial que
cresceu 187,0%, resultado imediato da instalacdo de uma fabrica de biocombustivel na cidade,
com a producao 3,8 bilhGes de litros de etanol por ano. Além da ampliacdo dos terminais de
recebimento de combustivel, que reverteu num aumento de 50% para 0 setor servigos neste
periodo (SEDEC, 2009). Mas, estes mesmos setores apresentaram declinio de 62% (industria)
e 39% (servicos) no ano de 2013, como demonstra a Figura 11.

O setor de agropecudria ao contrario, apresenta um crescimento ascendente,
salvo o declinio mais significativo de 49% no ano de 2005 para 2006. Periodo este, que houve
a crise do agronegdcio devido a sobrevalorizacdo do real frente o dolar. Com consequente
queda das exportacdes, e aumento dos custos dos insumos agricolas. Contudo, o valor

adicionado bruto ndo evoluiu e sim, recuou 15,5% no ano de 2013.
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Figura 11: Valor adicionado por setor, a pregos correntes em Alto Taquari.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do IBGE (2015).

O municipio de Alto Araguaia tem a industria como a atividade econdmica
mais importante do valor adicionado, como se observa na Figura 12. Isso apds o ano de 2007,
pois antes, o setor de servigos era o determinante da renda municipal. Mas, a atividade
industrial decresceu desde o ano de 2010, acumulando 12,7% de queda até 2013. Assim
tambem se manifesta o valor adicionado bruto gerado pelo municipio, que caiu 27,5% no

ultimo ano analisado. Sendo este, 0 cenario mais critico dentre as cidades analisadas.
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Figura 12: Valor adicionado bruto por setor, a precos correntes em Alto Araguaia.

Fonte: Elaborado pela autora com dados do IBGE (2015).

Observou-se que 0 municipio de Itiquira também encontra-se em situacdo de

desconforto econémico, e, apesar das oscilacGes do valor agregado, tem expressivos recursos
advindos do setor agropecuario. Salvo nos anos de 2010 e 2011 em que, a renda do setor de

Sservigos superou a gerada pela agropecudria, em virtude das obras de extensdo da ferrovia na

cidade, que comecou a operar no ano seguinte de 2012, como exibido na Figura 13.
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Figura 13: Valor adicionado bruto por setor, a precos correntes em Itiquira.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do IBGE (2015).
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Embora o setor agropecuario e o de servigos estejam em declinio em 2013, ha
em ltiquira, uma ascensdo continua da industria e dos servigos publicos a partir 2008. Este
ualtimo, referente a administracdo e servigos publicos, quadruplicou de 2012 para 2013.
Apesar de retratar uma queda de 9,9% no valor adicionado bruto em 2013, a cidade tem o

melhor desempenho, dentre as analisadas, do acumulado desde 2010, crescendo 95%.

Entre os municipios analisados, o que conduziu com ascensao continua o valor
adicionado neste periodo foi Rondondpolis. Mantendo uma ordem hierarquica bem definida
como exibido na Figura 14. O setor de servigos € o principal agente da economia municipal, e
representou 0 montante de 51% da renda municipal agregada em 2013. Enquanto a industria

representou de 31%, a agropecuaria corresponde por a apenas 4% No mesmo ano.
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Figura 14: Valor adicionado bruto por setor, a pregos correntes em Rondondpolis.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do IBGE (2015).

Uma vez que, a cidade é fornecedora de insumos para o entorno regional que
desenvolve a agropecuaria. A atividade industrial de Rondonépolis foi a que mais oscilou nos
ultimos trés anos apurados. Com uma queda de 8% no ano de 2006, em funcdo da crise que
afetou o setor agropecuario, e de 4% em 2013, quando houve a desativacdo de uma grande

industria de fiagdo, que empregava mais de mil funcionéarios
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Sobretudo, ndo ha uma simetria entre o setor econémico mais expressivo nestas
cidades. Sabe-se que apenas a cidade de Rondondpolis ndo registrou déficit do valor
adicionado bruto no de 2013. Esta possui a sequéncia estrutural econdémica, equivalente a do
Brasil, como exposto na Figura 15. Mas no periodo de 2004 a 2013, somente a cidade de
Itiquira teve uma média acumulada do valor adicionado equivalente a média nacional de
10,0%. Em sequéncia estdo Rondonopolis (9,6%), Alto Taquari (7,5%), e Alto Araguaia

(3,6%). Em todo o Estado, o valor acumulado bruto foi de 10,8% neste periodo.

Como ltiquira tem o setor agropecuario como pilar econdémico, reforca-se o
conceito de fortalecimento da estrutura local, defendido pela teoria shumpeteriana e Casarotto
Filho (2001). Itiquira mesmo com uma populagdo 28% menor do que o municipio de Alto
Araguaia formou um valor adicionado bruto, 60% maior do que esta em 2013. Pois a esséncia
da economia mato-grossense € a agropecuaria, que da sustentacdo ao setor de servicos e

indUstria, conforme comparativo percentual de cada setor, disposto na Figura 15.
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Figura 15: Formacéo percentual do valor adicionado nas cidades analisadas.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do IBGE (2015).

E conivente confrontar que no ano (2013), as quatro cidades analisadas
apresentaram desempenho declinante, se opondo ao superavit de 8,1% registrado em Mato
Grosso e ainda no Brasil que foi apenas de 2,3%. Em 2013 houve déficit da producdo nas
cidades de Alto Taquari (15,5%), Alto Araguaia (27,5%) e Itiquira (9,9%) respectivamente. Ja
Rondondpolis teve um timido crescimento de 0,3% do ano de 2012 para 2013.
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Com relacdo a renda per capita do periodo apurado, segue as consideracoes
validadas na Figura 16. Este indicador evidencia que houve uma consideravel redugdo dos
salarios no ano de 2010, em relacdo ao ano anterior, nas cidades de Alto Araguaia com queda
de 37,7% e de Alto Taquari 29,0%. Acerca do desempenho das cidades nos anos analisados,

continua inferior & média do Estado que foi de 8,9% enquanto o do Brasil foi de 10,6%.

Em relagdo a média acumulada no periodo (2004 a 2013), houve modesto
crescimento da renda per capita de 8,1% em Rondondpolis, 5,2% em Itiquira e de 1,8% em
Alto Taquari. Novamente, Alto Araguaia tem queda média de 2,0%. De maneira geral, as
curvas das duas primeiras cidades que receberam o terminal ferroviario em Mato Grosso (Alto
Taquari e Alto Araguaia), ainda ndo se reergueram aos rendimentos conquistados nos anos de
2007 e 2008.
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Figura 16: Renda per capita nos municipios com ferrovia em Mato Grosso.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do IBGE (2015).

Os dados do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior
(MDIC, 2015), apontam o desempenho da balanca comercial, disposto na Figura 17. O
municipio de Alto Araguaia apresenta 0 maior declinio constante desde o ano de 2010,
acumulando um déficit de 79,1% de 2011 a 2013. Alto Taquari tinha um bom desempenho até
2013, quando registrou um deficit de 16,3%. Ao contrério da balanga comercial em Itiquira,
gue devido o aumento da area de plantio, principalmente de algodado, registrou saldos de
416,5% e 304,7% nos anos de 2007 e 2008, com superavit acumulado de 135,3% de 2004 a

2013, estando inclusive acima da média acumulado do Estado (21,2%) e do Brasil (15,7%).
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Assim, Rondonopolis por ser uma fornecedora de insumos para a regido,
aumentou em 112,1% suas importacdes a partir de 2011. O que propiciou uma redugdo no
saldo positivo da balanca comercial, provocando déficit de 14,1% de 2012 para 2013.
Segundo Singer (2015), isso decorre porque com 0 aumento da demanda por commaodities em

2010 houve um aumento expressivo de 7,5 do PIB brasileiro.
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Figura 17: Balanca Comercial das cidades com ferrovia em Mato Grosso.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do MDIC (2015).

No entanto, a partir de 2011 o mundo passou por uma estagnacdo econémica.
E, no Brasil iniciou-se uma politica de ajuste fiscal com aumentos dos juros e desvalorizacéo
cambial, no intuito de conter as importacdes e proteger o mercado interno sem desfavorecer as
exportacGes (SINGER, apud IPEA, 2015). Plausivelmente, a regido Centro-Oeste e Mato
Grosso, conseguiram manter saldos positivos na balanca comercial desde 2010, conforme

exposto na Figura 18.
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Flgura 18: Balanca Comercial de Mato Grosso.
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E importante mencionar que as exportacbes de Mato Grosso com 0 uso da
modalidade ferroviaria, concentram-se basicamente em produtos priméarios, como citado no
capitulo 2. Em relacdo a exportacdo de soja pelo porto de Santos, identificam-se os principais
municipios brasileiros, responsaveis por 80% da exportacdo deste produto pelo porto, na
Figura 19. Pode-se observar que s6 os municipios de Rondondpolis e Itiquira aparecem em
142 e 242 posicOes, atrds de outros seis municipios da regido Norte de Mato Grosso. As
importacgdes realizadas pelo modo ferroviario, por sua vez, sdo basicamente de insumos para a
producdo agricola. Conforme dados do Ministério do Desenvolvimento (MDIC, 2015), os
principais produtos importados sdo: as maquinas e aparelhos mecénicos utilizados na lavoura

e pecuaria; inseticidas, fungicidas, e herbicidas.
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Figura 19: ExportacBes de soja por domicilio fiscal pelo Porto de Santos em 2014.
Fonte: MDIC (2015)

Para mensurar a dinamica do mercado de trabalho, é avaliado o desempenho
dos cinco principais setores em cada cidade. Conforme as informacdes disponiveis do
Cadastro Geral de Empregados e Desempregados (CAGED) do Ministério do Trabalho e
Emprego (MTE, 2015). Em relagdo ao municipio de Alto Taquari, os postos de trabalho da
industria de transformacao ultrapassam os da agropecudria a partir de 2008, porém a industria
sofre queda de 6,3% em 2013. E, a partir de 2009 houve declinio constante dos empregos no
setor agropecudrio, chegando a 20,7% em 2009 e a 10,4% de queda no ano de 2013. Estes

dados podem ser confirmados na Figura 20, que segue abaixo.
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Figura 20: Comportamento do Mercado de Trabalho por setor em Alto Taquari.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do MTE (2015).

Referente 0 comportamento do mercado de trabalho em Alto Araguaia,
percebe-se que houve um crescimento até o ano de 2010, impulsionado pelo setor de servicos.
Porém, o setor contabilizou queda de 54,7% do ano de 2010 para 2013, como retrata a Figura
21. Quanto ao setor industrial, Macedo (2011) cita o crescimento o expressivo provocado pela
instalacdo de armazéns de empresas multinacionais na cidade. E também, detectou que tanto
em Alto Araguaia, quanto em Alto Taquari: “houve diminuicdo no nimero de empresas,
demonstrando que o desenvolvimento inicial trazido pela chegada da ferrovia nessas cidades
ndo esta se sustentando” (MACEDO, 2011, p. 141), a partir de 2008.
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Figura 21: Comportamento do Mercado de Trabalho por setor em Alto Araguaia.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do MTE (2015).
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Em relagdo ao mercado empregaticio no municipio de Itiquira, em 2009
registrou-se grande perda da mao-de-obra voltada a industria, como se verifica na Figura 22.
Isso apés o fechamento de uma grande empresa de cultivo de seringa e fabricacdo de
borracha. A mesma alegou que: “as dificuldades logisticas tornaram as atividades da empresa

invidveis na regido” (Gestdo no Campo, 2009) a qual empregava 580 pessoas.

O setor agropecuario, 0 mais relevante para a economia da cidade, também
contabilizou reducdo de empregos, somando uma queda acumulada de 49,6% de 2004 a 2013.
Nem mesmo as obras e servigos voltados a extensdo da ferrovia nos anos de 2010 a 2012,
aqueceram o mercado de trabalho de Itiquira, que, alcangou um déficit acumulado de 42,6%

na década analisada.
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Figura 22: Comportamento do Mercado de Trabalho por setor em Itiquira.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do MTE (2015).

Rondondpolis foi a Unica cidade que menos oscilou o mercado de trabalho
neste periodo. Todavia, apresentou desempenho negativo de postos de trabalho, sendo de
3,6% da industria, de 22,1% no setor de construcdo, e de 7,0% no de servigos, de 2012 para
2013. Como observa-se na Figura 23, ndo se detectou grandes alteracbes positivas do
comportamento do mercado de trabalho, devido a instalacdo da ferrovia no municipio, pois, 0
setor industrial estava em processo de crescimento gradual a uma média de 6,1% ao ano,
desde 2007.
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Figura 23: Comportamento do Mercado de Trabalho por setor em Rondonopolis.
Fonte: Elaborado pela autora com dados do MTE (2015).

Tendo em vista o fechamento desta analise, apurou-se na ocasido, a
arrecadacdo de recursos do setor publico. Uma vez que os impostos devem ser alocados pela
gestdo publica, para as &reas sociais de educacdo, salde e segurancga, dentre outras.
Averiguou-se que os impostos recolhidos na regido Sudeste, correspondem a 21,4% da
arrecadacao estadual em 2013, seguida da regido Norte e Centro-Sul do Estado. Conforme
demonstra a Figura 24, com exce¢do da cidade de Rondondpolis, as outras trés sofreram

declinio na arrecadacdo de impostos de 2004 para 2013.
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Figura 24: Participacdo das cidades com ferrovia nos impostos da regido Sudeste de Mato Grosso.
Fonte: Elaborado pela autora com dados da SEFAZ/MT (2014).
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Avaliou-se que o municipio de Alto Araguaia foi o mais afetado nesta década,
somando 49,7% de queda dos proventos publicos. Além de encolher sua participagdo na
regido Sudeste de Mato Grosso de 14,9% para 3,5% neste periodo. E instigante a confirmacéo
de que, os 11,4% de queda em Alto Araguaia foi exatamente o que subiu em Rondondpolis

com relagdo a participacdo dos impostos recolhidos na regido Sudeste.

A cidade pdlo do Sudeste mato-grossense - Rondondpolis - representou 47,9%
da arrecadacdo da regido em 2013, e cresceu 179,1% no periodo. Dentre 0s municipios
analisados, Rondondpolis foi 0 Unico que cresceu em arrecadacdo, acima do acumulado no
estado e no pais que foi de 112,6% e de 131,9%, respectivamente de 2004 para 2013.
Ademais, é a segunda cidade com maior apuracdo de recursos no Estado, atrds apenas da
capital de Cuiaba. A existéncia de dois parques industriais na cidade favorece este cenario, e a
coloca em situacao favoravel na regido e no Estado, como aponta Sorgi (2009):

Outras empresas menores surgem no entorno da inddstria motriz para abastecé-la ou
mesmo para atender a nova demanda que se expande naquela area. Investimentos
passam a se realizar na intencdo de se ampliar a infraestrutura local, e com isso
geram-se novas economias externas e se facilita 0 escoamento dos fluxos de bens,
servigos, fatores e informagfes. Esses complexos crescerdo acima da média de

outras regides e, por isso, sdo considerados polos de crescimento (SORGI, 2009,
p.20).

Finalizando, percebeu-se que existe uma concordancia da analise realizada com
a teoria shumpeteriana. A respeito da qual, Matias (2003) argumenta: “a capacidade da
administracdo publica de realizar e obter resultados em beneficio da sociedade depende, em
geral, do modo como se encontra estruturada” (MATIAS, 2003, p. 82), ou seja, deve-se

direcionar para a fonte de maior riqueza na regido, ou agricultura, comércio, servicos, etc.

Esta analise evidenciou-se que um dos maiores gargalos identificados na
analise, € unir a estrutura de formacdo dos municipios, a um planejamento que gere o
desenvolvimento econdmico. De forma que, se 0 objetivo da ferrovia € o transporte das
commodities, a tendéncia € beneficiar diretamente as cidades que sé@o grandes produtoras
agricolas, com excecdo de Rondondpolis, que ja se posicionava economicamente como

fornecedora de servicos para abastecer outros 22 municipios do entorno.

Apurou-se que, o pior desempenho foi registrado em Alto Araguaia, onde a

atividade agricola foi menos representativa na estrutura econémica do valor agregado, como
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se confere na Figura 13. Nesta perspectiva, Miranda (2012, p. 42), alerta quanto a producéo
do entorno de Alto Araguaia que “corresponde acerca de 4,00% em relacdo a producéo total

do Estado transportada”.

Retornando a teoria de desenvolvimento regional, segundo Clemente (2000), o
indicador mais amplamente utilizado para representar o nivel de desenvolvimento de uma
regido ou de um pais € a renda per capita. Assim, apurou-se que o acumulado no periodo néo
foi deficitario em nenhuma das cidades - Rondondpolis: 8,1%, Itiquira: 5,2%, Alto Araguaia:
1,8%, e ltiquira: 5,2%. Contudo, somente o municipio de Rondondpolis apresentou um
desempenho ascendente, mas isto, apds a crise agropecudria registrada no ano de 2006, ndo
completando assim a sustentabilidade deste indicador no periodo desta anélise (2004-2013).

N&o por acaso, que conforme o conceito de Kalecki, o desenvolvimento esta
associado a industria. E isso se confirma pela forte economia dos paises tipicamente
industrializados do G-7: Estados Unidos, Alemanha, Italia, Inglaterra, Franca e Japdo. Por
outro lado, paises como Canada, Australia e Nova Zelandia séo considerados excegdes, pois

sdo desenvolvidos com base na agricultura, portanto menos expressivos do que paises do G-7.

Enfim, através do Apéndice I, com excecdo do indicador de crescimento
demogréfico, que tem uma estimativa ascendente, visualizou-se o retrocesso quantitativo de
cada indicador com relacdo ao ano anterior, 0 que comprova que nao houve o crescimento
continuo que se desencadeasse em desenvolvimento econdmico nas cidades no periodo
compreendido entre 2004 a 2013. Confirmou-se ainda, a ocorréncia do termo denominado por
Myrdal (1988) de “efeito regressivo” nas cidades de Alto Araguaia e Alto Taquari, provocado
pela extensdo do modal ferroviario para as cidades de Itiquira e Rondonopolis, evidenciado

pela queda dos indicadores no ano de 2013, e principalmente da arrecadacg&o tributéria.
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5 CONCLUSOES E PROPOSTAS PARA PESQUISAS FUTURAS

No decorrer desta pesquisa, analisou-se o desempenho dos indicadores
econémicos, para investigar se houve ascensao destes, provocando o desenvolvimento das

cidades com terminais rodoferroviario em Mato Grosso.

O trabalho apurou que a intermodalidade com o uso do modal ferroviério, ndo
sO na regido Centro-Oeste como em todo o pais, é vantajosa sob a visdo tedrica da economia
de escala, pois, 0s custos unitarios do servico de transporte decrescem com o aumento do
volume. Quanto ao mercado competitivo, a ferrovia ainda é um monopélio em Mato Grosso,

provocando uma competicdo desleal com outros modais.

A operagdo da ferrovia nos municipios avaliados propiciou um crescimento
populacional acima da média nacional em Alto Taquari e Alto Araguaia, que registraram
aumentos de 73,55% e de 43,2 do ano de 2004 para 2013. Esses indicativos de aumento
demografico ja seriam suficientes para despertar a atencdo dos gestores publicos, uma vez que
o0 Brasil no mesmo periodo crescia a uma média de 10,7% ao ano. Tanto as cidades de Itiquira
guanto Rondonopolis cresceram ndo mais do que 30%, pois, a multimodalidade ja havia se

fixado ha mais de dez anos no Estado, com sua estrutura e servicos entdo definidos.

A formacédo da producgdo, medida por meior do valor adicionado, tem perfil
diferente nas cidades analisadas. Apenas Rondondpolis tem a mesma defini¢do da producéo
nacional, com supremacia do setor de servicos, seguido da industria. E, por conseguinte foi a
Unica que apresentou desempenho ascendente do valor adicionado, dos impostos arrecadados
e da renda per capita. Em Alto Araguaia, apurou-se um crescimento da participacdo do setor
industrial na producéo agregada, de 15,8% em 2004 para 43,0% em 2013. J& Alto Taquari e
Itiquira tém o setor agropecuario como essencial a economia, mas ambas registram queda da

producdo gerada no ultimo ano de anélise.

Desta forma, este estudo assinala que, a extensdo da modalidade ferroviaria no
Estado, com a operacdo dos terminais em Itiquira e Rondonopolis, aproximou ainda mais a
ferrovia da regido Norte do Estado, que é a responsavel por 60% da produgdo agricola
estadual, como apontado no item 2.2 desta Dissertagdo. Isso foi determinante para o cenario

de instabilidade econdmica, ap6s o ano de 2010 em Alto Araguaia e Alto Taquari.
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Confirmando assim, os resultados obtidos por Macedo (2011). A fragilidade das economias
de Alto Taquari e Alto Araguaia foi confirmada no déficit de 20,7% e 15,5% respectivamente

no valor adicionado no ano de 2013 em relacdo a 2012.

Ainda na otica de extenséo da intermodalidade em Mato Grosso, verificou-se a
demanda pelo transporte ferroviario, nos terminais existentes da ALLMN, tende a ficar
comprometida caso se conclua a Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste (FICO), pois, o tragado
desta ferrovia, liga Campinorte, em Goias, a0 municipio mato-grossense de Lucas do Rio

Verde, localizado no Norte do estado, regido de maior producédo do estado.

Quanto o desempenho balanga comercial, apurou-se que, somente a cidade de
Itiquira teve resultado positivo. Observou-se que foi a Unica cidade em que o setor
agropecuario se manteve como a atividade majoritaria na formacao do valor adicionado. Além

do que a ferrovia a beneficiou diretamente com o escoamento da safra local.

Diante da ndo ascendéncia positiva e continua dos indicadores sociais de renda
per capita e empregos gerados, ndo se detectou o desenvolvimento econdmico nos municipios
de Alto Araguaia, Alto Taquari, Itiquira e Rondondpolis do ano de 2004 a 2013. Assim
também, como ndo se identificou crescimento da arrecadacdo de impostos, que sejam
plausiveis a renancia fiscal do Estado (PRODEIC - Porto Seco), por ndo sustentar o avango

continuo dos indicadores, que € o primordial para se confirmar o desenvolvimento.

De uma forma geral apds 2004, o Brasil intensificou as politicas sociais, o que
oportunizou a estabilidade politico partidaria. No entanto, ndo houve a integracdo das
politicas sociais com a politica econdémica de desenvolvimento. Pois foi diagnosticado um
crescimento continuo nos indicadores da producdo, da renda per capita e dos impostos
recolhidos no pais, no periodo de 2004 a 2013. Isso gerou o aumento do consumo, que
repercutiu na elevacdo da inflagdo. Para se conter o aumento dos pregos, 0 governo subiu os
juros, que por sua vez provocou a reducdo dos investimentos, com consequente alta do
desemprego. O que fez regredir as melhorias no ambito social, que é determinante para o

desenvolvimento econdmico.

Por se tratar de um monopdlio do setor ferroviario em Mato Grosso, houve

dificuldades para obter dados internos e fiscais da empresa ALLMN. Verificou-se que, 0s
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0rgdos publicos ndo disponibilizam relatorios técnicos que apresentem os dados reais do
acompanhamento das politicas de desenvolvimento e de incentivos fiscais. Essa préatica deve
ser reafirmada, e os fundamentos aprimorados no sentido de trazer transparéncia das politicas

publicas, e a real ascensdo dos indicadores econdémicos e sociais.

Espera-se que este estudo contribua com importantes informacbes para o
planejamento de politicas publicas e melhorias de infraestrutura de transportes na regido
investigada, bem como em outros contextos nacionais ou internacionais. Com vistas a

cooperacdo para pesquisas futuras propdem-se as seguintes sugestoes:

* Apurar as distorgdes ocasionadas ao valor adicionado fiscal dos beneficios concedidos pelo

Estado quanto as isencdes de ICMS a determinadas empresas;

 Analisar a alocacdo dos recursos publicos arrecadados pelo municipio (ISSQN), Estado
(ICMS) e Unido (Imposto de Renda) no periodo de intensa atividade econémica e aumento da

renda em Alto Taquari e Alto Araguaia;

» Fazer levantamentos da situacdo socioecondmica dos habitantes transeuntes vindos as
cidades de Alto Taquari, Alto Araguaia, Itiquira e Rondonopolis em funcdo da

multimodalidade e crescimento por esta influenciado;

 Apurar o impacto da ferrovia acerca da demanda e os valores dos fretes rodoviarios nas

cidades e na regido.
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ANEXO I: Mesorregides de Mato Grosso

Fonte: SEPLAN, 2015.



APENDICE I: Comportamento dos indicadores nas cidades analisadas.

Legenda:

I Valores inferiores ao ano anterior

Alto Taquari

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Valor adicionado
Renda per capita
Balanca Comercial
Empregos gerados
Impostos

Alto Araguaia

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Valor adicionado
Renda per capita
Balanca Comercial
Empregos gerados
Impostos

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Valor adicionado
Renda per capita
Balanca Comercial
Empregos gerados
Impostos

Rondonépolis

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Valor adicionado
Renda per capita
Balanca Comercial
Empregos gerados
Impostos

Fonte: IBGE, 2015 - MDIC, 2015 e TEM, 2015.
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