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RESUMO

O presente artigo busca construir uma linha interpretativa
para pesquisas em direito econdmico da infraestrutura a
partir do cruzamento interdisciplinar com a geografia
critica. Considerando a complexidade envolvida na
constituicdo do objeto de pesquisa em direito econémico,
questiona-se quais pressupostos tedricos permitiriam uma
abertura interdisciplinar aos fundamentos do proprio
direito econdmico. A hipltese aponta para as zonas
conceituais comuns identificadas nos topicos do excedente
e do territério. Apoiado nessa construcdo, propde-se
experimentalmente uma leitura sobre o setor ferroviario
brasileiro. Partindo de referéncias historiograficas sobre o
tema, o trabalho analisa a economia politica da forma
juridica que aparece traduzida em determinados momentos
de transformagdo das ferrovias brasileiras, na longa
duracdo, sob o prisma do fluxo de excedente sobre os fixos
e o desenvolvimento desigual do territorio dentro do campo
da infraestrutura.
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SUMARIO

ABSTRACT

This paper aims to build an interpretation for researches
on infrastructure law from an interdisciplinary view with
critical geography. Considering the complexity of the
constitution of a research object in economic law, the
article questions the theorical premises that could assume
an interdisciplinary opening for the own economic law
basis. The hypothesis indicates to mutual concepts of
surplus and territory. Based on this, the work proposes an
experimental interpretation of Brazilian railway sector.
Emerging from historiographical references on this theme,
this work analyzes the political economy of the juridical
form that appears translated in certain moments of the
Brazilian railroads transformation, in the long-
term, under the prism of surplus flow over fixes and the
uneven development of territory inside infrastructure field.
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Infrastructure economic law. Critical geography. Surplus.
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INTRODUCAO

Sendo a historicidade uma das principais
caracteristicas do direito econébmico, o ponto de
partida material € decisivo para os resultados de
qualquer pesquisa nesse campo. Entretanto, esse

ponto de partida, por sua vez, € diretamente
influenciado pela premissa tedrica do que se
entende por direito econdmico. Isso é o que define
a abertura a interdisciplinaridade como
constituinte dessa disciplina ou como seu mero
ferramental auxiliar, sendo essa uma escolha ndo

* Doutorando na area de Direito Econdmico e Economia Politica do Programa de P6s-Graduagdo da Faculdade de Direito
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somente tedrica, mas essencialmente politica.
Esta reflexdo nos! da indicios da complexidade
envolvida na constituicdo do objeto de pesquisa
em direito econémico.

Tomando o estudo da infraestrutura
como ponto de partida material, podemos nos

questionar quais pressupostos teodricos que
permitem a abertura interdisciplinar aos
fundamentos do direito econdémico. Esta

interrogacdo orienta o problema de pesquisa do
presente trabalho, para o qual sustentamos a
hipdtese inicial de que é possivel construir uma
linha interpretativa a partir da sobreposicdo de
conceitos do direito econdémico e da geografia
critica. A proposta € trabalhar zonas conceituais
comuns identificadas nos tépicos do excedente e
do territorio.

N&o obstante, a fim de realizar a
experimentacdo da hipotese, o trabalho ainda fara
uma interpretacdo sobre o panorama das ferrovias
brasileiras. Esta opcdo justifica-se na relevancia
do setor ferroviario para a infraestrutura do Brasil,
bem como na possibilidade da sua observacdo na
longa duragéo.

Em termos metodoldgicos, o artigo
extrai 0s seus dados e a base para a sua discusséo
a partir de revisdo bibliogréfica interdisciplinar,
seguindo a andlise do setor ferroviario a
delimitacdo temporal e espacial da historiografia
selecionada. Desta forma, o artigo compde-se,
fundamentalmente, de trés objetivos especificos:
I) anélise sobre o conceito de excedente para o
direito econdmico; Il) apresentacdo da nogéo de
producdo e diferenciacdo espacial segundo a
geografia critica; e Ill) avaliacdo sobre o setor
ferroviario brasileiro a partir dos conceitos
trabalhados.

Sendo assim, pelo lado do direito
econdbmico, temos uma construgdo tedrica
segundo a qual o fundamento da soberania

! Desde logo, justifico que a opgéo pela escrita em primeira
pessoa tem por objetivo afastar a suposta pretensdo de
neutralidade cientifica. Assim, escrevo ora em primeira
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econdmica € o excedente. Pelo lado da geografia
critica, podemos vislumbrar os mecanismos da
diferenciacdo geografica como resultante do
processo de acumulacéo capitalista e da geragédo
desse excedente. Cruzadas essas leituras, indica-
se que ha um papel ativo do espaco e uma das
formas de sua manifestacdo se da justamente
através do Direito. Logo, a fim de corroborar a
hipotese, se o territdrio € o espaco produzido a
partir da disputa social, temos que esta pode
encontrar no direito econdbmico uma via de acéo.

Considerando que os caminhos de ferro
foram um dos responsaveis para as principais
transformacbes do territorio no mundo e no
Brasil, o presente trabalho propde tomar o setor
como objeto para a sua hipdtese. Para tanto,
apoiamo-nos em pesquisas historiograficas sobre
as ferrovias brasileiras que nos dao indicios das
decisdes de economia politica que sustentaram as
escolhas acerca das suas instalacdes, desde a sua
implementacao (fazenda/mina-ferrovia-porto) até
0 processo de desestatizacdo ocorrido na década
de 1990.

Deste modo, partindo das referéncias
historiogréaficas sobre o tema, tomaremos 0 caso
das ferrovias como um laboratério para este
cruzamento, analisando as transformacgdes, na
longa duracéo, sob o prisma de um didlogo entre
a geografia critica e o direito econbmico — € 0
principal ponto da sua interseccao: o excedente.

1 O DIREITO ECONOMICO E O
EXCEDENTE

As tensOes vividas na Europa do século
XIX, a partir das reivindicagdes sociais e de
solugdes reformistas para a contengdo das
revolugdes, levaram a uma transformacdo do
papel do Estado. Com o inicio do século XX, em
especial apés a primeira guerra mundial, as

pessoa do singular, a fim de ndo esconder o sujeito que se
enuncia nas linhas, e ora do plural, como convite ao leitor
para acompanhar o raciocinio.
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relacOes entre direito e economia (e um direito
econdmico) ja encontravam bases para a
estruturacdo do debate no velho continente
(BERCOVICI, 2013, p. 258-9; COMPARATO,
1978, p. 455-9). Assim, entre as perspectivas
doutrinarias que 14 originaram o “direito
econdmico”, a partir do século XX, um elemento
¢ comum a todas: “a organizagdo juridica do
espaco politico-econémico da acumulagdo”
(BEROCOVICI, MASSONETTO, 2009b, p. 143;
2013, p. 259). E, portanto, uma disciplina que
nasce com o viés macrojuridico no centro de sua
atividade.?

A sua compreensao esta ligada a ideia de
uma “Constituicdo Econdmica”. Segundo Vital
Moreira, a Constituicdo Econdmica ‘“nao é o
econdmico, mas sim a expressdo do econémico no
plano politico” (MOREIRA, 1976, p. 35, 36). Ou
seja, ndo se trata simplesmente das previsdes
constitucionais de reivindicagcdes sociais e das
formas de atuacdo do Estado na economia, mas
sim de um conceito (ou uma forma de
conceituagdo) que permite “introduzir no préprio
campo teorico da constituicdo as contradi¢fes da
formacdo social” (MOREIRA, 1974, p. 160-2,
1976, p. 35-6). O direito econdmico &, portanto, o
campo em que se pode partir de uma perspectiva
de totalidade para a interpretacao da realidade, por
isso, invariavelmente, deve trabalhar numa

2 Em oposicéo as disciplinas juridicas liberais classicas que
tratam de relagBes entre individuos (como o direito civil,
direito penal ou direito comercial) ou entre individuos e o
Estado (como o direito administrativo). O viés
macrojuridico do direito econdmico esté ligado diretamente
a economia politica de um Estado (no seu contexto interno
e internacional).

3 Cito a definigdo dada por Bielschowsky (2004, p. 7):
“Entendemos por desenvolvimentismo, neste trabalho, a
ideologia de transformac&o da sociedade brasileira definida
pelo projeto econdémico que se compde dos seguintes pontos
fundamentais: a) a industrializacdo integral é a via de
superacdo da pobreza e do subdesenvolvimento brasileiro;
b) ndo ha meios de alcancar uma industrializacéo eficiente
e racional no Brasil através das forcas espontaneas de
mercado; por isso, € necessario que o Estado a planeje; c) o
planejamento deve definir a expansdo desejada dos setores
econdmicos e os instrumentos de promogdo dessa expansao;
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dimensao histérica. O que nos leva a concluir que
um direito econdmico brasileiro (ou no Brasil) s6
pode ser compreendido a partir das
transformacfes do modo de atuacdo do Estado
brasileiro. Dito isso, 0 pressuposto metodologico
fundamental é: estamos na periferia. Pensar na
periferia é diferente que pensar no centro e é
preciso ter isso muito claro.

O cenério politico-econébmico que se
formou com o fim da Primeira Republica, durante
a Era Vargas e posteriormente com o governo de
Juscelino  Kubitschek, deu ao debate do
pensamento econdmico perspectivas novas na
histéria do Brasil. Podemos entender que esse
debate, conforme analisa Ricardo Bielschowsky,
reuniu diversos autores e correntes de pensamento
em torno do conceito-chave de
“desenvolvimentismo”, ® segundo o qual, a
superacdo do subdesenvolvimento poderia ser
alcancada através da industrializacdo geral, por
meio de planejamento e atuacéo estatal.*

Né&o tardou, no entanto, que a observacéao
dos fatos que se sucederam provocasse uma
profunda revisdo do pensamento em torno do
desenvolvimentismo. O crescimento da economia
e a modernizacgdo do pais ndo foram o suficiente
para a resolucdo dos problemas nacionais.
Aprofundou-se, entdo, a compreensao de que o
subdesenvolvimento constitui  um  processo

e d) o Estado deve ordenar também a execug¢do da expansao,
captando e orientado recursos financeiros, e promovendo
investimentos diretos naqueles setores em que a iniciativa
privada seja insuficiente.”.

4 Essa compreensdo tem estreita vinculagdo com as ideias
da Comissdo Econdmica para a América Latina e o Caribe
(CEPAL), criada em 1948, da qual Celso Furtado fez parte,
sob a direcdo de Raul Prebisch. As ideias formuladas na
CEPAL ofereciam uma interpretacdo original e alternativa
as leituras ortodoxas. E neste sentido, por exemplo, a tese
da deterioragdo dos termos de troca, que parte da leitura
histérico-estrutural para afirmar que a divisdo internacional
do trabalho provocou uma difusdo desigual do progresso
técnico, causando uma disparidade entre os paises do centro
em relacdo & periferia, que ndo & corrigida
espontaneamente, pelo contréario, sendo agravada com o
passar do tempo. (BIELSCHOWSKY, 2004, p. 16-7.)
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historico especifico (e ndo um atraso em relacéo
aos paises desenvolvidos), em que o conflito
social é o centro do problema.

Essas questfes nao foram ignoradas pelo
Direito. Segundo Alessandro Octaviani a
incorporacéo do estruturalismo econémico latino-
americano se firmou na cultura juridica brasileira
por meio de trés autores de direito econdmico:
Féabio Konder Comparato, Eros Grau e Gilberto
Bercovici (OCTAVIANI, 2013, p. 61). Para esses
juristas, o direito econdmico assume a ‘“‘tarefa
tedrica e pratica de pensar a superacdo do
subdesenvolvimento em pautas concretas do
direito” (OCTAVIANI, 2013, p. 65). Assim, o
direito econdmico orientado pela superacdo do
subdesenvolvimento e da dependéncia é também
um esforc¢o de politizacdo pelo viés democratico.

No ensaio “O indispensavel direito
econdmico” de 1978, Fabio Konder Comparato
define o direito econdmico como “o conjunto das
técnicas juridicas de que lanca médo o Estado
contemporaneo na realizacdo de sua politica
econdmica”, constituindo, portanto, “a disciplina
normativa da acgdo estatal sobre as estruturas do
sistema econdomico” (COMPARATO, 1978, p.
465). Ja, para Eros Grau, o direito econdmico
pode ser entendido tanto como método como
quanto ramo. Enquanto método, o direito
econbmico deve ser visto como “mediagao
especifica e necessaria das relacdes economicas”,
permitindo que se pense o Direito como “um nivel
do todo social”. J&, enquanto ramo, Grau afirma
que a propria previsao constitucional o da
concretude e o institucionaliza (art. 24, I, da
Constituicdo Federal de 1988) (GRAU, 2014, p.
147-150).

A par dessa suméria descricdo das
concepgbes dos dois autores mencionados,
concentro-me nos aspectos que acredito serem 0s
mais relevantes para o presente trabalho a partir
da nocdo oferecida por Gilberto Bercovici (2013,
p. 262-3; 2011, p. 309.):

203

O direito econémico tem uma racionalidade
essencialmente macroecondmica, pois trata da
ordenacdo dos processos econdémicos ou da
organizacdo juridica dos espacos de acumulacéo,
atuando de maneira direta nas questdes referentes
a estratificacdo social. O direito econdmico tem
como objeto, assim, também as formas e meios
de apropriacdo do excedente, seus reflexos na
organizagdo da dominagdo social e as
possibilidades de reducdo ou ampliacdo das
desigualdades. A preocupacdo com a geracao,
disputa, apropriacédo e destinacdo do excedente é
0 que diferencia o direito econdmico de outras
disciplinas juridicas que também regulam
comportamentos econdémicos. O fundamento da
regulacdo proporcionada pelo direito econémico
ndo é, portanto, a escassez, mas o excedente. A
possibilidade de andlise das estruturas sociais
que o direito econdbmico possui decorre
justamente desta caracteristica. O direito
econdmico, nesta perspectiva de totalidade,
aponta o conflito social.

Essa leitura ressalta a importancia do
excedente enquanto fundamento da soberania
econbmica estatal. De um lado, seguindo Celso
Furtado, para quem o excedente “¢ a expressao
material da diferenciagdo social” (FURTADO
apud BERCOVICI, 2011, p. 307), o que
Bercovici constr6i na definicdo acima é um
entendimento para a interpretacdo da Constituicao
engquanto campo de disputa social presente na
dindmica politica da democracia. Por outro lado,
seguindo a linha proposta por Norbert Reich, o
autor vale-se da chamada caracteristica da “dupla
instrumentalidade do direito econdmico” em que,
ao mesmo tempo em que oferece instrumentos
para a organizacdo capitalista de mercado,
direito econdmico pode ser utilizado pelo Estado
como instrumento de influéncia, manipulagéo e
transformacdo da economia, vinculado a
objetivos sociais ou coletivos, incorporando,
assim, os conflitos entre a politica e a economia”
(BERCOVICI, 20094, p. 518).

Uma das consequéncias de adogdo do
Viés macrojuridico nesses termos € que se percebe
que a oposicao publico-privado é enganosa, bem
como a visao segundo a qual haveria um Estado
forte e uma sociedade civil fraca e submissa. E,
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nesse sentido, que essa perspectiva se diferencia
do discurso da “regulagdo” conforme um “novo
direito publico da economia”, vez que esse
altimo:

Distanciando-se da perspectiva macroeconémica
e conferindo cientificidade apenas aos
fendmenos juridicos tomados de uma perspectiva
microeconbmica, o discurso regulatério vai
organizar, a partir da racionalidade dos
investimentos privados, setores importantes da
economia, produzindo um ambiente de negécios
seguro e apto a valorizagdo do capital investido.
Mantém-se o plano da acumulagdo buscando
isolar os mercados e equilibra-los a partir de seus
limites internos. Ocultam-se, no entanto, as
referéncias politicas que sustentam a apropriagdo
do excedente e as novas formas de dominagéo
derivadas da implantacdo desta nova
racionalidade. (BERCOVICI, MASSONETTO,
2009b, p. 146)

Em outras palavras, a economia politica
da forma juridica (BERCOVICI, 2011, p.12)
importa em termos epistémicos (mais que um
conjunto de normas per si). Assim, o direito

5 Ricardo Mendes Antas Junior possui um estudo sobre as
relagcbes entre o territrio e a regulacdo. No entanto, a
referida obra apresenta algumas concepg¢des incompativeis
com o presente estudo. Vejamos 0s seguintes pontos
(ANTAS JR., 2005, p. 64): “Isso posto, procuramos
demonstrar que o espaco geogréafico é fonte material e ndo
formal do direito, sem ignorar o fato inequivoco de que a
norma juridica € um elemento central na producdo dos
territérios.”; nota de rodapé: “Diferentemente da
formulacdo dos juristas, quando entendem a lei ou a
jurisprudéncia como as fontes, por exceléncia, do direito.”.
O autor confunde “fontes do Direito”, utilizada pelos
juristas no sentido de “texto” em que se busca o Direito (por
exemplo: a lei, a jurisprudéncia, a doutrina, 0s costumes),
com o fundamento das normas — que consiste no substrato
material e que recebe defini¢éo variada conforme o conceito
de Direito que se adote (por exemplo: a soberania como
fundamento do Estado de Direito Moderno; a Razdo para
uma parte da corrente jusnaturalista; a norma hipotética
fundamental para determinadas correntes juspositivistas,
como a de Hans Kelsen; e etc.). Essa compreensdo associa-
se a nocdo de que a globalizagdo representa um novo
modelo de pluralismo juridico, em que haveria uma forma
hibrida de regulacdo “na qual os Estados tém repartido
porcéo significativa dessa responsabilidade com as grandes
corporagdes transnacionais” (ANTAS JR, 2005, p. 75).

204

econdmico, sob essa perspectiva, coloca-se o
desafio de contribuir para a compreensdo juridica
da superacdo do subdesenvolvimento e da
dependéncia. Essa disciplina torna-se, portanto,
um campo fértil para analisar como o Estado e a
organizacdo da economia capitalista se constroem
mutuamente em torno do conflito social sobre o
excedente, enquanto fundamento da soberania
econdmica.

Essa questdo também se coloca no
campo da infraestrutura. Isso porque a
infraestrutura ndo é um fim em si mesma, mas um
meio para consecucdo de objetivos maiores
(BERCOVICI, 2015, p. 22), em torno dos quais o
conflito social se desenlaga, ainda que de forma
acobertada. Novamente, portanto, a apropriacao
do excedente assume a centralidade do debate.

E a partir dessa zona conceitual de
fronteira que proponho no presente artigo um
didlogo com alguns autores da geografia critica e
um cruzamento de visdes para analisar um
panorama da historia do setor ferroviario no
Brasil.®

Parece que é essa leitura que impede que a critica feita a
globalizagdo e ao Plano Nacional de Desestatiza¢do corra
“por dentro” do campo juridico. Isso porque, quando se
ignora que o Direito autorizado passa necessariamente pelo
Estado (desde a producdo de normas gerais ao
reconhecimento de moeda valida, por exemplo), retira-se a
énfase da possibilidade de encadeamento do conflito social
a partir do Estado e do Direito — remetendo-0 a outras
instancias sociais (sem normatividade juridica, digamos).
Dadas as condic¢Bes da economia contemporanea, sabe-se 0
fim que se tem quando a disputa sobre o excedente € travada
entre sociedade civil e grandes corporacfes capitalistas.
Para além disso, aquela leitura reforca a nocdo de que o
Estado seria concorrente dos lugares privados de producéo
de norma, reiterando uma oposicdo artificial entre publico-
privado. N&o é por outro motivo, portanto, que o referido
autor s6 toma conhecimento de uma vertente de direito
econdmico (justamente a que é tangencialmente combatida
neste escrito): “Os especialistas do direito econdmico,
importantes mentores do processo de formacdo das novas
acOes hegemonicas, sdo capazes de elaborar estratégias
extremamente complexas  para  seus ‘clientes
transnacionais’ e contornar os dispositivos constitucionais
nacionais que buscam regular as acfes das grandes
empresas instaladas ou em vias de instalacdo em seu
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2 GEOGRAFIA CRITICA E A PRODUCAO
DO ESPACO

Na segunda metade do seculo XX a
geografia humana conheceu uma virada
epistémica que retirou o enfoque excessivo dado
as descricbes e quantificacbes, e passou a
observar com maior acuidade as transformagoes
ocorridas no territério em funcdo das relacfes
sociais. Essa vertente foi denominada de
geografia critica, na qual podemos situar os dois
autores que serdo abordados neste topico, a saber:
David Harvey e Milton Santos.

David Harvey assenta sua producdo no
movimento de resgate do pensamento marxista
ocorrido na América do Norte e na Gra-Bretanha
durante o contexto da guerra fria. Partindo da obra
de Marx, o seu mote de observacéo € a geografia
da acumulacdo de capital e a producédo desigual
do espaco e do desenvolvimento (HARVEY,
2006, p. 10-1). Podemos verificar esses tracos
metodoldgicos no artigo intitulado “A geografia
da acumulacgéo capitalista: uma reconstrucdao da
teoria marxista”, publicado originalmente no ano
de 1975 (HARVEY, 2006, p. 39-71).

Considerando que as crises periddicas do
modo de producdo capitalista possuem um papel
decisivo na retomada da tendéncia de
acumulacdo, Harvey observa que um dos
elementos de renovacdo daquelas condicdes € a
expansdo da demanda efetiva por produtos. Nesta
alternativa, uma das possibilidades é a expanséao
geogréfica para novas regibes (HARVEY, 2006,
p. 44-5). Por sua vez, essa expansdo exige a
superacdo de barreiras espaciais (como, por
exemplo, a distancia), a fim de que possam
reduzir o custo do transporte e 0 tempo

territorio.” (ANTAS JR, 2005, p. 173). Assim como o mapa
ndo é a geografia, as normas nao sao o Direito.

6«0 tempo de giro de um determinado capital é igual ao
tempo de producdo mais o tempo de circulagdo. Quanto
mais longo o tempo de giro de determinado capital, menor
¢ o rendimento anual da mais-valia. Os mercados mais
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envolvido.® No entanto, a ldgica do processo de
acumulacdo encarrega-se de gerar, novamente,
uma contradicao interna, de modo que:

A paisagem geografica, abrangida pelo capital
fixo e imobilizado, é tanto uma gléria coroada do
desenvolvimento do capital passado, como uma
prisdo inibidora do progresso adicional da
acumulacdo, pois a prépria construcdo dessa
paisagem ¢ antitética em relag@o a ‘derrubada das
barreiras espaciais’ e, no fim, até a ‘anulagdo do
espago pelo tempo’. (HARVEY, 2006, p. 51)

Podemos entender que o0 cerne da
interlocucdo de Harvey com a teoria marxista esta
em vislumbrar os fendmenos da localizacdo a
partir da representagéo dinamica da acumulacéo e
as suas consequéncias nas estruturas espaciais —
em oposic¢do as visdes geogréaficas estaticas (que,
no geral, partem de condigdes ideais). E através
dessa lente, associada ao topico do comércio
exterior, que o autor l& o fenémeno do
subdesenvolvimento e da dependéncia, em
consonédncia com Paul Baran e André Gunder
Frank, enfatizando o papel que a lei do valor
exerce dentro das relagbes centro-periferia
(HARVEY, 2006, p. 57, 61). Assim, Harvey frisa
que o capital ¢ um “processo de circulagdo entre
producdo e realizagdo”, que, por sua logica
interna, deve se expandir, numa atividade

simultinea de intensificacdo e expansao
geografica (HARVEY, 2006, p. 71, 62).

Essa compreenséo acerca  do
“desenvolvimento  geografico desigual do

capitalismo” também recebeu atencdo em obra
posterior de David Harvey, publicada em 1982,
sob o titulo de “Os limites do capital” (HARVEY,
2013). Neste livro, o autor analisa a
temporalidade da formagcdo do capital

distantes atam o capital, em processo de circulacdo, por
periodos de tempo mais longos e, assim, t&ém o efeito de
reduzir a realizacdo da mais-valia para determinado capital.
Justamente por isso, qualquer reducdo no tempo de
circulacdo aumenta a producdo do excedente e intensifica o
processo de acumulagdo.” (HARVEY, 2006, p. 48).
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imobilizado em relagéo com o fluxo do dinheiro e
do capital financeiro, e, por consequéncia, as
dimensbes espaciais envolvidas nessa dinamica
(HARVEY, 2006, p. 23).

Tomando o exemplo do capital fixo
investido em transportes, Harvey afirma que a
“desvalorizacdo, ocorrendo por qualquer razéo,
é sempre especifica do lugar, é sempre especifica
da localizacdo” (HARVEY, 2013, p. 483).
Assim, mesmo que o controle e a regulagdo
possam ser “coletivos” — a cargo do Estado, por
exemplo —, os efeitos da desvalorizacdo séo
“igualmente” socializados (HARVEY, 2013, p.
484). Por isso, dentro do modo de producao
capitalista essa é uma contradicdo inevitavel, uma
vez que a exigéncia da reestruturacdo do capital
fixo impde, necessariamente, a desvalorizagdo da
localizagéo, e assim sucessivamente.

Embora a espacializacdo desigual em
funcdo dos processos de acumulacdo seja
verificavel, em complementariedade, também no
capital variavel e no fluxo monetario, interessa-
nos enfatizar aqui os impasses produzidos no
territério em funcdo do capital fixo. Isso porque o
excedente (0 excesso de lucro) ocorre na
competicdo entre capitalistas através da adocéo de
“tecnologias “localizagoes

superiores”  e/ou

superiores”, sendo que ambas as modalidades sdo
indissociaveis (HARVEY, 2013, p. 500). " A
contradi¢do se encerra na concretude do capital
fixo, por ser ele mesmo o suporte para a superagao
das barreiras espaciais e a propria barreira
espacial a ser superada — ainda que esse processo
ocorra de maneira lenta —, porém, expande-se no

7 Nas palavras do autor (HARVEY, 2013, p. 500-1):[...] a
busca por excesso de lucro mediante a mudanca tecnoldgica
ndo é independente da busca por excesso de lucro mediante
a realocacdo. Na medida em que as oportunidades para
excesso de lucro séo eliminadas (por meio da mobilidade da
producdo ou da apropriagdo da renda), os capitalistas
individuais sdo obrigados a buscar excessos de lucro
mediante mudangas tecnolégicas. Estas tipicamente criam
novas aberturas para a aquisicdo de excessos de lucro a
partir da localizacdo. [...] Podemos concluir entdo que a
competicdo promove simultaneamente mudangas nas
configuracbes espaciais da produgdo, mudangas nas
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todo enquanto cria a heterogeneidade que
diferencia os lugares, fazendo com que existam
lugares “superiores” e “inferiores”. E nessa
dialética de valorizagcdo e desvalorizacdo que o
espaco e a localizacdo tornam-se bases ativas para
a formacéo de crises:

[...] Um rompimento com as incorporagdes da
tecnologia e as configuracdes espaciais do
passado com frequéncia envolve uma
desvalorizacdo macica. Mas, para comegar, 0
fracasso em ‘racionalizar’ as incorporagdes
tecnoldgicas e as configuragbes espaciais esta
por trds das crises de superacumulagdo. A
desvalorizagdo geral no decorrer da crise ‘libera’
o capital para estabelecer simultaneamente novas
tecnologias e novas estruturas espaciais. Mas
agora temos de acrescentar mais uma
peculiaridade a esse quadro ja complexo. Como
javimos, a desvalorizagao é sempre especifica do
lugar. Ela ndo precisa estar disseminada
regularmente pelo plano. Na verdade, a propria
natureza da competicdo espacial garante que 0s
excessos de lucro em um lugar serdo ganhos a
custa das perdas pela desvalorizagdo em outro.
Por isso, as crises se desenvolvem com efeitos
diferenciais na superficie do plano. (HARVEY,
2013, p. 502)

Temos, portanto, uma tensdo endémica
entre fixidez e fluidez na circulacédo do capital que
constrdi e reconstroi a paisagem geografica nos
termos do capitalismo histdrico de longa duracéo.
O fato de que diversos agentes concorram para
essa disputa sobre o excedente, aponta, mais
diretamente, para o conflito social existente na
dimensdo interna do uso do territério. De outro

incorporacdes tecnoldgicas, a reestruturacéo das relagdes de
valor e mudangas temporais na dindmica geral de
acumulagdo. O aspecto espacial é um ingrediente ativo
nessa mistura de forcas volateis. [...] Essa conclusdo é
modificada na medida em que as suposig¢des iniciais de uma
oferta de trabalho fixo e de um plano limitado séo relaxadas.
Em condicdes de um excedente de trabalho (e um alto nivel
de exploracdo), o incentivo competitivo para a mudanca
tecnoldgica ou para a realocacdo fica muito reduzido,
enquanto em um plano ilimitado as condigdes prevalecentes
na fronteira geografica do capitalismo tornam-se
importantes.”.
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lado, a dinamica competitiva de valorizacdo e
desvalorizacdo dos territorios exige uma
heterogeneidade interdependente entre  0s
diversos lugares envolvidos (em diversas escalas
e em Ultima instancia global). Nesse sentido, seria
no minimo ingénuo acreditar que essa
“competicao” ocorra em condi¢des ideais ou de
formaigual. Em outras palavras, podemos afirmar
que a dominacdo capitalista se da também na
configuragdo espacial que condiciona 0s
territorios envolvidos no processo de reproducao
do capital.

Essas assercbes também encontram
guarida na vasta obra de Milton Santos.
Propondo-se pensar as questbes espaciais do
subdesenvolvimento, o gedgrafo baiano sustenta
em um ensaio de 1975, intitulado “Espago e
dominagdo: uma  abordagem = marxista”
(SANTOS, 2011, pp. 137-164), que o capital se
tornou o intermediario entre um homem
destituido e um espaco alienado, reflexo da
fragilidade das atuais relacdes entre as sociedades
e seus espacgo-suportes frente a uma dominacéo
externa/estranha/estrangeira (SANTOS, 2011, p.
138-9).8

Para o referido autor, “o capital ndo se
distribui uniformemente por todo um pais ou uma
regido”, de modo que as “possibilidades de
retencdo de uma parte do excedente e de sua
redistribuicdo parecem ser maiores em certos
pontos do espago do que em outros.” (SANTOS,
2011, p. 150, 152). Esse papel ativo do espaco, no
entanto, ¢ permeado pelo trago de que “o
excedente ¢ acima de tudo fluxo”, e como tal
tende a convergir para onde encontra as condi¢Ges
mais favoraveis a sua multiplicagdo (SANTOS,

8 Comentando a dominagéo estranha que afeta a producéo e
0 destino dos habitantes de determinado lugar, Milton
Santos escreve (2011, p. 138-9): “Cada vez mais o homem
se vé obrigado a utilizar técnicas que ele ndo criou, para
produzir para outros aquilo de que ndo tem necessidade ou
que ndo tem os meios de utilizar. Em razdo desta passagem
de uma multiplicidade de técnicas locais, geradas
espontaneamente, para uma sé tecnologia imposta em
escala mundial, também o homem muda. Ele deixa de ser o
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2011, p. 156). Levada as ultimas consequéncias,
este argumento evidencia que a circulacdo do
capital ndo acarreta a homogeneizacdo dos
lugares, mas uma diferenciacdo geografica que
favorece a concentracéo de renda e 0 aumento de
desigualdades sociais — exatamente 0 que se Vviu
no processo de modernizagdo do Brasil da década
70.

Em outro livro, “A natureza do espaco”
(SANTOS, 2014), publicado originalmente em
1996, Milton Santos assevera que a diferenciacédo
dos lugares, a partir das suas capacidades de
oferecer maior rentabilidade aos investimentos,
permite que se fale de uma produtividade
espacial. Na mesma linha seguida por Harvey,
essa categoria se refere as condicOes artificiais
criadas que se sobressaem e que perduram até que
outro lugar passe a oferecer melhores vantagens
comparativas (SANTOS, 2014, p. 247-8).° Eis o
que autoriza ao geografo afirmar: “A geografia
dos fluxos depende, assim, da geografia dos
fixos” (SANTOS, 2014, p. 255).

Esse pensamento aponta 0 quanto o
processo de diferenciacdo geografica (do
desenvolvimento) ndo é natural e tampouco se faz
de modo “técnico” — no sentido de que nao esta
imbuido de uma razao de “neutralidade técnica”.
Ambas as criticas, de Harvey e Santos, iluminam
que essas questbes se contemplam na dimensédo
politica e, por isso, sdo passiveis de disputa. Por
conseguinte, o papel politizante da anéalise é
apontar as causas primarias sobre as quais 0s
conflitos sociais podem se debrugar.

Neste quadro, nos toca refletir sobre a
funcdo do Estado. Isso porque se sabe que o
avanco histérico do capitalismo se deu em

homem °‘local’ para se tornar um ‘homem mundial’. A
escala local ndo é mais a das decisdes que o afetam. Os
espacos aparecem cada vez mais como se diferenciando por
sua carga de capital, pelo produto que criam e pelo lucro que
engendram e, em Ultima andlise, por seu desigual poder de
atrair o capital.”.

° Produtividade espacial ou produtividade geografica, tal
como a produtividade de uma méaquina, uma plantacdo ou
uma empresa (2014, p. 248).
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associagdo com a formagdo dos Estados
nacionais,’® sendo a diferenciacdo geografica um
dos reflexos dessa sinergia. Por outro lado, a
no¢ao de que os “territérios nacionais se
transformaram num espaco nacional da economia
internacional” ndo apoia a suposi¢do de que os
Estados teriam se tornado desnecessarios
(SANTOS, 2014, p. 244-5). Tratam-se, antes, de
componentes dos circuitos econdmicos, sendo 0
mais importante mediador institucional do
desenvolvimento  geografico  desigual nas
diferentes escalas (local, regional e global).
Nestes termos, parece que o Estado ainda pode ser
um agente para reorientacédo da
producéo/circulagéo a partir da demanda social, e,
portanto, na apropriacao do excedente:

[...] ndo esquecamos que a questdo da
apropriacdo do excedente permanece primordial.
Se 0 Estado ndo é capaz de o fazer, ele
permanecerd, como atualmente na maior parte
dos paises, tributario das grandes empresas
quanto a organizacdo do espago, incapaz de
impor uma alternativa a estrutura da economia e
de devolver a sociedade o resultado de seu
trabalho coletivo. (SANTOS, 2011, p. 158)

Tendo participado ativamente na
organizacdo e promocdo do processo de
acumulacao, especialmente nos paises periféricos
durante o século XX, é perceptivel hoje que o
Estado também se tornou sensivel ao ritmo e as
contradi¢des do circuito do capital (BRENNER,
1998, p. 477). Mas, da mesma forma que o Estado
intermedeia a dominacdo espacial nas diferentes
escalas — e com isso afeta uma ampla coletividade
—, é possivel enxergar alternativas de resisténcia e

10 Neste sentido (ARROYO, 2004, p. 65): “O processo que
progressivamente associa o territorio ao mercado na histéria
da América Latina se desenvolve ao mesmo tempo em que,
na Europa, se expande o capitalismo e se consolida o
sistema interestatal moderno. Isto é, os Estados territoriais
europeus apdiam-se na consolidacdo de um sistema
econdmico que se integra em unidades nacionais através da
formagéo do mercado interno. Na América Latina, por sua
vez, a convergéncia entre territorio, mercado e Estado (nos
moldes europeus) dar-se-a somente séculos mais tarde, com
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reversao por estas mesmas vias escalares. Essa €
uma interpretacdo possivel, conforme Neil
Brenner:

[...] Any progressive theorization and politics of
scale must be attuned to both of these aspects of
geographical scale — its (potential) mutability as
well as its (provisional) fixity — for the power to
fix geographical scales into stabilized territorial
frameworks can serve not only as a tool of
disempowerment, exclusion, and domination but
also as a means to construct empowering,

inclusive, and even emancipatory
countergeographies. (BRENNER, 1998, p. 478-
9)

Vemo-nos, portanto, na presente

encruzilhada. De um lado, é preciso que a
reordenacdo do papel do Estado absorva as
contribuicbes  sobre o  desenvolvimento
geografico desigual no capitalismo. De outro, €
necessario entrever no Estado capacidade de
atuacdo sobre e no dominio econdmico’? para
além da simples redistribuicdo via tributacdo; o
primordial é a apropriacéo e o direcionamento do
excedente. Essas séo orientagdes prospectivas que
permitem guiar a anélise retrospectiva e do tempo
presente, admitindo que a preocupacao politica
implica o trabalho tedrico. Abrem-se campos de
visdo que podemos acrescentar aos estudos sobre
realidades concretas, como lentes através das
quais podemos ver dados  empiricos
contemporaneos ou historicos. O presente artigo,
nesse esforgo de dialogo entre direito econémico
e geografia critica, experimenta-se sobre um
panorama das ferrovias no Brasil.

a irrupgdo dos processos de independéncia politica e a
formacdo dos Estados nacionais. Essa convergéncia se
definird em termos de um ‘fora’ — marcado pela condicéo
periférica da América Latina — e de um ‘dentro’ — marcado
pela concentragdo (social e regional) de riquezas.”.

11 Na expressdo de Brenner (1998, p. 470), em comentario
a Lefebvre.

12 A saber, respectivamente, direcdo, inducéo, participagdo
e absorcdo; além do planejamento.
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3 AS FERROVIAS NO BRASIL:
DIFERENCIACAO ESPACIAL E
APROPRIACAO DO EXCEDENTE

A historia das ferrovias esta intimamente
relacionada com a forma de percepcdo dos
territorios e a expansao do capitalismo em escala
global. Segundo Hobsbawn, na segunda metade
do século XIX, as estradas de ferro, junto com o
navio a vapor e o telégrafo, foram invencdes
decisivas para a constitui¢cdo de uma interligacéao
mundial regular dos meios de circulacdo e
comunicacdo (HOBSBAWN, 2014, p. 93).
Assim, as ferrovias foram suplementares a
navegacao internacional, concretizando
verdadeira transformacdo no processo de
circulacdo em direcdo a uma economia mundial.
Nos paises que se constituiam como periferia, “a
ferrovia, considerada do ponto de Vvista
econémico, era basicamente um meio de ligar
alguma area produtora de bens primarios a um
porto do qual esses bens poderiam ser enviados
para as zonas industriais e urbanas do mundo”,
vindo a constituir os chamados enclaves,
expressos na ligagdo fazenda/mina-ferrovia-porto
(HOBSBAWN, 2014, p. 100-1).

A histdria das ferrovias, no entanto, ndo
se apresenta como algo homogéneo. Algumas das
alteracBes vivenciadas por esse modelo foram
avaliadas pela historiografia ~ econdmica
brasileira, a saber: a desvinculacdo das ferrovias a
economia cafeeira (o chamado “fim da era
ferroviaria”), com a constituicdo da atuagao direta
do Estado, e a desestatizacdo ocorrida na década
1990, com a passagem para o modelo atual de
concessdes publicas. E a partir desses pontos de
viragem que pretendemos ensaiar uma leitura.

No Brasil, as primeiras ferrovias foram
construidas no seculo XIX para atender a
demanda dos produtores da agricultura de

13 para Lamounier (2012, p. 37), essa indissociabilidade se
manifesta especialmente em S&o Paulo. A autora
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exportacao, especialmente a regido agucareira do
Nordeste e os cafeicultores do Sudeste. Os
empreendimentos, na maioria, eram executados
por empresas estrangeiras, mas contavam com
atraentes garantias fornecidas pelo Império, que
concedia terrenos (com zonas de privilégio, pelo
prazo de 90 anos) e oferecia 0 pagamento de juros
(entre outros beneficios). Nesse contexto se insere
0 Decreto 641 de 1852, cujo intuito era viabilizar
uma ferrovia que ligasse Rio de Janeiro, Sé&o
Paulo e Minas Gerais — regides de expanséo da
producdo cafeeira (Vale do Paraiba) —, mas que
também foi estendido a outras regides
(LAMOUNIER, 2012, p. 37).

A construcéo dessas ferrovias ocorreu de
maneira distinta nos diferentes lugares do pais,
refletindo a dindmica econdmica regional de cada
época. A dificuldade da competicédo internacional
da producdo acucareira do Nordeste, mesmo com
a tentativa de modernizacdo, contrastava com a
prosperidade do café no Sudeste. Nessa regido, a
partir de 1870, fatores como crescimento da
producdo e exportacdo de café, crescimento
populacional e expansdo ferroviaria tornaram-se
elementos indissociaveis.™

Entre os historiadores ha um consenso de
que os interesses do café foram determinantes
para a expansao e o tracado ferroviario em S&o
Paulo. Segundo essas abordagens, “em um
primeiro  momento, a expansdo cafeeira
condicionou e direcionou a implantacdo da rede
ferroviaria; em seguida, especialmente durante as
primeiras décadas do século XX e & medida que
vao adentrando o oeste de S&o Paulo, as ferrovias
passaram a ditar a direcdo da expansao cafeeira”
(LAMOUNIER, 2012, p. 38). Evidente que esse
papel ativo das ferrovias se uniu a itinerancia da
cultura cafeeira, que exigia mudanca das areas de
plantio para a manutencdo de altos indices de
produtividade. Mas o fato de adentrarem zonas até
entdo ndo povoadas fez com que as estradas de

compartilha dessa premissa com Sergio Milliet [1946],
Odilon N. de Matos [1974] e Flavio Saes [1981].
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ferro, nesses casos, fossem modeladoras das
paisagens, até mesmo com a criagdo de “cidades
ferroviarias” (MATOS, 1990, p. 167; MONBEIG,
1984, p. 174-5). De todo modo, considerando que
a maior parte da construcdo ferroviaria se deu
nesse periodo (ultimo quartel do século XIX até
metade do século XX), o Brasil constituiu esses
fixos a partir de uma vinculagdo préxima a
agricultura exportadora.

Parte da historiografia brasileira surgida
na década de 70 pontuava que o tracado
ferroviario parecia ndo ter obedecido um
planejamento sistematico, ainda que tenha
contado com planos nacionais e estaduais de
viagdo. O decisivo teria sido exclusivamente os
interesses dos produtores, e mais especificamente
dos cafeicultores, que tiveram a chancela e apoio
do Estado (MATOS, 1990, 167; MONBEIG,
1984, 175).1* Com a crise do café no inicio dos
anos 30 e a ascensdo do modelo rodoviario, as
ferrovias teriam entrado em decadéncia,
chegando ao fim da sua “era”, na expressdo de
Odilon Nogueira de Matos (1990, p. 167-8).

A passagem do tempo nos concede um
ponto de vista privilegiado da historia em relagdo
aos autores das décadas de 70 e 80. Diferente do
anuncio do “fim da era ferrovidria”, vimos que as
estradas de ferro continuaram ativas no pais e
puderam conviver com o transporte rodoviario. E
fato, no entanto, que o periodo identificado
representou uma transformacdo, onde duas
tendéncias devem ser distinguidas e analisadas
conjuntamente. Primeiro, as medidas
governamentais que favoreceram o0 modal
rodoviario e o setor automobilistico “representam

14 Também SAES (1981), conforme GRANDI, p. 28-9, in
FALEIROS, NUNES (2016).

15 Conforme descreve o autor (SILVEIRA, 2007, p. 44-5):
“Com a legalizacdo da RFFSA, no mandato de Kubitschek
(1957), houve melhorias na rede ferroviaria nacional, como
a reducdo dos déficits, a padronizacdo e a modernizagao da
malha, a reducdo das despesas e 0 aumento de cargas
transportadas. Esses fatores positivos adiaram, por algum
tempo, mas ndo isentaram o setor da decadéncia,
representada pela diminui¢do da quilometragem das linhas,
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a ascenséo, dentro dos aparelhos do Estado, de um
novo grupo de interesses de classe que passou a
coordenar a politica da area” (GRANDI, p. 31, in
FALEIROS, NUNES, 2016). Segundo, a politica
federal de estatizacdo do setor ferroviario que teve
o intuito de “tentar recuperar os péssimos
resultados que a maioria das companhias privadas
vinham produzindo”, e culminou na criacdo da
Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anonima
(RFFSA) em 1957 — estruturada em doze
Superintendéncias Regionais e uma
Administracdo Central (GRANDI, p. 33, in
FALEIROS, NUNES, 2016). O discernimento
dessas duas premissas previne a comparacdo
direta entre 0 modal rodoviario e o ferroviério, e
nos permite pensar algumas escolhas de economia
politica que restaram, em alguma medida,
silenciadas.

Analisando o periodo da RFFSA, Marcio
Rogério Silveira (2007), afirma que durante a
gestdo dessa empresa houve a supressao de ramais
considerados antieconémicos e a modernizagdo
de trechos prioritarios; isso, no entanto, nao teria
impedido que o setor entrasse em estagnacao e
depois em declinio, expresso na diminuicdo da
quilometragem das linhas e no sucateamento das
vias permanentes (SILVEIRA, 2007, p. 39, 43-5;
62-3).%° Para este autor, a concesséo das ferrovias
a iniciativa privada na década de 1990 foi
consequéncia do endividamento que a RFFSA
trazia aos cofres publicos por causa de sua
depreciacdo (SILVEIRA, 2007, p. 178).

Contudo, Silveira sustenta que as
concessoes das ferrovias foram feitas de maneira
equivocada, configurando uma “entrega de

notadamente apds a década de 1970 (fase ‘b’ do ciclo de
Kondratieff). A partir de entdo o sucateamento das vias
permanentes e dos materiais rodantes e o enfrentamento
com a rede rodoviaria, que chegou a contar, em 1970, com
50 298 km de rodovias pavimentadas 1 079 492 km ndo-
pavimentadas, agravou a decadéncia das ferrovias. Neste
mesmo ano as estradas de ferro contaram apenas com 32
052 km de linhas, praticamente a mesma quantidade que na
década de 1930.”.
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patrimonio publico”.!® Isso porque o incremento
da produtividade observado no setor apds a
desestatizacdo estaria ligado ao aumento das
exportacbes de produtos do agronegdcio e
minérios, razdo pela qual se pode afirmar que
seria provavel que a produtividade aumentasse
também se tivesse permanecido nas méos do
Estado (SILVEIRA, 2007, p. 102).

Essa linha interpretativa nos coloca em
alguns impasses complicados de responder. Pois
a principal questdo que emerge é: se a RFFSA
estava deficitaria a ponto de ndo ser atrativa para
0 poder publico, por que despertou interesse em
leildes na iniciativa privada? Por mais que se
possa articular esquemas de financiamento
publico e especulacdes, a concessdo publica do
transporte ferroviario obriga o desempenho do
servigo publico, por isso, ainda que os fixos
estivessem sucateados e sem construcdo de novas
estradas, havia alguma atividade produtiva
possivel a ser desempenhada nas ferrovias
brasileiras. Vemos que a desestatiza¢do ocorrida
nos anos 90 parece ter raizes mais profundas do
que o argumento de ineficiéncia e déficits. Insistir
nesse argumento, em alguma medida, é um
desdobramento da tese do “fim da era
ferroviaria”.

Revisitando a historia da RFFSA, Ivanil
Nunes afirma que o saneamento realizado pela
empresa logo apds as encampacdes logrou éxito
em se desvencilhar de servigos considerados
deficitarios. 1" Este autor conclui em sentido
diametralmente oposto a visdo de vocacao

16 Cito o trecho (SILVEIRA, 2007, p. 152): “No Brasil, a
concessao e a privatizagao desses servi¢os vém acontecendo
de maneira equivocada, sendo muito mais oportuno chama-
la de ‘entrega do patrimdnio publico e desanacionalizagdo’,
ja que o Estado, enfraquecido, ndo dispde de controle sobre
a administracdo desses servicos, agora nas maos da
iniciativa privada, em especial a estrangeira.”.

17 Como o transporte de passageiros, de animais e pequenas
expedicoes (NUNES, p. 50, in FALEIROS, NUNES, 2016).
18 Nas palavras do autor (2016, p. 51): “Entre 1957 e 1991
ocorreu uma diminuicdo de 26,5% nas linhas consideradas
deficitarias, bem como uma reducéo de 70% no quadro de
empregados. No mesmo periodo, no entanto, a quantidade
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deficitaria da RFFSA, afirmando que as ferrovias
nédo foram abandonadas e tampouco sofreram um
desmonte, mas apenas se ajustaram para remontar
a exportacdo de mercadorias vindas do interior em
direcdio aos portos (NUNES, p. 53, in
FALEIROS, NUNES, 2016).18 Assim:

A reestruturacdo do sistema ferroviario a partir
da criacdo da RFFSA se explica, portanto, pelo
fato de esta empresa fazer parte da estratégia do
processo de implantacdo da industria
automobilistica, cujo pressuposto levava em
consideracdo o fato de que haveria ampliacdo da
concorréncia rodoviaria sobre a ferroviaria.
Tanto era considerado aquele pressuposto que,
no momento em que se implantava a industria
automobilistica no pais, o Estado brasileiro
passou a redirecionar ainda mais o modal
ferrovidrio para o atendimento das demandas do
setor agro-exportador e a reduzir a quantidade de
ferroviarios, a erradicar a malha férrea deficitéria
e desvencilha-la dos transportes de passageiros,
de animais e de pequenas expedicdes,
considerados pouco rentaveis para as ferrovias.
(NUNES, p. 56, in FALEIROS, NUNES, 2016)

Segundo Nunes, a eliminagdo da
pluralidade de mercadorias em relagdo ao uso da
malha da RFFSA possibilitou “adapta-la para
atender, em cada uma das regionais ferroviarias,
prioritariamente aos grandes clientes localizados
em cada uma dessas ‘regionais’”, o que
proporcionou a esses usuarios um enorme poder
de negociacdo junto as superintendéncias e sobre
a diretoria nacional da empresa publica (NUNES,
2011, p. 212, 217). Esses atores teriam tido,

transportada, em TKU, fora acrescida em mais de 560%. Ao
se comparar 0s anos de 1995 e 2006, ap6s dez anos de
gestdo privada, o que se nota é que continuou a ocorrer mais
do mesmo: reducdo da quantidade de ferroviarios
empregados (- 61,4%) paralelamente ao crescimento da
guantidade transportada (+ 112,4%). N&o se trata de afirmar
aqui que a RFFSA inventara durante a fase estatal a férmula
do sucesso da gestao ferrovidria. No entanto, ndo se pode
olvidar que tais indicadores, obtidos pela gestdo estatal,
foram bastantes estimulantes para o retorno dos capitais
privados que venceram os leildes de ‘privatizagdo’
ocorridos no setor entre 1996 e 1997.”.
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portanto, um papel decisivo para o processo de
desestatizacdo ocorrido na década de 90. Deste
modo, o autor propde a seguinte tese:

O processo que resultou em seleto uso das
ferrovias brasileiras por parte de tdo poucos
clientes e produtos ndo fora criado pelas
concessionarias-usudrias a partir da década de
1990. Esse fendbmeno, que transformou o
mercado de cargas ferroviarias em oligopolio
privado, j& vinha sendo instituido desde os
primeiros anos de operacdo tanto da RFFSA,
quanto da FEPASA.. O que era oligopdlio de fato
tornou-se, com a re-concessdo, de direito.
(NUNES, 2011, p. 211)

[0 processo de re-concessao] foi ao encontro dos
interesses de grupos empresariais compostos por
grandes usudrios daquelas linhas férreas nelas
interessados, e estes se tornaram seus respectivos
concessionarios privados. Esses lotes eram,
portanto, parte ou o todo das antigas companhias
férreas que entraram em operacdo (em sua
maioria) no século XIX e que ainda possuiam
trilhos em operacgéo no momento do leildo. Todas
elas, entretanto, tinham em comum o fato de
terem sido deficitarias em 1957, ano em que
foram incorporadas a RFFSA, e atrativas a
década de 1990. (NUNES, p. 63, in FALEIROS,
NUNES, 2016)

Tendo em conta esses posicionamentos,
podemos entender que o0 processo de
desestatizacdo ndo é somente a sua materializacéo
nos leildes ocorridos em 1996. Trata-se, antes, de
um conjunto, em que componentes juridicos e
economicos estabeleceram uma relagdo com as
forcas atuantes no setor ferroviario, que ja
estavam presentes enquanto a atividade era
desempenhada diretamente pelo Estado. Essa
economia politica da forma juridica aparece,
portanto, traduzida nesses respectivos momentos
de transformacao das ferrovias brasileiras.

O fato de que a partir da segunda metade
do século XX as ferrovias ndo eram mais as
Unicas protagonistas do transporte no Brasil

19 para nao dizer servindo a um dos lados da disputa,
certamente nao o lado da coletividade.
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indica que houve um deslocamento paulatino do
fluxo de excedente que era ali gerado. Em parte,
onde Odilon Nogueira de Matos I o fim da era
ferroviaria, é possivel ler a mudanca do padrao
tecnologico (de ferrovias para rodovias) e a
procura por lugares mais rentaveis (“superiores”),
0 que teve efeitos de ampliagdo da ocupacéo do
territdrio nacional e de abandono intencional de
outros lugares satélites a ferrovias desativadas —
ou seja, diferenciacdo geografica em fungdo dos
processos de acumulagdo. Por outro lado, a
participacdo do Estado em promover a atividade
econbmica ferroviaria e impedir (com éxito) a
desvalorizacdo social implicada na faléncia do
setor nas médos do dominio privado, denota que a
absorcdo da contradicdo interna aos fixos foi
“socializada”. Em paralelo, a nova espacializacdo
com a divisdo em superintendéncias regionais,
consolidou uma nova forma de acumulacdo que
se vale do setor ferroviario, no caso, com o
reforco da especializacdo territorial através da
exportacdo de commodities, como graos e
minérios.

Do ponto de vista do direito econdmico,
temos a demonstragdo de uma histéria de
insucesso da parte do ordenamento juridico
dedicado ao setor — analisando-se desde 0 ponto
de vista da superacdo do subdesenvolvimento e da
dependéncia. Onde Ivanil Nunes Ié a mudanca no

modelo negocial (RFFSA e concessoes),
podemos ler a colocacdo do Estado a favor da
(re)concentracdo do fluxo do excedente,

retirando-se da disputa pela sua apropriagédo
coletiva.®

Sendo essas algumas das nossas
percepcbes sobre o0 movimento no setor
ferroviario brasileiro, passamos a nos contrapor a
parte da leitura corrente que se faz dentro do meio
juridico. O nosso intuito € demarcar o contraste
com alguns trabalhos de direito econdmico que
partem de premissas tedricas distintas, ndo apenas
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“ndo-materialistas”, mas que desconsideram os
temas do territorio e do excedente. A inferéncia
subterrdnea nessa comparacdo é a de que a
excluséo desses temas — territdrio e excedente —
acarreta uma restricdo substancial a analise das
modulacbes do  direito  econémico da
infraestrutura.

Vejamos primeiro o trabalho intitulado
Direito dos Transportes Ferrovidrio (2005) de
Ricardo Wagner Carvalho de Oliveira. Ao abrir o
capitulo 5 “O Programa Nacional de
Desestatiza¢do”, encontramos o seguinte trecho:

Dentro do contexto histérico contemporéneo, em
que se observa um novo capitulo da Revolugdo
Industrial, cuja pedra de toque é uma profunda
transformagdo tecnoldgica que impde uma nova
ordem econdmica, transnacional, suscitou-se no
Brasil da década de 1990 uma revisdo do papel
do Estado no processo econdmico, com
fundamento na ordem constitucional econémica
e financeira, cujos principios informadores
encontram-se insculpidos nos arts. 170 e
seguintes da Constituicdo Federal, o que resultou
em modifica¢Bes substanciais inclusive em sede
constitucional, como, por exemplo, a extin¢do de
restricbes ao capital estrangeiro (Emendas
Constitucionais n° 6 e n° 7, ambas de 15.08.95) e
a flexibilizagdo dos monopolios estatais
(Emendas Constitucionais n® 5, n® 8 e n°® 9, da
mesma data).

[...]

Tais inovacBes contribuiram para a consolidacao
de um ambiente propicio para que, ainda no
plano infraconstitucional, se materializasse a
mais importante transformagdo preconizada na
ordem econdmica constitucional, ou seja, a
fixacdo, para o Estado, do papel normativo e
regulador da atividade econémica (art. 174,
caput), cuja exploracdo direta por aquele
somente se darda quando  ‘necessaria’.
(OLIVEIRA, 2005, p. 117-8)

O trecho citado acima € representativo
do entendimento expresso na obra. Em geral, o
texto procura apresentar as normas que
informaram o setor ferroviario, bem como as
transformagoes ocorridas, acrescentando
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comentérios apds elencar dispositivos legais. No
entanto, como se pode verificar, exara-se a
compreensdo de que essas normas e
transformacdes fixaram para o Estado um papel
que ja lhe era destinado (“normativo e regulador
da atividade econOmica”), mas que tardava a
chegar, persistindo na ideia de atraso e evolugéo.

Outro exemplo é o caso do artigo
Regulacdo do setor de transporte terrestre no
Brasil (2009), de Eduardo Guimaraes, constante
na coletanea Direito e Economia na Regulacao
Setorial (GVIaw), em que se analisa o0 arcabouco
regulatério dos modais rodoviario e ferroviario.
Quanto a este ultimo, tem-se a formacdo do
seguinte quadro de compreensao:

o] transporte ferroviario tem sido
tradicionalmente explorado, na maioria dos
paises, por empresa estatal (algumas vezes,
constituidas pela estatizagdo e subsequente fuséo
de empresas privadas). Nesse contexto, a
regulacdo est4d voltada basicamente para a
protecdo do usudrio, visando a assegurar a
modicidade tarifaria e a qualidade dos servigos.
No caso das ferrovias estatais, nas quais
regulador e regulado se confundem, as politicas
de governo, focalizando o transporte ferroviario
como um servico publico, tendem a ignorar 0s
aspectos comerciais ou 0s sinais do mercado.
Essa orientagdo implica auséncia de resposta as
demandas do mercado, ineficiéncia gerencial e
ma performance financeira, que se traduzem em
prejuizo crescente e na exigéncia de subsidio
governamental.

[]

Ao longo dos anos 1970 e 1980, a situacdo das
ferrovias se deteriorou significativamente na
maioria dos paises, em decorréncia da crescente
concorréncia do transporte rodoviario e da
incapacidade das empresas em se ajustar a essa
nova realidade. Diante desse quadro, assiste-se a
dois movimentos simultaneos e, em boa medida,
paralelos: a transferéncia da atividade de
transporte ferroviario para o setor privado, no
pressuposto de sua maior eficiéncia, e a intencéo
de introduzir concorréncia no setor e induzir
respostas aos sinais do mercado. Tal preocupagéo
se traduziu na implementacdo de novos e
diferenciados modelos de gestdo do sistema
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ferroviario ao longo dos dltimos anos.
(GUIMARAES in SCHAPIRO, 2009, p. 120)

Como se percebe, o texto apresenta um
conjunto de fatores que supostamente seriam
observaveis na maioria dos paises e aos quais se
atribui o impulso a desestatizagdo. Tem-se,
portanto, que a desestatizacdo do setor ferroviario
federal Dbrasileiro teria acompanhado um
“movimento global” com intuito de dar melhores
respostas na sua atuacdo no mercado. Faz-se,
assim, uma observacao restrita do fenémeno, que
comeca pela auséncia de dialogo com a
historiografia econdmica consolidada sobre o
tema e termina por naturalizar uma visao de que
teria havido uma evolugédo na passagem do setor
publico para o privado, em prol (do valor
universal) da eficiéncia.

No mesmo sentido, o livro A regulacéo
do setor ferroviario brasileiro (2015) de
coautoria e organizagao de Fabio Ferreira Durgo®
sustenta o seguinte posicionamento:

Minha hipotese é que a regulacdo, ainda que
minima, foi fundamental, na segunda metade da
década de 1990, para criar as condigdes juridicas
e econdmicas necessarias para a desestatizagdo
do setor. Por outro lado, a despeito dos avancos
econémicos do modal ferrovidrio nos primeiros
quinze anos de concesséo, é possivel constatar
distor¢des,  exemplificadas  pela  baixa
concorréncia, pelo abandono de alguns trechos e
pela falta de integracdo entre as malhas
ferroviarias.

[...] Quando o atual modelo de concessdo das
ferrovias foi elaborado (na primeira metade dos
anos 1990), havia uma légica politica e
econdmica bastante diferente da dos dias atuais.
O que orientou a construgdo dos contratos de
concessdo naquela época foi a necessidade de
reduzir as despesas do Estado brasileiro, por
meio de transferéncia dos déficits das estatais
para a iniciativa privada. A preocupagdo
fundamental da desestatizacdo das ferrovias era

20 Nesta obra (DURCO, 2015) encontram-se os resultados
da dissertacdo de mestrado de Fabio Ferreira Durgo, “A
Regulagdo do Setor Ferroviario Brasileiro: monopdlio
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eliminar o déficit. O contrato refletia essa I6gica.
(DURCO, 2015, p.1-2)

A retomada do desenvolvimento do setor
ferroviario brasileiro esta fortemente relacionada
ao processo de desestatizacdo, ocorrido a partir
de 1996 [...]. (DURCO, 2015, p. 37)

Apoés fazer essa ultima afirmagdo, no
capitulo intitulado “Desenvolvimento do setor
ferroviario ap6s a desestatizagdo”, o texto traz
uma série de dados, como o aumento dos
investimentos — boa parte financiada pelo BNDES
—, 0 aumento da producdo da industria de vagbes
e material rodante, o aumento da producéo
ferroviaria e a geracdo de empregos (DURCO,
2015, p. 37-47). Traga-se uma linha de
causalidade entre desestatizagéo e
desenvolvimento do setor ferroviario, embora
ainda restem distor¢Bes regulatérias a serem
corrigidas. Perguntas como: o que teria havido
antes, quais as causas que teriam contribuido para
a mudanca negocial ou quais 0s impactos dentro
de um quadro maior de direito econdmico — todas
essas guestdes, essenciais para a compreensao do
fendbmeno juridico, ficam excluidas.

Essas trés citacbes exemplificam,
portanto, como a desconsideracdo de uma
perspectiva ampliada de direito econdmico, a
partir do conceito de excedente e sua relagdo com
0 territério dentro do campo da infraestrutura,
acabam por produzir argumentos com pouca
sustentacdo. Sendo o crescimento a ideologia de
um tipo de desenvolvimentismo, as variagoes
transitorias de ascensdo e declinio da producdo
passam a ser o Unico critério do estudo juridico
imediatista. Nesses casos, o fluxo de excedente
sobre os fixos e 0 desenvolvimento desigual do
territorio — que surgem na longa duragdo — séo
apenas objeto de normatizacdo colateral, logo,
sem importadncia ao conhecimento juridico
privilegiado por este tipo de visdo. O direito

natural, concorréncia e risco moral” (2011), bem como
artigos de outros autores.
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econdmico, entdo, ndo se prestaria mais a atuacao
sobre as bases econdmicas, como preconiza o seu
conceito de origem, mas meramente ao lugar do
jurista-cronista do presente.

Entretanto, como se sabe, ndo é possivel
enfrentar o subdesenvolvimento somente com a
tentativa de acertar o crescimento. E por essa
razdo que o0s temas do excedente e do
desenvolvimento desigual sobre o territorio
perfazem instrumentos imprescindiveis para
analises de direito econdmico da infraestrutura em
paises como o Brasil.

CONCLUSAO

O fato de que o territério exer¢a um papel
ativo na acumulagdo de capital indica que existem
forcas sociais atuantes e que produzem efeitos que
incidem em determinadas escalas. Em outras
palavras, ndo sendo o territério um dado a partir
do espaco — representagao
cartografica —, a sua compreensao sé pode se dar
com o estudo das forgas sociais que agem para a
sua conformacgao.

Ainda por outro lado, podemos supor que as
observacdes que formaram o direito econdmico
doutrinariamente eram visdes sob outro prisma do

como mera

mesmo fendomeno posteriormente identificado
pela geografia critica (a partir da década de 70).
Talvez tenha sido a percep¢do de que normas
estatais incidiam sobre as estruturas do dominio
econOmico que gerou o que foi identificado como
uma das caracteristicas do “papel ativo do
espaco”. De ambas as formas, o que esta em jogo
(ainda) ¢ a superacgao da superficial oposi¢ao entre
publico-privado, e especialmente da naturalizacao
de um movimento pendular entre atuacdo ora
privada ora estatal no campo da infraestrutura.
Assim, se entendermos que o conflito social
tem no Direito um dos lugares de sua expressao,

21 Ou seja, se levarmos em conta a contribuicdo doutrinéria
qgue entende que a producdo de normas pelo Estado em
termos de dominio econ6mico possui sustento na decisdo
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teremos que a via juridica-estatal ¢ um dos canais
de atuacdo sobre esse territdrio, a partir da qual se
trava uma relagdo dialética. Se levarmos, entao,
em conta que o fundamento do direito economico
¢ o excedente, 2! ndo podemos ignorar as
contribuicdes da geografia critica sobre a
producdo do espaco no capitalismo. Isso quer
dizer, no caso do capital fixo e mais
especificamente das ferrovias, que ndo se pode
afastar que a formacao de determinados territdrios
possui conexdo imediata com a circulagdo do
capital, e, por conseguinte, com a contradi¢ao
intrinseca que a estrutura fixa de transporte
conforma em si mesma — enquanto meio para a
superagdo de barreiras fisicas e propria barreira
fisica a ser superada. A ndo-solugdo dessa
contradi¢do estd intimamente relacionada com a
destinag¢do do excedente e, por isso, com o direito
econdmico.

Dessa forma, nao basta exaltar o papel que
o direito econdmico pode exercer em termos de
regulacdo e distribuicdo (tanto dos custos de
desvaloriza¢do quanto do excedente gerado pela
respectiva infraestrutura), € preciso que essa
compreensdo sirva de sustentdculo para
interpretagdo da Constitui¢do Federal — que, no
caso brasileiro, aponta para a superagdo do
subdesenvolvimento e da dependéncia (CF, art. 3,
IT). Trazer essas questdes interdisciplinares a
lume, debrucando-se sobre um panorama
historiografico das ferrovias no Brasil, foi o modo
que o presente trabalho privilegiou para operar
conceitos para fins de analise.

Temos, portanto, que o cruzamento entre de
conceitos do direito econdmico e da geografia
critica permite a abertura interdisciplinar aos
fundamentos do proprio direito econdmico. Essa
linha interpretativa fica assentada a partir das
nocdes de excedente e de diferenciacdo espacial

sobre a destinagdao do excedente do processo de circulagao
do capital.
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do territorio, conforme a avaliacao sobre o setor
ferroviario brasileiro.

Pudemos, portanto, vislumbrar os processos
de deslocamento de fluxos de excedente gerados
nas ferrovias brasileiras. Neste sentido, tanto a
mudancga do padrao tecnoldgico quanto a procura
por lugares mais rentdveis desempenharam papéis
centrais para (I) o deslocamento de fluxo de
excedente (ferrovias-rodovias) e (II) a criagdo de
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acumulagdo capitalista foi “socializada” na
coletividade.

Que esses processos tenham ocorrido,
simultaneamente, a vista de todos, ndo indica
apenas a inexisténcia de uma neutralidade do
espaco ou da técnica (industrial e juridica), mas
principalmente a dificuldade da formulacdo
tedrica critica em demonstrar aquilo que a praxis

politica sente como dbvio.

um novo fluxo sobre os antigos fixos (interior-
ferrovias-porto), reconsolidado a partir da década
de 1990. O fato de que essa dinamica tenha tido
ativa participagao do Estado brasileiro demonstra
como a contradi¢do interna dos fixos gerada pela
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