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Resumo

Sendo um dos modais de transporte com grande importancia para o0
desenvolvimento e a infraestrutura de um pais, o sistema ferroviario no Brasil
apresenta um imenso potencial de melhoria e utilizagdo para o deslocamento de
cargas e a mobilidade de passageiros interestaduais. No atual cenario onde o uso
da tecnologia estd cada vez mais evidente e a necessidade de transportes
sustentaveis se apresentam cada vez mais fundamentais, essa monografia visa
apresentar que o Brasil como um dos lideres em producdo de commodities mundiais
deve intensificar os seus investimentos no setor ferroviario e coloca-lo como uma
das principais oportunidades de eficiéncia, reducdo de custos e confiabilidade de
servicos de transporte. O cenario mundial ferroviario apresenta uma grande
possibilidade de expansdo ao longo dos proximos anos, o que expde uma
necessidade de investimentos, modernizacdo das linhas férreas e maior
diversificacdo de modais de transporte, hoje majoritariamente dependente do
transporte rodoviario. Aléem do transporte ferroviario como alternativa a logistica do
pais, este trabalho tem como objetivo falar da importancia de uma infraestrutura e do
incentivo ao fortalecimento da inddstria nacional como uma forma de soberania e
independéncia de fatores externos, e como a implementacéo de politicas publicas de
qualidade aumenta as perspectivas da economia de um pais.

Palavras-chave: Ferrovia; Infraestrutura; Desenvolvimento; Industria; Transporte.



Abstract

As a kind of transport with great importance for the development and infrastructure of
a country, rail transport in Brazil has a huge potential for improvement to be better
used as transport of cargo and public transportation. In the current scenario where
the use of technology has evidentially increased, presenting more and more
resources, this dissertation aims to make Brazil, which is one of the countries leader
in commodities, to intensify investments in the railway sector and make it one of the
main opportunities of development in efficiency, cost reduction and reliability of
transport services. The world railway scenario presents a great possibility of
expansion in the coming years, which shows a need for investments, modernization
of railway lines and greater diversification of this kind of transportation, today mostly
dependent on road transport. In addition to rail transport as an alternative to the
country's logistics, this work aims to talk about the importance of national
infrastructure as a form of sovereignty and independence from external factors and
how to implement quality in public policies to increase the prospects of a country's
economy.

Keywords: Railway; Infrastructure; Development; Industry; Transportation.
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1. INTRODUCAO

Ao longo da historia do transporte ferroviario no Brasil, muitos acontecimentos
influenciaram a utilizacdo de um dos modais com maiores potenciais econémicos do
pais. Desde a inauguracdo da primeira ferrovia do Brasil, em 1854 (realizada pela
Imperial Companhia de Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis,
fundada por Visconde de Maua), até os recentes leildes de ferrovias realizados pelo
Governo Federal, o sistema de transporte ferroviario contribuiu bastante para
conectar diversas regides produtoras do pais, transportando commodities e sendo
uma alternativa a outros modais, como o rodoviario e o maritimo.

Entre as modalidades de transporte, aproximadamente 75% das
mercadorias produzidas em solo brasileiro séo transportadas pela malha rodoviaria,
enquanto apenas 5,4% circulam pelas ferrovias. Mesmo assim, pode-se notar um
crescimento no uso da malha ferroviaria brasileira nas ultimas décadas. Segundo
dados do Governo Federal, o transporte de carga ferroviaria, medido em toneladas
por quildmetro util (TKU), apresentou um salto de 30,1% na comparacdo de marcgo
de 2021 com o mesmo periodo do ano anterior. Esse aumento foi observado em
todas as concessodes ferroviarias do pais

Além da competitividade de transporte para grandes volumes, longas
distancias e o fato de ser seguro e mais econdémico, o transporte ferroviario vem
retomando espaco através de contribuicbes para uma maior participacdo no
transporte de cargas nacional, e surgindo como alternativa ao transporte de produtos
nacionais, sobretudo de commodities. Em adicdo a fatores de melhoria e
modernizacdo do sistema, gerado pelos investimentostanto do governo federal
quanto de concessionarias, houveram também mudancas no transporte ferroviario,
mencionados por um relatério anual do WSP Group (2020), que listaram uma série
de tépicos que através da sustentabilidade, ajudaram a trazer o debate sobre modais
sustentaveis, enfatizando a importancia de um transporte ser peca-chave para um
debate sobre politicas sustentaveis.

A compreensédo acerca do transporte de carga nacional, com a retomada do
modal ferroviario, contribui ndo s6 para o préprio sistema, como também beneficia a
escolha ao transporte de carga que busca uma maior integracdo das varias
modalidades existentes. Nessa linha, entram em destaque as modalidades de

transporte multimodal e intermodal. Segundo definicdo do Portal Portogente (2016):
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A multimodalidade e a intermodalidade sédo operacfes que se
realizam pela utilizagdo de mais de um modal de transporte. Isto quer
dizer, transportar uma mercadoria do seu ponto de origem até a
entrega no destino final por modalidades diferentes (PORTOGENTE,
2016).

Posteriormente as concessodes ferroviarias para a iniciativa privada, no ano de
1996, o Brasil vem apresentando resultados significativos acerca da consolidagao do
modal ferroviario competente ao grande volume de recursos privados investidos. Em
correlagdo com a “Pesquisa Ferroviaria” realizada pela CNT (2009), afirma-se que
“[...] esta avaliacdo €é verificada em termos de ampliacdo da capacidade de
movimentacdo, do melhor desempenho operacional, da reducdo do numero de
acidentes e da maior integracdo com outras modalidades de transporte [...]".

A possibilidade de utilizagcdo de transporte multimodal interligando regides,
com a contribuicdo do transporte ferroviario, acarreta um novo cenario no sistema de
transportes brasileiros, a medida que investimentos efetuados no setor pelas
concessiondrias de prestacdo de servicos vém permitindo, além do seu préprio
crescimento, maiores parcerias com clientes e operadores logisticos. Como
estimado, observa-se um ambiente favoravel ao investimento em terminais
intermodais, material rodante, equipamentos de movimentacdo e transbordo,
rendendo uma maior originalidade para essas operacdes dentro da cadeia logistica,
e facilitando a integracdo dos modos de transporte.

Importante sinalizar que o crescimento do transporte multimodal é formado
por interesses mercantis que realizam o transporte entre setores especificos, ligando
produtores de commodities aos portos, por exemplo, sem aproveitar ao maximo todo
o potencial da dindmica inter-regional, como estimular que outras cadeias produtivas
possam usufruir do modal (GALVAO; BRANDAO, 2003).

1.1Justificativa

O potencial do crescimento do setor ferroviario brasileiro abre espaco para
que o debate sobre a utilizacdo desse modal, em operacdes logisticas
interestaduais, seja ressaltado, o que expressa o0 fortalecimento da induastria
nacional. Além de caracterizar-se como uma alternativa ao transporte com base no

combustivel féssil, também auxilia na reducéo da sobrecarga das rodovias, de forma
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gue quebra com a dependéncia a um unico modal. Sendo assim, contribui com a
diminuicdo dos gastos na dinamica de compra e venda dos modais, uma vez que a
opcdo de multiplos modais gera concorréncia no valor do mercado. Dessa forma, o
transporte ferroviario pode ser utilizado como meio de locomocéo entre as pessoas e
mercadorias diversas, e para diferentes estados.

Visando desafogar o niumero de veiculos nas estradas e tracando um paralelo
relacionado a questdo de oportunidades x aproveitamento, este estudo visa
demonstrar como o sistema ferroviario no Brasil é uma alternativa que deve ser
explorada de forma mais eficiente. Para fins académicos, esse trabalho tem como
objetivo servir como material de consulta e informac¢des concretas sobre esse tema

tdo importante para o nosso pais.

1.2Metodologia

A pesquisa baseia-se em referéncias bibliograficas e documental, além de
revisdo de literatura sobre o histérico do tema. Fonte de dados oficiais do Governo
Federal, como o Ministério da Economia e o Ministério da Infraestrutura, plataforma
de artigos cientificos, como a Scielo, e livros de autores classicos, como Adam Smith
(1994) em sua obra “A riqueza das nagdes”, sustentam e colaboram com esse
estudo. Para uma melhor compreensdo de quem deseja consultar esse trabalho,
foram utilizados graficos explicativos e mapas visando tornar o trabalho técnico
porém com uma linguagem simples, com o objetivo de que um trabalho académico
seja aberto a todas as pessoas que queiram saber mais sobre o tema.

Essa monografia tem como objetivo ser descritiva, abordando a temética dos
transportes ferroviarios no Brasil, além de trazer a importancia de uma infraestrutura
de exceléncia para o pais. A metodologia utilizada foi a dedutiva, através da analise
geral de um caso, dados e fatos histéricos, como por exemplo, a greve dos
caminhoneiros em 2013 e 2018, que evidencia a necessidade de alternativas, para
concluir que o transporte ferroviario se apresenta como uma alternativa viavel, para

a otimizacao da mobilidade de cargas e de passageiros.
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2. O INICIO DO SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO

Para obter um maior entendimento sobre a atual situacdo do sistema
ferroviario no Brasil, € importante contextualizar e revisitar a historia desse modal.
Em 1835, é promulgada no Brasil a lei Feij6, que permite um acordo para a
construcdo de ferrovias, unindo o Rio de Janeiro as provincias de Minas Gerais,
Bahia e Rio Grande do Sul. Inicialmente, o incentivo ndo despertou o interesse
planejado, pois as estimativas de lucro ndo foram consideradas suficientes para
atrair investimentos.

Em 1852, Irineu Evangelista de Sousa recebeu autorizacdo para explorar e
construir uma linha férrea entre os municipios de Rio de Janeiro e Magé, em dois
trechos: a primeira parte era realizada por embarcacées a vapor, pela Baia de
Guanabara, e a segunda percorrida sobre trilhos, ligando o municipio de Estrela até
Raiz da Serra. Teve a sua inaugura¢cdo concluida, em 1854, e no mesmo dia, Irineu
Evangelista de Sousa recebeu o titulo de “Bardo de Maua” concedido por Dom
Pedro II. A segunda ferrovia do pais foi inaugurada no dia 8 de fevereiro de 1858,
em Recife, ligando o Forte das Cinco Pontas a Vila do Cabo e foi chamada de
Estrada Recife-Sao Francisco. Mesmo nao tendo seu objetivo concluido, a estrada
foi muito importante para o desenvolvimento de diversas regifes por onde passava.

No ano de 1867, a primeira estrada de ferro paulista entrou em operacao, no
dia 16 de fevereiro. Esta ferrovia foi construida pela Sdo Paulo Railway Company,
uma empresa controlada por ingleses que ligava Santos a Jundiai. Houve uma
preocupacdo especial no planejamento para transportar a producdo de café do
noroeste paulista ao porto de Santos, devido a importancia do local. O sistema
ferroviario nacional foi implantado visando atender uma necessidade de economia
exportadora de produtos primarios, deslocando-se do interior para o centro (BARAT,
1978), o que explica o seu crescimento em algumas regides. Evidenciando esse
crescimento, em 1873, o Brasil j& possuia mais de mil quildmetros de ferrovia. Em
1889, chegou a 9.200 km, aproximadamente 10 vezes mais que em 1873,
correspondendo a um ter¢o do que tem atualmente.

Tendo em vista esse crescimento, tanto o trem quanto as ferrovias se

transformaram em sindbnimo de modernidade. Conforme a andlise de Eric Hobsbawn
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(1970) sobre o periodo industrial, nenhuma outra invengcdo do homem consegue
transmitir para o leigo, o poder e a velocidade de uma nova era, como as ferrovias.
O autor indica como paises da periferia mundial, como o Brasil, receberam capital
exportado da Inglaterra, de forma que possibilitou que as ferrovias se
estabelecessem em territério nacional, desde as técnicas e mao de obra
empregadas por engenheiros, como também na aquisicdo de material e recursos
para a instalacéo.

A expansao ferroviaria manteve o seu bom nivel de crescimento no século
XX, e em 1900 o Brasil expandiu sua extensdo da malha ferroviaria para 15.316
quildmetros totais. No ano de 1919, o pais ja havia construido 28.128 quilébmetros de
ferrovias. O estado de Séo Paulo registrou 0 maior desenvolvimento e nesse periodo
passou a ter 18 ferrovias, com isso a evolucdo industrial e agricola paulista foram
gigantescas, porém o pais passou a ter problemas em virtude do crescimento
desenfreado sem um planejamento especifico, como por exemplo, as diferencas de
bitolas e as deficiéncias de tracado nos sistemas ferroviarios existentes e o alto
custo de construcdo que tinha, transferiram o destaque para o sistema rodoviario,
como o principal modal de transporte utilizado no pais (BARAT, 1978, p.23).

Segundo Barat (1978), no final da década de 1930, periodo da Segunda
Guerra Mundial, o governo Vargas (1930 -1945) iniciou um processo de mudanca
organizacional e decidiu pela encampacao das companhias ferroviarias, na tentativa
de evitar prejuizos e faléncias. Apesar do controle do governo federal e da
Secretaria de Transporte pelo Estado de Sdo Paulo, os efeitos das mudancas foram
muito pequenos. O que se observa a partir de 1934, € uma queda na participacao
das empresas privadas, que se mantém até o periodo de 1948. A Unido, por outro
lado, foi aumentando a sua posicao de proprietaria, jA que a partir de 1949 as linhas
privadas passaram a ter cada vez menos motivacdo para o investimento, conforme

podemos observar na figura 1.
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Figura 1 - Comparativo entre utilizacao das linhas ferroviarias no Brasil
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Fonte: BRASIL, MVOP. (Anos diversos).

Mesmo com esses esfor¢cos por parte do governo federal, o sistema ferroviario
brasileiro sofreu com os déficits financeiros e custos operacionais, € como 0S
investimentos para este modal sao feitos a longo prazo, novas alternativas como a
priorizagcdo da industria de automoveis e estradas para o modal rodovidrio comegam
a ganhar popularidade, em um contexto de crescente hegemonia do petréleo. Além
dos custos com manutencdo e construcdo, o setor ferroviario também sofria com a
folha de pagamento devido ao volume de funcionarios contratados.

No governo de Juscelino Kubitscheck (1956-1961), com base no plano de
metas “50 anos em 5”, os investimentos sdo intensificados, e em 1960, a linha férrea
brasileira chega ao seu apice com 38.287 quildbmetros totais. Porém, mesmo com
essa expanséo, o plano principal de Juscelino era integrar as rodovias, e para iSso
ele investiu bastante nesse modal, que tinha como principal atrativo a possibilidade
de chegar na porta das industrias, e de terem menor investimento. Em 1957, foi
criada a Rede Ferroviaria Federal S.A, que tinha como objetivo administrar as
ferrovias que pertenciam a Unido, e fortalecer o transporte de cargas. Em
contrapartida, o transporte de passageiros no interior foi praticamente erradicado.

No periodo da ditadura militar (1964-1985), as ferrovias tém a sua maior
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queda no tamanho da extenséao ferroviaria. Em 1964, o governo iniciou o “plano de
erradicacdo de trechos deficitarios”, reduzindo o total para 29.184 km. Os
investimentos foram diminuindo cada vez mais, até que em 1989, quando notou-se
apenas que 0s recursos investidos ndo chegavam a 20% do que tinham sido
investidos, no inicio da década de 1980. Diante das dificuldades de encontrar
mecanismos para continuar financiando os investimentos, o Governo Federal decidiu
entdo, colocar em pratica acbes voltadas a concessao de servicos publicos de
transporte de carga a iniciativa privada. Através do decreto n°® 473, a privatizacao da
Rede Ferroviaria Federal foi incluida no Plano Nacional de Desestatizagdo!(Lei n°
8031, de 1990) e proporcionou a divisdo da malha ferroviario entre concessionarias

da iniciativa privada:

Figura 2 - Divisdo da malha ferroviério entre concessionarias da iniciativa privada

Malhas Data do : Inicio da | Extensao
= cessiona = .
Regionais Leilao Concessionarias Operacao (Km)
Qeste 05.03.96 |Ferrovia Novoeste S.A 01.07.96 1.621
SEANe 14.06.96 |Ferrovia Centro-Atiantica S.A. | 01.09.96 7.080
Leste
Sudeste 20.09.986 MRS Logistica S.A. 01.12.95 1674
Tereza 26.11.96 |Ferrovia Tereza Cristina S.A 1.02.97 16
Cristina 26.11.96 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01.02.97 54
sul 131296 *B\LaLQI*I‘\gR:'\FICQ Latina Logistica do 01.03.07 5555
on ia Ferroviaria d

Nordeste 180797 || Soreats Fenenanido 01.01.98 4238
Paulista 10.11.98 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.99 4236
Total 25.599

Fonte: RFSSA e BNDES (2000).

Durante o processo de desenvolvimento do sistema neoliberal, o
Estado teve um importante papel, através de concessdes que possibilitaram
avancos na infraestrutura, com metas de producdo e de seguranca que
deveriam ser atingidas pelas concessionarias (indices de acidentes e
producéo de ferrovias), que gozavam de ampla flexibilidade operacional.

No inicio dos anos 90, no Governo do ex-presidente Fernando
Collor de Mello (1990-1992), o Brasil estava em um processo de abertura
comercial, estando muito mais exposto aos acontecimentos das politicas
externas, e perdendo a capacidade de planejar e gerenciar as estratégias

para o0 seu desenvolvimento. Em seguida, apesar das metas

governamentais terem como finalidade

1 O Plano Nacional de Desestatizacdo, promulgado pela lei n° 8031, de 1990, dispde sobre a
sistematizacdo das atividades de empresas estatais, regulamentando as condi¢cbes para a
transferéncia do controle de empresas privadas.
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evitar a concentracdo excessiva do capital, e possivelmente monopolios em

areas que sédo do interesse social, o0 governo de Fernando Henrique Cardoso

(1994-1998) possibilitou que essa situacdo ganhasse forca. A economista

Maria da Conceicdo Tavares, se opds veementemente as privatizacbes de

estatais, em sua opinido “..] os acordos bilaterais, politicas de

desregulamentacdes e privatizagdes ampliaram brutalmente as restricoes
sobre qualquer tipo de interesse coletivo do povo brasileiro [...]" (TAVARES,

1999, p.37).

No setor de infraestrutura houveram leilées da RFFSA?, Light S.A, e em 28 de
novembro de 1997, o Governo Federal concedeu a Companhia Vale do Rio Doce, no
processo de sua privatizacdo, a exploracdo por 30 anos, prorrogaveis por mais 30,
das Estrada de Ferro Vitéria a Minas e Estrada de Ferro Carajas, utilizadas
basicamente no transporte de minério dessa companhia. O Programa Nacional de
Desestatizacdo promoveu uma reordenacdo no grande capital brasileiro. Grupos
econdbmicos foram fortalecidos, conglomerados formados, monopdlios foram
favorecidos, segundo Aloysio Biondi aproximadamente 20 grupos se beneficiaram
nesse processo (BIONDI, 1999).

A privatizacdo das ferrovias ndo surtiu efeito imediato, pelo menos nos trés
primeiros anos apds os leildes. Contudo, o setor ferroviario voltou a demonstrar
sinais de forca, quando os investimentos injetados pelas concessionéarias
comecaram a se mostrar significativos. De acordo com dados da ANTF (Associacéo
Nacional dos Transportes Ferroviarios), entre 1997 a 2010, os investimentos das
empresas do setor somaram um total de R$25,15 bilhdes. Entretanto, esse montante
ndo se restringiu apenas a iniciativa privada: o governo investiu um total de 1,25
bilh&do de reais, no periodo de 1997 a 2010.

No final dos anos 90, a situacdo do endividamento publico era critica e nesse
ano, a reducdo real dos investimentos e do custeio das empresas foi profunda.
Nesse periodo, a RFFSA foi afetada de forma significativa: houve queda nos
investimentos, e, anteriormente, em 1989, atingiram apenas 19% do valor de 1980.
Durante esses dez anos foram investidos cerca de R$ 4,1 milhdes (em precos de

1994), enquanto as despesas com 0s servicos da divida, com pico em 1985,

2 A RFFSA foi criada mediante autorizacdao da Lei n° 3.115, de 16 de marco de 1957, pela
consolidacao de 18 ferrovias regionais, com o objetivo principal de promover e gerir os interesses da
Unido no setor de transportes ferroviarios
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somaram no periodo R$ 6,3 milhdes. A entrega do setor ferroviario a iniciativa
privada, antes de 1997, acabou resultando em sucateamento na maior parte dos
casos, segundo especialistas como a economista e pesquisadora da Uerj
(Universidade Estadual do Rio de Janeiro) Ceci Vieira Jurud (2012), que critica
também a opc¢bes pelas parcerias publico privadas, citando isencado tributaria a
diversos setores altamente lucrativos. Algumas concessionarias conseguiram
avancos, porém, o saldo final € que a contribuicdo para o desenvolvimento do pais

foi muito pequena diante de um cenario desafiador.
2.10 Panorama Atual Do Sistema Ferroviario Brasileiro

O sistema ferroviario do Brasil possui atualmente 29.706 quildmetros,
localizado nas regides Sul, Sudeste e Nordeste. Também atende a uma parte do
Centro-Oeste e Norte do pais. Em relacdo as malhas ferroviarias do mundo, o Brasil
ocupa a 92 colocacéo, o que evidencia uma defasagem de investimento nesse modal
de carga ja que o territério brasileiro € bem mais extenso do que paises como
Alemanha, Austrélia e Argentina, que estdo em posi¢des a frente no ranking quando
se analisa a quilometragem de transporte ferroviario. Apesar disso, as ferrovias tém
ampliado os seus indices de produtividade, garantido bons niameros em eficiéncia na
Ultima década. Em 2019, houve uma reducédo de 10% da producdo em relacdo aos
altimos anos, porém deve ser considerada a paralisacdo da producdo de minério de
ferro pelo acidente em Brumadinho. Mesmo com essa queda atipica, em 2019, o
crescimento em TKU desde 1997 foi de 167%, conforme grafico 3, apresentado pela
Associacdo Nacional dos Transportes Ferroviarios.

Figura 3 - Producgé&o do Transporte Ferroviario

PRODUCAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO
(BILHOES DE TKU)
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Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2020).

De acordo com a Associacdo Nacional dos Transportes Ferroviarios (ANTF),
em 2021, as ferrovias do pais foram responséaveis pelo transporte de mais de 15%
do volume total registrado em 2020. Comparando marco de 2021, com 0 mesmo
periodo de 2020, o maior resultado ocorreu no total de toneladas transportadas de
granéis agricolas (+53%), combustiveis (+42%), e granéis minerais (+24,6 %),
evidenciando que setor é um fortissimo candidato no transporte de commodities
minerais e agricolas, essenciais para a economia brasileira. Esses resultados
ajudam a entender o fato de grandes volumes de commodities chegarem aos portos
brasileiros, ampliando os nimeros das exportacdes, e desenvolvendo o superavit do
comércio exterior brasileiro. Atualmente, mais de 40% das commodities agricolas
chegam aos portos por ferrovia, e esse nimero € ainda mais evidenciado quando se
trata de acUcar (cerca de 50%), e minérios (mais de 92%).

Outra questao relevante € o tempo das concessfes no sistema de transporte
ferroviario brasileiro, que sado de 30 anos prorrogaveis por mais 30. Para a
continuidade de desenvolvimento das ferrovias € necessario um maior
planejamento, e devido a demanda das commodities esse modal tem potencial para
melhorar cada vez mais a sua expanséao.

Segundo o ex-conselheiro do Surface Transportation Board, Raymond Atkins,
em entrevista para a revista Exame (2018), o Brasil deve repensar sua estratégia de

governo com relacdo as concessdes:

O planejamento de uma ferrovia é de longo prazo, estamos falando
em 60, 70 anos. E absurdo ter que renegociar com o governo nesse
prazo que vocés tém. Vocés precisam se perguntar se o0 modelo de
ferrovia funciona assim mesmo (CALEGARI, 2018).

Em continuidade, outro argumento para defender os investimentos em
ferrovias também se da pelo fato da auséncia do transporte das commodities
brasileiras nas rodovias, e a possibilidade de diminuir a dependéncia da malha
rodovidria brasileira em outros produtos, que segundo estudo realizado, em 2018,
pela Fundagdo Dom Cabral, é utilizada para o escoamento de 75% da producdo no
pais, enquanto as ferrovias representam a marca de 5,4%.

Essa dependéncia ficou clara com a greve dos caminhoneiros de 2018. Para
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o futuro da ferrovia, as metas de transformacéo da logistica brasileira sdo amplas e
contemplam medidas estratégicas de longo prazo. Essas metas estdo descritas no
Plano Nacional de Logistica (PNL), um instrumento que visa aperfeicoar e otimizar a
forma como produtos entram e saem dos estados e chegam as rotas de exportacao
nos portos. O PNL atual compreende o periodo entre 2018 e 2025. Segundo um
artigo da FGV transportes (2020), uma atualizacdo com revisbes dos cenarios até
2035 prevé cenarios que o transporte ferrovidrio possa chegar a representar até
35% das cargas transportadas, em volume no pais, na proxima década, dobrando a

participacao.

Figura 4 - Distribui¢cdo do sistema logistico brasileiro

Distribuic¢do do sistema logistico brasileiro
Veja como € formado o panorama de movimentagao de cargas no Brasil
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Fonte: Plano Nacional de Logistica PNL (2020).

2.20 Panorama Do Sistema Ferroviario No Mundo

Desde o surgimento da primeira locomotiva a vapor, criada pelo engenheiro
inglés, Richard Trevitich, no século XIX, para substituir o transporte de cargas, que
era realizado por cavalos, os avancos para a melhoria do sistema desse modal s6
aumentou. O legado deixado pelas invengdes realizadas na Europa é gigantesco e
se expandiu ao redor do mundo. Apesar da origem da construgdo ferroviaria ter sido
na Inglaterra, outros paises ao redor do mundo atualmente possuem linhas
ferroviarias mais extensas e se modernizaram para maximizar os recursos de uma

rede ferroviaria bem estruturada. Alguns paises como China, Russia, Estados
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Unidos, Canada, india s&o utilizadas como exemplo de sucesso da malha ferroviaria.
O desenvolvimento das ferrovias, no periodo pos Revolucéo Industrial,
aconteceu de forma rapida no mundo, e os EUA tiveram um crescimento

exponencial, como enfatiza Faria (2001, p. 49):

Em 1828, a ferrovia j& estaria na Franca e, em 1830, nos EUA, onde
se desenvolveu de forma extraordinaria, constituindo-se no alicerce
da matriz de distribuicdo interna da economia norte-americana. Para
gue se tenha uma ideia da velocidade da expansao ferroviaria nos
EUA, basta observar que, em 1840, ja havia 4.500 quilébmetros de
estrada de ferro, e, em 1860, esse numero chegaria a 48.000
quildbmetros. Na RuUssia, a chegada do transporte ferroviario também
seria rapida, em 1837. No Japdao, entretanto, 31 o processo ja foi
mais lento e a primeira estrada de ferro sé seria implantada em 1872
(FARIA, 2001, p. 49.)

Ao longo da historia, pode ser constatado que diversos paises com notério
desenvolvimento investiram pesado no setor ferroviario, tanto no transporte de
cargas interligando vérios estados, como no modelo shortline, que servem para
conectar pontos préximos e importantes dentro da linha férrea.

O Brasil, entre os paises com dimensdes parecidas, possui menor indice em
utilizacdo de suas ferrovias. Visualizando a figura 4, é possivel analisar quao
desequilibrada é a utilizacdo dos diferentes modais para transporte de cargas no
Brasil, estando concentrada a maior parte do transporte de carga no modal
rodoviario. A consequéncia disso é um custo logistico alto e um servi¢co de qualidade
nao tdo boa quanto o esperado. Podemos analisar que apesar de os EUA possuirem
a malha ferroviaria mais extensa, a RuUssia € o0 pais onde as ferrovias sdo mais
utilizadas, com aproximadamente 81%. Conforme dados da Russian Railways, em

2019 o pais movimentou cerca de 3.305 bilhdes de TKU.
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Figura 5 - Comparacao entre paises de matrizes de transporte de carga

COMPARACAO DE MATRIZES DE TRANSPORTE DE CARGA
PAISES DE MESMO PORTE TERRITORIAL
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Fonte: Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (2016).

Os paises asiaticos tém utilizado como politicas de investimentos um grande
financiamento de recursos publicos destinados a expansdo e modernizacdo das
suas malhas ferroviarias, sendo os maiores exemplos dessa nova dindmica 0s
investimentos chineses e indianos. O transporte de cargas ferroviarias entre a China
e a Europa, durante a pandemia (2020), obtiveram um aumento em cerca de 60%,
segundo Wu Guanggiang, funcionario do Parque de Comércio e Logistica
Internacional de Xian, transportou-se, mais de 2,81 milhdes de toneladas.

Em recentes declaracdes, a ministra das financas da India, Nirmala
Sitharaman, anunciou um orgcamento recorde para ferrovia no ano de 2021 e 2022,
no valor de R$29,3 bilh6es. Em torno de 409 bilhdes serdo gastos em novas linhas,
totalizando um total de 50 % em relag&o ao ano passado.

Este valor refere-se a um pesado investimento para a rede ferroviaria e segue
uma estratégia do governo indiano em aumentar os gastos publicos para diminuir os
impactos da pandemia de Covid-19 na economia do pais. A Indian Railways
publicou um Plano Ferroviario Nacional para a india 2030, visando modernizar e
reduzir o custo logistico para as industrias. Outro projeto que pode ser utilizado
como exemplo € a nova rota da China, uma rota multimodal que ligar4 os portos
chineses no sudeste asiatico a paises da Costa Africana, passando pelo Oceano
indico, pelo Canal de Suez, chegando até o Mediterraneo (STATE COUNCIL OF

THE REPUBLIC OF CHINA, 2015) A China afirma que os investimentos na iniciativa
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alcancardo o montante de aproximadamente US$ 4 trilhdes (THE ECONOMIST,
2016) . Esses trés exemplos de investimentos em paises que estdo em pleno
desenvolvimento, ajudam a sustentar a ideia de que o modal ferroviario aliado a boa

gestao é um grande impulsionador de infraestrutura e economia de uma nacao.

3. A PARTIC]PA(;AO DA GESTAO PUBLICA NO SISTEMA
FERROVIARIO BRASILEIRO

Segundo Adam Smith (1776), o mercado € capaz de se moldar, porém,
geralmente compete ao Estado o papel de buscar a eficiéncia, e a equidade para
gque o crescimento, e o desenvolvimento econbmico sejam alcancados. Definir
politicas publicas direcionadas as melhorias em determinadas areas da politica é
fundamental para um ganho na qualidade de vida da populagdo. Conforme
Mazzucato (2011), o setor publico, historicamente, teve grande importancia no
desenvolvimento de diversas inovacdes tecnologicas ao redor do mundo. E através
dos estudos de Schumpeter, € possivel evidenciar a importancia de os gastos serem
direcionados no apoio a inovacao, contribuindo no desenvolvimento de tecnologias e
formacdo de empresas. Combinando as perspectivas das ideias de Keynes e
Schumpeter, Mazzucatto aponta que seria possivel obter crescimento e igualdade.
Em geral, a autora critica a falta de vinculo entre as despesas fiscais keynesianas e
0s investimentos em inovagdo schumpeterianos (MAZZUCATO, 2011). Para a
autora, aspecto ndo considerado no pensamento schumpeteriano, o Estado também
€ um agente importante e crucial ao processo de inovagao, sobretudo quando sao
considerados setores de alto risco.

Tracando esse paralelo para a infraestrutura brasileira, um sistema logistico
com maior autonomia tem capacidade de reducéo de custos das mercadorias que
um pais dispde no mercado. Em outras palavras, o sistema logistico é um fator de
competitividade e um fortalecedor da industria nacional. Paises que tém
desenvolvido a condi¢éo de destaque entre os emergentes, como india e China, séo
frutos de alto investimento estatal em educacéo e infraestrutura.

Na tentativa de melhorar a infraestrutura logistica do Brasil, o governo
brasileiro buscou, a partir de 2007, implementar programas de investimento em
infraestrutura, como o Programa de Aceleragcdo do Crescimento (PAC), Plano

Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), e o Programa de Investimento em
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Logistica (PIL).O PAC foi lancado em 2007, no segundo mandato de governo do
Presidente Lula (2007-2010), com o objetivo de recuperar o planejamento e a
retomada dos investimentos em setores estruturantes do pais, entre eles o
saneamento, logistica, energia e habitacao.

O investimento publico, principalmente em infraestrutura, passou a ser o
principal fator de crescimento da economia nacional. O PAC demonstrou eficiéncia
ao aumentar o investimento publico em infraestrutura. Nesse periodo a Valec,
empresa estatal criada nos anos 80 e que estava sem muita importancia nos
governos, sofreu uma reestruturacdo e teve papel crucial nos investimentos
ferroviarios. Através da lei n°11.772 de 2008, foi concedido a empresa a exploracao,
e construcao da infraestrutura ferroviaria, e a coordenacgéo de obras ferroviarias sob
a sua concessao. Segundo o Ministério dos Transportes, a atuacdo da Valec esta
diretamente ligada a participacdo no planejamento estratégico ferroviario, o
estabelecimento de diretrizes para sua implementacéo, e a definicdo das prioridades
dos programas de investimentos, além de ter a concessdo da Ferrovia Norte-Sul,
importante ferrovia brasileira que liga as regides do Brasil.

Segundo dados do Governo Federal, a previsao de investimento na primeira
fase do PAC foi de R$ 503,9 bilhdes, para o periodo de 2007 a 2010. Em 2009, o
governo federal anunciou um aporte de R$ 140 bilhdes como forma de minimizar os
impactos da crise econbmica de 2009, e nesse periodo comecaram grandes
construcdes de hidrelétricas, como a de Santo Antbnio e a de Jirau. Porém, segundo
relatérios do Tribunal de Contas da Unido (TCU), apenas uma a cada cinco obras da
primeira versdo do PAC ficou pronta até o fim do governo Luiz In4cio Lula da Silva.
Das 13.653 ac¢les definidas no plano, apenas 2.947 obras foram concluidas, sendo
que em valores estas equivalem a R$ 192 bilhdes ou 13,73% do valor final do PAC.

Acompanhando a mudanca de estruturacdo de transporte global de
mercadorias e alta concorréncia externa, diversos paises passaram a pensar 0
transporte de modo mais estratégico, elaborando seus planos e cartilhas de acdes a
serem tomadas, principalmente a longo prazo. Alguns exemplos de paises pioneiros
sdo os Estados Unidos, a Alemanha e a Australia. Mais recentemente, segundo
relatério do IPEA, os paises em desenvolvimento, como a China e a india, focaram
seus esforcos em desenvolver planos semelhantes, principalmente porque né&o
apresentam uma infraestrutura de transportes consolidada.

Sabendo da importancia da infraestrutura de transportes e de sua baixa
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competitividade logistica, o governo brasileiro seguiu essa tendéncia mundial e
lancou o Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT). Vale ressaltar que o
PNLT ndo € um projeto de governo, mas sim de Estado e que o documento néo foi
elaborado para a administracdo de nenhum mandato presidencial especifico, mas
sim tendo em vista 0s interesses nacionais. Sua principal funcdo é fornecer
elementos para planos como o Plano Plurianual (PPA) e de projetos especificos para
as diversas modalidades de transporte. Podemos citar como principais objetivos:
Criar um sistema de informacées com dados do setor com foco na
infraestrutura de transportes, que deverd ser atualizado e pensado com
base em cada regiéo;
Pensar em reducdo de custos através de melhorias e automacéo e focar
nos transportes ferroviarios e maritimos, justamente pelo custo-beneficio;

Fornecer suporte logistico e pensar na preservacao do meio ambiente.

A previsdo é que a partir de 2025, data na qual foi estabelecida uma reviséo
do Plano Nacional de Logistica e Transportes, o PNLT gere uma economia de R$
54,7 bilhdes ao ano.

Além desses dois programas de incentivo do Governo Federal a logistica
nacional, no dia 15 de agosto de 2012, a entdo presidente, Dilma Rousseff (2011-
2014), lancou o Programa de Incentivo em Logistica (PIL), que pretendia injetar R$
451,4 bilhdes em infraestrutura de transporte no Brasil. O objetivo desses
investimentos era atrair parcerias do setor privado por meio das Parcerias Publico-
Privadas (PPP) (Lei n°11.079, de 2004)3. Ao lancar o PIL, o governo Dilma optou
pelos aportes via concessdao e adotou de forma parcial o investimento publico
convencional. O “PIL ferrovias” foi criado em dezembro de 2012, através do
Ministério da Fazenda, tinha uma previsdo de investimentos de R$ 99,6 bilhdes,
para construcao e otimizacdo de 11 mil km de linhas férreas, com a aplicacdo de R$
56 bilhdes nos cinco primeiros anos, e o restante (R$ 43,5 bi) em trinta anos.

O intuito do governo era a recuperacdo das ferrovias como alternativa de
logistica nacional, ruptura do monopdlio da oferta de servigos ferroviarios, além da

reducdo das tarifas. O PIL apresentou novas formas de concessao, e alternativas

3 A Parceria Publico Privado, Lei n°11.079, de 2004, consiste na formalizacdo de um contrato em que
0s servicos publicos sédo prestados a iniciativa privada, por tempo determinado, e conta com o
investimento financeiro do setor privado.


https://www.epl.gov.br/download-do-relatorio-executivo-do-pnl-ja-esta-disponivel
https://www.epl.gov.br/download-do-relatorio-executivo-do-pnl-ja-esta-disponivel
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para a retomada dos investimentos em infraestrutura, no entanto o PIL foi criado em
um momento de desavenca, e realizagdo em um contexto de crise politica e
econdmica, e foi extinto meses apods a queda do governo Dilma Rousseff. Logo apos
assumir o mandato, o entéo presidente, Michel Temer (2016-2018), po6s fim ao PIL e
publicou o Programa de Parcerias de Investimentos (PPI) (Lei 13.334 de 2016).
Assim, o PIL foi descontinuado e, embora implementado, as concessdes previstas
jamais sairam do papel.

E importante destacar, segundo Brand&o (2017), que “o Brasil sofreu trés
rodadas de neoliberalismo onde foi promovido diferentes tipos de mecanismos
regulatorios” (BRANDAO, 2017, p. 47). No governo de Fernando Henrique Cardoso
(1995/2002), baseado no consenso de Washington, houve uma estratégia de
restruturacao, em que o enfraquecimento do setor publico e privatizacdes ganharam
muita forca. Durante o governo Lula (2003/2010), e Dilma Rousseff, a estratégia
ainda acenava ao mercado, porém defendia os direitos sociais. E 0 governo de
Michel Temer (2016/2018), retoma as politicas neoliberais dos anos 90, com o

mercado se regulando livremente e novamente pouca atencdo as causas sociais.

3.10 Papel Da Ferrovia No Fortalecimento Da Industria Nacional

A busca pela inovacédo e pelo desenvolvimento do modal ferroviario contribui
bastante para o fortalecimento do mercado interno. E de suma importancia, haver
uma integracao entre os modos de transportes com portos, aeroportos, de forma que
possamos colher de cada modal aquilo em que ele é mais eficiente. Um ponto
crucial a se enfatizar diz respeito as distintas condicbes de desenvolvimento das
estruturas socioeconbmicas formadas em especificos momentos histéricos,
configurando caracteristicas regionais bastante singulares. Um ponto que é
importante evidenciar, como registra Cano (1989), é o fato de que herdamos do
periodo de colonizagdo, um “sistema” de cidades voltado para fora”, ou seja,
infraestrutura voltada para a exportagdo de nossos produtos, que pouco tinha a ver
com nossas hecessidades concretas de integracdo de nosso mercado nacional.

Além disso, € perceptivel a permanéncia da concentracdo demografica em
areas como o Nordeste, que manteve populacfes pouco valorizadas, trabalhadores

com escassas condi¢cdes de producdo, em um sistema ultrapassado de atividades
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primarias e de subsisténcia. Essas estruturas de producéo sdo obsoletas, e existiam
nas regides Sul, Sudeste, Norte e Centro-Oeste. Com a integracdo da producao
capitalista, pressionaram muitos dos trabalhadores destas antigas ocupagbes a
migrar para novas areas.

O sistema ferroviario tem recebido maior atencdo financeira da Unido,
especialmente a partir de 2006, constituindo um investimento total de mais de R$ 56
bilhdes no PPA vigente, considerando R$ 33 bilh6es do trem Rio—S&o Paulo-
Campinas, e R$ 23 bilhdes para a integragéo do sistema de ferrovias brasileiras com
a expansdo de mais de 4.546 km de malha nos eixos Norte, Nordeste, Centro-
Oeste, Sudeste e Sul para o transporte de cargas e pessoas.

Os investimentos em infraestruturas ferroviarias costumam ser justificados
através de externalidades positivas proporcionadas as atividades empresariais
(WERNER; OLIVEIRA, 2021). Uma industria forte resulta em aumento na forca de
trabalho de um pais, no avanco de novas tecnologias e diminui o impacto do cenario
exterior sobre a politica interna nacional. De acordo com Furtado, “a reducéo
progressiva da importancia relativa do setor externo no processo de capitalizagéo, é
uma das mais importantes estruturas para a industria nacional. Sendo assim, as
industrias de bens de capital, terdo que crescer mais do que a industria em si, com a
finalidade de manter o ritmo do crescimento da producdo e a manutencao de
emprego (FURTADO, 1968, p. 247).

3.2Transporte Ferroviario De Passageiros

Além da busca pelo desenvolvimento do modal ferroviario como meio de
transporte para producgéo, o incentivo ao uso desse meio de transporte para viagens
interestaduais surge como uma solugdo ainda pouco explorada, porém com um
grande potencial. No Brasil, a malha ferroviaria € quase na sua totalidade voltada
para o transporte de cargas. Porém, algumas linhas interestaduais no pais ainda séo

utilizadas para o transporte de passageiros, seja para uma viagem ou para turismo.
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Tabela 1. Extensédo de malha sem trafego ferroviario e com baixa densidade

RumoMiore

Fonte: Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (2020).

Aproximadamente 1.500 quildmetros de trilhos séo utilizados para viagens de
longa distancia para passageiros, realizados pelas ferrovias Estrada de Ferro Vitéria
a Minas (EFVM) e Estrada de Ferro Carajas (EFC), operadas pela empresa Vale
S.A. E possivel analisar, segundo dados ANTT mostrado na tabela 1, uma extens&o
atual aproximada de 18.000 km de malha ferroviaria, totalmente ociosa , ou seja,
sem a utilizacdo de trens e cargas, com grandes riscos de serem totalmente
desativadas se ndo forem houverem estudos e planejamentos para a sua
viabilidade.

Como o Brasil é um pais de dimensdes continentais, e com uma taxa de
crescimento demografico acima de 1% ao ano nos grandes centros urbanos, o
transporte ferroviario de passageiros surge como uma peca fundamental para se
garantir a eficiéncia do transporte de massa, desafogar as vias rodoviarias, reduzir
acidentes de veiculos e se adequar as diretrizes de emissfes de carbono. Segundo
um relatorio da Politica Nacional de Transporte Ferroviario (2020), elaborado pelo

governo, também é possivel observar com base em experiéncia internacional, tanto
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nos EUA como na Europa, a utilizagdo de corredores ferroviarios “short lines”, que
sdo pequenas ferrovias que operam sub-ramais ou ramais secundarios, como
solugédo para o aproveitamento de ativos de vias e para 0 aumento da presenca na
matriz ferroviaria de transporte de cargas em determinadas regifes, contemplando
também o intuito, dentre diversos, de reducdo de custos logisticos a cadeia
produtiva.

Um projeto nacional de ferrovias, consistente e estruturado, tem como objetivo
identificar demandas e gargalos, e resolver a desconexdo das malhas existentes
entre si e com os portos. A empresa Vale S.A destacou que investimentos maiores e
parcerias com o setor privado podem ajudar a alavancar a retomada do crescimento
econdmico. Por sua vez, é notério a sua atuacdo ha bastante tempo com prestacao
de servico regular de passageiros na Estrada de Ferro Carajas, desenvolvendo
estudos, pesquisas de satisfacdo do usuario e ajustes para garantir o nivel de
conforto, qualidade e seguranca de seus servi¢os, além de viabilizar e de harmonizar
o compartilhamento da infraestrutura com o transporte de carga.

Atualmente, a Vale opera duas linhas voltadas para viagens interestaduais ou
turismo, levando cerca de 1,2 milhdes de passageiros anualmente, sdo elas:

Vitéria-Minas: Unica linha que possui operacéo diariamente, a ferrovia Vitoria-
Minas liga o municipio de Cariacica, na regido metropolitana de Vitéria (ES), a Belo
Horizonte, tem 664 quildbmetros de extensdo. A duragdo total sdo 13 horas de
viagem as margens do Rio Doce, passando por trechos de Mata Atlantica capixabas,
e por serras, e montanhas de Minas Gerais, e com paradas em 28 estacdes até
chegar a capital mineira. Segundo dados da Vale, mais de 1 milhdo de passageiros
passam pela rota. As passagens variam de R$ 70, cada trecho, para a classe
econdmica, a de R$ 100, para a classe executiva (valores atuais). Os transportes
sdo adaptados para pessoas com deficiéncia e contam com servico de bordo nos
vagoes durante os percursos.

Carajas — A maior ferrovia de longa distancia de passageiros do pais € a
Estrada de ferro Carajas. Inaugurado em 1985, o trem foi reformado ha trés anos e,
desde entédo, transporta cerca de 300 mil passageiros anualmente. A viagem, que
liga Sdo Luis (MA) a Parauapebas (PA), passa por 25 povoados e municipios ao
longo de quase 16 horas de duracdo. O bilhete da classe econdmica custa R$ 80,
por trecho, e, para a classe executiva, sdo R$ 150, por trecho.

Com a atual concentracdo no transporte rodoviario, € gerado uma maior
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emissdo de gases e poluentes na atmosfera, sendo que em um vagao de trem é
possivel transportar o equivalente a dois caminhfes rodoviarios. Segundo estudo
elaborado no inicio da década pelo Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA), as
emissdes do transporte de carga somaram 102 milhdes de toneladas de dioxido de
carbono em 2020.

Empresas como a Vale S.A, e a GE utilizam tecnologias voltada para a
automacao e melhoria em servicos sustentaveis, como por exemplo, a tripOptimizer,
a solucéo é eficaz para determinar o tempo apropriado para acelerar ou frear apos
considerar o comprimento do trem, peso, qualidade da via, e outras condi¢cbes para
otimizar a eficiéncia do combustivel. Os testes iniciais do sistema alcancaram
economia de combustivel de até 2,45%, e a Vale espera economizar 9,4 milhdes de
litros de diesel B8, e diminuir as emissdes de dioxido de carbono em 22.700 t anuais

apos a implantacéo total, em 2019, segundo dados da Railway Technology.

4. GREVE DOS CAMINHONEIROS E A MALHA FERROVIARIA COMO
ALTERNATIVA A CASOS EXTREMOS

Motivado pela oscilagdo da taxa cambial internacional e posteriormente a
guerra comercial entre China e EUA, no ano de 2018, o preco do barril de petréleo
foi para US$ 80,00, atingindo um novo recorde. O Brasil sofreu reajustes, quase
diarios de precos dos combustiveis. Com esse fato, representantes dos
caminhoneiros relatam ser insustentavel e invidvel as atividades de transportar
mercadorias pelo pais.

Apoés dias de ameacas, anuncios de greve e negocia¢des, no dia 21 de maio
de 2018, os caminhoneiros comecaram a bloquear total ou parcialmente rodovias ao
redor do Brasil. Essa greve teve alto impacto no cotidiano da populagéo brasileira,
pois, segundo dados da Confederacdo Nacional de Transporte (CNT), 60% do
transporte de cargas e 90% do transporte de passageiros sdo realizados por

rodovias.
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Figura 6 - Impacto da greve na producgéo nos dez primeiros dias de greve

QUEDA DA PRODUCAQ NOS DEZ DIAS DE GREVE

" Queda de 10% 2 15% W Queda de 15% a 20% W Queda de 20% a 30% M Queda de 20% a 50% MW Queda superior a 50%
Fonte: Associagéo Brasileira de Fundigcéo (2018).

Buscando avaliar os impactos preliminares da paralisacdo na industria de
fundicdo, a ABIFA (Associagéo Brasileira de Fundi¢do) realizou uma enquete no dia
30 de maio de 2018, quando a greve completou dez dias. Foram enviados
guestionarios via e-mail a 689 fundicbes. O retorno foi de 11%. Para 35% dos
pesquisados, a queda foi superior a 50%. Para o mesmo percentual (35%) notou-se
uma reducao de 30% a 50% da producéo, enquanto 4% registraram uma diminui¢cao
de 20% a 30%. Para 13%, a queda foi de 15% a 20% e para os demais (13%), foi de
20% a 30%. As previsdes do IBRE - Instituto Brasileiro de Economia da Fundacéo
Getulio Vargas apontam que o impacto da greve dos caminhoneiros foi de cerca de
R$ 15 bilhdes no PIB de 2018.

Além disso, dados da Confederagdo Nacional de Transportes (CNT)
evidenciaram o quanto o Brasil centralizou o investimento de sua producdo em
estradas. Mais de 61% de toda a carga passa pelo sistema rodoviario; 20,7% pelas
ferrovias; e 18,2% pelos sistemas aquaviario, aéreo e dutoviario, somados. Mesmo
apos terem os pedidos atendidos, grande parte dos caminhoneiros continuaram 0s
protestos. Algumas outras categorias se juntaram aos caminhoneiros e outras

pautas motivavam a continuacao da greve. O governo do entdo presidente Michel
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Temer utiliza as forcas armadas, e a policia rodoviaria federal para desarticular focos
de manifestacGes, somado a isso, 0 povo comecga a sentir bastante os efeitos da
greve, com abusos nas cobrangcas nos precos dos combustiveis, e
desabastecimento de itens basicos de dia a dia. Porém, no seu décimo primeiro dia
a greve terminou.

As consequéncias de anos de planejamento sobre a logistica do Brasil, que
prioriza as rodovias ao invés de uma distribuicdo estratégica entre os modais, sado
sentidas até os dias atuais. Por exemplo, obra estratégica da Ferrovia
Transnordestina é um caso claro de uma obra importante que pode impactar
positivamente o preco final do consumidor brasileiro, porém, por falta de
investimentos, ndo termina.

A Ferrovia tem 1.752 quildmetros, comecando pela cidade de Eliseo Martins e
terminando em Salgueiro. O caminho se divide por dois trechos: Porto de Suape e
Porto de Pecém. O ministro da Infraestrutura, Tarcisio de Freitas, nomeado pelo
presidente Jair Bolsonaro, comunicou em uma recente entrevista ao Valor
Econbmico, que o trajeto sera entregue somente até o Porto de Pecém, no Ceara.
Segundo Freitas (2021), ndo haveria viabilidade para as obras dos dois trechos, e
por conta disso, apenas um deveria ser construido.

Casos como o da greve de 2018, e exemplos de obras inacabadas
escancaram o descaso com o planejamento logistico no Brasil. Segundo Rafael
Barros, coordenador do MBA em Engenharia ferroviaria do IPOG, o Brasil desde a
greve dos caminhoneiros em 2018, ndo tem margens para erros nos investimentos
publicos, pois precisa se planejar para reparar, e antecipar erros causados nos
altimos anos, e comecar a trazer resultados mais concretos para o povo brasileiro. A
figura abaixo, demonstra os setores da economia, e 0s prejuizos gerados durante a
greve, uma evidéncia de como a dependéncia de somente um modal, como o

rodovidrio, pode ser critica para a economia de um pais.
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Figura 7 - Setores da economia e prejuizos durante a greve
Setores da Economia e Prejulzos Desencadeados Durante a Greve

SETORES DA ECONOMIA

Industria de frangos e porcos

_ PREJUIZO
R$ 3 bilhdes
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Acucar e etanol

R$ 8 bilhdes
RS 740 milhoes

Cadela do leite R$ 1 bilhdo
R$ 225 milhSes somente em Sao
Trigo R
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jﬁa_rbfa.g‘o R$ bzzvn*stheS

IndUstria quimica

R$ 9.5 bilhdes

Indastria farmacéutica
Construgao civil
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R$ 1,6 bilhdes
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R$ 1,8 bilhdo
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Inddstria automobilistica

R$ *

Q?*

Distribuidoras de combustiveis
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Comércio e servicos
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Inddstria nacional
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Supermercados
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Cesta basica

R$*

Fonte: SILVA
Fonte: Silva (2018).

4.10 Futuro Do Modal Ferroviario

O novo Marco Legal das Ferrovias, previsto MP 1065/2021, pelo presidente
Jair Bolsonaro (2019-2022), prevé o destravamento, e maior atracdo de
investimentos do setor privado para o transporte ferroviario, a principal mudanca que
0 projeto propde € no regime de exploracdo de ferrovias. O transporte ferroviario,
atualmente, é realizado por meio de concessédo, ou de permissdo, sendo necessario
previamente um processo de licitacdo. Com a mudanca, o poder publico néo
precisara executar o processo e licitacdo, e a negociagado se dara entre o governo, e
o investidor que ir4 apresentar um projeto para exploracédo de trechos de interesse.
Esse modelo € um pedido antigo de empresarios que querem reativar alguns trechos
inativos. Um ponto interessante que pode ser destacado é a preferéncia para as

atuais concessionarias ferroviarias e a possibilidade de autorregulacéo do setor.
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Figura 8 — Mapa da Situacdo do Modal Ferroviario Brasileiro

e
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ATLANTICO

OCEANC
PACIFICO

Fonte: Valec 2018

Na figura acima, é possivel verificar em linhas pontilhadas vermelhas os
projetos futuros, e como algumas regides ficaréo interligadas ao final das obras. Os
investimentos do ano de 2020 foram previstos em 30 bilhdes nos préximos cinco
anos. A necessidade de ampliar a diversificacdo de modais do setor de agronegdcio
torna esses aportes financeiros de grande importancia para a economia.

Alguns projetos estdo em fases adiantadas de discussao e viabilidade junto
com o Instituto Brasileiro de Meio Ambiente (IBAMA), tendo 4 projetos principais
como: a construcao da Ferrovia Transcontinental, a ampliagcdo da Ferrovia Norte-Sul
até o Rio Grande do Sul, a construcédo da Ferrovia do Pantanal e a construcdo da
FIOL 3, trecho que pretende ligar a FIOL 1 e 2 ao tramo central da FNS (VALEC,
2018).
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5. CONCLUSAO

As consideragdes relatadas neste trabalho de conclusdo de curso reforgam a
necessidade de aprimorar o sistema logistico de multimodalidade e esta se mostra
como fator decisivo para o ganho de competitividade e diminui¢cdo do custo final dos
produtos. Uma maior participacdo de investimentos no sistema ferroviario, ligado a
outras operacdes modais, permitira ao Brasil viabilizar operagdes logisticas com
eficiéncia, consequentemente reduzindo custos e melhorando o nivel de servigco de
transportes no pais. Os resultados encontrados com pesquisas sobre especialistas e
autores estudiosos do tema demonstram a necessidade de intensificacdo e alocacao
de recursos para focar no desenvolvimento, com reflexos positivos no setor
transportes.

Ha de se levar em conta o ganho com o fortalecimento do sistema ferroviario
no Brasil, para que a logistica tanto urbana quanto de carga seja potencializada. Os
atuais projetos e planejamento desse modal precisam ser priorizados, e 0s acordos
e concessfes bem firmados, para que as préximas gestdes continuem a incentivar
essa operacdo. Estudos feitos pela Fundagcdo Dom Cabral projetam um salto de
21% para 41% no transporte de granéis agricolas, caso as ferrovias atinjam 30% de
utilizacdo entre os modais no Brasil, resultando uma reducdo de 28% nos custos
logisticos das empresas.

Recentemente nos Estados Unidos, foi aprovado um pacote de investimentos
em infraestrutura no valor de 1,2 trilh8es que serdo investidos pelos proximos 8 anos
em manufatura, modais de transporte e em modernizacdo de telecomunicacdes. O
Brasil pode se beneficiar com esse investimento por causa do alto nivel de
importacdo para empresas americanas que utilizam matérias primas que o Brasil
produz, impactando positivamente na nossa economia. Empresas como a Gerdau,
gue possui fabricas nos EUA ou a Vale que produz componentes de carros elétricos,
sao exemplos de companhias que podem colher frutos com esses investimentos,
segundo um estudo da agéncia de consultoria Trademap.

Acompanhando as tendéncias mundiais, no Brasil, o desenvolvimento de uma
agenda de infraestrutura sustentavel seria uma grande oportunidade de
protagonismo, com foco na reducdo de CO?, considerando o comparativo com 0

modal rodoviario (cerca de 37% menor) segundo dados da Revista Interdisciplinar
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de Pesquisa em Engenharia da UNB. Juntamente com um forte planejamento
voltado para investimentos do governo, esses fatores seriam de grande relevancia
em um cendrio pés-pandemia, de modo que garanta a retomada da economia e ao
mesmo tempo consiga obter modernizacbes que trariam novamente o modal

ferroviario a um papel de destaque no Brasil.
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