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RESUMO

Conhecer sobre os motivos pelos quais o Brasil ndo explora e se utiliza de suas ferrovias para
a promocdo de seu desenvolvimento econdémico foi a questdo que norteou este artigo. Teve
como hipotese que a dependéncia do pais ao modal rodoviario e a ndo exploracdo do modal
ferroviario vém impactando a economia nacional, pois compromete os sistemas produtivos. A
conjuntura € marada por uma grande crise enfrentada pelo segmento, pelo advento de suas
privatizacOes e pela escassez de planejamentos e investimentos. Assim, o modal ferroviario
vem deixando de atender seus clientes produtores (de carga) pela falta de infraestrutura
adequada e manutencdo demanda de suas ferrovias e malhas ferroviarias. Desta forma, por
meio de pesquisa bibliografica, o objetivo de pesquisa se edificou em mostrar que, mesmo
diante de todos os embates e problemas enfrentados pelo sistema ferroviario no pais,
acumulados ao longo da historia, existe uma crescente demanda para a ampliacdo do uso deste
modal no pais, para movimentacdo de sua economia e movimentacdo de sua producdo. Se
justificou pela assertiva de que as ferrovias se apresentam como a grande possibilidade de
economia de recursos, além de uma oferta de solugcdo para sanar gargalos logisticos surgidos
com o aumento da producdo nacional, junto a globalizacdo e a taxa elevada de impostos nos
combustiveis (e consequentemente, custo elevado) que sustentam o modal rodoviério.
Concluiu-se que, a promocdo de mudancas neste modal por parte do governo ja ndo pode ser
mais adiada, precisa sair do papel e ser posta em pratica.
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1 INTRODUCAO

O intuito de qualquer meio de transporte é a promoc¢édo do desenvolvimento econémico
de determinada regido, que acontece por meio da defluéncia de pessoas e bens/mercadorias. Tal
defluéncia é a promotora da movimentacdo econdmica. Especificamente, no que tange o
transporte ferroviario de cargas, por sua intercedéncia junto ao deslocamento de mercadorias

consideradas como de base — como € o caso da produgdo agricola em geral e do minério de



ferro — sua atividade assume um papel de maior relevancia ainda: a movimentagdo econdmica
de uma nacgéo.

Entretanto, sabe-se que no Brasil, este modal, no decorrer de sua histéria e ainda nos
dias de hoje, nunca chegou ao seu apice, nem em termos de eficiéncia, tampouco de utilizacdo
e promocdo econdmica. Se comparado com demais paises que tém grandes extensbes
territoriais, percebe-se facilmente que o pais ndo explora e usufrui das vantagens deste modal,
principalmente, em relacdo ao transporte de cargas, em detrimento a outros modais da matriz
de transporte. Percebe-se, em sua realidade, principalmente depois da grande crise enfrentada
pelo segmento e com o advento de suas privatizagdes, a escassez de planejamentos e
investimentos. Percebe-se que, em sua conjuntura, o modal ferroviario vem deixando de
atender, a cada dia mais, seus clientes de carga pela falta de infraestrutura adequada e
manutencdo demanda de suas ferrovias e malhas ferroviarias.

Deste modo, emergem questdes investigativas para estudo: por que o Brasil ndo explora
e se utiliza de suas ferrovias para a promocao de seu desenvolvimento econdémico? Por que,
aqui, o modal rodoviario é utilizado com mais prioridade e importancia em detrimento ao modal
ferroviario? Até que ponto a ndo utilizacdo do modal ferroviario vem impactando na economia
nacional?

Acredita-se que a ndo utilizacéo e exploracdo deste modal, ao longo do tempo, se deva
por alguns gargalos fisicos, financeiros e institucionais, tais como: a falta de investimentos
publicos e privados, indisponibilidade de rotas e vagdes, baixa velocidade do modal, dentre
outros. Acredita-se, ainda, que mesmo com custos mais elevados, o modal rodoviario é
preferido e mais utilizado, devido ao maior nimero de rodovias disponiveis e a rapidez que este
apresenta frente ao modal ferroviario.

Entretanto, a dependéncia do modal rodoviario em detrimento ao modal ferroviario vem
impactando as operacGes e a economia do pais. Uma prova desta assertiva € a recente
paralizacdo dos caminhoneiros, ocorrida no final do més de maio de 2018, em meio a protestos
para reducdo dos impostos no combustivel, que veio paralisar junto todas as distribuicdes e a
producdo no pais, por mais de dez dias, impactando diretamente em sua economia. Desta forma,
acredita-se que a dependéncia do pais ao modal rodoviario e a ndo exploracdo do modal
ferroviario vem impactando a economia nacional.

Assim, o objetivo geral do presente artigo € mostrar que, mesmo diante de todos os
embates e problemas enfrentados pelo sistema ferroviario no pais, acumulados ao longo da
historia, existe uma crescente demanda para a ampliacdo do uso deste modal no pais, para

movimentacao de sua economia. Para o seu cumprimento, elencaram-se os seguintes objetivos



especificos: realizar uma breve retrospectiva historica, para compreender o contexto do
surgimento das ferrovias no pais, bem como as razdes de seu desuso; identificar os impactos
econdmicos e fisicos da privatizacdo e da desativacdo das ferrovias no territério nacional;
compreender os impactos econdmicos no pais a partir da prioridade do modal rodoviario em
detrimento ao modal ferroviario e; relatar sobre a recente crise dos transportes de cargas que
veio abrir debates sobre a demanda por investimentos nas malhas ferroviarias do pais.

A escolha desta tematica de pesquisa se justifica na assertiva de que as ferrovias se
apresentam, hoje, como a grande possibilidade de economia de recursos, além de uma oferta de
solucdo para sanar gargalos logisticos surgidos com o aumento da producéo nacional, junto ao
advento da globalizacdo e a taxa elevada de impostos nos combustiveis (e consequentemente,
custo elevado) que sustentam o modal rodoviario.

Adotou-se a pesquisa bibliografica para o percurso metodologico (GIL, 2008), sendo a
mesmas desenvolvida por meio de um estudo sistematizado com base em material publicado,
caracterizando como instrumento analitico. Considerando a contemporaneidade do tema,
utilizou-se de uma revisdo na literatura, fundamentando-se para tanto na bibliografia disponivel,
bem como nas publicac@es literarias eletrdnicas recentes, estudos estatisticos e manchetes que
destacaram, recentemente, o assunto. Ademais, para o cumprimento dos objetivos, demandou-
se consulta em legislacdes e documentos produzidos por 6rgdos, departamentos e agéncias

governamentais, além da legislacdo especifica pertinente.

2 SISTEMA FERROVIARIO NO BRASIL

De forma geral, a logistica tem grande impacto econdmico em qualquer nagédo. O tempo
exacerbado dispendido no transporte de pessoas e bens/mercadorias poderia ser aproveitado e
investido em producéo, por exemplo. O fato é que o bom uso de qualguer tipo de modal pode
ser responsavel pela otimizacdo da economia; entretanto, caso contrario, alguns prejuizos
econdmicos podem ser gerados (COLOMBAROLLLI, 2016). Além disso, a atividade logistica,
de maneira generalizada, impacta diretamente no produto interno bruto (P1B) da qualquer nacéo
(BARROS; RODRIGUES, 2015).

De acordo com Colombarolli (2016), ndo existe, dentro da matriz de transportes de
qualquer nagdo, um modal que seja mais importante que o outro; mas, sim, situagdes e
condigdes que torna um modal mais adequado do que o outro, onde a escolha é sempre pensada

economicamente; ou seja, em relacdo ao seu custo-beneficio para todas as esferas e envolvidos



no contexto. J& para Santana Junior (2013), a construcdo de um sistema ferroviério eficiente é
fator condicional para o desenvolvimento de qualquer nacdo, além de ser um dos mais
importantes elementos para o desenvolvimento econdmico. Dentre todos os demais modais,
este assume a fungéo de veiculo de transformacéo econdmica.

A qualidade é outro fato que se associa a mobilidade das pessoas, onde as ferrovias
contribuem para o desempenho desta funcdo esséncia do contexto social, justificando-se a
assertiva na quantidade de beneficios que traz para as comunidades onde se inserem
(COLOBAROLLI, 2016). N&o s6 o Brasil, como os demais paises da América Latina, depende
de grandes transformacdes em suas cadeias produtivas para que possam estar inseridos na
cadeia global competitiva. E, dentro desta assertiva, o sistema ferroviario é fator imprescindivel
para o crescimento e desenvolvimento econémico (BARROS; RODRIGUES, 2015).

De forma geral, os beneficios do sistema ferroviario (e das ferrovias) para o Brasil séo
inimeros, podendo ser elencados como principais: (1) criagdo de empregos — geracdo de
empregos diretos e indiretos; (2) patriménio histérico — as ferrovias estdo associadas a
determinados ciclos econémicos, e desta forma, tornam-se parte da historia local e nacional,
bem como da lembranca contada por seus moradores. Desta forma, € comum em diversas
localidades do pais, exposicOes de objetos das ferrovias em museus e locais histéricos,
principalmente em cidade do interior; (3) competitividade — as ferrovias transportam cargas
relacionadas a sobrevivéncia humana e, portanto, participam de maneira assidua da economia
nacional e da economia mundial, 0 que torna pais mais competitivo; (4) baixo custo — frete
baixo e manutencdo enxuta, além da inexisténcia de pedagios e a vantagem de transportar
grandes quantidades por longas distancias; (5) sustentabilidade — as ferrovias ndo demandam
grandes gastos com energia e poluem em menor quantidade o ambiente, se comparado ao modal
rodoviario. Nao sofrem com congestionamentos e utilizam biodiesel (as maquinas ferroviarias
modernas) reduzindo o impacto ambiental (SANTANA JUNIOR, 2013).

Especificamente, no Brasil, o surgimento das ferrovias esteve diretamente ligado ao
inicio do século, onde os trens serviam para a atividade de escoar as mercadorias. Mas, em seu
contexto historico, a funcdo produtiva e econdmica deste modal sofreu diversas modificacfes
(BARROS; RODRIGUES, 2015) — como mostradas, na sequéncia.

2.1 Breve histérico

“O surgimento do transporte ferroviario esta ligado a busca da sociedade por transportar

pessoas e valores materiais em uma velocidade mais rapida e em maior quantidade”



(SANTANA JUNIOR, 2013, p. 5). De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA), 0 inicio do sistema ferroviario no Brasil data 0 ano de 1854, com o Império, junto ao
primeiro sistema de concessdes da histéria. Um grande marco foi a construcdo e a operacgdo da
Estrada de Ferro Rio-Petropolis, inaugurada pelo Bardo de Maué (IPEA, 2010).

A Proclamacdo da Republica demandou a construcdo de mais linhas férreas, pois com
a proposta econdmica de agroexportacdao brasileira, este modal era a Unica alternativa de
transporte até os portos (IPEA, 2010). “As ferrovias foram as primeiras corporagdes modernas
onde um mercado de livre competicdo encontrava limites para operar por obter um grande
alcance e proporgdes” (SANTANA JUNIOR, 2013, p. 6). Assim, a construcdo das linhas
férreas esteve, em seu inicio, associada aos ciclos econémicos, logo na primeira metade do
século XX (IPEA, 2010).

No inicio, o sistema ferroviario se destinava ao transporte de commodities nacionais
destinados aos principais portos do pais, ndo havendo intencéo de articulacdo do territorio, nem
tampouco de integracdo de regides aos grandes centros do mesmo. O cenario caracterizava-se
de pequenas ferrovias, espalhadas no territério, sendo construidas aos poucos e sem
planejamento integrado. Da mesma forma, aos poucos, foram perdendo suas viabilidades
econémicas com a finalizacéo dos ciclos que motivaram suas construcoes (IPEA, 2010).

Com a finalizacdo dos ciclos econdmicos, vieram os adventos da industrializagéo e da
urbanizacao — fatores estes que passaram a demandar incrementos e investimentos no transporte
de cargas, s6 que desta vez, pelo modal rodoviario. Assim, na década de 50, o Estado se viu
obrigado a grandes mudancas, dentre elas a estatizacdo de inimeras companhias ferroviarias
(SANTANA JUNIOR, 2013). Houve grande reducdo de investimentos neste setor, em
detrimento aos investimentos de rodoviarizacdo. O poder publico promoveu uma diversidade
de politicas que passaram a privilegiar o setor rodoviario. Junto, no mesmo periodo, veio a
demanda pela estatizacdo das companhias rodoviarias e a centralizacdo do comando das
ferrovias pela Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA) (FALCAO, 2013).

De acordo com Santana Janior (2013), quando o governo de Juscelino Kubistchek optou
por privilegiar o modal rodoviario em detrimento ao modal ferroviario ndo imaginou que esta
acdo poderia ser um dos motivos do desencadeamento de um futuro problematico para a matriz
de transporte no pais. Seu pensamento para tal privilégio ndo acompanhou a concepcdo de
governo de paises desenvolvidos, que sempre privilegiaram e privilegiam o sistema ferroviario,
principalmente pela sua importancia e impacto econémico.

A década de 70 foi marcada por uma sucessao de crises econdbmicas no pais, e a situacao

da RFFSA tornou-se intoleravel. O cendrio passou a se caracterizar com a marginalizacéo do



setor ferroviario, culminando com a privatizacdo das ferrovias — uma forma préatica do governo
e do poder publico se livrarem das responsabilidades de melhorias e manutencdo do segmento
(FALCAO, 2013).

2.2 Investimentos recentes

De acordo com o IPEA (2010), o Banco Nacional do Desenvolvimento Econémico
(BNDS), foi um dos responsaveis pela aceleracdo do desenvolvimento da producéo ferroviaria,
que datou os anos de 1999 a 2008 (ap0s privatizacdo). Neste periodo, o transporte do minério
de ferro e do carvao cresceu em 97,2%, e o transporte de carga geral cresceu 78% no mesmo
periodo.

De acordo com a Confederacdo Nacional de Transporte (CNT, 2013), no periodo de
1997, a malha ferroviaria nacional ganhou investimentos privados (R$33,8 bilhdes, o que
corresponde a um crescimento médio de 79% ao ano) e publicos (R$9,9 bilhdes, o que
representa cerca de 23% do investimento total do periodo).

Ainda, de acordo com a CNT (2013), o principal investimento publico foi a Ferrovia
Norte-Sul que recebeu R$ 7,1 bilhdes no periodo de 2000 e 2012. O investimento se deu, tanto
em relacdo ao volume dos recursos, quanto em relagédo ao ritmo da obra proposta, considerando
a relevancia estratégia que esta malha tem na cadeia logistica. Sua proposta é conexao entre as
regibes produtoras de grdos no Centro-Oeste a regido Sul, integrando ainda outros trechos

ferroviarios em termos longitudinais.

2.3 Mercadorias transportadas pelo modal ferroviario

Em relacdo as mercadorias transportadas pelo modal ferroviario no pais, encontrou-se
em Falcdo (2013) e na publicacdo da Confederacdo Nacional de Transportes (CNT, 2013),
alguns dados relevantes. Em citacdo, trouxe uma informacdo condensada a respeito das

mercadorias transportadas e percentuais reciprocos:

Os principais produtos transportados pelo modal ferroviario sdo: minérios, carvdo
mineral (75%), produtos siderurgicos (4%), agronegécio (12%), derivados de petréleo
e &lcool (3%) e insumos da construcao civil e cimento (2%). Baseado nesses dados e
no fato do Brasil em 2010 ter tido quase 45% das suas exportacdes devido as
commodities, percebe-se 0 quao importante para a economia brasileira é o transporte
ferroviario. Se considerar que cerca de 10% do Produto Interno Bruto (PIB) é devido
as exportacdes, o transporte por ferrovias teria uma participacdo indireta de quase 5%
no PIB brasileiro (FALCAO, 2013, p. 55).



As ferrovias brasileiras movimentam, de forma geral, produtos de valores agregados
baixos e médios, e desta forma os fretes representam parcelas significativas no preco final dos
produtos. Os produtos (ou mercadorias) que se encaixam no transporte ferroviario sdo, em
grande parte, matérias-primas agricolas e de extragdo mineral. Existem ainda aqueles produtos
semi-industrializados, alguns produtos liquidos, produtos industriais e combustiveis (CNT,
2013).

Dados registram que este modal vem experimentando um significativo incremento, onde
a producao ferroviaria mediante um comparativo do ano de 2006 para 0 ano de 2012 teve um
crescimento total de 26%, sendo uma média de 4,4% ao ano (em TKU). A expansdo do minério
de ferro foi em 29%, representando elevacdo na movimentacdo de cargas no pais, sendo o
principal produto transportado neste modal, correspondendo a 73% do total da movimentagéo
(em TKU). Os principais produtores (e responsaveis pelos embarques das mercadorias séo:
Minas Gerais (com o Quadrilatero Ferrifero), Pard e Mato Grosso do Sul (CNT, 2013).

A soja (tanto em gréo, quanto em farelo) é indicada como o segundo produto mais
transportado em quantidades, partindo as mercadorias a serem transportadas das regides
Centro-Oeste e Sul do pais. Mato Grosso foi 0 estado que mais utilizou o transporte para a soja,
seguidos de Parana e Minas Gerais (CNT, 2013).

Registra-se que a producéo do agucar ocorre basicamente no Centro-Sul e Nordeste do
Brasil, onde a safra de 2011/2012 alcangou 35 milhdes de toneladas. Deste indice, 69% (24
milhdes de toneladas) foi para a exportacdo. Assim, em 2012, “o transporte ferroviario do
produto alcancou 9 milhdes de TU, sendo a maior parte do produto (61%) embarcada nas
estacdes ferroviarias de Sdo Paulo, seguido pelo Estado do Parana, com 37% do total” (CNT,
2013, p. 38).

O carvao mineral é considerado como um insumo da industria siderdrgica, apresentando
relativa relevancia para o transporte ferroviario do pais, que conta com um fluxo constante de
importacdo. Durante o ano de 2011, a importacdo chegou ao numero de 22 milhdes de
toneladas, representando um crescimento de 57% se comparado aos nimeros do ano anterior
(2010). O produto (quando importado) chega ao pais pelo modal maritimo e utiliza-se do modal
ferroviario para ser transportado até as siderurgicas dispersas em todo o territério nacional. Seu
principal destino € Outro Branco, em Minas Gerais, seguidos de Intendente Camara, também
no mesmo estado (CNT, 2013).

2.4 Modais no pais e participacdo do modal ferroviario na matriz de transportes



O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT, 2012a) é um 6rgéo
executivo do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPA), e no final do ano de
2012 promoveu um estudo comparativo acerca dos modais de transportes que compdem a
matriz de transporte brasileira — como mostrado pela Figura 1

Figura 1 — Modais na matriz de transportes do Brasil
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Percebe-se que 58% dos transportes utilizam-se do modal rodoviario no pais, seguido
do modal ferroviario com um percentual de 25%. Curioso notar que, mesmo deficitario, este
modal ainda se destaca em relacdo aos modais aquaviario e aéreo. Percebe-se 0 crescimento do
modal ferroviario, considerando a inten¢do do governo em aproximar a participacdo do mesmo
ao modal rodoviario. De acordo com o DNIT (2012a), se mantido tal interesse por parte do
governo, no ano de 2025 o modal ferroviario podera chegar a ocupar 32% desta matriz e,
segundo Falcdo (2013, p. 52), “a movimentagdo de cargas deve chegar num total de 1.661,3

milhdes de toneladas por ano”.

3 PRIVATIZACAO E DESATIVACAO DE FERROVIAS

A exploracao dos servicos de transportes do modal ferroviario € um direito da Unido,
garantido constitucionalmente — letra ‘d” do inciso XII do artigo 21 da Constitui¢do Federal
(CF) de 1988 —, onde compete a Unido sua administracdo direta ou mediante autorizacéo,
concessao ou permissdo (BRASIL, 1988).

A privatizacdo — ou seja, a concessdo para a iniciativa privada — das malhas ferroviarias
no pais passou a acontecer a partir do final do século passado. Culminou-se com o
enfrentamento da crise fiscal pela qual perpassou o pais na década de 90, onde diversas
concessOes do servico de transporte modal passaram acontecer com a inclusdo da Rede

Ferroviaria Federal S.A. no Programa Nacional de Desestatizacéo, através do Decreto n° 473/92



(SILVEIRA; SLHESSARENKO, 2015). Mais tarde, um pouco, no ano de 2011, criou-se a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), regulamentada pela Lei n°® 10.233
(BRASIL, 2001). Estes adventos — inclusédo da RFFSA e criacdo da ANTT — vieram contribuir,
ainda mais, para tornar a infraestrutura ferroviaria mais deficitaria. Pouco uso e abandono
passaram a ser caracteristicas fortes do setor (SILVEIRA; SLHESSARENKO, 2015).

De acordo coma ANTT (2015), ap6s o Decreto n° 473/92 — ou seja, apos a incluséo da
RFFSA no Programa Nacional de Desestatizacdo —, os ramais ferroviarios se dividiram em 7
malhas regionais, passando as suas concessdes a vigorar como privadas por 30 anos, com
direitos de prorrogacao por mais outros 30 anos.

Registra-se que em junho do ano de 1997, a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) foi
privatizada por 30 anos, 0 que resultou da privatizacdo de mais duas ferrovias: a Estrada de
Ferro Vitoria a Minas e a Estrada de Ferro Carajas. Além disso, ao longo dos anos, desde entéo,
mais outras ferrovias também foram privatizadas, destacando: Estrada de Ferro Mineragéo Rio
do Norte, Estrada de Ferro Votorantim, Estrada de Ferro Trombeta, Estrada de Ferro Jari,
Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. (FERROESTE) e Ferrovias Norte Brasil S.A.
(FERRONORTE) (ANTT, 2015).

O artigo 175 da CF (BRASIL, 1988), ja dispunha em seu paragrafo Gnico sobre a
fiscalizacdo e rescisdo das concessdes. Mais tarde, em 1995, a Lei n° 8.987 (que dispdes sobre
0 regime de concessdo da prestacdo de servicos publicos) veio regulamentar o referido artigo
constitucional (art. 175), onde em seu § 1° do artigo 6°, veio impor condi¢do para o Servigo
publico adequado, caracterizando-o como “o que satisfaz as condi¢gdes de regularidade,
continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e
modicidade das tarifas” (BRASIL, 1995).

Desta forma, a CF e a Lei n° 8.987/95 regulamentam sobre a obrigacdo em manter um
servico publico para o transporte ferroviario de carga, devendo o mesmo estar regular e
continuo, afastando ainda quaisquer possiblidades legais de sua interrupcdo. Contudo, na
realidade e na pratica, tais regulamentacdes ndo saem do papel e a conjuntura é marcada pelas
diversas interrupc6es da prestacdo deste servico por parte das concessionarias que privatizaram
as malhas (e ramais) ferroviarias, estando o cenario caracterizado pelo completo abandono
(SILVEIRA; SLHESSARENKO, 2015).

1 Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissao,
sempre através de licitacdo, a prestacdo de servicos publicos. Paragrafo Gnico. A lei dispord sobre: I - O regime
das empresas concessionarias e permissionarias de servicos publicos, o caréater especial de seu contrato e de sua
prorrogacdo, bem como as condi¢des de caducidade, fiscalizacdo e rescisdo da concessdo ou permisséo; Il - Os
direitos dos usuarios; Il - Politica tariféria; IV - A obrigacdo de manter servico adequado (BRASIL, 1988, p. 1).
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A conjuntura marcada pelo completo abandono classifica-se como irregular, pois em
todos os contratos de concessdo, tém-se clausulas claras sobre a obrigacdo por parte das
concessionarias, inclusive as que se relacionam a obrigatoriedade da prestacdo do servico
publico, de maneira adequada e continua (SILVEIRA; SLHESSARENKO, 2015).

De acordo com a Lei n® 10233/01, a ANTT é incumbida a obrigacdo de fiscalizagdo e o
direito de exigéncia das concessionarias o cumprimento dos contratos de concessdo, a
manutencdo e a reposicdo dos ativos arrendados. Ainda, de acordo com o seu art. 25, a
preservacao do patriménio histérico e da memoria das ferrovias é tarefa da referida agéncia, a
ser imposta as concessionarias (BRASIL, 2001). A seguridade de uma prestacdo de servico
adequada e continua aos usuarios € enunciado da missdo da ANTT (ANTT, 2015).

Recentemente, em 2011, a ANTT reconheceu em seu documento de Deliberagéo n° 124,
a existéncia de muitos ramais abandonados, e reafirmou a obrigacdo contratual das
concessionarias quanto ao zelo pelas ferrovias, mantendo-as em funcionamento e bem
conservadas. Ainda, na referida deliberacdo, a ANTT determina prazos e condicdes para a
regularizacdo da situacdo de 5.544 km de trechos e ramais ferroviarios abandonados, e suas
corretas adequacdes para o transporte de cargas (ANTT, 2011).

A ANTT apresenta, periodicamente, um documento sobre a evolucdo do
transporte/modal ferroviario no pais. E por meio deste documento que os desempenhos
operacionais das concessionarias sdo avaliados e a qualidade dos servigos publicos é
mensurada. Os dados sdo obtidos a partir das informacdes do Sistema de Acompanhamento e
Fiscalizacdo do Transporte Ferroviario (SAFF). O relatério de evolucao do ano de 2015 retratou
que a producdo de 2014, em toda a malha concedida, foi de 307.305 milhdes de tonelada
quilémetro atil (ANTT, 2015).

4 SISTEMA FERROVIARIO X SISTEMA RODOVIARIO

De acordo com registros historicos, na segunda metade do século XX o transporte
rodoviario passou a ser valorizado em detrimento ao transporte ferroviario no Brasil, e desta
forma, toda a infraestrutura ferroviaria passou a ser caracterizada como deficitaria (SILVEIRA;
SLHESSARENKO, 2015). Apesar do transporte rodoviario ser caracterizado por custos
elevados, causando grandes prejuizos logisticos, é hoje a forma de transportar cargas mais

utilizada no Brasil. De toda a malha rodoviaria, somente 13% das rodovias sdo adequadamente
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pavimentadas. Este indice representa um grande atraso de desenvolvimento e tecnologia dos
transportes, se comparado a demais poténcias mundiais (COLOMBAROLLLI, 2016).

Neto et al., (2011), ponderam que nos Ultimos 30 anos o pais vem apresentando um
gradativo desequilibrio em relacdo aos seus modais de transporte, onde o crescimento do modal
rodoviario vem se destacando dentre os demais e, principalmente, em detrimento ao modal
ferroviario. Alegam que a queda desta participacdo se deve, dentre outros motivos (gargalos),
aos baixos investimentos no setor, o que resulta em uma caotica e deficitaria infraestrutura para
transporte de mercadorias em geral.

Além disso, um outro gargalo que impacta diretamente a expansdo das malhas
ferroviarias no pais é a inibicdo dos investimentos privados, justamente pela dificuldade de
interpretacdo dos contratos de concessdes, onde ndo se determina explicitamente a quem
compete tal responsabilidade, ficando a cargo de interpretacdes conveniente das partes —
governo e concessionarias (NETO et al., 2011).

A Confederacdo Nacional de Transporte (CNT, 2013), acredita que os gargalos
inerentes ao modal ferroviario sdo reflexos de seu processo historico, principalmente, séo
reflexos da forma de como as ferrovias forma construidas, pois ndo existe uniformidade das
bitolas?. Esta falta de uniformidade dificulta a interagcio com paises vizinhos, além de impor
um custo adicional, pela dificuldade de conexédo entre as malhas ferroviarias internas. Para a
CNT, o fator da falta de uniformidade inibe o aumento do ganho com economia de escalas,
além de reduzir a proviséo da infraestrutura — o que resulta na reducéo da utilizacdo deste modal.

Barboza (2014), pondera que os gargalos do sistema ferroviario sdo oriundos de
dimensdes fisicas e financeiras. Em relacdo a dimensdo fisica, destaca-se a grande invasdo de
faixas de dominio, onde a velocidade foi reduzida de 40 para 5 quilémetros por hora. Esta
reducdo impacta diretamente na reducdo do namero de viagens realizadas em um periodo e,
consequentemente, no aumento do custo operacional. Em relagdo a dimensdo econémica, tem-
se a demanda por investimentos para solucBes, entretanto que sO6 gerariam beneficios
econdmicos para 0 segmento e para o pais. Assim, pode-se afirmar que “a baixa velocidade e a
indisponibilidade de vagbes provocam aumento de custos e reduzem a exigibilidade das
operagdes dos usuarios” (SANTANA JUNIOR, 2013, p.8).

De acordo com Colombarolli (2016), o uso do modal rodoviario para o transporte de
cargas € realizado em grande proporcéo no Brasil, 0 que ndo vem representar uma vantagem

econdmica se comparado ao modal ferroviario. A falta de investimentos em demais modais,

2 Padrio de determinada medida para elementos, pecas ou componentes de uma construcdo; Largura de via férrea.
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como o ferroviario, € um fator de limitacdo para aqueles que precisam transportar cargas, ndo
Ihes dando o direito de escolha e viabilidade para decidir qual modal utilizar.

Além disso, a mesma autora considera que, na mesma proporcao, os investimentos em
estradas e rodovias ndo séo satisfatorios, e a precariedade das mesmas representa um grande
risco para as condigdes de seguranca de transporte de cargas. Mesmo este modal representando
a maioria da utilizacdo na matriz de transportes no pais, assim como o modal ferroviario, ndo
possui estrutura adequada suficiente para o transporte de cargas. Esta falta de estrutura é
caracterizada pela falta de investimentos e politicas governamentais, justificada pelo déficit dos
cofres publicos (COLOMBAROLLLI, 2016).

“Em um pais com dimensdes continentais como ¢ o Brasil, a participacdo dos
transportes ferroviarios na matriz de transporte nacional esta estimada em apenas 25% do total,
em detrimento da maior participagdo rodovidria” (SILVEIRA; SLHESSARENKO, 2015, p. 2).
De acordo com a Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), o Brasil tem
30.277 km de malha ferroviaria, entretanto, deveria ter pelo menos 52.000 km para atender a
demanda existente, inclusive no que tange o transporte de minérios e grdos (FERNANDES,
2011).

O DNIT (2012b), em seu Projeto de Reavaliacdo de Estimativas e Metas do Plano
Nacional de Logistica e Transporte, estipula a demanda por uma construcéo de 11.800 km de
ferrovias para que este modal, proximo ao ano de 2030, ocupe 43% da matriz de transporte no
pais — 0 que representaria um crescimento em 72% das ferrovias existentes. Tal investimento
foi provisionado em cerca de R$ 44 bilhdes no referido projeto.

Tanto Barboza (2014), quanto Colombarolli (2016), consideram que 0s investimentos e
a expansdo da malha ferroviaria sejam medidas que vém sendo adiadas pelos governos ao longo
da historia, desde antes da proposta do Plano Nacional de Desestatizacdo (PND), em 1982. Se
primeiramente o Estado escolhia adiar projetos de investimentos e expansdo, com 0 PND
deixou escancarada a sua desoneracdo, empurrando as obrigacdes de alocacdo de recursos, de
melhoria da eficiéncia e da qualidade dos servicos no setor as terceirizadas privadas, que
também ndo aconteceu, resumindo-se na estagnacao deste modal de transporte e, diretamente,
impactando na economia nacional. A falta de adequacdo do segmento, foi, a0 mesmo tempo,
obstaculo e grande fonte de motivacdo para o crescimento dos transportes de cargas pelo

sistema rodoviario.

4.1 Sistema ferroviario (caracteristicas econdmicas)
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A principal vantagem econdmica do sistema ferroviario € a capacidade em movimentar
grandes volumes de cargas, por distancias longas, a um custo bem mais baixo se comparado a
outros modais, ndo deixando de mencionar a questdo da seguranca. Dentro do modelo
econdmico atual do pais, principalmente pelo grande movimento de exportacdo, este modal é o
mais adequado se considerada a tipologia de suas carcas transportadas — principalmente, gréos,
minério de ferro, cimento, derivados do petréleo, produtos siderdrgicos (FALCAO, 2013).

De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2010), o sistema
rodoviario apresenta custo fixo e variavel. Em relacdo ao seu custo fixo, o instituto o aponta
como alto, relacionado ao arrendamento das malhas ferroviarias e de seus terminais, alem do
grande volume de capital imobilizado investido em materiais rodantes. Entretanto, em relagao
a0 seu custo variavel, 0 mesmo instituto o caracteriza como baixo, pois relacionam-se a méo de
obra empregada, combustivel e energia — 0 que torna este modal mais vantajoso para
mercadorias de baixo valor agregado e com peso e volume grandes.

De acordo com Santana Janior (2013), a extensdo das malhas e, consequentemente,
promocgdo de escalas, € preponderante ao se pensar em custos providos do modal e, em
concomitancia, ao se pensar 0 aumento do retorno; em suas palavras: “a escala no transporte
ferroviario é fundamental para a dilui¢do dos custos fixos e 0 aumento da margem de lucro das
ferrovias, uma vez que 0s retornos sdo crescentes até que se atinja a capacidade maxima de
operacao” (p.5).

Contudo, o ndo desenvolvimento da malha ferroviaria impede a criacdo de novos polos,
impactando diretamente no desenvolvimento socioeconémico do pais. Existe grande
concentracdo de suas ferrovias em mesmos centros econdmicos (centro-sul), o que acaba
priorizando e beneficiando determinadas regides e uso de determinados portos, caracterizando-
se como um mau uso deste modal (FALCAO, 2013). De acordo com Neto et al. (2011), esta
inexisténcia de expansdo da malha ferroviaria vem gerar outros inimeros problemas, pois uma

ferrovia sempre depende de outras para se atingir novos mercados.

4.2 Dificuldades em relacdo a expansdo da malha ferroviaria

De acordo com um estudo realizado por Calegari (2018a), o Brasil ndo investe em
ferrovias, onde dentre os principais motivos, a alegagdo maior € a falta de continuidade nos
projetos de planejamento logistico. N&o se pode deixar de considerar que qualquer projeto que

envolva manutencdo ou construcao de ferrovias acontece a longo prazo e, com a troca periodica
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de governos no pais, os planejamentos se prejudicam, pois, normalmente, o que ocorre sdo 0S
abandonos de projetos a medida que renovam os interesses da agenda governamental.
Entretanto, na atualidade, o mercado se mostra otimista pela possibilidade de renovacao
das concessdes a acontecer a partir de 2028, por meio da proposta do Programa de Parcerias e
Investimentos (PPI). Entretanto, nada é certo ainda, pois a decisdo ainda ocorreré no final do
ano corrente. Calegari (2018a), acredita que a oportunidade de renovacdo antecipada possa
destravar investimentos no setor ferroviario, embora nada poderé ser facil, a considerar que o

segmento estd ha mais de 30 anos sem planejamento estratégico.

5 RECENTE CRISE NO TRANSPORTE COMPROVA DEMANDA POR
INVESTIMENTO EM MALHA FERROVIARIA

De acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT,
2012b), o uso exacerbado do modal rodoviario vem trazendo consequéncias (ou gargalos
logisticos) para o Brasil, impactando na capacidade de escoamento de suas producfes. Todo
este impacto vem ser sindbnimo de grandes prejuizos para a economia. Diante deste contexto,
de acordo Silveira e Slhessarenko (2015), o aumento da malha ferroviaria no pais vem sendo
considerada como a mais apropriada e possivel solugdo para a melhoria da participacdo do

modal ferroviario na matriz de transportes brasileira.

[...] ainda comparado com o transporte rodoviario, 0s trens apresentam mais uma
vantagem, pois conseguem transportar um maior peso de cargas do que um caminh@o;
por exemplo, um trem composto por 100 vagdes graneleiros com capacidade de 100
toneladas cada um, pode substituir algo como 357 caminhBes graneleiros
considerando 28 toneladas por caminhdo (FALCAO, 2013, p. 53).

De acordo com os apontamentos de Falcdo (2013) e de Silveira e Slhessarenko (2015),
é evidente a emergéncia de investimentos massivos no modal ferroviario, principalmente no
que tange o descongestionamento das estradas e rodovias nacionais, a reducdo dos custos e as
vantagens econdmicas que esta adequagao promoveria.

O fato é que as propostas de ampliacdes e adequacbes das milhares ferroviarias nunca
saem do papel e ficam sempre em pautas de discussoes e debates entre governos, estudiosos da
logistica e da economia no pais, vindo a tona em ocasides de emergéncia, como foi no més de
maio de 2018, com o marco da paralizagdo dos caminhoneiros em protesto ao prego contra o

governo em relagdo ao combustivel (CALEGARI, 2018b).
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Por alguns poucos dias, este segmento foi responsavel por parar uma nacgao inteira e
promover uma revolucéo logistica de imensuravel impacto econémico, justamente pela falta de
cobertura territorial da malha ferroviaria, além da falta de investimento nesse modal.
Economistas cogitam mais de R$ 10 bilhdes de reais em rombos. Todo este cenario poderia ter
sido outro se efetivadas as possibilidades de infraestrutura para um transporte mais rapido e
barato no pais, como é o caso do modal ferroviario (CALEGARI, 2018c).

Todo o acontecimento serviu para mostrar que o pais continua na dependéncia dos
caminhdes (do modal rodoviario) para transportar sua economia e que esta dependéncia ainda
vai acontecer por muitos anos, até o governo tomar providencias para uma rede ferroviaria que
desempenhe seu verdadeiro papel e ocupe seu verdadeiro lugar relevante na economia, como
acontece em outros paises. A paralizacdo dos caminhoneiros evidenciou um quadro de um pais
refém de um Unico modal (GOY, 2018).

[...] o subsidio de quase 10 bilhdes de reais que sera bancado pelo governo federal
para baixar o preco do diesel até o fim do ano seria suficiente para construir cerca de
1.000 quilémetros de ferrovia. Para se ter uma ideia do que isso representa, a principal
aposta do governo para o setor ferroviario neste ano é a concessao de um trecho de
cerca de 1,5 mil quilémetros da ferrovia Norte-Sul que estd em obras desde o governo
do ex-presidente Luiz Inacio Lula da Silva (GOY, 2018, p.1).

Ao se tratar de construcao de novas linhas férreas, o governo vem criando programas de
investimentos — como € o caso do Programa de Investimento em Logistica (PIL) e do Programa
de Parcerias de Investimentos (PPI) —, para tentar atrair investidores de capital privado, contudo
sem muito sucesso nas alterac6es da matriz de carga do pais, e justamente por isso, a nacao vai
depender de caminhdes até ter condi¢bes de ter uma rede de ferroviaria decente e funcional
(GOY, 2018).

[...] um sistema logistico eficiente, é necessario ter ferrovias fazendo o transporte de
cargas em longa distancia, a partir de 400 ou 500 quilémetros. O melhor é otimizar as
vantagens de cada um dos modais. Para ramificar, na Gltima milha vocé teria os
caminhdes, para atender as cidades. [...] além da falta de investimento em ferrovia, o
gasto com rodovias néo é eficiente (GOY, 2018, p.1).

A Unica cidade que ndo ficou parada no pais foi Bauru, no estado de Séo Paulo, devido
ao abastecimento realizado por meio de trens que saem diretamente da Replan (Refinaria de
Paulinia), mantidos por algumas acdes da iniciativa privada — ou seja, devido ao fato de ser
beneficiado com o sistema de transporte ferroviario (VALENTE, 2018). O colunista Valente
(2018), trouxe uma interessante reflexdo descritiva sobre as promessas (de papel) de

recuperacdo da malha ferroviaria nacional, enaltecendo que uma grande licdo foi deixada por
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todo o caos nacional — a licdo de que é chegada a hora do governo enxergar as ferrovias com
mais inteligéncia, pois elas sdo mais importantes do que o pais e sua economia podem imaginar.

Em citacdo, alguns trechos de sua reflexao:

[...] o exemplo de Bauru deveria servir como alerta para governantes que ha muito
tempo decidiram optar quase que exclusivamente pelo modal rodoviario, deixando
abandonados ou subutilizados milhares de quilémetros de ferrovias que ainda cortam
o Pais de uma extremidade a outra, a maior parte delas sem qualquer serventia pratica.
O Brasil abandonou o setor ferroviario e os recentes episodios mostraram que também
ficou refém de um modelo cuja fragilidade foi exposta por uma simples agdo conjunta
de transportadores. Eles pararam o Pais e deixaram o governo atonito, sem ter o que
fazer para impedir que a economia fosse devastada por milhares de caminhoneiros
parados as margens das rodovias praticamente desertas, ja que faltava combustivel
para os carros de passeio e demais veiculos. O Pais e seu (des) governo ficaram de
mdos atadas, a ver navios, ou melhor, caminh8es parados. Muitos brasileiros, em
especial os mogianos, devem ter se lembrado dos tempos em que os trens eram a opcao
para se transportar cargas e passageiros. Tempos em que se acertavam os relégios pela
passagem ou pelo apito da locomativa. E elas duraram até que governos decidiram,
impulsionados pelas multinacionais do transporte rodoviario e, especialmente, pelas
montadoras de veiculos, investir em estradas. Nada contra, ndo fosse terem permitido
0 sucateamento progressivo do modal ferroviario (VALENTE, 2018, p.1).

De acordo com Segalla (2018), o modelo de gestdo de empresas que trabalham, na
atualidade, sem estoques veio ampliar os efeitos da paralizacdo dos caminhoneiros e,
consequentemente, intensificar os impactos econdmicos. Para o estudioso, isso se deve ao fato
do modo de negbcios imposto pela industria nacional, que também trabalha com cadeias de
producdo enxutas e terceirizadas, desta forma a quantidade produzida nunca é suficiente para
ser estocada e sempre esta rodando pais afora por meio de caminhdes de distribuicéo.

De acordo com Lopes (2018), esta ndo foi a primeira greve dos caminhoneiros ao longo
da historia a impactar a economia do pais e a evidenciar a demanda pela ampliacdo do uso do
transporte ferroviario. Ha 39 anos atras (em agosto de 1979), a Revista Veja retratou um resumo
de uma situacdo que deixou o0s brasileiros desnorteados com a paralizacdo de caminhoneiros
gue transportavam combustiveis e produtos (Figura 2). O estado mais atingido foi Minas Gerais
e o cenario foi Belo Horizonte. Dezenas de caminhdes concentraram uma paralizacdo na porta
da Refinaria Gabriel Passos e estacionaram na Rodovia Ferndo Dias. Mais de 800
caminhoneiros protestavam contra o abusivo aumento dos fretes gragas ao abusivo aumento do
diesel. Também naquela ocasido o governo foi colocado contra a parede. A noticia da
paralizacdo rapidamente esse espalhou, e como agora em maio de 2018, também naquela época

a populacéo se viu forcada a fazer fila nos postos de gasolina e a estocar produtos em suas casas

Figura 2 — Reproducdo da matéria da Revista Veja sobre a paralizagdo dos caminhoneiros em agosto de
1979
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Fonte: Lopes (2018, p.1)

Ainda de acordo com Lopes (2018), o Brasil enfrentou agora em maio de 2018 o que
enfrentou ha 39 anos atras, repetindo um verdadeiro colapso previsivel estatisticamente, e
mesmo assim até agora pouca coisa foi feita. Constantino (2018) acredita que, apesar da solugéo
ndo ser muito facil, e pelo motivo de algumas solucbes passarem pelo liberalismo (como por
exemplo, privatizacGes, aberturas de mercado, corte de gastos publicos e impostos, facilidades
de investimentos privados em ferrovias, etc.), a paralizacdo dos caminhoneiros foi um erro
grave, principalmente pelos impactos econémicos que trouxe, agravando ainda mais a situacao
do pais, sendo que a recuperagdo de uma crise econémica de poucos dias levard muitos meses

para acontecer.

6 CONCLUSAO

O setor de transporte tem sua importancia inquestiondvel para qualquer nacdo,
considerando sua responsabilidade de escoamento de pessoas e de bens/mercadorias e sua
promocéo de desenvolvimento econdmico de diversas regies do pais. Ndo desconsiderando 0s
demais modais, o transporte ferroviario, principalmente o de cargas, é de grande relevancia para
a economia de forma geral, ndo sendo peculiaridade ou particularidade de um ou outro pais.
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Entretanto, no Brasil, a malha ferroviria existente é caracterizada como incompativel a
sua area territorial, ndo suprindo todas as suas necessidades. Informagdes do DNIT (2012a)
desenham uma matriz de transporte com a participacao deste modal em 25%, em detrimento ao
modal rodoviario, com 58%. O cenario nacional destoa, de uma forma abrupta, da participacdo
do modal ferroviario da matriz de outros paises economicamente desenvolvidos — tais como
Russia (81%), Canada (46%) e Estados Unidos (43%). Desta forma, pode-se afirmar que no
Brasil, a participacdo deste ndo é considerada como relevante, tendo como comprovacao 0s
baixos investimentos, a precariedade ou o abandono da infraestrutura.

A situacdo das ferrovias no pais veio se agravando a partir do arrendamento e da
concessdo dos servicos de transporte ferroviario de carga, onde a iniciativa privada desativou
um tergo dos ramais ferroviarios, contrariando a CF e a Lei n°® 8.987/95 — que determinam
obrigacéo as concessionarias de manutencdo regular e continua dos servigos. A situacdo das
concessionarias caracteriza-se como irregular, uma vez que, de acordo com as legislacoes,
deveriam as mesmas cumprirem todas as clausulas contratuais. De acordo com relatérios
periddicos da ANTT (2015), a todo foram 5.544 quildmetros (ou 20%) de malhas abandonadas
pelas concessionarias, até o ano de 2011.

A desativacdo e o abandono de ramais ferroviarios, geram prejuizos econémicos
incalculaveis para o Estado, tanto pela deterioracdo do patriménio publico, quanto pela reducéo
da competitividade do produto nacional frente a economia global. Inimeras sdo as dificuldades
enfrentadas pela logistica ferroviaria em relagcdo aos processos de distribuicdo de cargas — o que
ndo sO atrasa e gera grandes gastos para as empresas que operam no cenario nacional, como
vem impactado economicamente e influenciando negativamente na economia.

O poder publico, por meio da administracao federal, ndo vé outra solucao para a reversao
do quando, que ndo seja 0 aumento da malha ferroviaria em 11.800 quildmetros, demandando
um investimento de R$ 44 bilhdes de reais, com intencdo de aumentar em algumas décadas, a
participacdo deste modal em 72% da matriz de transportes de carga (DNIT, 2012b). Além disso,
como somente 11% da malha ferroviaria é utilizada para o transporte de cargas, nos dias de
hoje, o uso de malhas ociosas também representaria um aumento significativo da oferta de
servicos, impactando positivamente na economia do pais.

Desta forma, nos Gltimos anos, o0 governo patrio ndo pode se esquivar de colocar a
questdo da infraestrutura dos transportes, de forma geral, como pauta nos assuntos emergenciais
da agenda brasileira. Nem tampouco, adiar a promog¢édo de uma mudanca de prioridades, onde
ndo se pode mais esquivar da demanda do crescimento do setor ferroviario, até mesmo para

comecar a sanar problemas corriqueiros e crescentes do modal ferroviario. O pais, pela falta de
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politicas publicas ou a¢Bes emergenciais de adequacdo em seus sistemas de transportes, ndo
pode mais centralizar sua economia no modal rodoviario, e nem tampouco se dar ao luxo de
parar um pais por qualquer crise gerada no mesmo — como aconteceu, recentemente, em maio
de 2018.

Entretanto, a demanda pela ampliacdo das manhas ferroviarias no pais ndo sai do papel
e fica sempre na pauta dos estudiosos da logistica e da economia no pais, vindo a tona em
ocasides de emergéncia, como foi no més de maio de 2018, com o0 marco da paralizacdo dos
caminhoneiros em protesto ao preco contra o governo em relacdo ao combustivel. Este
segmento foi responsavel por parar uma nagdo inteira e promover uma revolucdo logistica e
imenso impacto econémico.

Conclui-se que o demandado crescimento do setor ferroviario devera ter como ponto de
partida o seu aperfeicoamento do sistema de transporte de cargas. Deve-se aproveitar o custo
diluido deste modal, onde quanto maior for a distancia percorrida, mais reduzido devera ser o
custo; assim, a assiduidade do uso deste modal, representaria um dos principais atributos
motivadores ao investimento pelo sistema. Além disso, existe também a questdo econémica,
onde mesmo que indiretamente, ndo se pode esquecer de que este modal representa quase 5%
no PIB do pais (FALCAO, 2013).
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