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RESUMO

As politicas publicas brasileiras, sempre priorizaram investimentos no modal
rodoviario, em detrimento do modal ferroviario. Por outro lado, nesses ultimos anos,
existem projetos concretizados e a serem implantados vinculados ao modal
ferroviario, tanto com recursos publicos quanto da iniciativa privada. Atualmente o
modal possui 30.129km de extensdo, incluido trens urbanos de passageiros,
distribuidos pelas regides Sul, Sudeste, Nordeste e atendendo parte do Norte e
Centro Oeste do pais. O presente estudo tem como objetivo apresentar a evolucao e
as tendéncias de investimento no transporte ferroviario de cargas no Brasil. Para
tanto, foi realizada uma pesquisa exploratéria, bibliografica e documental. Os
resultados demonstraram que a infraestrutura no modal ferroviario brasileiro
historicamente é ineficiente, apds a privatizacdo das concessionarias houve um
aumento no volume de cargas, mas ainda € insuficiente para suprir a demanda, o
que faz necessario o uso em grande proporcdo do modal rodoviario. O principal
gargalo encontrado, relaciona-se a uma caréncia de investimentos ao longo dos
anos, em virtude da auséncia de politicas governamentais para o setor. Essa falta de
interesse politico no desenvolvimento de projetos para o setor, eleva o custos
logisticos no Brasil, tornando o transporte de mercadorias mais caro, ineficiente,
dependente do modal rodoviario e com baixa integracdo entre os modais, dentre
outros pontos a serem melhorados.
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Brazilian public policies , always prioritized investments in road transport , rather than
the railroad . Moreover , in recent years , there are projects implemented and to be
implemented linked to the railway system , both public resources and private
enterprise . Currently the modal extension 30.129Km has included urban passenger
trains , distributed by the South , Southeast , Northeast and attending part of the
North and Midwest of the country . The present study aims to present the
development and investment trends in rail freight transportation in Brazil . To this
end, an exploratory , bibliographical and documentary research was conducted . The
results showed that the Brazilian railroad infrastructure is historically inefficient , after
the privatization of utilities there was an increase in cargo volume , but is still
insufficient to meet demand , which is necessary to use a large proportion of road
transport . The main bottleneck found, relates to a lack of investment over the years ,
due to the lack of government policies for the sector . This lack of political interest in
developing projects for the sector , raises the logistics costs in Brazil , making
transportation more expensive , inefficient goods , dependent on road transportation
and low integration between modes, among other points to be improved.
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1 INTRODUCAO

O Brasil oferece uma infraestrutura de transporte insuficiente para suas
necessidades, e inferior a de outros paises de dimensofes territoriais similares.
(FLEURY, 2003). Para Passari (1999), o desenvolvimento da economia torna-se
dependente do desenvolvimento dos meios de transportes por proprocionar além da
diminuicdo dos custos, 0 aumento da eficiéncia e confiabilidade no manuseio de
produtos e a expangdao do campo de operacdes, contrubuindo para maior
competividade comercial dentre os mercados tanto nacional como internacional.

Segundo a Confederacdo Nacional do Transporte (2013), tanto a America
Latina como o Brasil dependem de uma transformacdo logistica ferroviaria para
potencializar suas economias e exportarem em grande escala, uma vez que a
ineficiéncia de um sistema de transportes, diminui a capacidade de crescimento
econdmico por causa da dependéncia da exportacdo, pois as matérias-primas séo
sensiveis ao valor do frete.

Um dos problemas que mais afeta o transporte de cargas no Brasil é a
distor¢do na matriz de transporte no que se refere ao tipo de modal utilizado, j& que
no Brasil, 60% de sua carga é transportada pelo modal rodoviario, enquanto que nos
Estados Unidos é de apenas 26%, indice que iguala o Brasil a outros paises de

baixa dimensao territorial e acarreta a baixa produtividade. (FLEURY, 2003).



De acordo com dados do Ministério dos Transportes apud Conselho Federal
de Administracdo (2013), hoje no Brasil 60% das cargas concentram-se no modal
rodoviario, 25% em ferrovias, 13% na navegacao de cabotagem e as restantes (2%)
séo realizadas por vias aéreas e dutovias.

O sistema de transporte precisa estabelecer transferéncias de cargas nos
modais certos, ou seja, o ferroviario transportar mercadorias em longas distancias e
o rodoviario em pequenas distancias. Se houver a conscientizagdo que ambos
modais sdo complementares, havera reducdo de custos e aumento de consumo por
mercadoria, 0 que representara uma economia para o pais.

Apesar dos investimentos realizados pela Unido e da recente iniciativa de
dinamizar o investimento em infraestrutura de transporte, 0S recursos
disponibilizados devem ser ampliados para atender o modal ferroviario de cargas em
curto e longo prazo. (Confederacédo Nacional do Transporte, 2013)

Sao varios os fatores que comprometem a eficiéncia do modal ferroviario
brasileiro, é possivel identificar gargalos fisicos, financeiros e institucionais. Os
gargalos identificados na atual malha brasileira é reflexo do processo histérico de
construcdo das ferrovias no Brasil. Um exemplo sdo as bitolas ndo uniformizadas,
qgue dificultam a integracdo do sistema. As variedades de bitolas nas ferrovias
nacionais interfere nos custos, pois dificulta a conexdo entre as malhas, gerando
custos de transbordo e maior tempo na movimentacdo. Em relagcdo aos
investimentos o setor necessita de um maior apoio de recursos publicos, o que de
acordo com os contratos firmados com as atuais concessionarias privadas, néo
prevé a obrigatoriedade de ampliacdo da malha. Dessa forma n&o se constroi novas
ferrovias, apenas os recursos obtidos séo investidos em recuperacdo e manutencéo
das malhas. (Confederacao Nacional do Transporte, 2013).

No Plano da Confederagdo Nacional do Transporte de Transporte e Logistica
(2011) consta que sdo necessarios R$ 93,8 bilhdes em construcdo e adequacéo da
infraestrutura ferroviaria do pais, sendo fundamental um planejamento de longo
prazo que priorize, além de intervengbes para dinamizacdo das ferrovias, a
integracdo com os demais modais. Para viabilizar a modernizagéo e o crescimento
da malha serdo necessarios, incentivos como a participacdo da iniciativa privada
juntamente como planejamento e comprometimento dos 6rgaos publicos.

Diante desse contexto, o presente trabalho tem o intuito de responder a

seguinte questao de pesquisa: como se deu a evolugéo e quais as perspectivas de



tendéncias do transporte ferroviario de cargas no Brasil? Portanto, o trabalho
objetiva apresentar a evolucdo e as tendéncias de investimento no transporte
ferroviario de cargas no Brasil.

O estudo compreende uma pesquisa bibliografica de natureza exploratoria.
Para Severino (2007, p. 122), “a pesquisa bibliografica € aquela que se realiza a
partir do registro disponivel, decorrente de pesquisas anteriores, em documentos
impressos, como livros, artigos, teses etc.” Pode-se afirmar que a pesquisa
bibliografica trata-se de um estudo que requer o levantamento de informacfes a
respeito da problemética em questdo, sendo necessario o embasamento tedrico
para desenvolvé-lo.

As principais razdes para o desenvolvimento do estudo estdo vinculadas
principalmente a disseminagdo de conhecimento sobre as tendéncias de
investimento na area, colaborando diretamente para que 0s gestores publicos e

privados desenvolvam projetos amparados nas oportunidades surgidas.

2 EVOLUCAO E TENDENCIAS DO TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS
NO BRASIL

2.1 HISTORICO DO MODAL FERROVIARIO NO BRASIL

Desde os primérdios, o transporte ferroviario tem sido utilizado para
disponibilizar produtos onde existe demanda potencial, objetivando atender as
necessidades do comprador.

Com o surgimento das inUmeras e importantes invencdes no final do século
XVIII e origem da revolucdo industrial a partir do século XIX, a producdo antes
concentrada em pequenas manufaturas, aumentou consideravelmente seu volume,
acarretando a necessidade de ser transportada grandes cargas de produtos, o que
possibilitou a criagdo da primeira locomotiva, dando inicio a era de ferrovias.
(Conselho Federal de Administracao, 2013).

A criacdo do modal ferroviario tinha como objetivo facilitar o0 manuseio de
grandes cargas, possibilitando dessa forma o atendimento de produtos aos muitos
mercados consumidores, devido a sua grande capacidade de transportar.

As primeiras linhas férreas europeias foram essenciais para o comércio de

manufaturas entre os mercados consumidores do continente e para a circulagao das



matérias-primas originarias dos paises exportadores de commodities, induzindo em
seguida, os paises com desenvolvimento industrial mais lento, a adotar a mesma
estratégia para o aprimoramento econdmico. (Confedera¢do Nacional do Transporte,
2013).

O transporte ferroviario passou a demostrar ser um modal de importancia
historica, por estimular a economia ao contribuir para o atendimento das
necessidades de consumo e consequentemente para O crescimento e
desenvolvimento dos paises que passaram a utilizar esse meio de transporte.

De acordo com registros historicos, o primeiro percurso ferroviario foi de 15km
entre Stockton e Darlington na Inglaterra, a uma velocidade de 20km/hora
aproximadamente, sendo realizado por Stephenson no ano 1825. A invencéo
ganhou o mundo, iniciando no Brasil em 31 de outubo de 1854, quando foi
inaugurada por D. Pedro Il a primeira ferrovia brasileira. A chamada Estrada de
Ferro Maua, que foi construida por Irineu Evangelista de Souza (Bardo de Maua),
permitindo que houvesse a integracdo com as modalidades de transporte aquaviario
e ferroviario, dando origem a primeira operacao intermodal do pais. (Conselho
Federal de Administracéo, 2013).

As ferrovias surgiram no Brasil no periodo do ciclo do café e predominou até
meados da década de 1930, quando a economia era principalmente agricola e
agroexportadora. Porém, o pouco interesse por parte dos empreendimentos na
construcdo das ferrovias, fez com que o governo instituisse a Lei de Garantia de
Juros que autorizava a concessao para construir e explorar ferrovias, objetivando
oferecer diversos beneficios, sendo o mais importante o retorno de até 5% sobre o
capital empregado e em troca 0 governo iria garantir a atratividade do
empreendimento. (Confederacdo Nacional do Transporte, 2013)

Apesar dos esforcos realizados pelo governo, o crescimento desordenado e a
falta de planejamento da malha inviabilizaram a integragéo das ferrovias, além disso,
0s meios criados pela Lei de Garantia de Juros, se tornaram insustentaveis para o
tesouro nacional, afastando a iniciativa privada. (Confederacdo Nacional do
Transporte, 2013)

Foi a partir da década de 1920, na época da republica, em que se iniciava a
fase de industrializacdo e modernizacéo, que as ferrovias desempenharam um papel
importante quando passaram a competir com a construgcdo de rodovias

pavimentadas, na disputa por recursos do governo e pelo servigo de transporte tanto



de carga como de passageiros. Esse fato acarretou em perda de receita e menos
investimentos em infraestrutura que juntamente com as dificuldades de gestao
comprometeram o funcionamento do modal ferroviario. (Confederacdo Nacional do
Transporte, 2013)

De acordo com o Conselho Federal de Administracdo (2013), desde 1922 o
sistema ferroviario que era de aproximadamente 29.000km de extensdo de linhas
férreas com cerca de 2.000 locomotivas a vapor e 30.000 vagdes em trafego, ndo
sofreu muitas mudangas e continua com praticamente os mesmos 29.000km
inicialmente construidos, o que significa dizer que a construcéo de ferrovias no Brasil
permanece como principiante quando comparada a de outros paises que possuem
extensdo territorial semelhante.

No entanto, mesmo com todas as dificuldades de utilizacdo do modal
ferroviario, entre 1920 e 1950, a malha ferroviaria brasileira conseguiu se expandir
mais de 8.000km através das vantagens naturais e desenvolvimento de tecnologias
que permitiram a susbistituicdo de trens antigos movidos a vapor por maguinas
movidas por tracao elétrica e em seguida, por motores a disel, 0 que representou um
ganho de eficiéncia para o modal ferroviario. (Confederacdo Nacional do Transporte,
2013).

Segundo o Ministério dos Transportes (2012), por volta da década de 1950, o
governo resolveu criar a Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA), com o intuito de
integrar de forma administrativa as ferrovias pertencentes a Unido. Mas, com a
previsivel crise ferroviaria, o governo federal decidiu afastar a RFFSA do transporte
urbano, mantendo-a responsavel apenas pelo transportes de cargas, sendo criada a
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) para administrar o transporte de
passageiros. Essa medida, proporcionou melhores ganhos de rentabilidade
operacional com a atratividade da iniciativa privada.

O sistema ferroviario € relevante para o desenvolvimento do transporte do
pais. Cabe aos oOrgaos reguladores criarem condicdes para as concessionarias
insvestirem em melhorias.

De acordo com a Confederagédo Nacional do Transporte (2013), a criagdo da
Rede Ferroviaria Federal S.A possibiliou avancos para o modal ferroviario, como o
crescimento no volume de carga transportada e aumento da produtividade de
trabalho, mas que nado foram suficientes para superar o déficit orcamentario que ja

representava 90%, que somado a crise fiscal, a administracdo se tornou



insustentavel sendo necessario a participacdo da inicitiva privada para dar
continuidade as operacdes do modal.

Até meados da década de 1970, a maior parte dos servigos ferroviarios eram
administrados pela gestdo publica, através do controle realizado por empresas
estatais ou mediante forte regulacdo publica, pois devido aos altos custos para
implantacdo e manutencdo das ferrovias, diversos paises necessitavam de
subsidios do governo para continuarem operando apdés ampliacdo das rodovias.
(Confederagéao Nacional do Transporte, 2013)

No inicio da década de 1970, a forte participacdo do poder publico no setor
ferroviario, tanto no Brasil como em varios paises, iria demonstrar que os altos
custos e o baixo nivel de eficiéncia poderia comprometer a existéncia das ferrovias,
devido as operacOes tanto de cargas como de passageiros necessitarem de
subsidios de outros meios lucrativos para se manterem, provocando divergéncias
nos precos que eram praticados, nos custos reais e na alocacdo dos recursos,
interferindo também na competitividade econbmica relacionada aos servicos,
infraestruturas, linhas férreas e estruturas ndo lucrativas. (Confederacao Nacional do
Transporte, 2013)

Enquanto se discutia a questdo da viabilidade econbmica do sistema
ferroviario, os esforcos da globalizacdo nos processos produtivos em diversos
paises juntamente com as inovacdes tecnoldgicas provocaram diversas mudancas
geograficas e no comércio, mas somente em 1980, as privatizacbes e concessdes
irlam impulsionar projetos e construcdes de ferrovias por meio da administracdo e
iniciativa privada presentes nas operacdes ferroviarias. (Confederacdo Nacional do
Transporte, 2013)

De acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2012), a
inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA), possibilitou que as malhas
ferroviarias fossem transferidas para a iniciativa privada ao longo de 30 anos, entre
0os anos de 1996 e 1998, resultando posteriormente, no ano de 1999, na sua
eliminacao.

J& a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, foi criada pela forca da Lei
n° 10.233, de 5 de junho de 2001 e implantada mediante edicdo do Decreto n° 4.130
de 13 de fevereiro de 2002, com o proposito de regular e fiscalizar os transportes
terrestes, que no caso do modal ferroviario consiste na regulamentacdo e

fiscalizacdo de 12 concessiondrias. (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres,



2012). A figura 01, apresenta a denominacéo da raz&o social das concessfes deste
a criacdo até os dias atuais, das 12 concessionarias, 07 sdo originarios da antiga

Rede Ferroviaria Federal S.A.

Figura 01: Concess0fes Ferroviarias.

Iniciais Atuais
NOVOESTE - Ferrovia Novoeste S. A. ALLMO - América Latina Logistica Malha Oeste S.A
FCA - Ferrovia Centro - Atlantica S.A. FCA - Ferrovia Centro - Atlantica S.A.
MRS Logistica S.A. MRS Logistica S.A.
FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A.
ALL - América Logistica do Brasil S.A. ALLMS - América Latina Logistica Malha Sul S.A.
FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste
S.A FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste S.A
EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas EFVM - Estrada de Ferro Vitoria a Minas
EFC - Estrada de Ferro Carajas EFC - Estrada de Ferro Carajas

CFN - Companhia Ferroviaria do Nordeste S. A TLSA - Transnordestina Logistica S.A.
ALLMP - América Latina Logistica Malha Paulista

FERROBAN - Ferrovia Bandeirantes S.A. S.A.
FERRONORTE - Ferrovias Norte Brasil S.A ALLMN - América Latina Logistica Malha Norte S.A
VALEC / S.A. Ferrovia Norte Sul - FNS VALEC / S.A. Ferrovia Norte Sul

Fonte: ANTT (2012).

2.2 MODAL FERROVIARIO: CONCEITOS E IMPORTANCIA

O Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (2010) define a ferrovia como um
caminho formado por trilhos assentados sobre dormentes de madeira, concreto ou
outros tipos de materiais, onde correm maquinas de propulsao elétrica, hidraulica ou
combustivel tracionando combois de passageiros ou de cargas acomodadas em
cacambas, contéineres ou tanques.

O transporte ferroviario € recomendavel para longas distancias e grandes
guantidades de carga, tendo como principais vantagens o baixo consumo de energia
por unidade transportada, menores indices de furtos, baixo impacto ambiental para
se construir a infraestrutura necessaria e menores custos ambientais, como
consequéncia da pouca emissdo de gases poluentes e acidentes em relacdo ao
modal rodoviario. Ja as desvantagens, estdo na limitacdo de sua flexibilidade de

trajeto e no percurso mais lento, além do elevado custo de investimento,



manutencdo e funcionamento de todo o sistema. (Confederacdo Nacional do
Transporte, 2013)

Para Figueiredo, Fleury e Wande (2009), a importancia relativa de cada modal
pode ser medida pela quilometragem do sistema, volume, receita e natureza de
trafego. A estrutura de custos para o modal ferroviario consiste em altos custos fixos
em equipamentos, terminais, vias férreas entre outros. Ja o custo variavel é
considerado baixo.

A figura 2, indica que quanto menor a distancia e a tonelagem da carga, mais
vantajoso € o modal rodoviario. A competicdo ocorre para as cargas entre 27 e 40
toneladas, quanto maior a distancia, menos vantajosa é a utilizacdo de caminhdes
para o transporte terrestre. JA as as cargas acima de 40 toneladas tornam o modal

ferroviario mais vantajoso, independente da distancia percorrida.

Figura 02: Competicdo modal no transporte de carga segundo a distancia percorrida

e peso de carga.

> 1600
800 -1600
480 - 800
320-480
180 - 320
<180

Ferroviario

Distancia (km)

<05 05-15 1.5-13,5 13,5-270 27,0-40,0 > 40

Carga transportada (tonelada)

Fonte: CNT (2013).

Bowersox, Closs e Cooper (2007), afirmam que o principal motivo de as
ferrovias continuarem a manipular toneladas entre municipios de forma significativa,
€ a capacidade de transportar grandes toneladas por longas distancias. Além disso,
0s custos fixos variaveis oferecem vantagens competitivas para movimentacdes de

longas distancias, devido os custos variaveis serem relativamente baixos.

2.3 GARGALOS, INVESTIMENTOS E TENDENCIAS PARA O MODAL
FERROVIARIO DO BRASIL

Segundo Vilaca (2013) o transporte ferroviario foi 0 modal que mais cresceu
nos ultimos anos, devido aos investimentos e esforcos por maior produtividade e
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eficiéncia, indicando que o Brasil precisa de um transporte intermodal eficiente para
gerar reducdo de custos, aumento na exportacdo e maior competitividade dos
produtos brasileiros.

O cenario existente atualmente no Brasil conta com um sistema logistico e
uma infraestrutura ineficiente, sendo possivel observar varios problemas dentre 0s
modais em todas as suas regides, causando graves desiquilibrios na sua matriz de
transporte. No modal rodoviario verifica-se a precariedade das rodovias devido a
falta de manutencdo e funcionalidade, além da grande frota que contribui para o
aumento da emissdo de gases poluentes. JA no que diz respeito ao modal
ferroviario, o que se constata € uma inércia dos investimentos pelo Governo Federal
para ampliacdo da malha ferroviaria em diversas localidades que possuem a oferta
de cargas em grandes quantidades e a qualidade do servico que € afetada pelo
avanco das areas urbanas em torno das ferrovias. (Confederacdo Nacional do
Transporte, 2011)

Segundo Fleury (2003), varias sdo as causas da baixa produtividade obtidas
pelas ferrovias brasileiras, dentre elas pode-se evidenciar a pequena distancia
média em que as cargas sdo transportadas, uma vez que nos EUA a média
ferroviaria é de 1.300Km e no Brasil ultrapassa um pouco mais que 500Km,
destacando-se também como causa da baixa produtividade a pequena velocidade
média comercial utilizada pelas préprias concessionarias, sendo nos EUA de
40Km/h e no Brasil 25km/h como consequéncia da ma conservacgao das ferrovias e
a falta de um planejamento moderno que seja favoravel a esse tipo de transporte.

O fato das pequenas distancias existrem na malha brasileira, € uma
consequéncia da visdo antiga que se tinha, de que as ferrovias eram construidas
apenas com o proprosito de escoar a producgao do interior para os portos, sem haver
a preocupacéo de integrar as regides. Uma ideia antiguada que prevaleceu com o
modelo de privatizacdo instituito, que dividiu a malha em submalhas regionias.
(FLEURY, 2003). De acordo com a figura 03, a velocidade média de percurso
(km/hora) pelas concessionarias brasileiras é inferior a dos EUA, devido a alguns
fatores; tracado das vias, passagens de nivel, diferenca de bitola, passagens em

centros urbanos e invasao da faixa de dominio.

Figura 03: Velocidade média de percurso (Km/hora)
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Velocidade meédia de percurso (Km/hora)

1,6 vezes
maior

MeédiaBrasil e diaEUA

Fonte: Ministério de Transporte (2001)

No periodo da privatizacéo, a produtividade medida em milh6es de Tonelada
por Quildmetro Util (TKU) por empregado no Brasil, era de aproximadamente oito
vezes menor do que a dos EUA, em se tratando da Rede Ferroviaria Federal. Ja
com relacdo a produtividade dos ativos, quando medida em milhdes de TKU por
locomotiva, o indice é de 3,6 vezes menor do que a dos EUA. (FIGUEIREDO;
FLEURY; WANDE, 2009).

Segundo Fleury (2007), antes da privatizagdo das ferrovias a situagdo no
setor ferroviario era bastante precéria, se tornando um desafio para as
concessiondrias que passaram a administra-las a partir de 1997. No entanto, a
privatizacdo proporcionou uma evolugcdo no desempenho das ferrovias entre os anos
1997 e 2004, como consequéncia do aumento nos investimentos em 435%, do
produto médio em 110,5%, do menor consumo de combustivel em -13,3%, da
reducdo dos acidentes em -12,5%, apesar da produtividade média dos vagdes ter

sido reduzida em 14,9% e a velocidade média ter sido estagnada em 21%, como

apresenta o quadro 01.

Quadro 01: Evolucéo dos Indicadores de desempenho das ferrovias brasileiras
entre 1997 e 2004.
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Volume transportado (bilhGes de TKU) 138 206 48,7%
Faturamento (bilhdes de RS) 2.395 7,49 213,0%
Velocidade média comercial (km por hora) 21 21 0%
Produto médio (RS / mil TKU) 17.3 36,4 110,5%
Produtividade dos vagdes (mil TKU por vagao) 2.570 2.187 -14,9%
Consumo de combustivel (litros por mil TKU) 516 448 -13,3%
Acidentes (nimero por milhdo de trem / km) 80 70 -12,5%
Investimentos (bilhdes de RS) 0,35 1,89 435%
Résultado do exercicio (milhdes de RS) - 251 353 604

Fonte: Fleury (2007)

De acordo com Campos Neto et al.,, (2009), desde a privatizacdo o setor
ferroviario evoluiu bastante, a partir do aumento no volume de trafego, ganhos de
produtividade e diminuicdo do numero de acidentes, indicando desde 1996, um
crescimento de participacdo no transporte de cargas de 12% para 21%, elevando o
patamar de investimento de U$$ 10 milhdes em 1996 para U$$ 3,2 bilhdes em 2006.

Apesar das ferrovias terem passado a transportar muito mais com a
privatizacdo, o volume de cargas ainda € considerado muito baixo em relacdo ao
potencial existente, devido ao tempo de transito e a indisponibilidade da capacidade
de transporte como limitagbes para o crescimento desta movimentacdo, o que torna
necessario a utilizagdo do modal rodoviario e de cabotagem como outras opc¢des
para o transporte de cargas. (FIGUEIREDO et al, 2009).

Figueiredo, Fleury e Wande (2009) citam ainda como limitagbes, além da
extensdo da malha, a densidade por quildmetro quadrado de area territorial
brasileira que € de 0,32Km?, sendo a dos EUA 2,98Km?, o que corresponde a uma
oferta de infraestrutura nove vezes menor que a norte-americana.

A densidade da malha ferroviaria existente em um pais, € um dos fatores que
contribui para que esse modal aumente sua participacdo na matriz de transporte,
mas a dificuldade enfrentada por paises com grandes extensdes territoriais e em

desenvolvimento esta na demanda por elevados investimentos, e no caso do Brasil
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as altas taxas de juros praticadas, tornando os projetos nesse setor insuficientes e
nao atrativos para a iniciativa privada. (FLEURY, 2007)

Apesar das linhas férreas brasileiras se apresentarem em pequenas
extensfes comparadas a de outros paises, elas possuem papel fundamental nos
custos logisticos. O que falta sdo investimentos pelos setores publicos e privado
para alavancar e potencializar o modal.

Barros e Lobo (2009), acrescentam dizendo que um outro fator que pode inibir
os investimentos em extensdo ou retificacdo das linhas, é o padréo utilizado
atualmente pelas concessionarias, ja que as regras que vigoram estabelecem que
no fim dos contratos os investimentos que foram realizados nas vias retornem a
Unido, de modo que os investimentos em novas linhas passam a ser realizados pelo
poder publico.

No que diz respeito as falhas fisicas do modal ferroviario brasileiro, uma
pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional do Transporte de ferrovias em 2011,
constata que a existéncia de 355 invasdes em faixas de dominio obrigam a reducao
de velocidade das composi¢cdes de 40km/h para 5 km/h, o que limita a eficiéncia do
transporte ferroviario e aumenta 0s custos operacionais, tornando-o um meio de
transporte ineficaz. A pesquisa revelou que durante o trajeto nas passagens em
nivel além de ser preciso diminuir a velocidade, existe a dificuldade de realizar
manobras por se tratar de areas densamente povoadas, e 0 risco de acidentes
aumenta. (Confederacédo Nacional do Transporte, 2013)

De acordo com a Confederagcdo Nacional do Transporte (2013), parte das
falhas encontradas na malha ferroviaria brasileira, sdo consequéncias do processo
histérico na construcdo das ferrovias do Brasil. Um exemplo disso, é a falta de
uniformidade de bitolas, que ocasiona dificuldade em integrar o sistema e gera
impactos econdmicos com a elevacdo de custos e aumento no tempo de
movimentacgao.

Problemas como esse, impedem o obtencdo de ganhos com economias de
escala e diminuem os efeitos de multiplicacdo no planejamento de infra-estrutura
férrea, como o desenvolvimento das regides e atividades que sofrem com o impacto
na utilizacdo desse modal de transporte. (Confederacdo Nacional do Transporte,
2013)

Confome o Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (2009), quase R$ 50
bilhGes estdo orcados para construcao de ferrovias, que correspondem a 44% das
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necessidades apontadas, além da necessidade de recuperacdo e ampliacdo da
malha existente, um trabalho que ja é realizado em parte pelas concessionarias
responsaveis pelas ferrovias.

O Instituto também constatou que 50% das necessidades de construcdo da
malha ferroviaria, sao referentes a construcdo de pequenos trechos com a finalidade
de transportar as cargas das mais diversas cidades até as ferrovias e das ferrovias
até os portos e apartir deles, de modo que possam atravessar todo o pais, 0 que
requer um investimento de 18 bilhdes por parte do poder publico. Contudo, séo
necessarios R$ 78 bilh6es em investimento de linhas férreas para o transporte de
cargas.

Apesar de todos os gargalos existentes na malha ferroviaria, um dos aspectos
que mais tém impacto sobre o modal ferroviario esta relacionado a sua ligagdo com
0S portos nacionais, por requerer 1,24 bilhdo em demanda por obras, para
ampliacGes de acessos, para que seja possivel um melhor escoamento de produtos
até os portos e a partir destes. (CAMPOS NETO et al, 2009)

Segundo Fleury (2007) apud Instituto de Pesquisa Economica Aplicada
(2009), 65% dos empresarios alegam que a indisponibilidade de rotas continua
sendo um dos principais fatores que dificultam a utilizacdo desse modal,
posicionamento que colabora para a necessidade de construcdo de novas vias
férreas, que sejam capazes de transportar as cargas por todo o pais, acrescentando
ainda, a reducéao na flexibilidade das operacdes (58%), a baixa velocidade (50%), os
custos (48%), e a indisponibilidade de vagbes (34%), entraves que poderiam ser
eliminados com realizagcdo de melhores investimentos em infraestrutura.

Barros e Lobo (2009) revelam os principais motivos para a nao utilizacao do
modal ferroviario, de acordo com uma pesquisa realizada com 369 profissionais de

logistica, como mostra a figura 4.

Figura 04: Principais motivos para a nao utilizagc&o do transporte ferroviario
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Fonte: Barros e Lobo (2009)

De acordo com os autores, os profissionais apontam como um dos fatores
preponderantes, o alto custo total para sua utilizacdo, como o preco da ferrovia, 0s
custos do transbordo, o preco do frete rodoviario para o transporte até as ferrovias,
custos na manutencéo dos estoques extras e lead time total da operacéao.

A indisponibilidade de vagdes € apontada como outro problema, que para
ameniza-lo, as empresas vém aumentando os investimentos ao longo do tempo,
sendo em 2006, 72.148 vagdes e em 2007, 82.577 em trafego, apontando um
crescimento de 14%. Além disso, as préprias empresas que utilizam o modal
ferroviario investem na compra de vagdes como garantia de disponibilidade,
possibilitando para as ferrovias a oportunidade de se tornarem clientes fixos. Ja o
risco de acidentes foi apontado como um dos ultimos problemas, o que demostra o
empenho das concessionarias na reducéo de acidentes. (BARROS E LOBO, 2009)

Mas, ao que tudo indica, o cenario de precariedade da malha ferroviaria no
Brasil, comeca a apresentar sinais de recuperacao a partir das privatizacdes do final

da década de 90 e série de investimentos e projetos previstos pelo governo federal,
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gue tem como meta ampliar o percurso de linhas férreas para 40mil km. (Conselho
Federal de Administracéao, 2013).

Vilaca (2011), afirma que o governo pretende aumentar a participacdo do
modal ferroviério no transporte de cargas de 25%, para 35% até 2020, a partir dos
investimentos pretendidos pelo Programa de Acelaracédo do Crescimento (PAC) para
ampliacdo da malha ferroviaria. Investimentos que vém sendo realizados desde
1996 pelas concessionérias e que ja ultrapassaram R$ 24 bilhdes na recuperacéo
da malha, na adocdo de novas tecnologias, na diminuicdo nos niveis de acidentes,
em aperfeicoamento profissional e ha compra e reforma de locomotivas e vagdes.

Em 2012, o governo federal anuciou o Programa de Investimentos em
Logistica (PIL). As acBes previstas pelo programa para o setor ferroviario € a
implantacdo de um novo modelo de concesséo, onde havera a separagdo entre a
atividade de fornecimento de infraestrutura e o servi¢o de transporte ferroviario, além
da construcdo de 12 trechos ferroviarios. Mas para que a haja crescimento,
conservacao e operacdo da malha férrea, seré firmado Parcerias Publico-Privadas
(PPPs) para financiar os investimentos necessérios. Ja pelo Plano Plurianual (PPA)
foi calculado para 2013 e 2015 aproximadamente R$ 39,6 bilh&es para ser aplicado
em expansdo da malha férrea, construcdo de acessos a portos, e na adequacao e
manuntecdo permanente de trechos. (Confederacdo Nacional do Transporte, 2013).

Uma pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional do Transporte de
ferrovias, indicou que 90 obras séo de prioridade no setor ferroviario, porém 36 séo
essenciais para solucionar os gargalos logisticos e operacionais existentes.
(Confederagéao Nacional do Transporte, 2013)

O Plano Brasil de Infraestrutura Logistica (Conselho Federal de
Administracéo, 2013) propde uma integracao entre o eixo Norte, Sul, Leste, Oeste
para que todas as ferrovias sejam conectadadas, ou seja, entre as existententes e
as que serao construidas. No plano também consta projeto de alargamentos de
bitolas e melhoria na sinalizacdo. Outro projeto existente, mas ainda em fase de
estudo, € a ferrovia Transcontinental Brasil- Peru denominada EF-354 com estensdo
de aproximadamente 4.400 Km permitindo conexdo entre os Oceanos Atlatico e
Pacifico.

Para o Conselho Federal, a mais nova matriz do transporte ferroviario ira
oferecer as regifes sul, sudeste e centro-oeste um novo estimulo a economia, ao

possibilitar que suas producfes cheguem também a outros mercados internacionais,
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além de proporcionar a interacao interna do comércio entre as regides e restante do
pais.

De acordo com Barros e Lobo (2009), as novas ferrovias, como a Oeste-
Leste, as extensbes da Norte-Sul e a Ferronorte, além da Transnordestina,
pretendem aumentar a densidade ferroviaria em areas que hoje ndo séo atendidas
pelo modal, como € o caso da regido Centro-Oeste.

A expansdo da malha férrea é fundamental para a integracdo de todas as
regides brasileiras e intregracdo logistica entre os diversos modais de transporte, de
forma a trazer ganhos de competitividade, uma vez que o0s investimentos em
infraestrutura poderdo impulsionar o crescimento econdémico e promover o
desenvolvimento do pais.

Segundo Rousseff (2013), o Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC
2) destinou R$ 5,7 bilhdes em obras férreas, R$ 3,5 bilhdes do Orcamento Geral da
Unido e R$ 2,2 bilhdes privados. As linhas beneficiadas foram a Ferrovia Norte-Sul
(trecho TO/SP), Ferronorte (MT) e a Ferrovia Oeste-Leste (BA). J& concluido o
trecho de 96 km da Transnordestina entre Missdo Velha e Salgueiro (PE), estad em
operacédo o trecho de 113 km da extensdo da FerroNorte, entre Alto Araguaia/MT e
Itiqguira/MT, como também estad em andamento obras em extensdo de 2.576 Km,
com investimentos de R$ 8,3 bilhdes pelo PACs 1 e 2.

Rousseff® (2013) afirma que:

As ferrovias sdo fundamentais para o crescimento da economia brasileira,
pois nossas safras, Nnossos minérios, nossa producao e insumos, precisam
percorrer distancias longas, muitas vezes inadequadas ao uso de
caminhfes, e precisam chegar aos mercados com custos competitivos e em
tempo habil.

As concessdes viabilizaram o crecimento no modal ferroviario, mas ainda é
insuficiente. Além dos investimentos previstos pelos 6rgaos publicos e privados para
0S proximos anos, alguns problemas existentes deverdo ser resolvidos de carater
urgente. Solucionar a irregularidade da populacdo na faixa de dominio, integrar os
modais e criar novos acessos aos portos, assim conseguira atender as

necessidades internas e globais.

*A citacdo direta de Rousseff foi extraida do blog.planalto.gov.br, ndo havendo niimero de paginagéo.
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Nos dultimos anos, o setor ferroviario de cargas no Brasil sofreu um
significativo desenvolvimento, apresentando entre os anos de 2006 e 2012 um
crescimento de 26% da produgéo ferroviaria em TKU, com a ampliagdo de 29% no
transporte de minério de ferro, produto que representa 73% da movimentacao total
de cargas. Ja a soja, corresponde a 7,43% da quantidade movimentada, sendo
utilizado para seu escoamento e exportacdo o modal rodoviario como principal
transporte logistico, apesar do modal ferroviario proporcionar a redugao no custo da
tonelada e elevar a competividade do produto. Em seguida, estdo os demais
produtos transportados pelo modal, que séo eles, o milho (3,79%), o acucar (2,01%)
e o carvao/coque (1,29%). (Confederacdo Nacional do Transporte, 2013). Com os
investimentos aplicados houve relativo crescimento no transporte de cargas em

toneladas util nos dltimos anos, como demonstra a figura 05.

Figura 05: Carga Transportada em Tonelada Util — (TU)

ALLMN 5.551 6.928 8.232 10.072 10.498 11.611 13.952 14.416
ALLMO 3.355 2.690 3.235 2.778 4.430 4.421 3.932 4.625
ALLMP 4.221 3.473 5.229 4.917 6.719 7.490 5.702 5.336
ALLMS 28.942 26.536 26.763 26.073 25.975 27.067 24.192 22.940
EFC 92.591 100.361 103.670 96.267 104.949 114.543 117.726 105.415
FERROESTE 1.511 862 996 646 471 400 306 285
EFVM 131.620 136.604 133.211 104.317 131.755 133.462 133.187 148.618
FCA 15.177 18.957 19.280 17.455 21.242 18.958 22.254 22.924
FNS 0 0 1.424 1.639 2.012 2.541 2.934 3.114
FTC 2.627 2.635 3.038 2.856 2.637 2.448 2.968 3.240
MRS 101.998 114.064 119.799 110.954 123.030 130.009 131.404 130.906
TLSA 1.519 1.814 1.643 1.467 1.529 1.431 1.389 1.212

Fonte: Bastos (2014)

De acordo com o governo federal através do Programa de Investimentos em
Logistica, sera investido nos préximos 25 anos, R$ 133,00 bilhdes. Para as rodovias
R$ 43,00 bilhdes e R$ 91,00 bilhdes para as ferrovias. Com os investimentos
aplicados nas ferrovias, dara condi¢cées de escoar mais de 5 milhdes de toneladas
de grdos e minérios. O programa também planeja originar a Empresa de

Planejamento e Logistica (EPL), que tera como objetivo estudar a logistica, elaborar
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projetos, viabilizar investimentos e aproximar as empresas privadas através de

parcerias juntamente com governo. (Brasil, 2012).

3 CONSIDERACOES, CONCLUSAO E RECOMENDACOES

O estudo objetivou apresentar a evolucao e as tendéncias de investimento no
transporte ferrovidrio de cargas no Brasil, considerando a disseminacdo de
conhecimento sobre as tendéncias de investimento na érea.

Conclui-se que o transporte ferroviario de cargas no Brasil é algo
ultrapassado em relacédo a outros paises de dimensdes similares, visto que durante
anos o setor foi abandonado pelo governo, tornando a malha ferroviéria ineficaz
devido a sua m& administracdo. Com a privatizacdo do modal ferroviario, as
concessionarias ao administra-lo promoveram melhorias, aumento na producao e
movimentacado de cargas transportadas através dos investimentos privados, porém,
a participacdo do setor no modal de transporte de cargas ainda € relativamente
reduzida, correspondendo apenas a 26% de movimentacdo de mercadorias,
enquanto que o modal rodoviario representa 60% das cargas transportadas.
Antigamente a malha férrea brasileira consistia em praticamente 29.000km de
extensdo, com cerca de 2.000 locomotivas e 30.000 vagdes em trafego, esses
nameros praticamente ndo se alteraram com o tempo, hoje a ferrovia brasileira
possui 30.129Km de extensdo, incluido trens urbanos de passageiros, distribuidos
pelas regides Sul, Sudeste, Nordeste, atendendo parte do Norte e Centro Oeste do
pais.

A partir da criagdo das concessionarias no final da década de 90, surgiu a
necessidade de instituir em 2001 a Agéncia Nacional de Transporte Terrestres
(ANTT), 6rgao que fiscaliza o transporte terrestre, dentre 0s seus cumprimentos, o
que no caso do modal ferroviario consiste na regulamentacdo e fiscalizacdo das
concessionarias ao fiscalizar e administrar os direitos e deveres previstos nos
contratos, para o Estado Brasileiro a criagcdo do setor representou um avanco, ja que
nao existia um 6rgdo que aplicasse as penalidades previstas nos contratos de
concessoes.

No que diz respeito aos gargalos, a ndo uniformizacdo e a variedades de
bitolas, como também a falta de integracdo do sistema, sdo problemas decorrentes
do processo histérico da malha férrea brasileira ainda existentes, além da invaséo
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da faixa de dominio, falta sinalizacdo, compartilhamento de linhas e baixa velocidade
no percurso identificados atualmente. A remocdo dos gargalos e a solucdo no
desenvolvimento da ferrovia brasileira depende da iniciativa governamental
juntamente com parcerias das empresas privadas.

Apesar dos gargalos, varios sdo os investimentos previstos em projetos para
melhoria no modal, através de recursos do Programa de Aceleracdo do Crescimento
(PAC), Programa de Investimentos em Logistica (PIL) e outras parcerias, de modo
que alguns ja foram executados e outros que ainda seréo realizados. Os projetos de
investimentos s&o elevados e demandam uma necessidade imediata de
concretizacdo, sobretudo em virtude da necessidade e urgéncia no escoamento de
mercadorias para garantir a competitividade dos produtos brasileiros no mercado
internacional e da eficiéncia no transporte de cargas.

A utilizacdo de um sistema de modais integrados e eficiente no Brasil, com
tecnologias modernas, uso de profissionais qualificados, planejamento logistico,
obtencdo de novos vagdes, recuperacdo e ampliacdo da malha férrea, podera
reduzir os custos do modal, aumentar a exportagcédo e proporcionar a competividade

dos produtos brasileiros.
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