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RESUMO

7z

O transporte ferroviario € um tema de grande discussdo no cenario da
logistica brasileira. O Brasil apresenta uma baixa densidade de malhas quando
comparado a outros paises de dimensfes territoriais das mesmas proporcoes.
Porém, além da necessidade da criagdo de novas ferrovias, € necessario também
aprimorar o aproveitamento das malhas ja existentes que estdo sub-utilizadas ou até
mesmo abandonadas. O objetivo do trabalho & procurar identificar as principais
causas que ocasionam este sub-aproveitamento e, sugerir possiveis alternativas
para melhorar e estimular o aproveitamento destas malhas. A pesquisa tem cunho
exploratério, onde através de revisdo bibliografica foi possivel investigar o tema

central do trabalho.

Palavras-chave: Ferrovias. Logistica. Brasil



ABSTRACT

Rail transport is a topic of great discussion in the Brazilian logistics scenario.
Brazil has a low density of networks when compared to other countries with territorial
dimensions of the same proportions. However, in addition to the need to create new
railroads, it is also necessary to improve the use of existing networks that are
underused, or even abandoned. The goal of the work is to look for and identify the
main causes thar lead to this underutilization and suggest possible alternatives to
improve and to promote the use of these networks. The research has an exploratory
nature, based on a bibliographical review to investigate the central theme of the

work.

Keywords: Railways. Logistics. Brazil.
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1 INTRODUCAO

De forma resumida, os modais de transporte de carga sdo as formas
utilizadas para que os produtos e as mercadorias sejam transferidos do seu
endereco de fabricagdo até o destino final (PIBERNAT, 2019). Os 5 principais
modais séo: ferroviério, rodoviério, hidroviario, dutoviério e aeroviario.

No Brasil, os 3 modais com maior destaque sdo o Rodoviario, Ferroviario e
Hidroviario. Segundo BSOFT (2018) as principais vantagens (v) e desvantagens (X)

entre estes sao as seguintes:

Tabela 1 - Vantagens e desvantagens dos principais modais do Brasil

Rodoviério | Ferroviario | Hidroviario
Capacidade de carga X v v
Acessibilidade v X X
Burocracia para operacao v X X
Custo de operacao (taxas + combustivel) X v v
Longas distancias X v v
Flexibilidade percurso v X X
Possibilidade de roubos e acidentes X v v
Dependéncia de outros modais v X X

(Fonte: BSOFT/2018)

Portanto, verifica-se que o transporte rodoviario € mais recomendado para
percursos menores e menos acessiveis, devido a sua baixa capacidade de carga e o
grande custo. O ideal € que o transporte rodoviario seja adotado de forma
complementar aos outros dois modais. Por outro lado, verifica-se que o transporte
ferroviario € ideal para realizar o escoamento de carga dos portos e das industrias, e
entrega-los até o sistema rodoviario ou, se possivel, ao destino final. J& o transporte

hidroviario € recomendado para ser utilizado no transporte de grandes quantidades
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de carga, realizando a conexao que as rodovias e ferrovias ndo conseguem, e com
grande participagdo na movimentag&o de cargas importadas e exportadas.

Outra grande vantagem do sistema ferroviario, quando comparado ao
rodoviario, é a geracdo de poluentes. Um vagado graneleiro equivale a trés
caminhdes graneleiros, com capacidade de carga de 33 toneladas cada. A maioria
das composicdes ferroviarias atuais possuem 120 vagdes graneleiros, sendo assim,
uma composicao seria capaz de substituir, em grande parte do percurso, cerca de
360 caminhdes, o que significa uma reducéo consideravel na emissao de diéxido de
carbono (ANTF, 2017).

No Brasil, segundo a ANTF (2020), 67,6% da matriz de transporte de carga
esta no modal rodoviario, contra 21,5% do ferroviario e 10,6% no aeroviario e
outros. Apesar das vantagens do modal rodoviario, principalmente nas curtas
distancias, esse desequilibrio da matriz pode gerar problemas, como aumento do
trafego rodoviario, poluicdo e uma forte dependéncia que pode gerar problemas
ainda maiores para a economia, como a greve dos caminhoneiros de 2018 que
chegou a praticamente praticamente paralisar o Brasil por 10 dias (BBC, 2018).

Para as condicdes geograficas do Brasil, uma das op¢des mais importantes
para equilibrar a balanca dos transportes € o modal ferroviario, que apresenta
grandes vantagens em relacdo ao transporte de longas distancias, maiores
capacidades de carga, além de ser mais econémico que o rodoviario.

Alexandre Mansur (2019), menciona que “um dos grandes desafios para o
Brasil € usar as ferrovias de maneira mais eficiente. Por um lado, o pais precisa de
mais ferrovias, o0 que exige grandes investimentos. Por outro lado, também faz-se
necessario usar melhor as linhas ja existentes, pois muitos trechos estédo
abandonados ou subutilizados”.

Segundo informagdes publicadas pela ANTT (2017), a partir de dados de
2017 fornecidos pelas atuais concessionarias de servicos publicos de transporte
ferroviario de cargas e passageiros, cerca de 8.335,42 km de ferrovias, ou 32% dos
29.073,80 km da malha ferroviaria concessionada, estdo sem capacidade de carga
vinculada, ou seja, sdo ramais e trechos que, segundo as proprias concessionarias,
existem mas nédo sao utilizados para o transporte ferroviario seja de cargas ou de
passageiros.

Dessa extensédo concessionada, mas nao usada, 6.198,79 km foram

declarados pelas concessionarias como nao tendo capacidade instalada, ou seja,
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fazem parte da malha concedida, mas ndo tém condicdo técnica minima para
circulagdo de trens. Sao trechos sem utilidade, segundo o ponto de vista das
concessionarias. Os restantes 2.136,63 km representam trechos com capacidade
instalada reconhecida, declarada e nédo utilizada, ou seja, tém condicao técnica
para a circulagéo de trens, mas n&o séo utilizados. S&o trechos de baixa demanda
que sao considerados pelas atuais concessionarias como ndo sendo
economicamente viaveis e que, portanto, estdo abandonados sem a circulacédo de
nenhuma composicao ferroviaria (ANTT, 2017).

Para mudar este cenario, é necessario fazer uma andlise geral da situacao
ferroviaria do pais, e reunir possiveis alternativas para solucionar cada caso

individual de cada uma das ferrovias que se espalham pelo pais.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo Geral

Identificar a existéncia e as possiveis causas do subaproveitamento de
trechos ferroviarios brasileiros, procurando possiveis alternativas para solucionar

estes problemas.

1.1.2 Objetivos Especificos

a) Estudar o histérico das ferrovias brasileiras;

b) Analisar o cenério atual das ferrovias nacionais;

c) Procurar alternativas para otimizar o aproveitamento dos trechos que
encontram-se sub-aproveitados;

d) Apresentar perspectivas para o futuro préximo, inclusive pesquisando

sobre a aplicacao das novas politicas para otimizar a situacao ferroviaria nacional.
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1.2 ESTRUTURA DO TRABALHO

O trabalho esta estruturado da seguinte maneira:

No capitulo 1 é introduzido o tema do trabalho e seus objetivos.

No capitulo 2 é apresentado o histérico das ferrovias no Brasil, procurando

contextualizar os fatores que trouxeram as ferrovias até o cenario atual.

No capitulo 3 é apresentada a situacdo atual do sistema ferroviario brasileiro
e introduzido os problemas que séao o tema central do trabalho.

No capitulo 4 séo listadas as principais provaveis causas para 0 sub-
aproveitamento de alguns trechos ferroviarios nacionais, com base na
pesquisa e revisdo bibliografica desenvolvida, e sugeridas possiveis

alternativas para solucionar os problemas descritos.

No capitulo 5 € discutido o futuro das ferrovias no Brasil, apresentando as
expectativas para os proximos anos, devido as recentes politicas publicas e

aos investimentos que podem promover o desenvolvimento do setor.

A conclusdo do trabalho e as referéncias utilizadas encontram-se nos

capitulos 6 e 7, respectivamente.
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2 HISTORICO DAS FERROVIAS NO BRASIL

Segundo ANTF (2017), a histéria do sistema ferroviario brasileiro sempre
esteve intimamente ligada as politicas de governo e mostra uma divisdo em 5
fases cronoldgicas correlacionadas a histéria imperial e republicana do Brasil. E
importante compreender e analisar estas fases, principalmente as mais
recentes, para que possamos identificar as causas da situacao ferroviaria atual no

pais.

Fase | (1835 - 1873): entre a Regéncia e o Segundo Reinado, periodo de
inicio da implantagcdo de ferrovias no Brasil e o desenvolvimento do sistema
ferroviario de forma lenta, por meio de empresas essencialmente privadas. A
primeira ferrovia do Brasil foi a Estrada de Ferro de Maua (Fig. 1), inaugurada em
1854 pelo imperador Dom Pedro I, que ligava o Porto de Maua a Fragoso no Rio
de Janeiro. Esta ferrovia tinha uma extensdo de 14,5 km e transportava

principalmente ouro, que era o material mais extraido da economia da época.

Figura 1 - Estrada de Ferro de Maua no Rio de Janeiro

(Fonte: MASSA/2021)

Fase Il (1873 - 1889): durante o Segundo Reinado, esse periodo
caracteriza-se pela expansao acelerada da malha ferroviaria por empreendedores
privados, estimulados pelo instituto da garantia de juros. O periodo € caracterizado
também pelo investimento do capital estrangeiro, com destaque para 0S
empreendedores ingleses. Um exemplo de ferrovia financiada pelo investimento
dos ingleses foi a Sdo Paulo Railway Company (SPR), a primeira ferrovia do

estado e que ligava o Porto de Santos até Jundiai (Fig. 2), contemplando cerca de



159 km de extensao.

Figura 2 — Tracado da Séo Paulo Railway Company inicial
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Fase Il (1889 — 1930): durante a Republica Velha, nesse periodo ainda

observa-se uma expansdo acelerada da malha, porém com o estado sendo

obrigado a assumir o controle de varias empresas em dificuldades financeiras

(ANTF, 2017). O Brasil chegou a atingir 29.000 km de ferrovias, com destaque

para a Estrada de Ferro Sorocabana, com 2.074 km de extensao e que ligava Sao

Paulo até a fabrica de ferro Sdo Jodo de Ipanema em Iperd, passando por

Sorocaba (Fig. 3).

Figura 3 - Tracado da Estrada de Ferro Sorocabana

Presidente
Prudente

Piracicaba

(Fonte: MUSEUS FERROVIARIOS)
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Fase IV (1930 — 1990): compreendendo a era Vargas, o pos-guerra e o

regime militar, esse periodo registra uma diminuicdo no ritmo de expansdo e um

amplo controle estatal das ferrovias anteriormente privadas. O periodo é

caracterizado pela criagdo da RFFSA — Rede Ferroviaria Federal Sociedade

Andnima, que agrupou diversas das antigas ferrovias em 4 Sistemas Regionais

(VFCO, Brazilia) e que podemos observar detalhadamente na Figura 4:

Sistema Regional Nordeste — sede em Recife e 7.245 km de extenséao;

Sistema Regional Centro — sede no Rio de Janeiro e 8.428 km de extenséo;

Sistema Reg. Centro-Sul — sede em S&o Paulo e 1.779 km de extenséo;

Sistema Regional Sul — sede em Porto Alegre e 6.916 km de extenséo;

Figura 4 — Mapa dos trilhos e diagrama da organizacdo da RFFSA
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Durante o regime militar, ocorreu também a erradicagcdo de ramais
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antiecondémicos e a implantacéo de projetos seletivos de caréater estratégico.

Fase V (1990 — 2018): periodo da Nova Republica, esse periodo foi
marcado pela concessdo de todo o sistema ferroviario nacional, e pela
desestatizacdo da RFFSA, por meio do PND - Programa Nacional de
Desestatizacéo.

As Figuras 5 e 6 a seguir apresentam com mais detalhes o periodo
correspondente a Fase V. A Figura 5 ilustra a situacdo da malha ferroviaria
brasileira logo ap6s a desestatizacdo da RFFSA em 1997, onde a mesma foi
divida em um total de 7 malhas (Sul, Sudeste, Nordeste, Centro-Leste, Tereza

Cristina, Paulista e Oeste), cuja extensao conjunta era de 25.895 km.

Figura 5 - Malhas da desestatizacdo da RFFSA
Malhas da Desestatizacao da RFFSA

Malha Nordeste
Data do Leilao: 18.07.1997

Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A.
Extensdo: 4.534 Km

Prego Minimo: R$ 11,46 milhdes

Preco Auferido no Leildo: R$ 15,8 milhdes
Agio: R$ 4 34 milhGes

Malha Centro-Leste

Data do Leildao: 14.06.1996

Ferrovia Centro-Atlantica S.A.

Extensdo: 7.080 Km

Preco Minimo: R$ 316,9 milhdes

Prego Auferido no Leildo: R$ 316,9 milhdes
Agio: Nenhum

Malha Sudeste

Malha Oeste

Data do Leildo: 05.03.1996
Ferrovia Novoeste S.A.

Extens do: 1621 Km

Prego Minimo: R$60,2 milhGes
Prego Auferido no Leildo: R$62 63 milhdes
Agio: R$2,16 milhies

Malha Paulista

Data do Leildo: 10.11,1998
Ferrovias Bandeirantes S.A.
Extensido: 4.236 Km

Prego Minimo: R$ 233,38 milhdes
Prego Auferido no Leildo: R$ 245,04 milhdes
Agio: R$ 11,66 milhdes

Fonte: Palestra do Ministério dos Transportes - 2000.

Data do Leildo: 20.09.1996

MRS Logistica S.A.

Extensdo: 1674 Km

Prego Minimo: R$ 888,91 milhbes

Prego Auferido no Leildo: R§ 888 91 milhGes
Agio: Nenhum

Malha Tereza Cristina

Data do Leildo: 22.11.199

Ferrovia Tereza Cristina SA.

Extensido: 164 Km

Prego Minimo: R$ 16,62 milhdes

Preco Auferido no Leilio: R$ 18,51 milhdes
Agio: R$ 1,89 milhdes

Malha Sul

Data do Leildo: 13.12.1996

América Latina Logistica do Brasil SA.
(Antes denominada Ferrovia Sul-Atlantico)
Extensdo: 6.586 Km

Prego Minimo: R$ 158,00 milhdes

Preco Auferido no Leildo: R$ 216,6 mithdes
Agio: R$ 58,6 milhées

(Fonte: VILACA-ANTF/2012)

O processo de desestatizagdo da RRFSA também envolveu outras
ferrovias de menores dimensfes (mas ainda assim importantes, como a Estrada
de Ferro Carajas, a Estrada de Ferro Vitdria-Minas, a Ferrovia Norte-Sul, a
Ferroeste e a Ferronorte), totalizando 3.496 km de extensao.

Por fim, a Figura 6 mostra como ficou a disposi¢do da malha ferroviaria de
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acordo com suas respectivas empresas privadas as quais receberam as

concessodes na década de 90, com destaque para Vale, MRS Logistica e ALL.

Figura 6 - Concessdes a iniciativa privada na década de 90

Malhas ferrovidrias concedidas a iniciativa
privada = 28.366 km
______ Em operacao = 22.822 km
- = Subutilizados ou sem trafego de cargas = 5.544 km (*)
Nota: (*) Deliberagio n° 124/ANTT/2011.

g T Transnordestina Logistica

EFVM- Estrada de Ferro Vitériaa Minas

EFC - Estrada de Ferro Carajas

FCA. Ferrovia Centro - Atiantica

ALL - América Latina Logistica Malha Paulista
ALL - América Latina Logistica Malha Norte
ALL - América Latina Logistica Malha Oeste
ALL- América Latina Logistica Malha Sul
FTC - Ferrovia Tereza Cristina

MRS Logistica

Tramo Norte da Ferrovia Norte Sul

YLLILITY

Processo de Desestatizagdo: 1996 a 1999
11 Malhas concedidas a iniciativa privada

(Fonte: VILACA-ANTF/2012)

A partir de 2016, faltando aproximadamente uma década para as
concessdes se encerrarem, inicia-se a discussao em torno de sua prorrogacao e
outras politicas que promovam o desenvolvimento do setor ferroviario no pais.

O transporte ferroviario no Brasil foi predominante até o final do século
XIX, quando estruturava os deslocamentos de mercadorias da economia cafeeira,
sendo, por essa razao, bastante consolidado na regido Sudeste (BBC, 2021).

Entre 1870 e 1920, foi 0 que podemos chamar de “Era das ferrovias”, com
umcrescimento médio desta era de 6.000 km por década. Apdés 1920, com a
chegada da era do automével, e com a crise do café, que foi afetada pela crise de
1929 nos EUA, ja que os americanos eram 0s maiores consumidores do café
brasileiro, as ferrovias entraram numa fase de estagnacao, e vem se recuperando
desde os ultimos anos até hoje (PERCILIA, 2021). A Figura 7 mostra a evoluc&o

(e retracdo) da extensdo da malha ferroviaria brasileira entre 1854 e 1985.


https://mundoeducacao.uol.com.br/geografia/transporte-ferroviario.htm
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Figura 7 - Extensao total da malha ferroviéria brasileira 1854 — 1982
Malha ferroviaria brasileira
Entre 1854 e 1985 - em km
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Fonte: IBGE | Estatisticas Historicas do Brasil: Series Econémicas, Demograficas e Sociais de 1550 a 1988 EEME
(Fonte: BBC/2021)

Outro ponto positivo da historia que pode ser destacado € o periodo pos-
concessdes, a partir de 1990, onde o pais aparenta demonstrar uma maior
preocupacao quanto as ferrovias nacionais, gracas aos investimentos crescentes
e constantes realizados nas ultimas duas décadas e meia. Atualmente € possivel
verificar os importantes resultados da desestatizacdo da malha ferroviaria
brasileira para o transporte de cargas no pais. A entrada do capital privado nas
ferrovias promoveu aumento significativo nos investimentos. De 1997 até 2013,
segundo dados da ANTF, as concessionarias investiram mais R$ 38 bilhdes,
enquanto a Unido aportou cerca de R$ 1,6 bilhdes. Apesar disso, ainda ha
bastante caminho a ser percorrido (BNDES, 2018).

As Figuras 8 e 9 ilustram a evolucéo do transporte ferroviario de carga
desde a realizagdo das concessdes em 1997, respectivamente, em toneladas
Uteis (TU) e toneladas por quildmetro util (TKU), separadas as parcelas referentes

a minério de ferro e ao restante de tipo de cargas. Devido a pandemia de COVID-
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19, houve um decréscimo na constancia de crescimento apresentado
anteriormente aos anos de 2019 e 2020, porém, 0s numeros podem ser
considerados como uma demonstragcédo de resiliéncia do setor, tendo em vista os

impactos econdmicos negativos que o periodo ocasionou no pais e no mundo.

Figura 8 - Evolucao do transporte de carga ferroviaria, em TU, no Brasil ap6s as concessfes
1997 - 2020
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2,9% 538,3
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, 121,9 e
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(Fonte: ANTF/2020)

Figura 9 - Evolucao do transporte de carga ferroviaria, em TKU, no Brasil apds as concessdes
1997 — 2020

Evolucdo do setor ferroviéario

I carga Geral (TKU)
I MinériodeFerro(TkK) (3% ®wm | 34 350 3
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(Fonte: ANTF/2020)
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A Figura 10 ilustra numeros atualizados até 2020 dos investimentos das
concessionarias no setor ferroviario, com um aumento expressivo de 65% entre 0s
anos de 2019 e 2020. A Figura 10 informa também que cerca de R$ 122,14
bilhdes, com base em dados atualizados no IPCA, foram investidos pelas
concessionarias desde 1997.

Figura 10 - Investimentos no setor ferroviario 1997 — 2020

Investimentos das concessionarias

Desde 1997, as concessionarias ja investiram mais de R$ 79 bilhdes
nas ferrovias (R$ 122,14 bilhdes, atualizados com base no IPCA)

Il Milhdes RS
7.789,3

12,3%

2.786,0

1997 2000 2005 2010 201 2015 2016 2017 2018 2019 2020

2012 2012 2014
(Fonte: ANTF/2020)

Outro fato importante a ser apontado, € que desde o inicio do processo de
concessdo da rede ferroviaria brasileira operada pela antiga RFFSA, o
investimento e a producéo ferroviaria foram superiores ao crescimento do produto
interno bruto (PIB). Para melhor compreensdo, esse intervalo pode ser

decomposto em quatro periodos (BNDES, 2017):

e 1997 a 2003: a producao teve crescimento médio de 4,69% ao ano (a.a.),
enquanto o PIB cresceu em média 1,70% a.a. e o0 investimento real
registrou decréscimo médio de 0,37% a.a., comparado ao valor investido
em 1997. O aumento da producdo se justifica por diversas melhorias
operacionais e ganhos de produtividade, apés anos de escasso
investimento na ferrovia no periodo pré concesséo (o0 investimento entre
1993 e 1996 foi ainda menor).
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2003 a 2008: o investimento real cresceu em média 23,11% a.a., a
producéo aumentou 7,89% a.a., enquanto o PIB evoluiu em 4,81% a.a. O
periodo foi caracterizado por anos de expansdo da capacidade do sistema

ferroviério, principalmente por meio da aquisicdo de material rodante.

2008 a 2013: periodo de descréscimo nos investimentos, em decorréncia
da crise internacional, diminuindo em média 2,36% a.a. desde 2008. A
producéo cresceu 2,23% a.a., enquanto o PIB cresceu cerca de 3,22% a.a.
No periodo entre 2011 a 2013, as indefinicbes sobre o novo marco
regulatério das ferrovias contribuiram para que os investimentos fossem

desincentivados, produzindo uma estagnacao na producéo do setor.

2013 a 2015: os investimentos cresceram 5,77% a.a., a producao evoluiu a
taxa de 5,50% a.a., enquanto o PIB decresceu, na média, 1,89% a.a. Os
investimentos concentraram-se no aumento de capacidade de exportacao
de minérios na Estrada de Ferro Carajas (EFC) e no projeto de expansao
da VLI.

A Figura 11 mostra a evolucao da producao, do investimento real (IGPM)

e do crescimento do PIB para o periodo 1997-2015.

Figura 11 - Evolucéo da producdo, do investimento real e do PIB 1997 — 2015

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20102011 2012 2013 2014 2015

wie= P8 &= Producdo do transporte ~&= Investimento

ferroviano de carga

Fonte BN DES
(Fonte: BNDES/2017)
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Desde 1997 até 2020, destaca-se também a reducdo em 86% do indice
de acidentes. Em 1997, foram registrados 75,5 acidentes por milhdo de trem x km.
Em 2020, esse numero caiu para 10,3 acidentes por milhdo de trem x km, o menor

desde o inicio das concessfes, como mostra a Figura 12.

Figura 12 - indice de acidentes por milh&o de trem x km 1997 — 2020
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(Fonte: ANTF/2020)
Portanto, o Brasil apresentou altos e baixos durante a sua histéria e hoje trabalha

para aprimorar sua infraestrutura ferroviaria que ficou para tras em relacdo aos principais
paises ferroviarios do mundo
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3 CENARIO ATUAL

A malha ferroviéria brasileira atual ndo teve grandes alteracdes desde o

periodo das concessdes iniciado na década de 1990. A Figura 13 ilustra a

configuracdo atual da malha, identificando as principais concessionarias

envolvidas no sistema ferroviario brasileiro.

Legenda

Figura 13 - Malha ferroviaria brasileira e respectivas concessionarias

o —
3

BAMIN - Ferrovia de Integrago Oeste Leste (FIOL)
Ferrovia Teresa Cristina (FTC) '
Ferrovia Transnordesting Logistica (FTL)
MRS

Rumo - Maiha Norte (RMN), Maha Sul (RMS)
Malha Paulsta (RMP), Malha Oeste (RMO)
Maiha Central (RMC)

Vale - Estrada de Ferro Carajds
Estrada de Ferro Vitdria a Minas.

VLI - Ferrovia Centro - Atintica (FCA
Ferrovia Norte Sul Tramo Norte (FNSTN)

Estrada de Ferro Parana Oeste (FERROESTE)
Projetos de Governo
Transnordesting Logistica S.A. (TLSA)

- -—
(Fonte: ANTF/2020)
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Atualmente, o Brasil € um pais mal distribuido em ferrovias, pois enquanto
a Regido Sudeste concentra 47% das ferrovias do pais, as Regifes Norte e

Centro-oeste, juntas, concentram apenas 8% (PERCILIA, 2021).
Na Figura 14, podemos observar a distribuicdo da malha ferroviaria pelo

territério nacional em quildmetros para cada 10.000 habitantes.

Figura 14 - Distribuic@o de quilometragem de ferrovias no Brasil para cada 10.000 habitantes
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Com uma area de 8,5 mi km?, o quinto maior pais em extensdo do planeta,
o Brasil tem como desafio criar uma rede de transportes grande o suficiente para
escoar sua producdo, permitir o deslocamento de sua populacdo e girar a
economia (CALCAGNO, 2021). De acordo com a ANTF (2017), as ferrovias
representam apenas 21,5% dos modais utilizados em todo o sistema brasileiro,
ao mesmo tempo em que mais de 67,6% esta presente no sistema rodoviario.
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Conforme a Figura 15 ilustra, esta distribuicdo encontra-se bastante defasada
guando comparada a outros paises com situacdo semelhante. Em geral, o sistema
rodoviario costuma ter um custo de manutencdo de vias mais elevado do que
outros modais de transporte como o ferroviario e o hidroviario, além de um maior
gasto com combustiveis e veiculos, maior producdo de poluentes, menor
capacidade de carga e maiores chances de roubo e acidentes (BSOFT, 2018). Em
contrapartida, as ferrovias, apesar dos elevados custos em suas construcoes,
menor acessibilidade e flexibilidade de percursos e maior burocracia operacional,
possuem baixos gastos em manutengcdo, maiores capacidades de carga, menor
geracdo de poluentes e risco muito menor de roubos e acidentes, 0 que nao
impediu que, de 1950 até os dias atuais, varias delas fossem sucateadas e até
desativadas (PENA, R.).

Figura 15 - A matriz de transporte dos maiores paises do planeta
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(Fonte: ANTF/2020)

Como a Figura 16 ilustra, outro ponto que podemos observar em relagéo a
malha ferrovidria brasileira, quando comparada a de outros paises, € a sua
densidade. Tanto os paises de dimensfes continentais, como a Russia e a China,
guanto paises menores que o Brasil, apresentam densidades de malhas
ferroviarias superiores ao cenario brasileiro. O sistema ferroviario brasileiro
(INFRA, 2020) é caracterizado por uma malha de baixa densidade, cujo maior

destaque de participacdo tem sido o setor de commodities (produtos minerais e
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agricolas), focado em corredores de exportacdo, e sem uma integracdo com o
sistema logistico nacional. O baixo nivel de cobertura territorial das ferrovias, junto
ao baixo nivel de utilizacdo da capacidade ferroviaria ja instalada, concentrado em
corredores especificos, resulta na baixa participagdo do setor na matriz de
transporte, 0 que contribui para a baixa efetividade logistica. Isto também reduz a
competividade do pais, principalmente, devido as grandes distancias entre os
portos e os grandes centros produtores de commodities.

Figura 16 - Area territorial, extens&o e densidade da malha ferroviaria de diversos paises
Area Ferrovia Ferrovias/Area [km /1.000 km?]

(milhdes km?) (Mil Km)
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(Fonte: ANTF/2020)

Como podemos observar, varios paises ao redor do planeta estédo
adiantados ao Brasil em relacdo a importancia dada as suas ferrovias. Em 2021
(ARMAZENS, 2021), a Unido Europeia, através do Pacto Ecologico Europeu
designou 0 mesmo ano como o0 “Ano Europeu do Transporte Ferroviario”, com o
objetivo de criar uma integracdo entre as ferrovias da regido europeia, diminuir a
emissdo de diéxido de carbono e estimular o crescimento econémico da regido. A
China, por sua vez, pretende expandir até 38.000 km de extensdo a sua malha
ferroviaria de alta velocidade até o ano de 2025, e reativar a antiga Rota da Seda,

onde grande parte da cobertura terrestre da obra que ligard o Oriente Médio,
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Europa, Africa e Asia, sera composta por ferrovias (CANTO, 2021).

Por fim, ressalta-se que o maior problema da situacdo ferroviaria atual
brasileira ndo passa apenas pela caréncia de malhas, e sim pelo sub-
aproveitamento daquelas ja existentes e mencionadas anteriormente.

Mesmo que sejam apontadas como meios mais ecoldgicos e com grande
capacidade de escoamento de cargas por todo o pais, grande parte das ferrovias
estdo abandonadas ou em baixa utilizagdo (CALCAGNO, 2021). Cerca de um
terco de toda a malha existente esta ociosa, com trilhos enferrujados pela acdo do
tempo, enquanto o pais prioriza seus investimentos em logistica ao transporte
rodoviério, mais caro e poluente.

A fim de poder relacionar possiveis solu¢cdes para estesproblemas quanto
ao aproveitamento das malhas, é necessario procurar as provaveis causas para o

mesmo, que é o assunto do proximo capitulo.


https://www.correiobraziliense.com.br/brasil/2021/07/4939258-mato-grosso-lanca-edital-para-construcao-de-duas-ferrovias.html
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4 PROVAVEIS CAUSAS E POSSIVEIS ALTERNATIVAS

Este capitulo apresenta as principais causas do subaproveitamento do
transporte ferroviario no pais. Também sdo discutidas as possiveis alternativas de

solucao para estes problemas.

4.1 DIVERSIFICACAO DE CARGAS

Apesar do Brasil ter apresentado crescimentos constantes no transporte de
carga através das ferrovias nos Udltimos anos, a primeira possibilidade para a
ocorréncia de trechos subaproveitados é a grande concentracdo da carga
ferroviaria do pais em commodities (produtos minerais e agricolas). Mesmo que,
recentemente, as ferrovias tenham apresentado uma maior diversificagcdo em suas
cargas, como ilustra a Figura 17, referente ao crescimento no transporte de
contéineres, o transporte de commodities ainda representa mais de 80% do volume
atual transportado, como indicado na Tabela 2. No periodo de 1994-2013, os dados
de producéo registraram que, com excecao dos corredores logisticos ferroviarios
servindo a atividade de mineracgdo, as taxas de expansao do transporte ferroviario
ficaram em média 51,8% inferiores as taxas previstas no plano de desestatizacao.
Isso acaba causando uma forte dependéncia de algumas ferrovias em relacdo a
demanda destes materiais e um aumento nos indices de ociosidade da malha

ferroviaria fora dos corredores de exportacdo de commodities (INFRA, 2020).

Figura 17 - Crescimento do transporte de contéineres desde 1997
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Tabela 2 - Transporte ferroviario por subgrupo de mercadoria

Producao de Transporte Ferroviario, Subgrupo de por Mercadoria (Milhares de TU)
Subgrupos 2020

Minério de Ferro e Granéis Minerais 73,93%
Produtos Agricolas 15,33%
Carvéo, Extracéo Vegetal e Celulose 4,10%
Ind. Cimenteira e Const. Civil 0,89%
Ind. Siderurgica 3,02%
Comb., Deriv. do Petr. e Alcool 1,67%
Carga Geral e Conteiner 1,05%

(Fonte: ANTT/2020)

De acordo com a ANTT (2020), os principais produtos escoados sobre os

trilhos sao:

e Minérios de Ferro;

e Adubos e Fertilizantes;

o Extracdo Vegetal e Celulose;

e Producao Agricola;

e Acucar;

e Soja e Farelo de Soja;

e Carvao/Coque;

e Materiais da Industria de Cimento e Construcéo Civil;
e Materiais da Industria Siderurgica;

« Combustivel, Derivado do petrdleo e Alcool;
e Carga Geral,

¢ Contéineres.

Apesar de nao terem a agilidade e acessibilidade do modal rodoviario, o uso
das ferrovias proporciona um transporte mais barato para grandes volumes de carga
em percursos de longa distancia. Além de ser o modal mais indicado para cargas a
granel (grdos e minérios), o sistema ferroviario pode ser utilizado para transporte de
cargas expressivas de contéineres, nos corredores de longo percurso (IPEA, 2009).

Outro fator a favor das ferrovias que tem grande relevancia com o debate
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sobre a sustentabilidade ecoldgica € a eficiéncia ambiental comparada entre as
rodovias e ferrovias. Uma analise dos modais de transporte de 41 paises feita pela
OCDE, publicada no Journal of Transport Literature, indicou que o modal ferroviario
€ mais eficiente ambientalmente do que o rodoviario e que se todo o trafego mundial
de carga ferroviaria fosse transferido para os caminhdes, a emissdo mundial de CO
aumentaria em mais de 2% (48 milhdes de toneladas de CO. por ano) (WOLFF,
2021). Portanto, a transferéncia das cargas dos trens para os caminhdes, além de
apresentar mais opgdes de carga para a malha nacional, pode diminuir o efeito
ecoldgico negativo que este transporte de carga ocasiona no ambiente.

Mesmo assim, o Brasil € um pais com baixa diversidade na matriz de
transporte de carga. Segundo a CNT (2019), 61% de todas as mercadorias
produzidas no pais utilizam as rodovias para circulacdo (Fig. 18). José Manoel
Ferreira Gongalves (PORTOGENTE, 2020), engenheiro e presidente da Frente
Nacional pela Volta das Ferrovias (FerroFrente), falou sobre a importancia de um
pais das caracteristicas do Brasil de investir mais em ferrovias para transporte de
carga, ndo somente de commodities, mas todos os tipos de cargas. Goncalves
afirma também que o investimento em diversificacdo da matriz de transporte de
carga € a solucdo para evitar crises como a ocorrida durante a greve dos
caminhoneiros em 2018, que interrompeu a movimentacdo interna de cargas e as

exportacdes no pais.

Figura 18 - Participacdo dos modais no transporte de carga no Brasil
Matriz do Transporte de Cargas no Brasil (2019)

Modal Milhées (TKU) Participacio (%)
Rodoviario 485.625 61,1

Ferroviario 164.809 20,7

Aquaviario 108.000 13,6

Dutoviario 33.300 42

Aéreo 3.169 04

Total 794.903 100

(Fonte: CNT/2019)

O engenheiro Silvio Santos (PORTOGENTE, 2019), gerente de ferrovias da
Secretaria de Estado de Transporte de Santa Catarina, destacou que a
baixa utilizacdo do modal ferroviario sobrecarrega o sistema rodoviario, atingindo um

transporte de 76% das cargas em caminhdes.


https://www.scielo.br/j/jtl/a/cSBZqgRdD9rDrXwbtSqPh4h/?lang=pt
https://portogente.com.br/noticias/transporte-logistica/111461-logistica-de-transporte-do-pais-nao-atende-interesse-da-sociedade
https://portogente.com.br/noticias/transporte-logistica/111461-logistica-de-transporte-do-pais-nao-atende-interesse-da-sociedade
https://www.google.com/url?client=internal-element-cse&cx=002482162561336253883:gppomegtwj4&q=https://portogente.com.br/noticias/transporte-logistica/108306-entrevista-malha-ferroviaria-do-sul-do-pais-precisa-ser-valorizada&sa=U&ved=2ahUKEwj0iL2ft7HqAhWSA9QKHV4rB7cQFjAAegQIARAC&usg=AOvVaw3LD2KEWv6917QOjLABDL3d
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Um dos fatores que se opde a uma maior variabilidade no tipo de carga
transportada por ferrovias, é a baixa velocidade média comercial e de percurso.
Como a Tabela 3 (ANTT, 2020) indica, tem-se uma média entre 17 km/h e 22 km/h,
nas velocidades de transporte das principais concessiondrias ferroviarias do pais, o
gue impede 0 acesso de cargas que nao resistem a elevado tempo de viagem, como
insumos ou produtos industriais. A velocidade de percurso é caracterizada pelo
tempo que o trem leva do ponto inicial até o final do percurso, ja a velocidade
comercial contabiliza, além do tempo de percurso, o tempo que o trem fica parado
na estacao para carga, descarga e movimentacao de vagdes. A reducéo das curvas
e dos desniveis ao longo das ferrovias sédo praticas que podem aumentar estas

velocidades de percurso e comercial.

Tabela 3 - Velocidade Média Anual Comercial (VMC) e de Percurso (VMP) do Transporte
Ferroviario de Cargas - Todas as Concessionarias (2006 a 2020)

Velocidade Média Anual do Transporte Ferroviario (km/h)
Concessionaria (VMC) | (VMP)
2020

EFC 32,00 32,53
EFPO 22,44 26,74
EFVM 23,08 24,10
FCA 12,16 20,44
FNSTN 16,32 28,13
FTC 21,66 27,55
FTL 9,27 13,51
MRS 16,09 37,78
RMN 12,82 13,58
RMO 11,35 13,13
RMP 13,16 14,45
RMS 14,07 15,56
Média 17,04 22,29

(Fonte: ANTT/2020)

Além disso, outro tipo de carga pouco explorado pelo setor ferroviério, e que
poderia trazer uma transformacdo na participacdo das ferrovias na matriz de
transporte de cargas, sdo as chamadas carga geral, que sado todas as mercadorias
provenientes do setor industrial, embaladas ou sem embalagem. Segundo BNDES
(2018), caso cerca de um terco do transporte interno de carga geral migre do modal
rodoviario para o ferroviario, a participacdo da ferrovia na matriz modal brasileira
chegaria préximo dos 30%.

Uma das ferrovias que pode ser tomada com exemplo desta homogeneidade
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de carga é a Ferrovia Tereza Cristina (FTC), situada no estado de Santa Catarina. A
FTC tem como seu principal produto de carga, o carvao, que atende, principalmente,
a demanda da Termelétrica Jorge Lacerda. Tendo em vista isso, é necessario
encontrar outros horizontes para a FTC para que ela ndo seja refém desta forte
dependéncia referente a demanda de carvao da Termelétrica, principalmente,
considerando que o carvdo € uma fonte de energia ndo renovavel. Além disso,
alguns trechos da Ferrovia Tereza Cristina encontram-se subaproveitados por néo
fazerem parte dos trechos que ligam os locais de extracdo do carvao e os locais de
demanda do mesmo.

A opcao de intensificar o uso das ferrovias para o transporte de cargas
variadas, além de aliviar o transporte rodoviario, pode servir como um novo

proposito para alguns dos trechos ferroviarios abandonados ou sub-aproveitados.

4.2 TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

Outro fator a ser destacado € o baixo aproveitamento do transporte
ferroviario de passageiros no pais. Por mais que 0 pais esteja em 9° lugar em
extensdo da malha ferroviaria, o Brasil cai para a posicdo numero 103 quando
considerada area territorial total dividida por quildmetro de ferrovia (WOLFF, 2021).
Como mencionado anteriormente, o Brasil € um pais de dimensdes continentais, e
o transporte ferroviario de passageiros seria um aliado perfeito para superar estas
dimensdes. Apesar disso, esta € uma alternativa ndo muito explorada. Em 2019, o
transporte de passageiros registrou 6% de participacdo no sistema ferroviario
brasileiro (GOUSSINSKY, 2019).

Desde o seu auge, no inicio do século 20, as ferrovias brasileiras perderam
cerca de 8000 km de malha, sendo desses, grande parte referente ao transporte de
passageiros (BBC, 2021).

Segundo a ANTT (2022), atualmente existem duas linhas de trens de
passageiros regulares na malha ferroviaria concedida brasileira. Estas duas linhas
sdo operadas pela concessionaria Vale e constituem a Estrada de Ferro Vitoria a
Minas - EFVM e a Estrada de Ferro Carajas - EFC. Juntas, elas transportaram 1,2
milhdo de passageiros em 2017. O restante do transporte ferroviario de
passageiros nacional estd composto por trens turisticos, histérico-culturais e

comemorativos.
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Dentre 0os motivos existentes para que seja estimulado o transporte de
passageiros entre regides ou cidades, esta a saude publica. Segundo a CNT (2019),
foram registrados 67,4 mil acidentes em rodovias federais brasileiras que resultaram
em 5,3 mil mortes. As mortes aumentam para 46 mil quando se considera acidentes
de transito em area urbana, a 82 principal causa de o6bitos no Brasil, segundo a
Secretaria de Vigilancia em Saude. Em comparacao, apenas 907 pessoas morreram
em 2019 em funcgéo de acidentes de trens em todo o mundo (WOLFF, 2019).

Porém, para que seja possivel o transporte de passageiros através das
ferrovias, é necessario que sejam adotadas praticas para que 0s projetos sejam
rentaveis para o empreendedor sem que 0s precos das passagens se tornem
inviaveis para o consumidor. Dito isso, praticas como incentivos governamentais,
transformacdo das estacdes em shopping centers com espacos alugados, como
acontece nos aeroportos, alugueis de espacos de publicidade nestas mesmas
estacdes, ou até mesmo, participacdo financeira na valorizagcdo imobiliaria que a
ferrovia causara nas regides em seu entorno, podem tornar viavel economicamente
o investimento em transporte de passageiros (MOHR, 2021).

Para o aumento no transporte de passageiros, além do investimento em
novas ferrovias, torna-se também uma opcéo, o reaproveitamento destes trechos

subaproveitados que estdo presentes em todo o pais.

4.3 SINERGIA ENTRE MODAIS

Outro fator importantissimo para o reaproveitamento das ferrovias, ainda
mais em um pais onde mais de 65% da matriz de transporte estd no modal
rodoviario, é a sinergia entre os modais. E essencial que haja conexdes entre 0s
modais de transporte, pois as rodovias estdo no inicio e no fim do processo
logistico. Segundo Luiz Miguel de Miranda (CALCAGNO, 2021), doutor em
engenharia de transportes e professor da UFMT, por conta da extensao territorial
brasileira, “os caminhdes nao deveriam transportar cargas para distancias
superiores a 500 km, visto a possibilidade de desgaste do veiculo e do expediente
puxado para o caminhoneiro, sem contar na quantidade de poluicdo ao meio
ambiente”.

Em relacdo ao transporte hidroviario, que também representa uma parcela

importante da matriz de transporte nacional, o investimento nas ferrovias torna-se
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essencial para que se possa alcancar o maximo potencial de movimentacdo de
cargas nos portos.

Um dos grandes gargalos logisticos hoje no Brasil é afalta de uma
estrutura intermodal para conectar importantes pontos de escoamento de cargas.
Segundo Vicente Abate (GALILEU, 2015), presidente da Associacao Brasileira da
Industria Ferroviaria (Abifer), expandir a malha ferroviaria, além de retomar a
utilizacdo de trechos abandonados, € fundamental para o transporte de carga de
longas distancias, evoluindo o transporte intermodal para uma combinagcdo de
ferrovias, hidrovias e rodovias.

No transporte intermodal, tem-se a disposi¢cdo as vantagens de todos os
modais envolvidos na operacdo, que podem se dar pelo servico ou pelo custo.
Cada operacdo tem sua propria documentacdo de transporte e as
responsabilidades sdo divididas entre todos os transportadores participantes do
trajeto. Sempre que ocorre uma troca no modal, uma nova documentacdo de
acompanhamento de carga é feita e tornada vigente, e o pagamento do frete é
realizado ao transportador anterior. Durante as trocas, a mercadoria continua com o
mesmo modo de tracdo e acomodacéo, a fim de fazer com que os custos de cada
modal sejam 0s menores possiveis e tornar este tipo de operacdo mais atrativa e
vantajosa para as empresas.

A0 mesmo tempo que as vantagens sao reunidas, € necessario ter cuidado
com as respectivas desvantagens ao decidir pela participacdo de qualquer um dos
modais em etapas do processo logistico de transporte. E necessario levar em conta
as caracteristicas especificas da mercadoria transportada, como valor agregado,
tempo maximo de viagem, entre outros (BSOFT, 2019).

Na Figura 19 esté ilustrado um esquema representativo da intermodalidade

entre os sistemas ferroviario, rodoviario e aeroviario.
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Figura 19 - Esquema reprsentando a intermodalidade ferrovia-rodovia-aviagéo

(Fonte: MASSA/2020)

Portanto, dependendo do volume de carga transportado e da distancia a
ser percorrida, a opcao pelo transporte intermodal é a mais efetiva para realizar
esta movimentacdo. Segundo BSOFT (2019), podemos destacar como as

principais vantagens do transporte intermodal:

e Diminuicdo dos custos operacionais;

e Reducdo de gases poluentes;

e Diminuicdo do trafego nas rodovias;

e Aumento da seguranca da mercadoria transportada;
e Economia em combustiveis e pedagios;

e Possibilidade de transporte em horérios alternativos;

e Aumento da competitividade entre os setores.

Um dos meios de aumentar esta intermodalidade, podendo retomar as
atividades de trechos ferroviarios abandonados, € a adaptacdo de terminais
intermodais. Os projetos desses terminais abordam o estudo para a instalagcdo dos
mesmos, capazes de realizar o transbordo de carga de forma eficiente e eficaz,
integrando a malha ferroviaria as malhas rodoviaria e hidroviaria. Para tanto, sédo
desenvolvidos estudos de demanda, qualificagdo dos terminais, projeto conceitual,
sinalizagdo e monitoramento. A Figura 20 ilustra um exemplo do uso destes
terminais, em estudo desenvolvido pelo LabTrans (2022), para as linhas da

Ferrovia Norte-Sul (FNS) e a Ferrovia de Integracéo Oeste-Leste (FIOL):
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Figura 20 - Estudo de implantacéo de terminais intermodais — FNS e FIOL
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" (Fonte: LABTRANS-UFSC/2022)

A criacao de terminais intermodais é uma das estratégias mais eficazes para
impulsionar a intermodalidade, potencializar o escoamento de cargas e aumentar a
producéo interna de um pais. De forma resumida, um terminal intermodal é um
terminal que se caracteriza pela utilizacdo de mais de um modal de transporte, seja
ele ferroviario, rodoviario, aquaviario ou aéreo.

Um terminal intermodal € utilizado para que a movimentacdo das cargas
passe por mais de um setor. Por exemplo: uma grande quantidade de carga de um
determinado material sai do seu local de origem transportada por caminhdes e tem
como destino final um porto nacional, de onde ela sera exportada. Apés realizarem
parte do percurso entre a origem e 0 porto, os caminhdes param em um terminal
intermodal e transferem as cargas para os trens, que irdo finalizar o transporte até o
porto através das ferrovias. A Figura 21 esquematiza o movimento de cargas
passando por um terminal intermodal e a partipacdo de varios modais, neste caso,

rodoviario, ferroviario e hidroviario.
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Figura 21 - Transporte intermodal e terminal intermodal
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Para que a transferéncia de mercadoria entre um modal e outro seja
facilitada, as cargas que passam pelos terminais sdo, normalmente, conteinerizadas,
tornando mais simples a troca de veiculo de transporte, o armazenamento e a
aumentando a seguranca da mercadoria (MASSA, 2020).

Entretanto, a escolha pelo transporte intermodal através da utilizacdo de
terminais deve ser planejada e organizada adequadamente. O primeiro motivo € que
a documentacdo operacional € feita de maneira individual, e é necessario que as
empresas envolvidas se entendam para que ocorra a emissdo correta desta
documentacédo. O segundo € referente ao cumprimento dos prazos, pois como existe
esta troca de modais durante o percurso, as empresas precisam se organizar
também para que esta troca seja feita de maneira rapida e eficiente, mantendo a
entrega das mercadorias dentro do prazo combinado (MASSA, 2020).

A principal vantagem da utilizacdo de um terminal intermodal, desde que as
preparacoes logisticas mencionadas no paragrafo anterior sejam feitas de forma
organizadas, é a praticidade e a economia. Enquanto um transporte de carga de
longa distancia, realizado apenas por caminhdes, apresenta custos de manutencao,
combustivel, pedagios, além de riscos ao caminhoneiro, por conta das longas horas
de viagem, altos, a opcao pela troca de modal durante o trajeto pode significar uma

viagem mais barata e segura.
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A opcao pela intermediacdo das ferrovias também pode ser vantajosa por
conta das condi¢cfes precarias de grande parte das vias terrestres brasileiras, onde
h& um trdfego conturbado com caminhdes que podem danificar mercadorias. Por
mais que as rodovias apresentem uma maior capilaridade, podendo acessar regides
gue as ferrovias ndo podem, em alguns casos a substituicdo pelas ferrovias pode
garantir uma viagem mais segura para a carga transportada.

Por fim, € importante também destacar as diferencas entre o transporte
intermodal e o transporte multimodal. Apesar de serem termos parecidos e tratarem
do mesmo assunto, que é o carregamento de carga por mais de um modal até o
destino final, os transportes multimodal e intermodal séo diferentes. Conhecer essa
distingéo é importante para compreender as formas de realizar esse processo.

Segundo Daniel Brasil (2021), o transporte intermodal € aquele que utiliza
mais de um modal para levar a carga do ponto de origem até o destino. E, para isso,
sdo contratados diferentes operadores logisticos para os diferentes trechos do
percurso. Para o transporte intermodal a documentacdo de cada trecho é feita de
maneira individual pela operadora responsavel por determinado trecho, como
mencionado anteriormente. A Figura 22 ilustra uma simulacdo de um transporte de

carga feito através do transporte intermodal.

Figura 22 - Esquema de uma operacdo de transporte intermodal

DESTINO FINAL Ty 3
SAO LUIS

LIMEIRA
l h|'| SAO PAULO

(Fonte: HIVECLOUD/2021)


https://www.bsoft.com.br/blog/vantagens-monitoramento-de-frota

38

Brasil (2021) define também o transporte multimodal como sendo aquele que
utiliza mais de um modal de transporte para levar a carga do ponto de origem até o
destino com apenas um operador logistico, o Operador de Transporte Multimodal
(OTM), que é responséavel pela documentacdo de toda a operacdo. A Figura 23
representa o transporte por meio de uma operacdo multimodal, onde todos os

trechos do transporte sdo comandados pela operadora A.

Figura 23 - Esquema de uma operacdo de transporte multimodal
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Sendo assim, as principais diferencas entre o transporte intermodal e o
transporte multimodal sdo em relacdo a documentacdo, onde no primeiro sao
realizadas uma por trecho de forma individual pelas operadoras, enquanto a outra &
realizada para todo o trecho pela OTM, e ao numero de operadoras envolvidas no
processo, onde o transporte intermodal € composto por um ou mais operadores por

trecho, e o multimodal é composto apenas por um operador OTM (BRASIL, 2021).
4.4 SINERGIA ENTRE FERROVIAS

Como a sinergia entre modais tem sua importancia, 0 mesmo se repete
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para a sinergia entre as diferentes ferrovias. Apos as concessofes, cada trecho da
malha nacional ficou para uma concessionaria diferente e, os contratos firmados no
final da década de 90, vigentes até hoje, ndo torna obrigatério que as
concessionarias permitam que trens de terceiros transitem por suas malhas, o que
acaba restringindo as possibilidades de transporte de cargas e pessoas.

As ferrovias no Brasil, quase sempre, operam de maneira independente e
isolada, buscando atender corredores logisticos especificos de uma determinada
regido ou empresa, e que necessitam ser interligadas a fim de buscar uma maior
eficiéncia para o transporte de carga e a produc¢éo interna do pais (MELLO, 2020).

Junto a isso, a falta de compatibilizacdo das malhas ferroviarias devido a
diversidade de tipos de bitolas, que € a distancia entre os trilhos ferroviarios, é algo
gue claramente prejudicou o desenvolvimento do transporte ferroviario no Brasil e a
integracdo das mais diferentes ferrovias entre si. Hoje, as bitolas de 1,6 me 1,0 m
sédo as predominantes no Brasil, cobrindo quase toda a malha ferroviaria nacional.
Para que haja compatibilidade entre as diferentes ferrovias, e que seja possivel
uma integracdo entre as mesmas, € necessario que haja também uma
padronizacdo no tipo de bitola.

Outra solucao seria o uso de bitola mista, com a implantacado de um terceiro
trilho nas linhas de bitola de 1,6 m (Fig. 24). Porém, esta medida faria apenas com
gue os trens que percorrem pelos trilhos da bitola métrica (1,0 m) pudessem utilizar
as de 1,6 m, e ndo o contrario. Por essa razéo, € possivel que as concessionarias
gue possuem suas redes na bitola de 1,6 m ndo sejam favoraveis a esta medida,
pois a medida seria vantajosa apenas para as operadoras concorrentes que
possuem bitola métrica. Além disso, estas mesmas concessiondrias teriam que

passar substituir dormentes e alterar gabaritos da via (FILOMENO, 2008).

Figura 24 - Adaptacéao de bltola mista em um trecho de bitolalarga—1,6 m

(Fonte: PLANETA FERROVIARIA/2014)
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Segundo Filomeno (2008), temos no Brasil cinco tipos de bitolas:

e 1,6 m (“bitola larga”) — Utilizadas pelas concessionarias MRS e ALL, com
grande presenca na regido Sudeste e na Ferronorte;

e 1,0 m (“bitola métrica”) — Utilizada por grande parte das concessionarias,
principalmente, na regido Sul, Nordeste e Centro-Oeste;

e 1,435 m (“bitola padrao”) — A bitola mais utilizada no mundo, porém, com
poucas ocorréncias no Brasil. Aparecem nas Estradas de Ferro Amapa e Jari.

e 0,76 m — Atualmente, constitui apenas um trecho de 17 km entre S&o Jo&o
Del Rey e Tiradentes, em Minas Gerais. E utilizada para fins turisticos.

e 0,60 m — Remanescente apenas na Estrada de Ferro Perus-Pirapora, que
estad desativada e talvez seja a Unica ferrovia do mundo com este tipo de

bitola.

A Figura 25 ilustra os 3 principais tipos de bitola no mundo e suas

dimensoes:

Figura 25 - Bitolas métrica, padréo e larga: as mais utilizadas no mundo

B-I

itola

- YT

Metrica A & Bitola]irlandesa
(Estreita) (Earga)

i

—

(Fonte: PLANETA FERROVIARIA/2014)

Enquanto os Estados Unidos e 0s paises europeus padronizaram as suas
respectivas malhas com a bitola padrdo (1,435 m) durante o século XIX, o Brasil
manteve a diversidade da sua, implantando até bitolas pouco utilizadas como a de

0,6 m e de 0,76 m, porém com maior destaque para as mencionadas anteriormente
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(1,0 m e 1,6 m), as quais sao as que devem ser concentrados 0s maiores esforcos
para padronizacao (FILOMENO, 2008).

Além da padronizacdo das bitolas (ou utilizacdo da bitola mista), outras
praticas que podem aumentar a integracdo das ferrovias e a criagéo, de fato, de uma
“‘malha” brasileira, sdo as chamadas trafego mutuo e direito de passagem.

Trafego mutuo acontece quando uma concessionaria, ao necessitar a
utilizacéo de trechos nao pertencentes a sua malha, compartilham seus recursos
operacionais (material rodante, equipamentos, mao-de-obra) com a operadora cuja
malha pertence, por meio de remuneracao e compensacao financeira.

Direito de passagem € quando a operadora que comanda a malha permite
gue a outra trafegue pela mesma, por meio de remuneracdo ou compensacao
financeira, para dar prosseguimento na prestacao de servico solicitada.

No Brasil, atualmente, ambas modalidades apresentam percentuais baixos
de participacdo no transporte de carga total ferroviario, muito devido a falhas na
regulamentacao impedindo que a pratica destes 2 tipos de trafego seja favoravel as
partes envolvidas. Segundo BNDES (2017), no Brasil o direito de passagem e o
trafego matuo ndo possuem 0s incentivos necessarios para que ocorram com maior
frequéncia, o que, na pratica, diminui a competitividade intramodal, apesar dos
esforcos da ANTT para incentivar a competicdo e restringir a pratica de preco e
acesso discriminatorios.

A Tabela 4 ilustra a participacdo total e por concessionaria da producéo

ferroviaria através do trafego mutuo e direito de passagem no ano de 2020.
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Tabela 4 - Participacédo do trafego mutuo e direito de passagem na producéo do transporte
ferroviario nacional em 2020

Concessionaria Producéo Ferroviaria em Producédo em Trafego Mutuo e | Porcentagem
2020 (milhdes de TKU) Direito de Passagem em 2020
(milhdes de TKU)

Total 365101 43530 11,92%
EFC 177377 7 0,00
EFPO 119 46 38,66%
EFVM 39170 845 2,16%

FCA 23512 9272 39,44%
FNSTN 9570 5229 54,64%
FTC 236 0 0,00%
FTL 631 0 0,00%
MRS 52431 1696 3,23%
RMN 39209 23362 59,58%
RMO 469 61 13,01%
RMP 8414 2745 32,62%
RMS 13962 267 1,91%

(Fonte: ANTT/2020)

4.5 SHORTLINES

As shortlines sdo modelos de ferrovias de pequeno porte adotados pelos
Estados Unidos e o Canada, em meio a crise enfrentada pelo setor ferroviario destes
paises durante o Século XX (LANZA, 2020). A medida adotada incentivou a entrada
dos pequenos e médios empresarios no setor ferroviario.

O surgimento das shortlines acontece apds o denominado Staggers Act
(1980), um ato que deu inicio a desregulamentacéo do setor ferroviario nos Estados
Unidos, seguido pelo Canada (National Transportation Act — 1987). Estes atos
fizeram com que os grandes operadores ficassem responsaveis pelas linhas
chamadas de Classe |, ramais de alta densidade e produtividade, enquanto as
empresas de pequeno e médio porte comandassem o0s trechos menores das
ferrovias (Classe Il e llII)(INFRA, 2020).

Ap6s quarenta anos da implantacdo destes dois atos marcantes, as

shortlines proporcionaram novos investimentos ao mercado e revitalizagcdo de
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trechos ndo utilizados nesses paises (LANZA, 2020). A Figura 26 ilustra o tracado

das mais de 600 shortlines americanas que, atualmente, participam no transporte de

mais de 30% das cargas ferroviarias no pais, totalizando 76.000 km de extenséo de

malha responsavel pela circulacdo de um a cada cinco vagdes no pais.

Figura 26 - As shortlines norte-americanas
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(Fonte: MOHR/2021)

No Canada, a participacdo das shortlines representa 20% do transporte

ferroviario de cargas. O trafego de carga ferroviaria nos Estados Unidos esta divido

da seguinte maneira (SAADI, 2018):

e Trafego de origem (“first mile”): 33%
e Trafego de destino (“last mile”): 48%
e Trafego de conexao (entre Classes I): 10%

e Tréafego local (dentro das shortlines): 9%

Conforme define Saadi

(2018), shortlines sédo vias férreas de menor

extensdo, conectadas aos ramais ferroviarios principais e de maior alcance.

Enquanto estas redes principais sdo alimentadas pelas shortlines e tém maior

participacdo no sistema logistico nacional,

as shortlines, apesar da menor

participacdo, possuem a sua importancia devido ao fato de serem as vias
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alimentadoras da malha nacional. Dentre as vantagens trazidas pelas shortlines,
podemos destacar (SAADI, 2018):

e Menor complexidade para estruturacdo, exigindo menor area de implantacao,
menor investimento e menor complexidade de licenciamento ambiental,
guando comparadas com grandes sistemas ferroviérios;

e Retorno econémico-financeiro mais rapido;

e Maior capilaridade, o que garantiria novas cargas para o sistema logistico e
acessibilidade a mais regiées do territorio;

e Possibilidade de diversificagdo na matriz de transportes de cargas, com
aumento da quantidade e variedade de carga transportada, devido as
diferentes demandas que o modelo possibilitaria;

e Potencial para transportes de passageiros regionais e para exploracao
turistica;

e Promocdo de novos negocios e valorizagdo imobiliaria nas regides
envolvidas, possibilitando, inclusive a implantacdo transporte de passageiros
com barateamento do custo da passagem;

e Geracdo de empregos para o setor ferroviario e todos os setores envolvidos
na implantacéo das shortlines;

e Exigéncias de estrutura e manutencao de via permanente menos rigorosos.

Segundo Lanza (2020), no Brasil existem pelo menos 15 mil quildmetros de
faixas ferroviarias em regides economicamente estaveis com potencial para
operacao do modelo de shortlines. A expectativa é que este modelo de ferrovia seja
adotado no Brasil e que essas ferrovias surgirdo dos ramais que hoje né&o
interessam as atuais concessionarias. Produtores locais de determinado tipo de
commodities, empresas, industrias, dentre outros, poderiam ter interesse na
operacdo dos trechos atualmente subaproveitados, e oferecer a proposta ao
governo, pois nas renovacdes das concessdes atuais estes trechos serdo devolvidos
a Unido elevados a oferta publica. A exploracdo das shortlines por meio de
autorizacdo governamental, apos a aprovacdo do Novo Marco Legal das Ferrovias,
propiciara o aproveitamento de trechos ociosos de ferrovias, e ainda a construcdo de

novas linhas de uma forma menos burocratica, sendo o setor privado parte
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fundamental para a insergdo de investimentos no setor.

No modelo das shortlines todos ganhariam (SAADI, 2018). A concessionaria
nao arcaria com o0s custos decorrentes da desativacdo dos trechos néo
aproveitados. O Governo Federal manteria, ou até mesmo aumentaria, a prestacéo
dos servicos. As empresas do setor privado teriam novas alternativas para
desenvolvimento de suas atividades. Os consumidores aproveitariam 0S servigos
oferecidos de maneira mais adequada e acessivel. A indUstria seria impulsionada
pelo investimento de capital. Por fim, as comunidades adjacentes ganhariam em
termos de geracdo de empregos e aumento de oportunidades econémicas.

Considere-se como exemplo o planejamento feito para o estado de Minas
Gerais (MG GOV, 2021), onde ha a estimativa de um total de R$ 26,7 bilh6es em
investimentos em obras de construcdo de ferrovias, material rodante e instalagbes
fixas, contempladas por 19 projetos de shortlines, divididos em transporte de cargas
e de passageiros. Além disso, é esperada também a geracdo de 373 mil empregos,
divididos em 106 mil empregos diretamente relacionados as obras de construcéo e
267 mil empregos que devem ser gerados em outros setores da economia para
atender as demandas promovidas pela expansdo das ferrovias do Estados. O
governo mineiro espera o crescimento de 3,05% do seu PIB e R$ 2,8 bilhdes em
arrecadacdo de impostos apenas com 0s investimentos previstos em obras e
materiais rodantes para o funcionamento das ferrovias.

Jean Pejo (2017), da ALAF, considera a implantacdo de shortlines o
caminho mais curto para o crescimento da participacdo das ferrovias na matriz
modal brasileira. “Temos muitos trechos inutilizados no pais, pois o atual modelo
privilegia os grandes corredores. Estatisticas mostram que a ocupacao efetiva das
vias ferroviarias é de apenas 30% da rede sob concesséo”, explica. Para ele, o
exemplo positivo dos Estados Unidos serve como parametro para confirmar os
beneficios deste modelo de ferrovia.

As shortlines aparentam ser a alternativa ideal para solucionar os problemas
referentes a elevada ociosidade da malha ferroviaria nacional, com o objetivo de dar
maior racionalidade ao uso da malha existente, por meio de um servigo ferroviario
customizado nos corredores ferroviarios de baixa densidade, atualmente ociosos ou
sem operacdo ferroviaria. Esta alternativa pode ser utilizada para implementagéo

das solucdes descritas anteriormente neste trabalho:



46

Uma maior diversificacdo de cargas envolvendo as empresas de menor porte
através dos trechos ociosos, ou até mesmo, da construcdo de novos trechos
para suprir demandas especificas de cargas;

Possibilidade de implementacdo do transporte de passageiros regionais por
meios dos ramais das shortlines;

Aumento da intermodalidade, fazendo com que sejam aproveitados 0s
trechos das shortlines para conexdo entre as ferrovias com 0s modais
rodoviario e hidroviario;

Integracéo entre ferrovias Classe | de maior densidade de carga por meio das

shortlines, desde que estas estejam compativeis entre si.
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5 FUTURO

Para o futuro das ferrovias brasileiras, é esperado um aumento nos
incentivos governamentais, a renovagado e surgimento de novas concessoes, com
novos contratos e novas adequacgfes para 0 cendrio e necessidades atuais, além

da chegada do Novo Marco Legal das Ferrovias, discutido a seguir.

5.1 NOVO MARCO LEGAL DAS FERROVIAS

No final de 2021, o presidente sancionou com vetos (referentes a
documentacdo exigida e considerada ndo essencial e a preferéncia para as
concessionarias atuais a conseguir autorizacdes e suas areas de influéncia) a lei
gue aborda o chamado Novo Marco Legal das Ferrovias (Lei Federal n° 14.273, de
23/12/2021). De acordo com o Governo Federal, a nova legislacdo busca facilitar a
entrada de investimentos do setor privado na construcdo de ferrovias, no
aproveitamento de trechos ociosos da malha ferroviaria nacional e na prestacdo do
servico ferroviario, através da desburocratizacdo do setor. O marco prevé que, por
meio de convénio, o governo federal podera delegar a estados, Distrito Federal e
municipios a exploracado dos servicos segundo as novas regras e a construcao de
novas linhas em regides nas quais ja existem outras ferrovias (SENADO, 2021).

A expectativa é de que o Novo Marco proporcione grandes avangos para o
setor ferroviario brasileiro. Segundo dados atualizados do Ministério da Infraestrutura
(2022), até o momento foram feitas 78 solicitagbes de autorizacdo, com uma
previsdo investimentos aproximados de R$ 237 bilhdes nas ferrovias nacionais,
através das novas concessfes que o marco permitira. Com isso, € esperado que a
participacdo do setor ferroviario na matriz de transporte brasileira aumente e se
aproxime de um equilibrio com o sistema rodoviario.

As solicitacdes devem ser protocoladas no Ministério da Infraestrutura e

passam pelas seguintes etapas (TOZZINI, 2022):

1. Andlise da documentacdo e da convergéncia com a rede nacional de
ferrovias pela SNTT e ANTT;
2. Andlise se a proposta atende as diretrizes das politicas nacionais de

transportes e do setor ferroviario pela SNTT,;
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3. Concessao da Autorizacéo pelo Governo Federal.

Segundo dados do Ministério da Infraestrutura, atualizados em dezembro de
2021, nove ferrovias jA passaram por todas as etapas e foram autorizadas pelo
Governo Federal. Juntas, elas tém projecao de investimento de R$ 50,3 bilh&es e de
3.506,79 km de novos trilhos.

O novo marco deve trazer construgcdes de novas ferrovias no Brasil,
aumentando a densidade e a cobertura territorial da nossa malha, gerando novos
investimentos e empregos, reducdo de custos e valorizacdo dos produtos no
mercado internacional.

O projeto possibilita também que uma empresa escolha investir em apenas
um trecho de determinada ferrovia, ao invés de toda a linha, o que incentivara o
investimento por partes das mesmas e impulsionara a retomada dos trechos mal
aproveitados no Brasil, gerando um melhor fluxo no escoamento de cargas pelas
ferrovias nacionais. Esta mudanca possibilitara o aproveitamento destes trechos
para implantacdo do modelo das ferrovias shortlines, realizando conexdes entre
cidades, portos, indastrias, entre outros.

Além disso, o projeto possibilitara a exploracdo do transporte ferroviario em
conjunto com a exploracdo imobiliaria e comercial do entorno das estacdes, por
meio da criacdo de shoppings, areas comerciais, escritorios, e novos bairros
verticalizados, o que viabilizaria até mesmo a exploracdo do transporte de
passageiros com precos de passagens ndo exorbitantes. Kuhn (2021), diretor-
presidente da Valec e especialista no setor menciona que “o transporte de
passageiros, sem nenhum beneficio adicional, ndo € atrativo do ponto de vista
econdmico. Com o Novo Marco Legal, ha a possibilidade do transporte de
passageiros gerar receitas acessorias, como exploracdo do entorno da ferrovia, dos
terminais para instalacdes de shoppings, lojas, de tal forma que consiga ndo so
estimular o transporte de cargas, mas o de passageiros também” (CNN, 2021).

Outra vantagem trazida pelo novo marco é que as empresas autorizadas
terdo contratos de 25 a 99 anos renovaveis com as suas respectivas ferrovias, sem
necessidade de licitagcdo, o que fara que seja do interesse das mesmas investir no
seu empreendimento, realizando as manuten¢gdes necessérias e garantindo que a
ferrovia opere constantemente, garantindo também rentabilidade para a empresa.

Nos anos 90, durante o periodo das concessfes, estas foram realizadas sem


https://www.gov.br/governo-federal-autoriza-construcao-e-operacao-de-nove-ferrovias-pelo-pro-trilhos
https://www.gov.br/governo-federal-autoriza-construcao-e-operacao-de-nove-ferrovias-pelo-pro-trilhos

49

nenhuma clausula que obrigassem as concessionarias a entregarem as ferrovias,
apos o periodo de 30 anos, em condi¢fes ideais apds o término do contrato, o que
acabou gerando desinteresse por parte de algumas concessionarias em investir nas
ferrovias durante os anos finais dos contratos.

Entretanto, as maiores expectativas estdo em torno do crescimento do
transporte ferroviario de cargas, principalmente aquelas ja dominantes na matriz de
carga do modal, minérios e produtos agricolas.

Abaixo estdo listadas as principais inovacgdes trazidas pelo Novo Marco
Legal das Ferrovias (TOZZINI, 2022):

o Regime de Autorizagao: A principal mudancga trazida pelo novo marco
€ a possibilidade de construcédo de novas ferrovias e exploracdo da malha que se
encontra abandonada, ociosa ou em processo de devolugdo por partes das
concessionarias, através de regime de autorizacdo, assim como acontece em
setores como telecomunicacdes, energia elétrica e portuario. O processo de
autorizacado apresenta diferencas pontuais em relacdo as atuais concessoes, onde
era necessario licitacdo e modelagem por parte do governo para liberacdo da
exploracdo por parte das empresas concessionarias. No processo de autorizacao,
as empresas propdem ao Estado projetos individuais, apresentando estudo técnico,
cronograma, entre outros, de forma menos burocratica. Apdés a aprovacdo do
projeto, a empresa estara liberada para assumir as operacgoes.

A empresa, mesmo depois de ter o projeto aprovado, pode ter sua

autorizacao revogada em caso de:

1. ndo segquir as regras do projeto;
2. se houver incompatibilidade com a politica do setor;

3.  motivos técnicos ou operacionais justificados.

Caso a empresa autorizada atrase as obras ou ndo as execute, ela perdera
a autorizacao e serad multada em pelo menos 50% dos investimentos prometidos em

projeto.

o Servigos de transporte sem exploragdo de infraestrutura: No caso

de necessidades de servicos que nédo envolvam a exploragdo da infraestrutura, o
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processo também foi desburocratizado, requerendo apenas o registro com o

regulador ferroviario.

o Usuério Investidor e Investidor Associados: O novo marco prevé as
figuras do “Usuario Investidor’, que podera investir, com firmacdo de contrato, no
aprimoramento da estrutura ferroviaria autorizada; e do “Investidor Associado”, que
podera investir na viabilizacdo da prestacdo ou melhorar a rentabilidade de servicos
associados a ferrovia. As duas figuras investidoras poderao firmar contratos com as
concessionarias autorizadas sem necessidade de procedimentos burocraticos junto

ao orgao regulador.

o Autorregulacdo: Possibilidade de criagio de uma entidade
autorreguladora por parte das administradoras ferroviarias, que estabelecera
padrdes técnico-operacionais de forma independente do Estado, que estaria limitado

a regular questdes de seguranca e outras situacdes pontuais.

o Conversdo das concessbes para autorizacbes: As atuais
concessionarias, caso se sintam afetadas pela entrada em operacdo de ferrovia
autorizada em sua area de influéncia, poderédo optar pela transferéncia para o novo
regime de autorizacdo, sem prejuizo das obrigacdes contidas nos atuais contratos
guanto a investimentos e manutencao do transporte de passageiros. A conversao
podera ocorrer caso a autorizacao a esta ferrovia presente em sua area de influéncia

tenha como caracteristica um desses 2 requisitos:

1. Aferrovia tenha sido concedida a uma empresa concorrente;
2. A ferrovia tenha sido concedida a uma empresa que faca parte do

mesmo grupo econémico da concessionaria.

Para que a conversado seja permitida, algumas condicdes sdo obrigatorias

por parte da concessionaria:

1. Na&o tenha débitos com multas ou encargos setoriais;
2. Manutencgéo, no contrato de autorizacdo, das obrigacdes financeiras

perante a Uni&do e das obrigacdes de investimentos;
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3. Prestacao de servico adequado;

4. Manutencdo de servicos de transporte de passageiros, caso a
concessionaria requerente jA possua linhas de transporte de passageiros na sua
malha atual.

Além disso, a lei permite um regime hibrido, com caracteristicas dos dois
modelos (autorizacdo e concessao).

Em caso de concretizada a conversao da concessao para autorizacdo, essa
terd 0 mesmo prazo da antiga concessao, com possibilidade de prorrogacéo através
de pagamento de extensao. Apos o fim do contrato, os bens comprados depois da
firmacg&o do contrato ficardo com a empresa, e 0s bens anteriores ao contrato seréo

devolvidos a Unido.

o Desapropriagdes: O marco especifica também que a empresa
autorizada deve assumir todo o risco do empreendimento, sem direito a reequilibrio
econdmico-financeiro. A empresa devera assumir todos 0s custos e riscos referentes
a desapropriacdes, pagando indenizacdo ao proprietario particular desapropriado.
Em caso de desapropriacfes de bens publicos, a empresa devera consultar o 6rgéo

responsavel para conferir a disponibilidade do uso por parte da empresa.

o Chamamento Publico: Em caso do interesse de autorizacdo ser do
governo, o Poder Executivo podera abrir chamamento publico para possibilitar a
exploracéo das ferrovias em processo de devolucdo, desativacdo ou ociosas. Além
disso, sera permitido a separacdo de trechos sob exploracdo por meio de

concessdes ou permissoes.

o Recomposicao: As atuais concessionarias poderdo pedir restituicdo
financeira quando comprovado o desequilibrio causado devido a entrada de uma
empresa autorizada em sua area de influéncia, pois enquanto a concessionaria deve
obedecer a um teto tarifario, a empresa autorizada tem liberdade de escolha de
precos. A compensacao financeira podera ser feita através de reducédo do valor da
concessdo, aumento deste teto tarifario, fim das obrigacdes contratuais de

investimentos, ou ampliacéo do prazo de concessao.
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Portanto, a cerca dos trechos ferroviarios nacionais que se encontram em
estado de desativacdo, abandono, ou subutilizagdo, o Novo Marco prevé que estes
trechos possam ser devolvidos a Unido e ofertados novamente ao mercado, com
possibilidade de concessdo, permissdo ou autorizacdo. Segundo Jean Prates
(TRUFFI, 2019), relator do projeto no Senado, “uma das solu¢des é que, uma vez
que seja verificado que um pedaco da malha estd abandonado, o proprio
concessionario possa dizer que esta interessado em devolver, mas sem maiores
dificuldades, ou seja, para que ele possa devolver sem maiores traumas. O
concessionario possa tomar essa decisdo sem ter que pagar um montante ao
Estado para devolver algo que ja esta ha 40 anos abandonado”. Sendo assim,
trechos que ndo eram mais do interesse de determinada concessionaria, e estavam
ha anos sem investimentos, poderdo ser utilizados por outras empresas,
potencializando o aproveitamento da malha nacional.

Além do reaproveitamento dos trechos mencionados no paragrafo anterior,
a expectativa € de que o marco impulsione uma ampliacdo significativa da malha
ferroviaria brasileira (CNN, 2021). Segundo Kuhn (2021), “a grande novidade do
projeto € a criagdo de um novo modelo de investimento e uso de ferrovias, o de
autorizacao, sem a necessidade de leildo. Nele, as empresas interessadas deverao
apresentar um projeto-executivo com todos os dados de planejamento
orcamentario e impacto da obra, bem como o tipo de carga a ser transportada, para
o governo federal, que entdo autoriza ou nao a realizacdo do empreendimento, com

autorizacao de exploracao e administracdo por um determinado periodo de tempo”.

5.2 PRORROGACOES DOS CONTRATOS E OUTRAS ACOES

Segundo ANTF (2021), o Governo Federal, em 2015, incluiu as renovacdes
antecipadas dos contratos de concessdes das ferroviarias nacionais no Programa de
Investimentos em Logistica. Em 2020, apos diversas etapas e debates, os primeiros
contratos comecaram a ser renovados de maneira antecipada: da Rumo Malha
Paulista, em 27 de maio de 2020, e das Estradas de Ferro Vitéria-Minas e Carajas,
as duas linhas regulares de transportes de passageiros do Brasil, ambas da Vale,
em 18 de dezembro de 2020. As renovagdes foram fundamentadas através do

Programa de Parceria de Investimentos (PPI), e era esperado que as prorrogacoes


https://www.cnnbrasil.com.br/tudo-sobre/investimentos/
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dos contratos fizessem que o volume transportado de carga aumentasse cerca de
70 milhdes de tonelada por ano, contribuindo para a reducao de 30% nos custos de
transporte, além da diminuicdo de acidentes rodoviarios e emissdo de gases
poluentes (ANTF, 2021).

A Figura 27 ilustra as etapas presentes no processo de renovacdo dos

contratos de concessao.

Figura 27 - Etapas para renovacdo dos contratos de concesséo
Concessionarias sédo qualificadas pelo
1 4% ~ Programa de Parceria e Investimentos (PPI).

Plano de Negdcios das ferrovias é apresentado a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

N
6

ANTT faz analise técnica
3 filif = (econdémico-financeira e juridica) e produz
nota técnica e minuta do aditivo do contrato.

Sao realizadas audiéncias publicas para avaliar a minuta do
aditivo do contrato. Nas audiéncias, a ANTT recebe
ANTEF manifestagoes e contribuigoes formais de qualquer pessoa,
entidade, érgao publico ou setorial.

Prorrogagéo dos contratos
das ferrovias -

etapas do processo ANTT avalia todas as contribuigbes

5 @ recebidas e emite o relatério final.

O relatério final é enviado ao Ministério dos Transportes, Portos
e Aviacao Civil (MTPA), que se manifesta sobre os estudos e

6 Pé encaminha o documento ao Tribunal de Contas da Unido. O TCU
emite posicionamento favoravel ou nao ao pedido de prorrogagao.

Se aceito, a ANTT estara apta
7 4 a acatar o pedido de prorrogacao
e ocorre a assinatura do aditivo do contrato.

(Fonte: ANTF/2021)

Com o aumento da capacidade ferroviaria proporcionado pelos
investimentos das concessionarias apds as prorrogacdes, a expectativa é de que,
em 2025, 31% do transporte de cargas no Brasil sejam realizados pelo modal, uma
meta audaciosa, tendo em vista que em 2022 o modal participa de poucos mais de
20% deste transporte de cargas. Além disso, no médio e longo prazo, o Ministério de
Infraestrutura planeja conectar as ferrovias aos portos brasileiros. A Figura 28
esquematiza a evolugédo que € esperada na distribuicdo da matriz de transporte de
cargas brasileira com os investimentos das concessionarias ap0s prorrogacdes de

contratos e do Plano de Logistica Nacional (ANTF, 2021).
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Figura 28 - Matriz dos transportes de carga com as prorrogagdes e o PNL

1% __Cabotagem
droni Ao
5% Hidrowvian
Ferrovidnio
Matriz
de transportes
2015 PHL 2025

(Fonte: ANTF/2021)

A Figura 28 ilustra o0 andamento das prorrogacdes dos contratos de algumas
das ferrovias concedidas da malha ferroviaria brasileira. A Rumo Malha Paulista e as
linhas de passageiros da Vale ja passaram por todas as etapas, a Ferrovia Centro-
Atlantica (FCA) encontra-se na etapa de consulta publica, a MRS Logistica ja
avancou para a aprovacdo do TCU e a Rumo Malha Sul finalizou a etapa de
qualificacédo pelo PPI (ANTF, 2021).

Figura 29 - Andamento nas prorrogac¢fes dos contratos
Rumo Malha Paulista - RMP

Estrada de Ferro Vitéria-Minas - EFVM

Estrada de Ferro Carajas - EFC

MRS Logistica
Ferrovia Centro-Atlantica - FCA

Rumo Malha Sul - RMS

I Qualificada pelo PPI i} Estudos [l Consulta Publica TCu Parecer [Ji] Termo Aditivo
(Fonte: ANTF/2021)

O Governo Federal (ANTT, 2022) trabalha também, junto ao Estado do
Parana, na privatizacdo da Estrada de Ferro Parana Oeste, empresa paranaense
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gque detém a concessdo da ferrovia Ferroeste, e na concretizacdo do projeto
idealizado para esta ferrovia, ligando pontos dos estados do Parana e Mato Grosso
do Sul.

Além disso, esta em andamento o processo de devolugcdo da concessao da
Rumo Malha Oeste, entre S&o Paulo e Mato Grosso do Sul, por parte da
concessionaria  Rumo. As malhas que foram concedidas a empresa foram
devolvidas em condi¢cbes depreciadas e com poucas manutencdes realizadas. A
devolucao da malha possibilitard o recebimento de novas propostas de empresas
interessadas em investir no setor, seja por concessoes, permissées ou autorizagoes.

Por dltimo, o Governo ainda outorgou a Valec a operar a malha
correspondente a Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste (FIOL), que liga Ilhéus na
Bahia até Figueiropolis no Tocantins, com possibilidade também da ocorréncia de
concessao da Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste (FICO), que esta em construcao.



56

6 CONSIDERACOES FINAIS
6.1 CONCLUSAO

O Brasil é um pais que se encontra abaixo da média mundial quando o
assunto € participacdo das ferrovias na sua logistica de transportes. Além da
necessidade da construcédo de novas ferrovias, a fim de aumentar a sua densidade
de malhas e suprir as necessidades logisticas de um pais de dimensdes
continentais, o Brasil precisa encontrar maneiras de melhor aproveitar a grande
parcela de sua malha existente que se encontra abandonada ou subaproveitada.

Para isso, € necessario enxergar novos propdsitos para estes trechos que
facam com que estes voltem a ser economicamente atrativos para aqueles que

estao envolvidos no mesmo. Dentre estes propositos, destacamos:

o Transporte de novas cargas: desconcentrando o transporte de carga
ferroviaria dos commodities e abrangendo outros tipos de cargas transportadas;

o Transporte de passageiros: pouco aproveitado no Brasil, e que poderia
ser utilizado para transporte regionais por meio destes trechos ociosos no pais.

o Conexdes entre modais: 0s trechos subaproveitados podem servir,
também, como ponte entre os modais ferroviario, hidroviario e rodoviario, buscando
suprir a demanda de carga dos portos brasileiros. Os terminais intermodais se
apresentam como uma excelente op¢éo para o escoamento destas cargas entre 0s
modais.

o Integracdes com outras ferrovias: desde que haja uma compatibilidade
entre as mesmas, estes trechos sem utilidade para uma concessionaria A poderiam
ser aproveitados por outros operadores, por meio de direito de passagem ou trafego

mutuo.

Como principal alternativa para solucéo e aplicacdo destes novos propésitos
para estes trechos, aparece o modelo de shortlines norte-americano. Este apresenta
a ideia de reutilizacdo da malha abandonada ou subutilizada através da autorizagéo
governamental a empresas que encontrem utilidade nestes trechos. As shortlines
poderiam resolver grande parte dos problemas citados nos tépicos acima, podendo

realizar o transporte de cargas variadas ou de passageiros, realizar conexdes
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intermodais ou entre ferrovias, desde que fosse do interesse econémico da empresa
autorizada.

A solucao dos problemas de subaproveitamento, a ado¢do das shortlines, e
a intensificacdo do uso das ferrovias no pais, tornam-se mais viaveis e possiveis por
meio do Novo Marco Legal das Ferrovias, que tem como principal ponto a integragéao
do regime de autorizacdo, ao invés de concessfes. As empresas interessadas em
utilizar trechos subaproveitados no pais devem apresentar toda a documentacao
necessaria ao governo, que pode autorizar 0 uso dos trechos, diminuindo a
burocratizagcdo em relagcéo ao processo de concessao.

A expectativa € que para 0s proximos anos, o Brasil aumente cada vez mais
a participacao das ferrovias na sua matriz de transporte, por meio de um aumento na
competitividade no setor fundamentado, principalmente, pelo Novo Marco Legal das

Ferrovias.

6.2 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Algumas sugestbes para futuros trabalhos que envolvem os temas

apresentados no presente desenvolvimento:

o Estudos aprofundados de viabilidade técnica ou econdémica para a
aplicacdo de algumas das alternativas sugeridas neste trabalho, realizando estudos
de casos para trechos especificos das ferrovias brasileiras, pois cada uma apresenta
suas especificidades, tipos de servicos, interesses regionais, etc;

o Estudos comparativos entre as diferencas entre a legislacao
envolvendo os regimes de concessdes e 0s regimes de autorizacdo, principal ponto
abordado no Novo Marco Legal das Ferrovias;

o Estudos aprofundados sobre a implantacdo das shortlines nos Estados
Unidos e no Canada;

o Estudo de viabilidade para a implementacdo de terminais intermodais
no Brasil;

o Estudo dos impactos gerados pelo Novo Marco Legal das Ferrovias no

sistema ferroviario e na matriz de transporte brasileira.
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