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RESUMO

A infraestrutura ferroviéria brasileira enfrenta desafios importantes que inibem o crescimento
econdbmico e a competitividade do Brasil no comeércio global. A falta de planejamento
adequado resultou em uma série de consequéncias como a limitacdo do comércio entre
diferentes regides do pais, aumento de custos logisticos e desestimulo a investimentos no
setor. Neste estudo, apresentam-se os efeitos da auséncia de um plano ferroviario logistico
nacional, fazendo uma andlise comparativa com o ja implementado Plano Nacional Logistico
Portuario (PNLP). A pesquisa foi desenvolvida com base em uma revisdo bibliogréfica
abrangente, utilizando documentos legislativos, relatorios oficiais e estudos académicos
relevantes. A legislacdo portuéria, através da Lei n® 12815 de 2013 e do decreto n° 8.003 de
2023, centralizou eficazmente o planejamento portuario, promovendo a eficiéncia e
reduzindo os custos logisticos. Em contrapartida, a legislacdo ferroviaria historica, revelou
falhas significativas, como auséncia de um planejamento nacional unificado, incentivos
distorcidos e falta de integracdo, resultando em gargalos operacionais. Avaliaram-se 0S
principais objetivos e metas estabelecidos no PNLP, destacando suas iniciativas especificas
para o desenvolvimento dos portos brasileiros, sendo possivel identificar lacunas e
oportunidades de melhoria que poderdo ser adaptados para logistica ferroviaria brasileira,
contribuindo para formulacdo de estratégias mais eficazes de desenvolvimento e gestdo da
infraestrutura. Adicionalmente, menciona-se a reforma ferroviaria chinesa, que obteve grande
sucesso devido ao forte planejamento, porém é apenas um exemplo compatativo, sem desviar
o foco principal deste estudo.

Palavras-chave: Ferrovias; Planejamento; Portos; PNLP; Planejamento Ferroviario.



ABSTRACT

The Brazilian railway infrastructure faces significant challenges that inhibit economic growth
and Brazil's competitiveness in global trade. The lack of adequate planning has resulted in a
series of consequences such as limited trade between different regions of the country, increased
logistical costs, and discouragement of investment in the sector. This study presents the effects
of the absence of a national railway logistics plan, making a comparative analysis with the
already implemented National Port Logistics Plan (PNLP). The research was developed based
on a comprehensive literature review, using legislative documents, official reports, and relevant
academic studies. Port legislation, through Law No. 12815 of 2013 and Decree No. 8.003 of
2023, has effectively centralized port planning, promoting efficiency and reducing logistical
costs. In contrast, historical railway legislation has revealed significant failures, such as the
absence of unified national planning, distorted incentives, and lack of integration, resulting in
operational bottlenecks. The main objectives and goals established in the PNLP were evaluated,
highlighting its specific initiatives for the development of Brazilian ports, making it possible to
identify gaps and opportunities for improvement that can be adapted for Brazilian railway
logistics, contributing to the formulation of more effective infrastructure development and
management strategies. Additionally, the Chinese railway reform, which achieved great success
due to strong planning, is mentioned, but it serves merely as a comparative example without
diverting the main focus of this study.

Keywords: Railways; Planning; Ports; PNLP; Railway Planning.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO DO TEMA

A infraestrutura logistica brasileira enfrenta desafios importantes que afetam sua
capacidade de atender as demandas de uma economia em crescimento constante. Uma rede de
transporte eficiente € uma componente critica do desenvolvimento econémico em nivel global
e nacional, e sua disponibilidade afeta os padrdes de crescimento econdémico podendo ser uma
barreira ou um impulso a economia nacional (BANCO MUNDIAL, 2017).

Ainda segundo o Banco Mundial (2017) os investimentos em transporte desempenham
um papel fundamental ao conectar os fatores de producdo em uma rede de relacdes entre
produtores e consumidores para criar uma divisdo mais eficiente da producdo. A contribuicéo
para o desenvolvimento econémico é multifacetada. Em primeiro lugar, os efeitos de rede séo
significativos: a medida que mais locais s&o interligados, a eficacia do transporte aumenta
exponencialmente. Além disso, proporciona uma reducao de custos e tempo, diminuindo assim
0 arrasto econémico. O acesso a mercados mais amplos contribui para as economias de escala
em termos de producdo, distribuicdo e consumo, aumentando assim o crescimento econémico.
Por fim, aumenta a produtividade, proporcionando acesso a uma base mais ampla e
diversificada de insumos, como matérias-primas, mao de obra, pecas e energia.

E conhecida a dependéncia brasileira do transporte rodoviario, fruto de definices
politicas de décadas atrés. Na situacdo atual, os custos de logistica sdo altos demais (LEIJER,
2016), uma abordagem multimodal integrada do setor logistico € uma grande necessidade.

Ainda segundo Leijer (2016), todas as partes publicas e privadas diretamente ou
indiretamente envolvidos em logistica no Brasil ressaltam a urgéncia de avancar no campo da
infraestrutura. Devido ao seu crescimento econdmico, o Brasil estd cada vez mais vinculado a
padrdes de comércio internacional. 1sso coloca presséo sobre a eficacia do sistema de transporte
brasileiro.

Desse modo se revela fundamental retomar com urgéncia os investimentos em
ferrovias. A falta de investimentos em infraestrutura ferroviaria é um dos principais gargalos
do transporte de cargas no Brasil (CNT, 2018). Por exemplo, nos Estados Unidos, o transporte
ferroviario de carga é, em média, 63% mais eficiente em termos de combustivel do que o

transporte rodoviario (Banco Mundial, 2017).
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Para garantia de eficiéncia, seguranca e sustentabilidade da infraestrutura logistica, €
fundamental que existam instrumentos regulatorios e juridicos adequados. Esses instrumentos
incluem leis, normas técnicas e diretrizes para o desenvolvimento e operacdo de projetos de
infraestrutura, incluindo rodovias, ferrovias, portos, aeroportos, entre outros
(VASCONCELOQS, 2016). Dessa forma, as leis e regulamentos sdo essenciais para garantir a
seguranca dos usuarios, proteger o meio ambiente, definir regras claras para a construgédo e
operacdo de projetos de infraestrutura, e incentivar a competitividade e a inovacdo no setor. Os
instrumentos regulatorios e juridicos sdo importantes para garantir a transparéncia, a
responsabilidade e a integridade nos contratos de infraestrutura (SANTOS, 2023).

Diante desse contexto, este trabalho tem como objetivo geral evidenciar como um
planejamento adequado por meio da elaboracdo de um Plano Nacional Logistico Ferroviario —
PNLF especifico, poderia melhorar o desempenho financeiro e a sustentabilidade das ferrovias,
atrair capital privado a fim de eliminar os requisitos de investimento do governo e superar as
restricdes de capacidade de transporte para o crescimento econémico.

Para alcancar esse objetivo, sera feita a comparacdo com o Plano Nacional de Logistica
Portuaria — PNLP, instituido formalmente como um instrumento de planejamento do setor
portuério por meio da Portaria SEP/PR n° 03/2014, que estabeleceu a elaboracao e revisdo dos
instrumentos de planejamento do setor portuario tendo em vista o que dispde o Decreto n° 8.033,
de 27 de junho de 2013. Além disso, sera discutido o modelo adotado pela China, um exemplo
bem-sucedido de planejamento ferrovidrio. No entanto, ele serd utilizado apenas como

referéncia para contextualizar as discussdes, sem desviar o objetivo principal deste trabalho.

1.2 OBJETIVOS

A seguir estdo descritos o objetivo geral e os objetivos especificos deste trabalho.

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo principal deste estudo ¢ analisar os efeitos da auséncia do Plano Nacional

Logistico Ferroviario na malha logistica brasileira, fazendo um comparativo com o ja

implementado Plano Nacional Logistico Portuario.
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1.2.2 Objetivos Especificos

Para concretizar o objetivo geral, foram elencados os seguintes objetivos especificos:

e Analisar as origens e o estado atual da infraestrutura ferroviaria no Brasil, incluindo extenséo
de trilhos, capacidade de transporte e sua distribuicdo geogréfica;

e Identificar as deficiéncias e desafios atuais na infraestrutura ferroviaria do Brasil,
considerando a falta de um plano nacional especifico para este setor;

¢ Investigar as melhores préaticas adotadas pela China que implementou com sucesso seu plano
de desenvolvimento ferroviario;

o Avaliar os objetivos e metas estabelecidos no PNLP, destacando suas iniciativas especificas
para o desenvolvimento e aprimoramento dos portos brasileiros;

e Comparar 0s investimentos previstos e as estratégias propostas no PNLP com as
necessidades identificadas na infraestrutura ferroviaria.

1.3 JUSTIFICATIVA

A infraestrutura logistica € um componente vital para o desenvolvimento econémico
de um pais, influenciando diretamente a competitividade e a eficiéncia de sua economia. No
contexto brasileiro, a auséncia de um Plano Nacional Logistico Ferroviario bem definido tem
sido uma questao critica, afetando ndo apenas a eficiéncia do transporte de cargas, mas também
impactando os custos de producao e a competitividade das empresas. Diante desse cenario, este
estudo propde-se a analisar os efeitos da auséncia de um Plano Nacional Logistico Ferroviario,
comparando-o com o Plano Nacional Logistico Portuario ja estabelecido. Ao realizar essa
comparacao, seré possivel identificar lacunas e oportunidades de melhoria na politica logistica
brasileira, contribuindo para a formulacdo de estratégias mais eficazes de desenvolvimento e
gestdo da infraestrutura de transporte, com potencial para impulsionar o crescimento econémico

e a competitividade do pais.

1.4 METODOLOGIA

O estudo € caracterizado como uma pesquisa de natureza aplicada, com abordagem
qualitativa. A pesquisa aplicada objetiva gerar conhecimentos para aplicacao pratica e dirigidos
a solucdo de problemas especificos (Silva, 2005). A abordagem qualitativa considera a
existéncia de um vinculo dindmico entre os sujeitos e a realidade, dessa forma, esta relagdo ndo

pode ser traduzida em ndmeros ou estatisticas (RAUEN, 2015).
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Do ponto de vista dos objetivos sera uma pesquisa explanatéria, onde examina-se a
relacdo de causa e efeito entre fendbmenos (Berto e Nakano, 2000). Do ponto de vista dos
procedimentos técnicos sera uma pesquisa bibliografica, compreendendo a consulta a uma
variedade de fontes, tais como leis, literatura especializada, teses académicas, trabalhos

cientificos e artigos previamente publicados.

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho foi estruturado em sete capitulos distintos, cada um com seus propdsitos
e abordagens especificas.

O primeiro capitulo abrange uma apresentacao inicial, compreendendo as justificativas
gue motivaram a realizacdo deste estudo, delineando os objetivos da pesquisa a serem
alcancados e descrevendo a metodologia adotada para atingir esses objetivos.

O segundo capitulo é dedicado a uma revisao bibliografica que aborda o histérico do
modal ferroviario no Brasil desde o seu surgimento até os dias atuais. Este capitulo visa fornecer
um panorama abrangente das estratégias adotadas pelo Governo, destacando as contribuices
mais relevantes e esclarecendo determinados aspectos pertinentes ao tépico de estudo.

O terceiro capitulo apresenta os principais gargalos ferroviarios no Brasil, analisando
os obstaculos que atualmente limitam a eficiéncia e o desenvolvimento desse modal de
transporte.

O quarto capitulo disserta sobre o planejamento ferroviario adotado pela China,
fornecendo um exemplo ilustrativo de um pais que implementou com sucesso politicas para o
desenvolvimento de sua rede ferroviaria. Porém, é utilizado apenas como referéncia para
contextualizar as discussdes, sem desviar 0 objetivo principal deste trabalho.

O quinto capitulo aborda o PNLP, compreendendo os objetivos, diretrizes e medidas
propostas para modernizar a infraestrutura portuéria, aumentar a eficiéncia operacional e
melhorar a competitividade do setor. Sdo destacados também os principais resultados e
perspectivas do setor.

No sexto capitulo é conduzida uma anélise minuciosa dos dados coletados durante a
revisao da literatura. A relevancia desses dados para compreensdo dos desafios e complexidades
enfrentados pelo transporte ferroviario sera enfatizada, fornecendo uma base solida para as

conclusdes apresentadas neste estudo.
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Por fim, o sétimo capitulo é destinado as conclusdes e consideracGes finais deste
estudo. Tem como finalidade concentrar os principais resultados obtidos durante a pesquisa,
além de oferecer reflexGes sobre a relevancia e implicacdes do estudo e indicar possiveis

direcdes para pesquisas futuras.

1.6 LIMITACOES DO TRABALHO

As analises realizadas no presente estudo serdo limitadas pela disponibilidade de dados
confidveis e atualizados sobre o transporte ferroviario e portuério no Brasil, o que pode
restringir a profundidade da andlise em certos aspectos. Além disso o tema da logistica
ferroviaria e portuéria € multifacetado e complexo, envolvendo uma variedade de fatores inter-
relacionados. Portanto, este estudo pode ndo abranger todas as nuances do problema e pode
oferecer apenas uma visdo parcial da situacao.

Dessa forma, embora o estudo possa identificar problemas e desafios na falta de um
Plano Nacional Logistico Ferroviario, as solucdes para esses problemas podem ser complexas
e requererem consideracdes politicas, financeiras e operacionais adicionais que estdo além do

escopo deste trabalho.

2 HISTORICO DAS FERROVIAS NO BRASIL

A origem do transporte ferroviario esta diretamente ligada a busca da sociedade por
transportar mais rapidamente e em maior quantidade pessoas e valores materiais. As distancias
crescentes com os novos descobrimentos de terras e o fenémeno da interiorizacdo nos paises de
dimensGes continentais impulsionaram a substituicdo da tracdo animal pela tracdo mecénica
nos comboios (IPEA, 2010). No Brasil, Castello Branco (2008) divide a histdria ferroviaria em

seis grandes fases, descritas nos subitens a seguir:

2.1 FASE | (1835-1873): INICIO DA IMPLANTACAO DAS FERROVIAS DURANTE A
REGENCIA E O SEGUNDO REINADO:

Summerhill (2003 apud PINHEIRO, 2017, p.04) destaca o alto custo de transporte como
um dos principais fatores que contribuiram para o atraso econdmico no pés-independéncia.

Durante o intervalo entre a independéncia do Brasil, declarada por Dom Pedro em 1822, e
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meados do século XIX, o cenario econémico permaneceu relativamente inalterado, com poucas
mudancas notaveis (PINHEIRO, 2017).

Diante dos desafios econdmicos, em 1828, trés anos apos a introducdo da tracdo
mecanica nas ferrovias inglesas, sinais de progresso surgiram no desenvolvimento da
infraestrutura de transporte no Brasil. A Lei José Clemente, promulgada em 29 de agosto de
1828, estabeleceu regras para obras publicas relacionadas a navegacdo fluvial, abertura de
canais, construcdo de estradas, pontes e aquedutos (BRASIL, 1928).

Essa legislacdo permitiu que empresas nacionais ou estrangeiras realizassem tais obras,
delineando competéncias entre capital, provincias e cidades, exigindo consulta publica,
publicacdo de editais, e estabelecendo termos contratuais. Entretanto, a implementacéo efetiva
de ferrovias enfrentou dificuldades devido a insuficiéncia de incentivos e garantias publicas
(PINHEIRO, 2017).

Com a abdicagdo de Dom Pedro | em 1831 e seu retorno a Europa, Pedro Il tornou-se
imperador com apenas cinco anos. Teve inicio entdo o periodo regencial, que durou até 1840 e
foi marcado por grande agitacdo e instabilidade politica.

Esse contexto politico, aliado a crescente demanda por transporte e expansdo da
economia do café levaram a promulgagdo do Decreto Legislativo n® 641, de 26 de junho
de1852, que autorizava o Governo para conceder a uma ou mais companhias a construcao total
ou parcial de um caminho de ferro que, partindo do Municipio da Corte, terminasse em pontos
das Provincias de Minas Gerais ou Sdo Paulo (BRASIL, 1852).

Esse decreto trouxe inovagdes significativas em termos de incentivos para investidores
privados. Ele permitiu concessdes de até 90 anos, facultava a concessionaria desapropriar areas
para construcdo da via, armazéns e estacfes, bem como receber gratuitamente terras devolutas
do governo, podendo envolver a concessdo de materiais existentes nos terrenos devolutos Uteis
a construcdo. Também isentava a concessionaria de direitos de importacdo sobre insumos e
maquinas pertinentes a construcédo, além de assegurar a exclusividade da concessao, ao impedir
gue as novas concessdes pudessem ser feitas dentro da distancia de cinco Iéguas para cada lado
da ferrovia (PINHEIRO, 2017).

Nessa conjuntura, o pioneirismo de Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Mau4,
desempenhou um papel fundamental para a construcéo da primeira ferrovia do Brasil a Estrada
de Ferro Maua. Concedida em 1852, a ferrovia foi inaugurada em 1854, na presenca de Dom
Pedro 11, para fazer a ligagdo entre o atual municipio de Magé e o municipio de Fragoso,

ganhando em 1856, uma extensao para seguir até Petrépolis (SILVA FILHO, 2022).
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Outros empreendimentos ferroviarios privados seguiram, como a Recife and S&o Paulo
Railway Company e a Sdo Paulo Railway Ltd, com base no Decreto n° 641/1852 (PINHEIRO,
2017). Essa fase inicial de implantacdo das ferrovias se estendeu até 1873/1874, resultando na
construcdo de aproximadamente 1.500 km de trilhos, dos quais 1.300 km estavam em operacéo
(Gréfico 1).

Gréfico 1 - Extensdo da rede ferroviaria em trafego (km, 1854-1873).
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Fonte: Adaptado IBGE (2003)

2.2 FASE 11 (1873-1889): EXPANSAO ACELERADA DA MALHA FERROVIARIA, NO
CURSO DO SEGUNDO REINADO, POR EMPREENDEDORES PRIVADQS,
INCENTIVADOS PELA GARANTIA ESTATAL DE RETORNO:

O marco legal dessa fase foi o Decreto Legislativo n° 2.450/1873, que concedia
subvengdo quilométrica ou garantia de juros as companhias que construissem estradas de ferro,
na conformidade da Lei n° 611 de 26 de junho de 1852 (BRASIL, 1873). Esse decreto
proporcionou um novo estimulo as ferrovias ao delegar concessdes a empreendedores privados.

As inovagdes mais significativas do Decreto n° 2.450/1873 incluiram o aumento da
garantia de "juros" de 5% para 7% ao longo de 30 anos, e a introducdo do mecanismo de
incentivo da subvencdo quilométrica. Essa subvengdo permitia uma remuneragdo minima de
juros de 7%, garantida em ouro pelo Tesouro Nacional, ou uma subvencédo calculada em 30

contos de réis por quildometro construido (BRASIL, 1873).
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Esse conjunto de incentivos publicos a empreendimentos privados resultou em um
notavel avanco da malha ferroviaria nacional, que cresceu mais de seis vezes entre 1873 e 1889,
passando de 1.500 km para mais de 9.000 km (Grafico 2). Esse periodo ficou conhecido como
um verdadeiro surto ferroviario, e as empresas conseguiram manter-se rentaveis, com a receita

superando o dobro das despesas em certos anos (Tabela 1).

Gréafico 2 - Extensdo da rede ferroviaria em trafego (km, 1873-1889).
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Tabela 1 - Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (1855-1883)

Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (mil-réis (1$000))

Ano Receita Despesa Lucro / Prejuizo
1855 164.151 115.296 48.855 42%
1856 191.209 189.660 1.549 1%
1857 287.224 258.180 29.044 11%
1858 731.840 577.625 154.215 27%
1859 1.264.697 957.372 307.325 32%
1860 1.773.840 1.224.220 549.620 45%
1861 2.171.635 1.512.676 658.959 44%
1862 2.104.318 1.815.282 289.036 16%
1863 2.247.079 2.107.038 140.041 7%
1864 2.505.387 2.162.912 342.475 16%
1865 3.356.051 2.293.041 1.063.010 46%
1866 3.603.856 2.146.854 1.457.002 68%
1867 6.615.954 2.857.791 3.758.163 132%
1868 6.318.546 3.248.300 3.070.246 95%
1869 8.231.653 3.985.318 4.246.335 107%
1870 8.143.728 3.837.049 4.306.679 112%
1871 9.722.125 4.380.337 5.341.788 122%
1872 9.873.135 5.644.978 4.228.157 75%
1873 11.946.417 6.237.956 5.708.461 92%
1874 14.453.299 6.737.567 7.715.732 115%
1875 15.986.078 8.085.741 7.900.337 98%
1876 16.504.031 9.078.726 7.425.305 82%
1877 19.861.920 11.075.170 8.786.750 79%
1878 23.632.341 12.229.643 11.402.698 93%
1879 26.041.525 12.665.628 13.375.897 106%
1880 26.467.049 13.707.214 12.759.835 93%
1881 31.911.364 16.463.088 15.448.276 94%
1882 32.122.884 17.959.917 14.162.967 79%
1883 22.882.859 18.704.015 4.178.844 22%

Fonte: Adaptado IBGE (2003)

No entanto, alguns elementos desencadearam efeitos colaterais caracteristicos de uma
evasdo regulatoria, na qual os agentes econdmicos se ajustam aos incentivos promovidos
pelo arranjo juridico, visando ampliar seu patriménio juridico e econdmico (Ribeiro, 2017).
Assim, de acordo com Pinheiro (2017), entre os defeitos que precisariam ser corrigidos para
alinhar melhor os interesses privados e publicos em prol obter resultados mais eficientes

destacam-se;

e A auséncia de um plano nacional que conferisse racionalidade sistémica ao tracado das
ferrovias.

¢ O risco de incentivos distorcidos que subsidios baseados na quilometragem poderiam gerar
durante a fase de construcdo, remunerando a extensao construida pura e simplesmente, sem
critérios adicionais sujeitos a um controle mais rigoroso, resultando na premiagdo da
ineficiéncia na construcdo e na escolha de tracados desnecessariamente sinuosos e longos
para maximizar os subsidios.

e A garantia de juros poderia desestimular as empresas ferroviarias a operarem de forma
eficiente.
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Assim, a malha ferroviaria se expandiu, mas com a expansdo surgiram também o0s
primeiros gargalos: a construcao de trechos pouco otimizados, devido a sinuosidade excessiva
e a0 emprego nao padronizado de bitolas, creditado a falta de um plano nacional de viacéo, e a
falta de uma diretriz nacional uniformizadora.

Desse modo, se por um lado, as medidas de fomento a iniciativa privada, em especial
a ampliacdo das garantias de juros e a subvencdo quilométrica, produziram grande expansdo na
malha ferrovidria, por outro elas geraram inimeros questionamentos, por serem excessivamente
benéficas aos empreendedores privados e muito custosas aos cofres publicos.

No mais, vale ressaltar que, quando a monarquia acabou, em 1889, o governo imperial
ja detinha participacdes societarias, sendo proprietario e operador de 3.200 dos 9583
quildmetros de linhas ferroviarias, cerca de 34% do total do pais (PINHEIRO, 2017).

2.3 FASE 111 (1889-1930): NOVA EXPANSAO DA MALHA, DURANTE A REPUBLICA
VELHA, COM ASSUNCAO DO CONTROLE DE EMPRESAS FERROVIARIAS PELO
ESTADO:

Com a queda da monarquia em 1889, iniciou-se o periodo da Republica Velha (1889-
1930), a primeira experiéncia democratica no Brasil, quando se implantou o regime federativo,
sendo a Constituicdo de 1897 seu primeiro marco institucional (MAIA; SARAIVA, 2012).
Nesse periodo o pais passou por diversas transformagdes econémicas e politicas. Enfrentou
desafios econdémicos, como a crise inflacionaria do Encilhamento, tido por Bueno (2003) como
um dos mais desastrosos deslizes da politica econémica do Brasil em todos os tempos. Além
disso, fatores internacionais, como a Primeira Guerra Mundial (1914-1918) e a Crise de 1929,
também impactaram o cenario brasileiro. Assim, o Brasil terminou o periodo da Republica
Velha com um pais pobre, onde o PIB per capita cresceu a uma taxa anual de cerca de 0,9%
(FRANCO; CORREA, 2011).

Na area das ferrovias, o Decreto n° 862/1890, emitido em 1890, concedeu privilégio,
garantia de juros e mais favores para o estabelecimento de um sistema de viagdo geral ligando
diversos Estados da Uni&o & Capital Federal (BRASIL, 1890).

A Constituicdo de 1891, valida durante toda a Republica Velha, previa a regulacéo
federal sobre ferrovias. O Decreto n° 6.455, de 1907, e o Decreto n° 8.532/1911 mantiveram

incentivos econdmicos para novas ferrovias, incluindo subvencgées a construgéo. Este dispunha,
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em seu art. 58, que uma vez verificada a utilidade da constru¢do de uma via férrea econémica
para ligar com estacOes de estradas de ferro terras devolutas colonizaveis, nucleos coloniais,
portos maritimos ou fluviais, ou centros consumidores, a Unido poderia auxiliar a construcao,
mediante subvencdo paga de uma sé vez a razdo de 6:000$ por quilémetro aberto ao trafego
(PINHEIRO, 2017).

Summerhill (2003 apud PINHEIRO, 2017 p.18) destacou o impacto positivo das
ferrovias na economia brasileira até 1913, reduzindo custos de transporte e promovendo 0
crescimento econdémico. As ferrovias facilitaram a conexdo de mercados locais, estimulando a
especializacdo e aumentando a produtividade. Nos resultados mais conservadores, as ferrovias
foram responsaveis por 19% do aumento da produtividade do trabalho do 1869 a 1913 e por
7% do aumento do nivel do PIB. J& nos resultados mais favoraveis, as ferrovias foram
responsaveis por 66% do aumento da produtividade do trabalho observado e por 25% do
aumento do nivel do PIB.

Entretanto uma critica frequentemente levantada sobre o papel das ferrovias na
economia brasileira é que elas fortaleceram o carater agroexportador do pais, a0 mesmo tempo
que dificultaram o desenvolvimento de um setor industrial (SOUZA, 2010). Nos Estados
Unidos e na Alemanha os primeiros insumos para a construcdo das linhas férreas foram
importados, porém logo foram capazes de fabricar componentes de modo a atender a demanda
interna, ao contrério do Brasil que sempre dependeu das importacdes.

Nesse contexto, é claro que as ferrovias ndo poderiam atravessar esse periodo de crise
imunes, sobretudo diante do fato de que muitas estradas de ferro foram mal projetadas e mal
construidas, desconectadas entre si, com bitolas distintas, gerando um custeio elevado e
apresentando um déficit financeiro crénico, fruto principalmente de estudos de viabilidade
econbmica incorretos ou mesmo inexistentes (TELLES, 1994). Percebe-se nesta fase (Tabela
2), o declinio do lucro obtido pelas empresas, chegando a apresentar no ano de 1921 prejuizo.

Desse modo durante a Republica Velha, a crise do café apds a Primeira Guerra Mundial
levou o governo a intervir diretamente nas ferrovias, resgatando aquelas em dificuldades
financeiras. O movimento de encampacdo resultou em grande parte das ferrovias sendo
propriedade do governo federal e estadual, muitas vezes arrendadas a particulares (CASTELLO
BRANCO, 2008).

Apesar dos desafios, as exportacfes de produtos como café, agucar, borracha, cacau e

fumo continuaram impulsionando a economia brasileira. A expansdo das ferrovias persistiu,
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encerrando a Republica Velha com mais de 32.000 km (Gréfico 3) de estradas de ferro em
operacdo, um avanco de cerca de 450 km / ano.
O periodo marcou o inicio do declinio das ferrovias com o surgimento do rodoviarismo,

refletindo uma mudanca na cultura de transportes no Brasil.

Gréfico 3 - Extensdo da rede ferroviaria em trafego (km, 1889-1930).
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Tabela 2 — Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (1903-1930)

Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (contos de réis (1:000$000))
Ano Receita Despesa Lucro / Prejuizo
1903 92 783 69 301 23482 34%
1904 89 489 68 660 20 829 30%
1905 89 554 64 816 24738 38%
1906*
1907 105 698 82 005 23693 29%
1908 103 687 82 094 21593 26%
1909
1910 115536 95 221 20 315 21%
1911 133194 111 308 21 886 20%
1912 152 751 125199 27552 22%
1913*

1914*

1915*
1916 215 377 189 761 25616 13%
1917 240 603 217 693 22910 11%
1918 253 376 235969 17 407 7%
1919 280718 268 864 11 854 4%
1920 330716 317013 13703 4%
1921 362 672 364 613 - 1941 -1%
1922 394 700 371649 23051 6%
1923 547 782 476 467 71315 15%
1924 610 308 554 859 55 449 10%
1925 724 136 675 233 48 903 7%
1926 726 749 681 407 45 342 7%
1927 830 521 779133 51 388 7%
1928 893 101 764 346 128 755 17%
1929 947721 794 419 153 302 19%
1930 768 854 724 980 43874 6%

*Dados nado disponiveis
Fonte: Adaptado IBGE (2003)

2.4 FASE IV (1930-1960): QUEDA NO RITMO DE EXPANSAO, NO CURSO DA ERA
VARGAS E DO POS GUERRA, E ESTATIZACAO GERAL DO SETOR:

Essa fase, na realidade comeca um pouco antes, ainda no governo de Washington Luis,
cujo lema era: “governar ¢ abrir estradas”, de rodagem, porém. De qualquer modo, o ano de
1930 é tido por Castello Branco (2008) como o marco temporal no declinio ferroviario nacional.
No intervalo entre 1930 e 1960, a Era Vargas e a Republica Nova dominaram a cena nacional.
Contudo, esse periodo foi marcado por uma consideravel instabilidade politica e institucional,
com a promulgacdo de trés Constituigdes (1934, 1937 e 1946) e eventos internacionais
impactantes, como a Segunda Guerra Mundial.

A partir da década de 1930, o Brasil testemunhou uma maior centralizacdo politica e
uma redistribuicdo de recursos publicos, financeiros e politicos para impulsionar a

industrializagdo. O aumento da intervencdo estatal, especialmente no controle de empresas
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exploradoras de recursos minerais e prestadoras de servigos publicos, refletiu a intencdo de
canalizar esses recursos para apoiar a industrializacdo (ACIOLI, 2005).

Nesse contexto, praticamente todas as ferrovias que ainda restavam sob controle
privado, seja sob a forma de concessdo integral, seja pela de arrendamento, vdo sendo
absorvidas e estatizadas pelos governos federal e dos estados, em fungédo de seus desempenhos
financeiros inadequados (Tabela 3 e Tabela 4) (CASTELLO BRANCO, 2008). Nesse periodo
o setor ferroviario brasileiro expandiu-se de forma mais lenta, passando de 32.500 km em 1930
para um maximo de 38.287 km em 1960 (Grafico 4). Isso significou um avanco de apenas

187km / ano, contra os cerca de 500km / ano verificados na Fase I1I.

Gréfico 4 — Extensdo da rede ferroviaria em trafego (km, 1930-1960)
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Fonte: Adaptado IBGE (2003)

Tabela 3 — Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (1930-1941)

Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (contos de réis (1:000$000))
Ano Receita Despesa Lucro / Prejuizo
1930 768 854 724 980 43874 6%
1931 804 003 713232 90771 13%
1932 771 206 674 842 96 364 14%
1933 836 645 768 215 68 430 9%
1934 819677 728 109 91 568 13%
1935 896 392 843 693 52 699 6%
1936 1035979 919 044 116 935 13%
1937 1130 646 1126 450 4196 0%
1938 1196 124 1181494 14 630 1%
1939 1226 364 1190772 35592 3%
1940 1291718 1261713 30 005 2%
1941 1431419 1277734 153 685 12%

Fonte: Adaptado IBGE (2003)
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Tabela 4 — Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (1942-1960)

Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (milhares de cruzeiros (Cr$ 1000))
Ano Receita Despesa Lucro / Prejuizo
1942 1705137 1528 295 176 842 12%
1943 2 055 040 1812 347 242 693 13%
1944 2792871 2446778 346 093 14%
1945 3169324 3051534 117 790 4%
1946 3663171 3912229 - 249 058 -6%
1947 3729 456 4239938 - 510482 -12%
1948 3756 279 4443771 - 687492 -15%
1949 4000 694 5192317 - 1191623 -23%
1950 4170 690 5467 082 - 1296 392 -24%
1951 4977218 5312519 - 335301 -6%
1952 5255 217 7272 155 - 2016 938 -28%
1953 5529 375 9 160 690 - 3631315 -40%
1954 6 614 239 10 593 824 - 3979 585 -38%
1955 8999 736 13 805 888 - 4806 152 -35%
1956 11 560 406 21039 107 - 9478 701 -45%
1957 14174 826 25 382 855 - 11 208 029 -44%
1958 14 407 139 26 792 577 - 12385438 -46%
1959 19 546 381 35261 350 - 15714 969 -45%
1960 23 347 587 44 832 736 - 21 485 149 -48%

Fonte: Adaptado IBGE (2003)

Exemplos desse movimento de estatizacdo incluem o Decreto n°® 19.602/1931, que
autorizou a Unido a arrendar a Estrada de Ferro Oeste de Minas ao estado de Minas Gerais, € 0
Decreto-lei n°® 3.365/1941, marco das desapropriac@es publicas no Brasil.

Além disso esse periodo foi marcado fortemente pelo aumento da concorréncia do
modal rodoviario. Isso ocorreu ndo apenas devido a implementacdo da industria
automobilistica, mas também de importantes e novos mecanismos de financiamento para
expansao da malha viéria, como também da importacgdo de veiculos em larga escala (GEIPOT,
1980). O Gréfico 5 ilustra o desenvolvimento desse sistema, em termos de expanséo fisica
(FERREIRA NETO, 1974).
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Grafico 5 — Extensdo da malha ferroviaria (1922 — 1962)
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O cenario constitucional também foi agitado, com a sucessdao de trés ConstituicGes
(1934, 1937 e 1946), cada uma delineando aspectos gerais sobre ferrovias. A Constituicdo de
1934, em sintonia com o0 nacionalismo da época, tratava das estradas de ferro de maneira mais
detalhada do que as anteriores, estabelecendo ser de competéncia privativa da Uni&o, explorar
ou dar em concessdo as vias férreas que ligassem o0s portos maritimos nacionais ou
ultrapassassem os limites de um estado. Também delegava a preferéncia dos estados em
concessOes e ordenava normas sobre linhas telegréaficas (PINHHEIRO, 2017).

Pinheiro (2017) descreve ainda que, a Constituicdo de 1937 manteve a formula de
competéncia da anterior, destacando a exploracdo privativa da Unido e legislacdo sobre
transportes ferroviarios internacionais ou interestaduais. O autor também descreve que a
Constituicdo de 1946 incorporou as estradas de ferro como bens da Uni&o e previu legislacao
para regular empresas concessionarias de servigos publicos.

Nesse contexto, em junho de 1942, um decreto-lei de Getulio Vargas definiu as bases
de como seria organizada a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), que iria encapar a
Companhia Brasileira de Minerac&o e Siderurgia e a Companhia Itabira de Minerac3o. E neste
momento em que a Vale também herda a pré-existente Estrada de Ferro Vitoria a Minas. Com
a criacdo da CRVD, o Brasil obtém definitivamente a posse de uma via férrea da mais alta
importancia e de instalagcbes portuarias para embarque de minério, além de uma parcela

substancial de riqueza mineral. Inicialmente uma empresa estatal, a CVRD se internacionalizou
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décadas depois, tornando-se proprietéria de importantes ferrovias nacionais (COMPANHIA
VALE DO RIO DOCE, 2024).

Na década de 1950, a formacdo da Comissdao Mista Brasil-Estados Unidos para o
Desenvolvimento Econdmico levou a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) em
1957. A RFFSA, uma sociedade de economia mista, incorporou 22 ferrovias federais,
concentrando as atividades de planejamento, execucdo e fiscalizagdo dos servicos ferroviarios
nacionais. Conforme Ferreira Neto (1974), o poder acionario dessa empresa € dividido entre o
governo federal (87%), governos estaduais (10,2%) e municipios (2,6%).

A legislagdo subsequente, como a Lei n° 6.171/1974, que extinguia o Departamento
Nacional de Estradas de Ferro e dava outras providéncias, ampliou em seu art. 2° as
competéncias da RFFSA, incluindo a fiscalizacao de servigos ferroviarios em todo o territério
nacional, planejava a unificacdo e padronizacao do sistema ferroviario brasileiro e a execucéo
da parte ferroviaria do Plano Nacional de Viagdo (BRASIL, 1974).

Essa fase foi marcada pela criagdo do Fundo Ferrovidrio Nacional em 1950 e pela
desproporcdo nas prioridades estatais, favorecendo o setor rodoviario em detrimento das
ferrovias. A estatizacdo, combinada com a falta de equilibrio nas politicas publicas, definiu o
cenario para os desafios enfrentados pelo setor ferrovidrio nas décadas seguintes, até a
privatizacdo nos anos 1990 (PINHEIRO,2017).

2.5 FASE V (1960-1990): CONSOLIDACAO DA MALHA EM EMPRESAS ESTATAIS,
DESISTENCIA DE RAMAIS ANTIECONOMICOS E IMPLATACAO DE PROJETOS
ESTRATEGICOS ESPECIFICOS DURANTE O REGIME MILITAR:

A década de 1960 iniciou-se com o breve governo de Janio Quadros, seguido por Jodo
Goulart. Entretanto, a ascensdo de governos militares a partir de abril de 1964 marcou uma
mudanca significativa. Estes governos enfatizaram a infraestrutura como elemento crucial para
o0 desenvolvimento e a defesa nacional (SOUZA, 2004).

No inicio desta fase, a Lei N° 4.102, de 20 de julho de 1962, transformou o
Departamento Nacional de Estradas de Ferro em Autarquia; criou o Fundo Nacional de
Investimento Ferroviario composto por uma aliquota de 3% da renda tributaria da Unido, e deu
outras providéncias.

O Regime Militar, no entanto, modificou esse mecanismo (que ndo chegou a sequer a

vigorar) com o DL 615, de 09 de setembro de 1969, que estabeleceu o Fundo Federal de
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Desenvolvimento Ferroviario, essencialmente composto pela participacdo da RFFSA no
IUCLG (8%) e por 5% do imposto de importacdo (CASTELLO BRANCO, 2008).

Durante o periodo, as empresas ndo conseguiram manter sua saude financeira, sendo
que em todos os anos do periodo considerado, as despesas superavam as receitas conforme
demonstrado na Tabela 5 e Tabela 6. Desse modo, a aten¢do nas ferrovias concentrou-se na
desativacdo de ramais considerados inviaveis economicamente, fazendo a malha nacional

encolher cerca de 8.000 km (Gréfico 6), e a concentrar-se na RFFSA.

Gréafico 6 — Extensdo da rede ferroviaria em trafego (km, 1960-1990)
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Tabela 5 - Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (milhares de cruzeiros (Cr$

1000))

Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (milhares de cruzeiros (Cr$ 1000))
Ano Receita Despesa Lucro / Prejuizo

1960 23 347 587 44 832 736 - 21 485 149 -48%
1961 33947 549 74138 164 - 40 190 615 -54%
1962 51 259 601 126 896 547 - 75 636 946 -60%
1963 84 923 812 242 341 676 - 157 417 864 -65%
1964 124 945 692 433 081 669 - 308 135 977 -71%
1965 296 396 425 631 314 003 - 334917578 -53%
1966 395121 372 825 136 036 - 430 014 664 -52%
1970 961 322 1725977 - 764 655 -44%
1971 1100 931 2 145 567 - 1044 636 -49%
1972 1501 833 2 666 062 - 1164229 -44%
1973 2 225 000 3196 000 - 971000 -30%
1974 3290 000 4381 000 - 1091 000 -25%
1975 4 266 000 7 643 000 - 3377 000 -44%
1976 6591 000 13 405 000 - 6 814 000 -51%
1977 11 719 000 19 088 000 - 7369000 -39%
1978 28 423 000 40 754 000 - 12 331 000 -30%
1979 49 554 000 85 002 000 - 35448 000 -42%
1980 134 916 000 168 096 000 - 33180 000 -20%
1981 355 403 000 453 186 000 - 97 783 000 -22%
1982 695 820 000 952 012 000 - 256 192 000 -27%
1983 2194 864 000 2867 961 000 - 673 097 000 -23%
1984 8841 276 000 12194 805000 | -3 353529 000 -27%
1985 30 253 995 000 42 290 267 000 | -12 036 272 000 -28%

Fonte: Adaptado IBGE (2003)

Tabela 6 - Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (milhares de cruzeiros novos

(NCr$ 1000))

Receitas e despesas das empresas de estrada de ferro (milhares de cruzeiros novos (NCr$ 1000))

Ano Receita Despesa Lucro / Prejuizo

1967 529 232 1079733 - 550501 -51%
1968 593 351 1155 046 - 561 695 -49%
1969 757 109 1 425 408 - 668 299 -47%

Fonte: Adaptado IBGE (2003)

A Unido continuou a explorar diretamente as vias de transporte entre portos maritimos

e fronteiras nacionais ou que transponham os limites de um estado, ou territorio (BRASIL,

1934). A centralizagéo e autoritarismo do Estado foram refletidos na gestéo direta do setor

ferroviario, substituindo o modelo de concessdes. O Estado, de concedente, foi se tornando cada

vez mais empresario no setor ferroviario, o que de todo se alinhava ao contexto administrativo

de rapida expansédo da quantidade de estatais e de seus planos de atuagdo (PINHEIRO, 2017).

Diante do insucesso em reduzir os altos custos operacionais, editaram-se as Leis n°

3.891/1961 e 4.102/1962, transformando o Departamento Nacional de Estradas de Ferro

(DNEF) em autarquia e criando o Fundo Nacional de Investimento Ferroviario (FNIF),

prevendo-se receitas tributarias com o objetivo de fazer frente aos referidos gastos. Antes
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mesmo de produzir efeitos praticos, no entanto, o FNIF foi substituido pelo Decreto-lei n°
615/1969 que instituiu o Fundo Federal de Desenvolvimento Ferroviario (FFDF), sendo este,
mais tarde, sucedido pelo Fundo Nacional de Desenvolvimento (FND). (ACIOLI, 2005).

Apesar das tentativas prévias de reestruturacdo ferroviaria, os desafios persistiram,
incluindo infraestrutura deteriorada, tais como: falta de lastro e dormentes, via permanente em
ma conservacdo, tracados inadequados e bitolas diferentes (OLIVEIRA, 1978), e altos déficits
operacionais.

Ao longo das décadas de 1960 e 1970, foram criadas solucBes para financiar o
investimento no transporte ferroviario de cargas, por meio do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) e do Banco Mundial. Este inicia sua
participacdo no setor ferroviario de carga ao apoiar o projeto de capacitacdo da RFFSA no
transporte de minério de ferro da mineradora MBR, em Minas Gerais (CELLIER, 2002). Essa
participagdo foi ampliada nas obras dos corredores de exportacdo do Parané e de Minas Gerais,
da mesma RFFSA. No caso do BNDES, em especial, foram organizados programas de
investimento trienais, em apoio a RFFSA e a Fepasa (LACERDA, 2002).

Com as crises do petrdleo na década de 1970, porém, os recursos até entdo destinados
as rodovias e ferrovias foram redirecionados a programas energéticos, como o Proalcool, em
busca de menor dependéncia externa (Decreto-lei n° 1.691/1979). A década de 1980 trouxe a
"Década Perdida" com crises inflacionarias e instabilidade econdmica, resultando na
fragilizacdo das estatais ferroviarias (PINHEIRO, 2017). Tanto a Fepasa quanto a RFFSA
ficaram inadimplentes com o BNDES nesse periodo, em parte porque seus controladores
(governo federal e estado de Séo Paulo), diante de crises financeiras, ndo puderam manter 0s
pagamentos de normalizacdo contabil (ressarcimento pelos cofres publicos de atividades ndo-
lucrativas exercidas pelas ferrovias) previstos. Como consequéncia, 0 Banco interrompeu seus
desembolsos, 0 que levou aquelas duas empresas a ndo mais terem capacidade de investimento
(CASTELLO BRANCO, 2008).

Destaca-se que, entre 1960 e 1990 a substituicdo de ramais antiecondmicos por ferrovias
transportadoras de minério de ferro dificultou o processo de declinio da participacdo do modal
ferroviario, que obteve razodvel acréscimo no periodo, ao variar de 18% para 23% (IBGE,
2003). O minério de ferro, sobretudo o de exportacdo, passa a ser o carro-chefe do transporte
ferroviario, sendo responsavel por quase 70% do total de cargas transportadas
(MARQUES,1996).
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A Figura 1 resume os investimentos federais em rodovias e ferrovias durante a Fase V
(FERREIRA E MILLIAGROS 1999, apud. CASTELLO BRANCO, 2008, p.55).

Figura 1 — Investimentos Federais 1960 -1990
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Fonte: Ferreira e Milliagros apud. Castello Branco (2008)

Os dados apresentados na Figura 1 demonstram que a tese de que o Governo Federal
teria preterido, de maneira desproporcional, as ferrovias em favor das rodovias é incorreta. A
soma de todos os investimentos rodoviarios entre 1960 e 1990 (Fase V) perfaz R$39,5 bilhdes
(base 1995), enquanto o correspondente valor na area ferroviaria monta a R$34,8 bilhGes de
reais (base 1995), implicando numa diferenca inferior a apenas 14% em favor das rodovias
(CASTELLO BRANCO, 2008).

Portanto, o0 motivo de a malha ferroviaria brasileira ndo ter alcancado seu potencial
pleno nado se deve simplesmente a falta de investimento financeiro, mas € ligado principalmente
a deficiéncia no planejamento logistico do setor. A auséncia de um direcionamento estratégico
eficiente para os recursos disponiveis e a falta de estabelecimento de prioridades logisticas
adequadas foram fatores cruciais que comprometeram o desenvolvimento e a modernizagéo

desse modal de transporte.

2.6 FASE VI (1990-ATUAL): PRIVATIZACAO DE TODO O SISTEMA FERROVIARIO
NACIONAL

Em sua formatacdo original, a Constituicdo de 1988 ainda mantinha uma forte
intervencdo do Estado na economia (MERCADANTE, 2024). Entretanto, o governo Collor por
meio da Lei n° 8.031/1990, cria o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND)
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(BRASIL,1980). Isso marcou o inicio de uma virada, destacando a concessdo como um
instrumento central, retomando sua importancia no setor ferroviario, que havia perdido espaco
nas décadas anteriores (OLIVEIRA, 2005).

Na metade dos anos 1980, os bancos publicos foram proibidos de conceder empréstimos
as estatais, secando sua Ultima fonte de recursos. Isso contribuiu para a privatizagdo, uma vez
que as empresas privatizadas poderiam oferecer ativos como garantia, algo que as estatais ndo
podiam fazer efetivamente. Essa convergéncia de interesses entre aqueles que defendiam o
abandono das atividades comerciais pelo Estado e 0os que viam a privatizacdo como uma
necessidade emergiu como uma base comum (PINHEIRO, 2017).

Pinheiro (2017) também descreve que a ma situacdo financeira nas ferrovias derivava
de que as tarifas ferroviarias serem reajustadas abaixo da inflacéo, e ndo refletirem as diferencas
de custo entre trechos; as empresas estarem com excesso de pessoal; havia muita interferéncia
politica nas decisfes gerenciais; e as empresas serem obrigadas a prestar servi¢os universais,
atendendo a locais remotos com pouco trafego.

Consequentemente, as ferrovias operavam com prejuizos constantes, dificultando
adequada manutencdo da malha. A ma qualidade da infraestrutura aumentou o nimero de
acidentes e alongou os tempos de viagem. A privatizagdo tornou-se uma solucgéo atraente para
aliviar o onus fiscal e revitalizar o setor. O BNDES, como gestor do PND, contratou uma
associacdo de consultores para estudar e reformular o modelo de concessdo. A RFFSA se viu
dividida em seis malhas regionais: Malha Sudeste, Malha Centro-Leste, Malha Sul, Malha
Oeste, Malha Nordeste e Ferrovia Tereza Cristina. O processo de privatizacdo teve inicio em
1996, com a concessdo das malhas do sistema RFFSA, e terminou em 1999, com a concesséo
da Fepasa (CASTELLO BRANCO, 2008). As duas ferrovias controladas pela Vale, as Estradas
de Ferro Vitoria-Minas e Carajas, por sua vez, foram transferidas para os investidores que
compraram a empresa em 1997. Cabe destacar que o transporte de passageiros, com exce¢ao
dos trens suburbanos, praticamente desapareceu (PINHEIRO, 2017).

A privatizacéo das ferrovias influenciou a legislagéo do setor. Criada pela Lei n° 10.233,
de 05 de junho de 2001, a ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) tem por
finalidade regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servicos e de
exploracdo da infraestrutura de transportes (BRASIL, 2001). A promulgacdo das Leis n° 8.987
e 9.074 em 1995 consolidaram o marco regulatério para concesses de servicos publicos,

conferindo maior credibilidade ao processo (Souza e Prates, s.d. apud, Pinheiro, 2017 p.37).
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A principal motivacdo para a privatizagdo das ferrovias no Brasil foi, como em outros
setores de infraestrutura, promover o investimento, de forma a ampliar a participacdo desse
modal no transporte de carga. As metas estabelecidas na privatizacdo foram amplamente
superadas. De 1997 a 2012, a producdo das ferrovias, medida em t.km, aumentou em média
5,3% ao ano, bem acima do PIB. Apesar de ndo haver metas especificas de investimento, estes
aumentaram consideravelmente desde a privatizacdo. O investimento privado anual no setor
ferroviario atingiu um pico em 2004-2008, quando a média foi de 0,12% do PIB, diminuindo
depois disso a cerca de 0,08% do PIB. O investimento publico no setor ferroviario tem-se
mantido relativamente insignificante (PINHEIRO,2017).

Durante a presidéncia de Lula a Valec - Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A.,
sociedade por acBes controlada pela Unido, foi transformada em empresa publica, dedicada a
construcdo e exploracdo de infraestrutura ferroviaria (PINHEIRO, 2017). No Governo Dilma,
a Lei n° 12.743, de 19 de dezembro de 2012, modificou a denominag¢do da Empresa de
Transporte Ferroviario de Alta Velocidade (ETAV) para Empresa de Planejamento e Logistica
S.A. (EPL), criando uma superestatal que congregaria competéncias amplissimas, passando por
planejar, executar e regular, em todos os segmentos de logistica e transportes (BRASIL, 2012).

De maneira simultanea, em meio a embates entre governo e concessionarias, ganhou
luzes a atuacdo regulatoria da ANTT, que, em 2011, editou as Resolugdes n° 3.694, 3.695 e
3.696, cuidando do Regulamento dos Usuarios dos Servigos de Transporte Ferroviario de
Cargas (Reduf), do Regulamento das Operacdes de Direito de Passagem e Trafego Mutuo e do
Regulamento para Pactuar as Metas de Producédo por Trecho e as Metas de Seguranca, a fim de
fomentar a competicdo, por meio de medidas de compartilhamento de infraestrutura, e
aprimorar a qualidade do servico oferecido aos usuarios (PINHEIRO, 2017).

A Medida Proviséria n° 1.065, de 30 de agosto de 2021, estabeleceu um novo marco
regulatério para o setor ferroviario no Brasil. Uma das principais novidades foi a possibilidade
de outorga por autorizacdo, ja existente nos setores portuario e aeroportuario. Essa medida
aborda a exploracdo indireta do transporte ferroviario em infraestruturas privadas de
propriedade da Unido, além de tratar da autorregulagdo do setor e do transito e transporte
ferroviarios. O novo marco tem o objetivo de atrair mais investimentos para o setor, oferecendo
vantagens aos investidores para formacao de parcerias e auxilio no desenvolvimento ferroviario
(VARGAS, 2023).

Vargas (2023) ainda descreve que para as autorizacdes ferroviarias sdo oferecidos dois

caminhos para a outorga: o requerimento do interessado, a ser analisado pela autoridade
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competente; ou o chamamento, um processo iniciado pelo Poder Executivo, no qual séo
oferecidas oportunidades para explorar ferrovias planejadas, mas nao implantadas, ou aquelas
com baixa ou nenhuma operacao. Outra inovacdo é a previsdo de autorregulagédo, permitindo
que os autorizados se associem para formar uma entidade com esse proposito, sujeita a
supervisao da ANTT. Como resultado pratico do novo marco regulatério, em menos de 6 meses
foram feitos 79 requerimentos. A ANTT ja emitiu 39 autorizacgdes, sendo que 33 delas tiveram
seus contratos de adesdo assinados (VARGAS, 2023).

Se ao longo da histéria essa malha ferroviaria foi construida para atender ao modelo
econdmico agroexportador vigente e mutavel ao longo do tempo em seu contetido, mas ndo em
sua esséncia, ainda hoje é possivel perceber que as ferrovias do Brasil guardam pouca relacéo
com a criacdo de novos polos de desenvolvimento socioeconémico. Estas sdo apenas um meio
de transporte eficiente para as commodities agricolas e minerais negociadas pelo pais,
produzidas ou extraidas em areas tradicionais ou em novas fronteiras de monocultura. Dessa
forma, a localizacdo das ferrovias brasileiras acompanha a distribui¢do dos fluxos econémicos,
isto é, liga os centros economicamente dindmicos do pais as suas portas de entrada e saida, em
especial os portos. Pelo mesmo motivo, ha uma maior concentracdo da malha ferroviaria no
centro-sul do Brasil (IPEA, 2010).

A seguir é apresentado 0 mapa das ferrovias das empresas associadas a ANTF, as quais
conectam o Quadrilatero Ferrifero, no sul de Minas Gerais, e outros centros de mineracdo e
siderurgia, além dos maiores polos industriais e areas agricolas aos principais portos brasileiros,
entre eles, os de Santos, no estado de S&o Paulo, de Itaqui, no Maranhdo, Vitéria, no Espirito
Santo, e 0 do Rio de Janeiro. De acordo com a CNT (2022), a extensdo da malha ferroviaria do

pais atualmente possui 30485 km.
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Figura 2 — Mapa das ferrovias das empresas associadas a ANTF
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3 PRINCIPAIS GARGALOS FERROVIARIOS

A matriz de transporte brasileira ainda tem baixa participacdo do modal ferroviario,
apenas 21,5% em 2022 (ANTF). Essa situacdo esta associada a diversos fatores que dificultam,
ou mesmo impedem, a utilizacdo deste modal pelos usuérios. Em entrevistas realizadas com
empresarios de 20 setores produtivos caracterizados como usuarios potenciais, mas nao
efetivos, do transporte férreo, Fleury (2007, apud IPEA, 2010 p.527) apresenta as maiores
dificuldades alegadas pelo empresariado para o ndo uso do modal ferroviario: a
indisponibilidade de rotas (65%), a reducdo na flexibilidade das operagdes (58%), a baixa

velocidade (50%), e os custos (48%). Observando estes problemas, € possivel perceber que
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grande parte dos fatores que desincentivam 0 uso das ferrovias poderiam ser reduzidos, ou
mesmo eliminados, pela realizacdo de investimentos adequados em infraestrutura (IPEA,
2010).

Estes problemas podem estar relacionados a estratégias operacionais das
concessionarias na definicdo dos servigos que irdo prestar, a falta de planejamento nacional
unificado e de infraestrutura como a inexisténcia de terminais de transbordo (rodoferroviario e
entre ferrovias com bitolas distintas), a inexisténcia de linha ferroviaria na rota ou mesmo a
falta de capacidade de uma linha existente.

Nos topicos a seguir, sera abordado de forma breve as maiores dificuldades da rede

ferroviéaria brasileira.
3.1 INDISPONIBILIDADE DE ROTAS E INFLEXIBILIDADE DAS OPERACOES

Os usuérios do transporte ferroviario entendem que a indisponibilidade de rotas e a
reducdo da flexibilidade das operacfes como as principais limitantes a expansdo da capacidade.

Abaixo séo explicados alguns dos motivos que corroboram com essa tese.
3.1.1 Falta de integracdo da malha — Bitolas ferroviarias

A bitola ferroviaria é definida como o comprimento perpendicular aos trilhos da via
férrea, mensurada entre as faces internas dos boletos quando ndo submetido a cargas laterais,
sendo medido a 16 mm da face superior do boleto (ABNT NBR 16387:2020). No Brasil, a
diversidade de bitolas ainda é um fator limitante para a integracéo das ferrovias, o que resulta
na escolha de alternativas de transporte que elevam os custos dos produtos e concentram o

transporte de cargas nas rodovias.

Figura 3 — Bitola ferroviaria
1 Bitcla

Fonte: Tamagusko (2013)
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De acordo com a CNT (2022), a extensdo da malha ferroviaria do pais atualmente possui
30485 km. Dos quais 22.539 km de linhas em bitola métrica, sendo 22.087 km para o transporte
de cargas e 452 km para o0 de passageiros; 7.432 km em bitola larga, sendo 6.473 km para o
transporte de cargas e 959 km para o transporte de passageiros; e 514 km em bitola mista,

exclusivamente para o transporte de cargas, conforme a Tabela 7.

Tabela 7 — Extenséo e bitola da rede ferroviaria atualmente

Bitola Extensdo (km)

Meétrica 22539
Larga 7432
Mista 514
Total: 30485

Fonte: CNT (2022)

Na Figura 4 notam-se as limitagdes para que um trem de bitola larga percorra o Sul e
o Nordeste do pais ou que um trem de bitola métrica percorra os estados de Tocantins as regides
do Maranhéo, Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, prejudicando o transporte ferroviario
no mercado interno. Além disso, os pontos de mudanca de bitola concentram-se na regido
Sudeste, onde ha restricdes para que um comboio de bitola métrica trafegue do Sul diretamente
para 0 Nordeste (ou vice-versa) através dos estados de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Minas
Gerais, onde predomina a malha de bitola larga (PELISSARI; BIEDACHA; NORONHA,;
BISCONSINI, 2023).
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Figura 4 — Bitolas na malha concessionada do Brasil
{ j )

L

PA / RN
MA CE i
PB

[
PI PE
AL
MT BA

mMS \j \ = Tl -

PR
BITOLAS NA MALHA
CONCESSIONADA DO BRASIL
SC Bitola larga - 1600 mm
Bitola mista - 1.600 mm
- Bitola métrica - 0 mm
RS

Pontos de mudanga de bitola

Fonte: Pelissari, Biedacha, Noronha e Bisconsini (2023)

O custo de construcdo de uma ferrovia é diretamente proporcional a largura da bitola,
devido a necessidade de maior escavacdo de terra, uso de mais dormentes, lastro e outros
componentes relacionados a execucdo da via (PELISSARI; BIEDACHA; NORONHA;
BISCONSINI, 2023). Além disso, quanto maior a dimensdo da bitola, mais amplos devem ser
0s componentes de obras de arte especiais, como pontes e tlneis. Portanto, a escolha da bitola
ferroviaria deve ser criteriosa, considerando fatores técnicos e econémicos.

Pelissari, Biedacha, Noronha e Bisconsini (2023) estimaram 0s custos para a
padronizacdo da malha ferroviaria considerando as seguintes alternativas: i) conversao de bitola
larga para bitola métrica; ii) conversao de bitola larga para bitola mista; iii) conversdo de bitola
métrica para bitola larga; e iv) conversdo de bitola métrica para bitola mista. Na Figura 5
apresenta-se um comparativo de custos estimados para as alternativas de converséo de bitolas

mencionadas, tomando-se como referéncia apenas a superestrutura de vias férreas.
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Figura 5 — Resumo das comparacgdes de conversdes de bitolas
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19,2%

Observa-se que as alternativas i) e ii) apresentam custos semelhantes, engquanto as
alternativas iii) e iv) possuem custos mais elevados, em ordem crescente. E valido destacar que,
no caso de uma eventual padronizacdo de bitolas, as duas Ultimas alternativas exigiriam
intervencdes adicionais em infraestrutura, como pontes, viadutos, tlneis, cortes e aterros, o que
elevaria ainda mais o seu custo total (PELISSARI; BIEDACHA; NORONHA; BISCONSINI,
2023).

Dessa forma, Pelissari, Biedacha, Noronha e Bisconsini (2023) apresentaram uma
proposta de integracdo que viabilizaria o deslocamento de linhas de bitola métrica entre o Sul
e Nordeste, superando incompatibilidade de bitolas existente no Brasil. A implementacéo do
terceiro trilho em vias de bitola larga é uma alternativa possivel, dada a predominéancia da bitola
métrica e da menor intervencao necessaria na estrutura da via e nas operacgdes de transporte. Os
autores também apontam que o prazo seria mais curto para a conclusao e teria baixo impacto

nas operacdes de transporte rotineiras dos trechos.
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Figura 6 — Alternativa para integracdo da malha ferroviaria
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Assim, a proposta da bitola mista (1.000 mm e 1.600 mm) é uma alternativa conveniente
para a integracdo da rede ferroviaria brasileira, desde que seja implementada de forma
estratégica. Embora tenha um custo inicial elevado, € uma solugdo que ndo requer o descarte
de material rodante e apresenta baixo risco de custos adicionais para adaptacbes de
infraestrutura e execucdo de OAEs.

A integracdo da malha ferroviaria nacional proporcionaria mais alternativas de
roteamento, especialmente para o transporte de cargas mais eficiente e econémico, reduzindo a
dependéncia excessiva do modal rodoviario, custos energéticos e de transporte, emissdes de

poluentes, congestionamentos e riscos de acidentes rodoviarios.

3.1.2 Densidade da malha

Ao dividir comprimento total das ferrovias de um pais pela sua area total, obtém-se a
densidade da malha ferroviaria. O Brasil ainda apresenta baixa densidade da malha (3,62
km/1000 km?) se comparado a paises de dimensdes continentais, como Canada, india e China,

e mesmo diante de seus pares na América Latina, como Meéxico e Argentina.



45

Grafico 7 — Densidade das malhas ferroviarias
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Fonte: Adaptado ANTF (2022)

Vargas (2023) cita que a baixa densidade da malha ferroviaria resulta em uma
ineficiéncia do modal, o que acarreta no aumento dos custos logisticos e operacionais e
prejudica a expansdo do transporte ferrovidrio no mercado interno. Essa tese é reforcada pelo
Banco Mundial (2017) que diz que a medida que mais locais sdo interligados, a eficiéncia do
transporte aumenta exponencialmente, reduzindo custo e tempo. Os chamados “efeitos de rede”
surgem quando ha uma interconexdo eficiente entre diferentes rotas dentro do modal
ferroviério.

Quando ha uma rede densa de transporte e bem interligada, os usuarios podem se
beneficiar de viagens mais diretas, com menos necessidade de baldeacdo entre modos de
transporte, resultando em tempos de viagem mais curtos. Além disso, a interliga¢&o proporciona
uma reducéo de custos operacionais para as empresas de transporte e logistica, bem como para
o0s usuarios finais. Isso ocorre devido a otimizagéo de rotas, ao aumento da concorréncia entre
diferentes operadores e a reducdo dos custos de manutencdo de infraestrutura. Também melhora
a acessibilidade a diferentes areas geograficas, promovendo o desenvolvimento econémico e
social em &reas anteriormente isoladas (BANCO MUNDIAL, 2017).
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3.1.3 Inflexibilidade das operagdes

Pompermayer, Campos Neto e Souza (2012) apud Pinheiro, 2017, p.40-41, elencam

como problemas resultantes do modelo regulatério adotado com a privatizacéo:

e Os contratos de concessdo ndo estimulam as concessiondrias a realizarem suficientes
investimentos na expansao da capacidade de producgdo do setor ferroviario, em especial via
projetos greenfield, algo que também ocorre em outros setores de logistica. Observa-se que
"os principais trechos onde ha demanda por acesso de uma ferrovia a malha de outra séo 0s
de acesso aos portos, onde a capacidade de trafego ja foi atingida e ha indefinicao sobre qual
entidade deve realizar os investimentos para ampliacdo desta capacidade, quando viavel
técnica e economicamente”.

e As regras estabelecidas no Decreto n° 1.832/1996 e a fixagdo de metas por malha foram
insuficientes para garantir a adequada interconexdo das malhas ferroviarias, que deveria se
dar via trafego matuo ou direito de passagem.

¢ Os autores observam ainda que o foco da regulagéo sobre direito de passagem instituida na
década de 1990, que também orientou a concessao do trecho da Ferrovia Norte Sul, foi a
interconexao entre as concessionarias, restando insuficientemente definida a "possibilidade
de um usuério do transporte ferroviario, em vez de outra ferrovia, ser o proprietario do
material rodante utilizando um determinado trecho”, a&rea em que a ANTT pouco atuou, até
recentemente.

Embora o setor privado tenha se envolvido em algumas expansdes da rede ferroviaria,
com um grande investimento em andamento no Nordeste, a maior parte dos recursos
investidos pelas concessionarias privadas tem sido direcionada a reabilitacdo e modernizagao
dos trilhos, trens e outros equipamentos. H& um consenso de que uma grande ampliacdo da

rede ferroviaria vai exigir uma maior participacdo do setor publico (PINHEIRO,2017).

3.2 VELOCIDADE MEDIA DOS TRENS

O setor ferroviario sofre com uma série de problemas, alguns resultantes da forma como
se deu seu desenvolvimento historico, que reduzem a velocidade média dos trens e, por
conseguinte, sua capacidade de transporte. De acordo com a associacdo de concessionarias
privadas, ANTF, no Brasil, a maioria dos trens viaja a velocidades entre 5 e 20 km/h. Varios
fatores contribuem para isso; se eliminados, permitiriam aos trens andar a 80 km/h, segundo

estimativa da ANTF. De acordo com Pinheiro (2017) entre os fatores, 0s mais importantes séo:
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I.  Os gargalos no acesso aos principais portos e, dentro destes, as pequenas areas
disponiveis para a descarga dos trens (retroareas), o que exige longos periodos para
entrar e sair dos portos.

Il.  Asinimeras passagens de nivel, em que as vias férreas cruzam ruas e estradas. Ao todo,
existem cerca de 12 mil passagens de nivel, das quais um quinto consideradas criticas.
H& um vazio regulatério sobre quem deveria ser responsavel por eliminar essas
passagens de nivel. O governo parece acreditar que as concessionarias deveriam fazer
isso, mas esses investimentos irdo alterar o equilibrio econémico-financeiro dos
contratos de concessao e deveriam, portanto, ser compensados de alguma forma. Na
pratica, tem cabido ao poder local eliminar essas passagens de nivel.

1. As areas em torno das vias férreas e, principalmente, do acesso aos portos foram
invadidas por posseiros, de forma que h& muitas familias vivendo ao lado dos trilhos,
com risco significativo para suas vidas.

IV.  Algumas linhas passam por cidades com trens urbanos, que tém preferéncia no uso dos
trilhos durante o dia, caso da cidade de S&o Paulo.

V. O desenho curvilineo (com pequenos raios de curvatura) das malhas, tragadas ha muito
tempo, também ajuda a conter a velocidade atingida pelos trens.

A baixa velocidade provoca o aumento de custos e reduz a flexibilidade das operacdes
dos usuarios. Investimentos em adequacao das linhas para permitir maior velocidade, bem como
em vagoles e terminais mais produtivos, permitiriam a redugdo dos custos do transporte
ferroviario para os usuarios (BANCO MUNDIAL, 2017).

3.3 CUSTOS

Para Ballou (2001), o transporte é geralmente o elemento mais importante nos custos
logisticos para a maioria das empresas. A movimentacao de fretes absorve entre um e dois
tercos do total dos custos logisticos. O autor ainda destaca que um pais ou uma regido com um
sistema de transporte precariamente desenvolvido, a abrangéncia do mercado fica limitado a
areas imediatamente ao redor do ponto de producéo.

Como a ferrovia é um transporte barato, as caracteristicas dos custos ferroviarios sao
destacadas por Ballou (2001):

Ferrovia: como transportador de carga e passageiros, a estrada de ferro tem como
caracteristica 0 custo fixo elevado e de custo variavel relativamente baixo. O
carregamento, a descarga, o faturamento e a cobranca, e a manobra no péatio de trem
de multiplo produto e de trens de mdltipla carga contribuem para altos custos de
terminais para a ferrovia. O efeito liquido dos custos fixos elevados e dos custos
variaveis relativamente baixos, é criar significativas economias de escala nos custos
das estradas de ferro. Distribuir os custos fixos sobre um volume maior, em geral,
reduz os custos unitarios. Da mesma forma, os custos tonelada-milha da ferrovia caem
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quando os custos fixos sdo alocados sobre grandes extenses crescentes dos
transportes. (pagina 133)

Finalmente Ballou (2001) alerta que a ferrovia isolada perde muito de seu potencial de
transporte necessitando de um servico intermodal e de terminais de transbordo. A ferrovia néo
tem sempre os trilhos conectados diretamente aos embarcadores e aos consignatarios e
elaboram acordos reciprocos do transbordo com outras estradas de ferro (e empresas
rodovidrias) que servem a esses pontos.

Nos itens a seguir sdo destacados alguns dos problemas enfrentados em termos de

custos para a logistica ferroviaria.

3.3.1 Vazio de retorno

O modal ferroviario brasileiro possui predominantemente carater de transporte de
commodities, carregando Varios tipos de mercadoria, tais como: minério de ferro, gréos,
produtos siderdrgicos, cimento e cal, adubos e fertilizantes, derivados do petréleo, calcério e
carvao mineral (Grafico 8). Esse tipo de transporte translada as mercadorias por grandes
distancias, carregando em um pétio de origem (mina, armazém agricola entre outros) até um

patio de descarga (mais comumente um porto no Brasil) (ANTT, 2016).
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Grafico 8 — Mercadorias transportadas, em TU
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Fonte: ANTT (2022)

No entanto, essa pratica de transporte ferroviaria no Brasil mostra que a maior parte
dos trens retorna vazios do patio de descarga para o patio de carregamento. Isso ocorre porque
existem poucas cargas de retorno para o transporte ferroviario. Este retorno de vazio eleva 0s
custos operacionais da ferrovia, pois um trem exclusivamente formado por vagdes vazios
acarreta custos com magquinista, combustivel, além de ndo auferir receita para a ferrovia
(FOLETTO; ROSA; LOUZADA; PIMENTA, 2016). O fato dos trens retornarem vazios ou
subutilizados aumenta o custo médio do frete, ja que os custos fixos sdo diluidos em menos
carga transportada. Também é ineficiente do ponto de vista ambiental, aumentando a pegada
de carbono associada ao transporte.

3.3.1.1 Conteinerizacao
Investimentos em tecnologias e praticas que aumentam a flexibilidade e a eficiéncia

operacional dos sistemas ferroviarios, como sistemas de carga compartilhados e gestdo de

estoque mais eficientes podem ajudar a mitigar o problema do “vazio de retorno”.
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Nesse sentido, Bertaglia (2003) descreve a importancia da unitizagdo em “Logistica ¢
Gerenciamento da Cadeia de Abastecimento”:
“Os custos logisticos sdo muito afetados na realizacdo de operacdes extremamente
manuais, nas quais a carga é manuseada volume a volume [...] O conceito de
unitizacdo de carga, que consiste em agrupar pecas ou conjuntos pequenos e/ou
individuais em uma unidade maior, visando facilitar a movimentacdo e armazenagem,
vem se intensificando cada vez mais, ja que pode reduzir os custos de distribuicdo dos
produtos e proporcionar a integracdo das diversas modalidades de transporte. Os

meios mais utilizados para efetuar a unitizagdo de cargas s@o o palete ¢ o contéiner”.
(pagina 295)

Portanto, a conteinerizagdo tem sido definida como “um meio pelo qual as mercadorias
sdo transportadas dentro de contéineres, podendo ser intercambiadas e convenientemente
carregadas e transferidas entre diferentes modalidades de transporte”. As mercadorias podem
ser de qualquer tipo: pacotes de tamanhos e formas diferentes ou uniformes; um dnico item;
mercadorias liquidas ou em grdos; e até mesmo animais (PAHL, 2013).

Ainda segundo Pahl (2013) a conteinerizacdo ndo foi apenas uma mudanca no transporte
internacional; ela trouxe uma nova forma de fazer logistica. O sistema de conteinerizacao
permitiu a abolicdo de manuseio humano, evitando erros, avarias e roubos de cargas. Ele
também oferece um ganho de tempo, reduzindo o carregamento e descarregamento da carga,
facilitando a forma de armazenar, otimizando o espaco, permitindo a intermodalidade, ou seja,
0 uso de mais de um tipo de transporte, sem ao menos tocar na carga. Assim, o trabalho torna-
se mais rentavel, seguro, organizado e eficiente. O avanco da tecnologia junto com a
conteinerizagdo fez com que se pudesse transportar qualquer tipo de mercadoria, desde liquidos
corrosivos, toxicos, radioativos, quimicos, até materiais gasosos, alimentos e animais. Isso tudo
devido aos modernos sistemas de refrigeracdo, ventilacdo, controle de umidade e contra
vazamento de substancias mantendo o contedo da mesma forma que foi colocado na unidade.

Entretanto, percebe-se na matriz de carga do transporte ferroviario que o uso de

contéineres ainda é muito pequeno, 5,7 milhdes TU em 2022 (Grafico 9).
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Gréafico 9 — Containers transportados, em TU
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No Brasil os contéineres estdo vinculados as companhias de navegacao internacionais,
fato que restringe seu uso doméstico nas ferrovias. A interiorizagdo do contéiner, uso doméstico
no transporte integrado, esbarra na escassez de contéiner tanto no comércio internacional como
na cabotagem. A expansdo comercial da China, os fluxos desbalanceados entre exportagéo e
importacdo e a posicdo geografica no Brasil, fora das grandes rotas de navegacao, sdo 0s
principais fatores da falta de contéineres no Brasil (SANTOS, 2005).

3.3.2 Multimodalidade

Ballou (2001) ressalta a importancia da integracdo modal para a ferrovia atender os
clientes distantes da ferrovia, através de acordos com empresas rodoviarias e mesmo com outras
ferrovias.

A principal dificuldade para o servi¢o intermodal ou multimodal é a auséncia de
terminais de integracdo entre os modos de transporte. Segundo Santos (2005) apenas 123 novos
terminais foram construidos pelas concessionarias desde a privatizacdo, e de acordo com o site

da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, 0s terminais ferroviarios totalizavam em 2005,
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309 unidades, numeros modestos quando comparados com a Europa ou Estados Unidos
da América, que somam mais de 10.000 unidades.

No Brasil, a falta de um Unico responsavel pelo transporte intermodal, retardou a pratica
do transporte integrado devido a ndo regulamentacdo dessa atividade. Somente em dezembro
de 2003, a regulamentacdo foi editada pela ANTT, que possibilitou finalmente, o transporte
multimodal, com a criacdo da figura do Operador de Transporte Multimodal (OTM) (SANTOS,
2005).

Investimentos em terminais que possibilitem a integracdo dos diferentes modais de
transporte sdo de extrema importancia, pois proporcionam a reducdo de gastos desnecessarios,
a diminuicdo da poluicdo, o aumento da eficiéncia nas operacOes e a capacidade de dinamizar
as atividades economicas (CNT, 2015, apud. Vargas, 2023 p.50).

4 ESTUDO DE CASO: PLANEJAMENTO FERROVIARIO CHINES

No contexto do planejamento ferroviério € relevante comparar a situagdo brasileira
com o desenvolvimento do sistema ferroviario chinés. Ambos os paises compartilham de
territorios com dimensdes continentais e, curiosamente, em meados do século XX, suas redes
ferroviarias eram comparaveis em extensao. No entanto, enquanto o Brasil enfrentou desafios
persistentes que limitaram seu progresso no setor, a China viu um crescimento extraordinario
em seu sistema ferroviadrio ao longo das décadas seguintes. Ao comparar os fatores que
contribuiram para o sucesso chinés, podem ser extraidas conclusdes valiosas para embasar
politicas e estratégias futuras, visando fortalecer o sistema ferroviario brasileiro.

O planejamento ferroviario na China é um exemplo notavel de estratégia de longo
prazo, focada na modernizacéo e expansdo da rede ferroviaria do pais. Hoje, a China € o Unico
pais do mundo que esta registrando uma rapida expansdo da sua rede ferroviaria, e a escala
desta expansao e as melhorias ao longo dos ultimos 30 anos sdo impressionantes (NASTARI,
2024).

Em outros grandes paises, como Argentina, Australia, Brasil, Canad4, india, Russia e
Estados Unidos, os sistemas ferroviarios nacionais ja estavam estabelecidos na década de 1950,
periodo que marcou o inicio da principal era de construcdo ferroviaria da China. Em 1949, a

China tinha mais de 22 000 km de linhas ferroviarias mal conservadas, das quais menos de 1000
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km eram de via dupla e nem um Unico km era eletrificado. Desde entdo, o governo chinés
multiplicou em mais de seis vezes a extenséo da rede e transformou completamente a qualidade
e a capacidade do seu setor ferroviario. Em particular, a linha de alta velocidade (HSR) registou
um crescimento extraordinario e representa agora aproximadamente metade de todas as linhas
ferroviérias de alta velocidade do mundo (BANCO MUNDIAL, 2017).

A reforma ferroviaria da China difere de muitos paises no sentido em que a China
adotou uma administracédo centralizada e concentrou a sua principal prioridade em um programa
de expanséo da rede largamente financiado pelo Estado. A China ainda ndo adotou muitas das
opgdes promovidas pelo Banco Mundial (2017) no trabalho “Reforma Ferroviaria: Conjunto de
Ferramentas para Melhorar o Desempenho do Setor Ferroviario”, tais como a abertura aos
participantes e investidores do setor privado, que permitam que o mercado determine as tarifas
de frete e fazer uma separacéo clara entre funcdes regulatdrias e comerciais.

Entretanto, em 2013 a China comegou (em varios niveis) a introduzir politicas e
instrumentos relacionados com cada uma das melhores préticas recomendadas pelo Banco
Mundial. Talvez o mais notavel tenha sido a dissolucdo do Ministério dos Caminhos de Ferro
(MCF) pelo Conselho de Estado, separando as funcdes politicas e reguladoras das funcbes
comerciais, o que foi considerado uma préatica fundamental para a reforma. Mesmo ap0s este
marco historico, as estratégias tradicionais de reforma, incluindo o envolvimento do setor
privado, sdo utilizadas moderadamente como uma ferramenta para ajudar o pais a cumprir 0s
objetivos de desenvolvimento global. A era de rapido desenvolvimento da China, tanto no
transporte de mercadorias como de passageiros, continua sob uma estrutura fortemente
centralizada. No entanto, o setor ndo € completamente monopolista, permitindo a participacdo
de consorcios, redes industriais e ferrovias locais (Banco Mundial, 2017). A seguir é destacado

a estratégia de crescimento da China e a notavel evolucdo da sua industria ferroviaria.
4.1 MARCO E ESTRUTURA DA INDUSTRIA FERROVIARIA
4.1.1 Lei ferroviaria
De acordo com o Banco Mundial (2017) o setor ferroviario chinés é regulamentado
pela Lei Ferroviaria de 1991, que guarda semelhanca com as leis ferroviarias de muitos paises.

A lei tem cinco componentes principais: (i) Administracdo do setor; (ii) Acordos comerciais

para o transporte de passageiros e carga; (iii) Padrbes de planejamento e construgéo, e
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regulamentos de abertura; (iv) Seguranca e protecdo; e (v) Assuntos legais e associadas. A lei

permite e abrange quatro tipos de ferrovias (Artigo 2):

e Ferrovias publicas, gerenciadas pelo departamento responsavel.

e Ferrovias locais, administrados pelas autoridades governamentais locais, que podem incluir
governos provinciais ou administracfes de grandes cidades.

e Ferrovias industriais, administrados por empresas ou outras unidades industriais para
fornecer seus proprios servicos de transporte.

e Vias secundarias privadas, linhas secundarias administradas por empresas ou outras
unidades, conectadas a outras linhas ferroviarias.

O Artigo 3 da Lei Ferrovidria de 1991 exige que o departamento governamental
relevante (0 MCF até 2013, Ministério dos transportes — MOT — desde entdo) estabeleca um
sistema de controle de trafego centralizado e unificado em toda a rede ferroviaria publica, e
guie, coordene e auxilie as ferrovias locais, industriais e patios ferroviarios privados. O Artigo
4 da lei exige que o MCF/MOT aprimore as ferrovias estatais e que apoie o desenvolvimento
das ferrovias locais. O Artigo 24 incentiva as ferrovias industriais a fornecer servicos de

transporte de passageiros e de carga com carater comercial (BANCO MUNDIAL, 2017).

4.1.2 Periodo anterior a reforma de 2013: Ministério dos Caminhos de Ferro e China
Rail

Antes de 2013, o Ministério dos Caminhos de Ferro supervisionava o setor e combinava
as funcdes de estratégia, politica e regulacdo com a administracdo da China Rail, a rede de
servicos de infraestrutura e transporte operada por 18 Autoridades Ferroviarias Regionais dos
Caminhos de Ferro (ARCF) (LI; YU; WANG; ZHANG, 2019). O MCF tinha controle geral
sobre a politica, os técnicos, o planejamento e os padrdes, as finangas e o despacho de trens e
material rodante, enquanto as autoridades ferroviarias regionais eram responsaveis pela gestao
diaria da infraestrutura ferroviaria e pela prestacédo de servicos ferroviarios de transporte (Figura
7).
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Figura 7 — Estrutura da industria ferroviaria chinesa antes de 2013
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Fonte: Adaptado Banco Mundial (2017)

Nos anos 90, as atividades ndo centrais da China Rail foram separadas, incluindo
construcdo, fabricacdo, telecomunicacdes, design, educacao e atividades sociais. Durante 0s
préximos anos, o pessoal de exploracdo foi reduzido em um terco e o trafico aumentou em 60%,
0 que mais duplicou a produtividade média dos empregados das ferrovias.

Em 1999, foi implementado o Sistema de Responsabilidade para a Exploracéo de Ativos
(SREA) e os diretores da ARCF foram responsaveis pelo rendimento sobre o capital invertido,
os resultados, a rentabilidade e a seguranca. Abaixo do SREA, os diretores sdo responsaveis
por gerenciar e aumentar os ativos atribuidos a eles, e proporcionam incentivos para superar 0s
niveis acordados de resultados. Cada membro das equipes de gestdo da ARCF realiza um
“deposito de incentivo” proporcional ao seu saldrio e perde seu depdsito se ndo logra certos
compromissos e metas. Se os diretores superarem suas metas, seu depdsito é devolvido com um
bonus, de até o dobro do deposito. Desde a implementacdo do SREA, o rendimento financeiro
do ARCF aumentou de forma sélida, da mesma forma que o rendimento financeiro geral da
China Rail. Além disso, a seguranca melhorou consideravelmente e o nimero de acidentes
diminuiu (BANCO MUNDIAL, 2017).

Antes de 2005, cada ARCF era dividida em aproximadamente cinco sub-administragdes
com estruturas paralelas as da ARCF. Em 2005, o nivel secundario de administragéo regional
foi abolido, o que foi um grande sucesso para a nacionaliza¢do da gestdo empresarial, e ele deu

a ARCF uma linha direta de gerenciamento sobre depositos, estagbes e depdsitos, e
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proporcionou uma plataforma para melhorar a utilizacdo de locomotivas e tripulagGes, que

estavam limitadas pelas sub-administracdes.

4.1.3 Reforma estrutural recente

De acordo com o Banco Mundial (2017) em 2013, a Comissdo de Reforma e
Desenvolvimento Nacional (CRDN) prop0s trés principios politicos para a reforma da industria

ferroviaria chinesa:

e Separar a administracdo do governo da administracdo da empresa.
e Apresentar concorrentes em caso necessario.
e Regular a industria de maneira mais eficaz.

Em 2013, a reforma do setor ferroviario foi iniciada com os objetivos principais:

e Manter uma ferrovia economicamente sustentavel para alcancar os objetivos gerais de
desenvolvimento do setor.

e Aumentar a capacidade do operador ferroviario para responder a concorréncia de mercado
tanto nos servicos de passageiros como de carga.

O governo fez uma reestruturacdo drastica do setor ferroviario, criando a China Railway
Corporation (CRC), dissolvendo o0 MCF e separando as fungdes do governo do funcionamento
da ferrovia. Este movimento confirmou a estratégia do governo de separar as responsabilidades
reguladoras e administrativas das operacdes comerciais, bem como a inten¢do de manter os
ativos ferroviarios centralizados na China (LI; YU; WANG; ZHANG, 2019). Em 14 de marco
de 2013, a Assembleia Popular Nacional da China aprovou um plano de reestruturacdo que
separou as funcdes do MCF em trés entidades distintas:

e O Ministério dos Transportes (MDT), responsavel pela politica de planejamento e
desenvolvimento do setor de transportes.

e A Administracdo de Ferrovias do Estado (AFE), organismo criado recentemente sob a
responsabilidade do MDT para estabelecer os padrdes técnicos, estabelecer e supervisionar
0s padrdes de seguranca e monitorar a qualidade do servigo de transporte e construcao.

e A China Railway Corporation (CRC), uma empresa estatal estabelecida recentemente,
responsavel pela exploracdo comercial da ferrovia.
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Figura 8 — Estrutura da inddstria ferroviaria pos reforma de 2013
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Dentro da CRC, a rede ferroviaria e as operaces ferroviarias convencionais continuam
sendo organizadas pelas 18 autoridades ferroviarias regionais. A CRC também abriga varias
empresas de transporte, como China Railway Container Transport e Special Cargo Services
Company (RAILWAY, 2024).

A China Railway Corporation (CRC anteriormente conhecida como China Rail), € a
operadora nacional ferroviaria da Republica Popular da China. A CRC era parte da extinta MCF
(chamada China Rail) e em 2013 se tornou uma empresa controlada 100% pelo estado. A CRC
oferece servicos tanto para passageiros como carga e € responsavel pela gestdo da rede
ferroviaria. E financiado apenas pelo Ministério de Financas (MDF) e depende diretamente do
Conselho do Estado (LI; YU; WANG; ZHANG, 2019).

Como a CRC tem responsabilidade formal pela governanca das 18 ARCF, elas ndo tém
conselhos de administracdo ou outros 6rgdos de supervisdo externos, e cada uma delas possui
um diretor que se reporta a CRC. Os gerentes funcionais da ARCF reportam tanto ao Chefe da
ARCF quanto, de forma menos direta, aos chefes funcionais da CRC. A estrutura
organizacional da ARCF é semelhante e tende a se espelhar nas classificagfes funcionais que
existem no nivel do Ministério (BANCO MUNDIAL, 2017).

4.2 ESTRATEGIA DE CRESCIMENTO DO SETOR FERROVIARIO

4.2.1 Expansao da rede
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Ainda de acordo com o Banco Mundial (2017), os formuladores de politicas ferroviarias

da China tém enfrentado continuamente dois enormes desafios estratégicos:

e Aumentar a capacidade e a qualidade da infraestrutura; e

o Reformar a industria para que ela possa se adaptar e prosperar em uma economia de mercado
moderna e em constante mudanga.

Para enfrentar o desafio da infraestrutura, a China embarcou no maior programa de
construcdo ferrovidria do mundo desde o século XI1X. Em janeiro de 2004, o Conselho de
Estado aprovou em principio o Plano de Desenvolvimento Ferroviario de Médio e Longo Prazo,
estabelecendo prioridades de construcdo e fornecendo o quadro para o desenvolvimento de
futuros planos quinquenais (LI; YU; WANG; ZHANG, 2019). Em 2004, as estimativas de custo
para implementacdo do Plano eram de 1,7 trilhdo de RMB até 2020 (em precos de 2004). Ja no
final de 2015, a rede ja havia alcancado 121.000 km, com 50% da rede com trilhos duplos e
mais de 60% eletrificada. Em meados de 2016, a CRDN lancou a Gltima atualizacdao quinquenal
do plano de desenvolvimento das ferrovias da China, revisando sua meta para 175.000 km de
rotas até 2025 (BANCO MUNDIAL, 2017).

Tabela 8 — Caracteristicas e extensdo (km) da rede ferroviéria chinesa (1990 — 2015)

1990 1995 2000 2005 2010 2015
Linhas (km)
Nacional 53378 54616 58656 62200 66239 66989
Local 4522 5034 4813 4775 4363 *x
Empresa conjunta N/A 2738 5181 8462 20577
Total 57900 62388 68650 75437 91179 120970
Linha CRC (km)
Linha de multiplas vias 13024 16909 21408 24497 29684 64687
Linha eletrificada 6491 9703 14864 19408 32717 74700

Fonte: Banco Mundial (2017)

O programa até agora foi comprovado em um crescimento especifico na rede ferroviaria
de alta velocidade, variando de 200 km/h para linhas mistas de passageiros e carga (embora
poucos servigos de carga sejam utilizados) a 350 km/h em linhas dedicadas para passageiros. A
rede concluida contarda com servicos de até 350 km/h com base em oito corredores norte-sul e
oito corredores leste-oeste. Até 2016, quase 20.000 km de linhas dedicadas a passageiros de

alta velocidade foram concluidos e a maioria dos corredores principais estava perto da
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conclusédo. No final de 2016, foi anunciado um plano atualizado para expandir a rede de alta
velocidade para 30.000 km até 2020, conectando 80% das principais cidades da China.

O plano também inclui 20.000 km de expansdo de curta distancia para a rede
convencional até 2025. Oito sistemas regionais interurbanos entre as principais cidades e vilas
regionais j& estdo operacionais. Doze novas linhas também estdo sendo construidas com o
objetivo de melhorar a conectividade ferroviaria das regides mais pobres da China, em um

esforco para promover o crescimento econémico.

Figura 9 — Mapa da rede ferroviaria de alta velocidade chinesa
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Fonte: Open Railway Map (2024)

Para os servicos de carga o plano de revitalizacdo em curso inclui corredores de
transporte de carvdo de alta capacidade, baseados nos dez principais campos de carvao da
China, para fornecer uma capacidade anual de transporte de carvao de 2,0 bilhdes de toneladas
até 2020. A industria de contéineres ferroviarios, até agora limitada com excegdo de alguns
terminais maiores, sera impulsionada por meio da modernizacéo dessas linhas ferroviarias com

transporte intensivo de contéineres. Algumas rotas principais de trafego pesado de contéineres
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estdo sendo modernizadas para permitir trens de contéineres de dupla pilha (BANCO
MUNDIAL, 2017).

4.3VISAO GERAL DO SETOR

4.3.1 Modelo de Parceria

Em 2005, a China Rail adotou 0 modelo de parceria, que foi um mecanismo importante
de desenvolvimento para financiar novas linhas. Tipicamente é financiada 50% com
empréstimos e 50% com capital préprio. O capital préprio procede da CRC, financiado por
meio de garantias, e terceiros - geralmente provincias e potenciais clientes - enquanto 0s
empréstimos vém de bancos locais e, em menor medida, de Instituicbes Financeiras
Internacionais (IFIs) (BANCO MUNDIAL, 2017). A operacdo e manutencdo da linha
geralmente sdo contratadas pelo escritério ferroviario local. Existem dois modelos para

operacdes de trem:

e A parceria assume o risco de trafego, recebe receita do trafego e paga o escritorio ferroviario
local para que forneca os servigos ferroviarios; ou

e O escritério ferroviario local assume o risco de trafego, recebe receita de trafego e paga a
empresa parceria pelo acesso a via.

O modelo de parceria continua sendo usado para quase todos 0s novos projetos de
construcdo e atualizacdo, apesar de haver muitas interrogacdes sobre como encontrar o
equilibrio certo entre a coordenacdo/integracdo do sistema ferroviario e a protecdo dos
interesses dos investidores individuais da parceria (LI; YU; WANG; ZHANG, 2019).

4.3.2 Atrair financiamento privado

Em 2014, o governo apresentou uma nova diretriz sobre a gestdo de um fundo de
desenvolvimento ferrovidrio para atrair investimento privado para o setor. O Fundo de
Desenvolvimento Ferroviario da China serd monitorado pela CRC e esta programado para durar
de 15 a 20 anos, com opcdo de prorrogacdo aprovada pelo Conselho de Estado. O fundo
fornecera investimento e financiamento ferroviario, e a CRC revisara acordos com investidores

privados. Os detentores de acdes preferenciais recebem um retorno fixo sobre o investimento,
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mas ndo participam da gestdo do fundo. Em junho de 2014, a primeira rodada de captacdo de
recursos para o Fundo de Desenvolvimento Ferroviario arrecadou 8,2 bilhées de RMB, com
investimentos provenientes de trés dos "Quatro Grandes" bancos estatais da China (BANCO
MUNDIAL, 2017).

4.4 OPERACOES DE TRANSPORTE

As tendéncias nos indices operacionais sdo impressionantes. A produtividade de
equipamentos e mao de obra da CRC esta entre as mais altas do mundo para ferrovias de uso
misto. Em termos agregados, nas duas décadas desde 1990, as velocidades médias de
passageiros aumentaram em mais de 60 por cento. No setor de carga, o tamanho médio dos
trens aumentou em quase 50 por cento, e a produtividade das locomotivas de carga em mais de
60 por cento. Na China, a maioria das linhas opera uma mistura de trens de carga pesada e trens
de passageiros expressos, exceto as novas linhas dedicadas de alta velocidade para passageiros
e as linhas dedicadas de minerais. Tipicamente, essas linhas operam com intervalos de sete ou
oito minutos e lidam rotineiramente com o equivalente a 120 pares de trens de passageiros
diariamente e até 180 pares nos periodos de pico (BANCO MUNDIAL, 2017).

5 O PLANEJAMENTO DE LOGISTICA PORTUARIA NO BRASIL

Para explorar os desafios e estratégias relacionadas ao sistema ferroviario, é valido
também examinar o planejamento e as politicas governamentais em relacdo a outro modal de
transporte no Brasil. Este trabalho buscou explorar os portos, por possuir um planejamento de
longo prazo especifico, o Plano Nacional Logistico Portuario (PNLP), que oferece um plano
estratégico para orientar as melhores tomadas de decisdo no setor. Esta ferramenta de
planejamento proporciona uma visdo abrangente das necessidades e oportunidades do setor
portuario, permitindo uma alocacgéo eficiente de recursos e uma coordenacao mais eficaz entre
os diversos stakeholders. A ideia de contrastar essa abordagem com o planejamento do setor
ferrovidrio, € identificar vantagens que o PNLP ofereca em termos de visdo estratégia a longo
prazo.

Com 7.491 km de extensdo de costa, o Brasil apresenta 175 instalacdes portuarias as
quais sdo subdivididas em trés grupos: portos organizados, instalacbes portuérias privadas e

instalagBes portuarias publicas de pequeno porte (ANTAQ, 2021). Os portos organizados
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compreendem os portos publicos, administrados pela Companhia das Docas, por delegacGes ou
concessdes. As instalacbes portuarias privadas e publicas de pequeno porte devem ser
exploradas mediante autorizacdo, sendo as de pequeno porte exclusivas para a navegacao
interior (BRASIL, 2015).

O sistema portuério brasileiro foi criado em 1808 por D. Jodo V1, quando ele promoveu
a abertura dos portos e inseriu 0 pais no comércio internacional. Em 1869, foi promulgada a
Lei das Concessdes, a fim de permitir o financiamento privado de obras de expansdo nos
principais portos da época (ROJAS, 2014).

Ainda segundo Rojas (2014), na década de 1930, o Estado assumiu o papel de
financiador e operador dos portos e criou a Portobras para cuidar da exploragdo do cais
comercial (operador portuario) e atuar como autoridade portuaria nacional (administrava os 35
principais portos comerciais do pais). Em 1990, a Portobras foi extinta, e o sistema portuario
brasileiro passou por uma grave crise, solucionada com a publicacdo da Lei de Modernizacéo
dos Portos, Lei n® 8.630/93, a qual redefiniu os papéis da autoridade portuéaria, do operador
portuario e do proprio Estado na gestdo e regulamentacdo do sistema.

Essa lei acrescentou as figuras do Operador Portuario, do Conselho de Autoridade
Portuéria e do Orgdo Gestor de Mao de Obra. Além disso, houve perda de monop6lio das
Administracdes Portuarias nos servicos de movimentacdo de cargas nos cais publicos, em
funcdo da criacdo do Operador Portuario (SANTANA, 2014).

Vinte anos depois, a Lei n° 12.815, de 05 de junho de 2013, veio dispor sobre a
exploracdo direta e indireta pela unido de portos e instalagcBes portuarias e sobre atividades
desempenhadas pelos operadores portuérios; alterou as Leis n°% 5.025/66, 10.233/01,
10.683/03, 9.719/98, e 8.213/91; revogou as Leis n° 8.630/93, e 11.610/07, e dispositivos das
Leis n° 11.314/06, e 11.518/07; e deu outras providéncias (BRASIL, 2013).

Nesse contexto o Decreto n° 8.033, de 27 de junho de 2013, regulamenta o disposto
na Lei 12.815/13, e as demais disposicOes legais que regulam a exploracdo de portos

organizados e de instalagdes portuarias.
5.1 PORTARIA SEP N° 03/2014
Os produtos desenvolvidos no dmbito do Plano Nacional de Logistica Portuaria

(PNLP) sdo utilizados desde 2010, a época, pela entdo Secretaria de Portos da Presidéncia da

Republica (SEP/ PR). Posteriormente, em janeiro de 2014, o PNLP foi instituido formalmente
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como um instrumento de planejamento do setor portudrio por meio da Portaria SEP/PR n°

03/2014, que estabeleceu a elaboragdo e revisdo dos instrumentos de planejamento do setor

portuario tendo em vista o que dispde o Decreto n° 8.033, de 27 de junho de 2013 (BRASIL,

2013). De acordo com o Art. 1° desta portaria, sdo instrumentos do setor portuario nacional:

O Plano Nacional de Logistica Portuaria - PNLP - instrumento de Estado de
planejamento estratégico do setor portudrio nacional, que visa identificar
vocagdes dos diversos portos, conforme o conjunto de suas respectivas areas de
influéncia, definindo cenarios de curto, médio e longo prazo com alternativas de
intervencdo na infraestrutura e nos sistemas de gestdo, garantindo a eficiente
alocacdo de recursos a partir da priorizacdo de investimentos, evitando a
superposicao de esforgos e considerando as disposi¢des do Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transporte - CONIT.

O Plano Mestre - instrumento de planejamento de Estado voltado a unidade
portuaria, considerando as perspectivas do planejamento estratégico do setor
portuario nacional constante do Plano Nacional de Logistica Portuaria - PNLP,
que visa direcionar as ac¢@es, melhorias e investimentos de curto (periodo de 4
anos), médio (Periodo de 10 anos) e longo (Periodo de 20 anos) prazo no porto e
em Seus acessos.

O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento - PDZ - instrumento de planejamento
operacional da Administracdo Portuéria, que compatibiliza as politicas de
desenvolvimento urbano dos municipios, do estado e da regido onde se localiza o
porto, visando, no horizonte temporal, o estabelecimento de a¢Oes e de metas para
a expansdo racional e a otimizacdo do uso de areas e instalacdes do porto, com
aderéncia ao Plano Nacional de Logistica Portuaria - PNLP e respectivo Plano
Mestre.

O Plano Geral de Outorgas - PGO - instrumento de planejamento de Estado que
consiste em um plano de acdo para a execuc¢do das outorgas de novos portos ou
terminais publicos e privados, reunindo a relagdo de areas a serem destinadas a
exploracdo portuéria nas modalidades de arrendamento, concessdo, autorizagao e

delegacdo, com respectivos horizontes de implantacdo, tomando como base o
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planejamento do Poder Concedente, das Administracfes Portuérias e da iniciativa

privada.
5.2 PLANO NACIONAL DE LOGISTICA PORTUARIA:
5.2.1 Objetivos e acgdes realizadas

Em sua primeira versdo, lancada em 2012, o Plano Nacional de Logistica Portuaria

(PNLP) contemplou trés pilares estratégicos, conforme consta na Figura 10.

Figura 10 — Pilares estratégicos PNLP — ciclo 2009 - 2012
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Fonte: Brasil (2015)

A partir da definicdo dos pilares estratégicos, a SEP/PR passou a executar, de forma
planejada e integrada com os diversos atores da cadeia portuéria, um conjunto de acdes que

buscava contribuir para o alcance dos pilares estratégicos anteriormente listados.

5.2.1.1 Redefini¢éo do arcabouco institucional

Foram empreendidos diversos aprimoramentos e reformas na legislacdo do setor, com
especial destaque para a Lei n° 12.815, de 05 de junho de 2013. O objetivo da reforma foi
possibilitar o aumento da competitividade do pais, por meio da ampliagdo da movimentagéo de
cargas, da reducéo de custos e do aumento da eficiéncia, de modo a eliminar barreiras ao fluxo

de comércio brasileiro.
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Além disso, com o novo arcabouco institucional, a SEP/PR passou a exercer, de forma
centralizada, o papel de Poder Concedente. Nessa funcdo, compete a Secretaria viabilizar a
exploracdo dos portos organizados e das instalacdes portuarias autorizadas, por meio da
realizacdo de outorgas de arrendamentos, autorizacdo de instalacGes portuarias fora do porto
organizado, concess@es e delegacdes. Outra atribui¢do a cargo da SEP/PR é o papel de 6rgéo
central de planejamento do setor portuério nacional, buscando a concatenacao do planejamento
sistémico de longo prazo. A responsabilidade pela contratacdo de servigcos de dragagens nos
portos publicos reforca o papel da SEP/PR de planejar e prover a infraestrutura portuaria. Soma-
se a isso a vinculagdo da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) a SEP/PR e
ndo mais ao Ministério dos Transportes (MT) (BRASIL, 2015).

As atuais Autoridades Portuérias (APS), por sua vez, tiveram suas atribuicdes revistas,
de modo que a atuacdo dessas instituicdes passou a se concentrar na gestdo do porto (Figura
11).

Figura 11 — Organizacdo institucional do setor portuério de acordo com a Lei n°® 12.815/2013

ORGANIZACAD INSTITUCIONAL DO SETOR PORTUARIO

PRESIDENCIA DA
REPUBLICA

Pader Loncedeate: polfticas & imvestimentos

[ ]
- -

P :E ]AHTMD‘
rparies. Aquovinniog

Agdncia Mocicnal de Tram

AUTORIDADES PORTUARIAS

CONCESSOES, AUTORIZACOES E
PERMISSOES

Fonte: Brasil (2015)

5.2.1.2 Expanséo da capacidade do sistema portuario

O segundo pilar estratégico do PNLP, estabelecido no ciclo 2009-2012, visava a

expansdo da capacidade do setor portuario brasileiro. Entre 2010 e 2014, a movimentagéo de
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cargas nos portos brasileiros saltou de 739 para 900 milhdes de toneladas, o que representa um
crescimento de 21,7% no periodo, o que sO foi possivel devido ao investimento puablico em
aprofundamento dos canais de acesso maritimo, somado as melhorias operacionais e em gestéo.
Esse crescimento indica que o pais necessita dispor de instalagdes portuarias com capacidade
para atender, em niveis de qualidade internacionais, a demanda prevista (BRASIL, 2015).

Nesse contexto, em funcdo do planejamento estratégico do setor iniciado na primeira
versdo do PNLP, a Secretaria de Portos estruturou um plano de expansdo da capacidade
portuaria organizado em cinco linhas: (i) o Programa de Arrendamentos Portudrios, (ii) 0s
Reequilibrios e Prorrogacdes de Contratos; (iii) as Autorizacfes de Instalacdes Portuérias
Privadas e ampliagcdes de existentes; (iv) os Planos Nacionais de Dragagem (PND) e (v) as
obras de infraestrutura portuéria.

O Programa de Arrendamentos Portuarios, em consonancia com o Programa de
Investimentos em Logistica (PIL, 2015), consiste na celebracdo de novos contratos de
arrendamentos em areas dos portos organizados, antecedido por procedimento licitatério. As
areas passiveis de serem licitadas no referido programa tém origem em: (i) contratos de
arrendamentos vencidos; (ii) contratos de arrendamentos a vencer; ou (iii) reas até o0 momento
ndo exploradas para operacdo portudria. Estimou-se na segunda fase do Programa de
Investimento em Logistica (PIL), divulgado em junho de 2015, investimentos na casa de R$
16,2 bilhGes e adicdo de capacidade ao sistema seja na ordem de 319 milhdes de toneladas
anuais (BRASIL, 2015).

O Programa de Reequilibrios e Prorrogacdes de Contratos tem, como arcabouco
juridico, a Portaria SEP/PR n° 349/2014, de outubro de 2014, que regulamenta o Art. 57 da Lei
n°® 12.815/2013. Tal normativa regulamenta a possibilidade de prorrogacdo antecipada de
contratos celebrados no marco regulatério anterior (Lei n°® 8.630/1993), ainda ndo vencidos, que
possuam previsdo expressa de prorrogacdo. O mecanismo de reequilibrios e prorrogactes de
contratos de arrendamentos consiste na prorrogacdo antecipada de até 25 anos do instrumento
contratual, mediante a comprovagéo de novos investimentos para a modernizagéo e a ampliagéo
da capacidade. Até dezembro de 2015, foram solicitados 49 pleitos junto a SEP/PR e a ANTAQ,
sendo 25 relativos a prorrogac@es antecipadas que totalizam investimentos de R$ 9,8 bilhdes.

Os demais pleitos sdo relacionados a reequilibrios, prorrogacoes ordinarias e unificacdes

de contratos.
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Ainda com relagdo a expansdo de capacidade e ao contexto do novo marco regulatério,
0 processo de autorizacdo de terminais portudrios, que abarca, entre outras modalidades, 0s
Terminais de Uso Privado (TUPs), as EstacOes de Transbordo de Carga (ETCs) e as Instalacdes
Portuarias de Turismo (IPTs), estabelece que instalaces portuarias localizadas fora das areas
dos portos organizados possam ser explorados por agentes econdmicos autorizados no processo
de outorga, formalizado por meio do contrato de adesdo. Ressalta-se que tal processo de outorga
deve ser precedido de anuncio ou de chamada publica e que, entre 2013 e dezembro de 2015,
ja foram autorizadas 49 instalacdes, totalizando R$ 14,3 bilhdes em investimentos. Ressalta-se
que essas 49 autorizagBes permitiram um ganho de capacidade para o sistema portuério de
aproximadamente 177 milhdes de toneladas (BRASIL, 2015).

A ampliacdo dos acessos aquaviarios esteve relacionada, principalmente, as obras de
dragagem e derrocagem efetuadas pela SEP/PR, contempladas no Programa de Aceleracédo do
Crescimento (PAC), por meio do Plano Nacional de Dragagem (PND). O PND contemplou
portos de diferentes regides do pais, com o objetivo de incrementar a capacidade de
movimentacao de cargas. Na Figura 12, destacam-se, por regido, os portos contemplados e 0s
referidos empreendimentos ja concluidos (BRASIL, 2015).

Ainda segundo o sumario executivo do PNLP, 2015 (BRASIL, 2015) os investimentos
em dragagem geraram uma maior adequabilidade da profundidade do acesso aquaviario em
relagdo aos calados dos navios mais frequentes na costa brasileira. Em 2010, a adequabilidade
da infraestrutura para navios de granel sélido e liquido, por exemplo, era de 77% e 85% dos
portos, respectivamente. J& em 2014, a adequabilidade dos portos brasileiros alcangou 87% e

100% para os dois tipos de carga.
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Figura 12 — Portos com obras e projetos concluidos - PND
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5.2.1.3 Melhoria da eficiéncia de gestao

Para atendimento ao terceiro pilar estratégico do PNLP, estabelecido no ciclo 2009-
2012, melhoria da eficiéncia de gestdo, a SEP/PR executou uma série de iniciativas para a
melhoria do planejamento, da governanga, da capacitacdo do trabalhador e dos processos nos
portos brasileiros. A Figura 13 resume as a¢des para melhoria de gestdo do sistema portuério

brasileiro.

Figura 13 — Agdes para melhoria da gestao do sistema portuario brasileiro
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5.2.1.3.1 Planejamento integrado e modernizacéo da gestdo portuaria

Em relacdo ao planejamento integrado, a Portaria SEP/PR n° 03/2014, de janeiro de
2014, regulamentou a compatibilizagédo entre o planejamento nacional — a cargo da SEP/PR,
por meio do PNLP, dos Planos Mestres e do Plano Geral de Outorgas (PGO) — e o planejamento
local, de responsabilidade das Autoridades Portuarias, realizado via Plano de Desenvolvimento
e Zoneamento (PDZ). Dessa forma, a Secretaria consolidou as bases para tornar perene o

processo de planejamento integrado do setor portuario brasileiro (Figura 14).

Figura 14 — Instrumentos para o planejamento integrado do setor portuério
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Fonte: Brasil (2015)

Outra atividade em desenvolvimento pela SEP/PR é o estabelecimento de
compromissos e metas de desempenho, como forma de monitorar e avaliar a gestdo das

Companhias Docas, conforme a Figura 15.
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Figura 15 — Planejamento integrado com as metas de gestéo
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Um dos aprimoramentos diz respeito a governanca corporativa das administracoes
portuarias, tendo sido implantadas diversas acGes para a sua melhoria. Uma das principais aces
é a atualizacdo dos estatutos para uma melhor padronizacao e a inclusdo de boas praticas de

governanca.

5.2.1.3.2 Investimentos em inteligéncia portuaria

De acordo com o PNLP — 2015 investimentos em inteligéncia portuéria realizados por
meio de desenvolvimento e implementacdo de sistemas de suporte a gestdo portuaria, como
Sistemas de Gestdo do Trafego de Embarcaces (Vessel Traffic Management Information
System - VTMIS), o Porto Sem Papel (integracdo dos anuentes) e 0 PORTOLOG (gestdo dos

acessos aos portos), estdo sendo realizados com recursos do PAC (Figura 16).
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Figura 16 — Visao geral dos sistemas de inteligéncia portuaria implantados pelo SEP/PR
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Os Sistemas de Gestdo do Trafego de Embarcagbes objetivam implantar um
monitoramento ativo do trafego aquaviario, ampliando a seguranca da navegacao e a protecao
do meio ambiente, além de aumentar a eficiéncia das manobras das embarcacGes e das
operacOes portuarias O Porto Sem Papel (PSP) é um sistema de informacdo que tem como
objetivo principal reunir, em um Unico meio de gestdo, as informacBes e a documentacao
necessarias para agilizar as analises e as autorizagcdes para atracacao, operacao e desatracacao
no ambito dos portos brasileiros. Ao seguir recomendacdes da Organizacdo Maritima
Internacional (IMO), o sistema atua como uma ferramenta de janela Unica portuéaria, uma vez
que o responsavel pela embarcacdo, o armador ou a agéncia de navegacdo, disponibiliza as
informac@es obrigatdrias e necessarias para a entrada ou liberacdo das embarcacdes em uma
Unica base de dados. A partir dela, é possivel analisar os dados por parte das autoridades

portuarias e dos orgaos fiscalizadores (BRASIL, 2015).
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Figura 17 — Visao geral do sistema Porto Sem Papel nos portos brasileiros
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O Projeto Cadeia Logistica Portuaria Inteligente (CLPI) tem por objetivo a introducédo
de um processo inovador amparado pelo Sistema da Informagéo denominado PORTOLOG, que
permitird o gerenciamento do trafego de caminhdes que acessam o0 porto, coletando
informacdes desde a origem da carga até seu terminal portuério de destino, possibilitando a
difusdo de informacdes antecipadas a comunidade portuéria, facilitando, assim, a programacéo
dos recursos para agilizar as operacfes. Com isso, 0 processo logistico deve ganhar mais
seguranca, celeridade e indices expressivos de desempenho.

No que diz respeito a integracdo multimodal, para que seja possivel o monitoramento
da localizacdo dos caminhdes, serdo implementadas tecnologias para a automacdo dos gates
dos portos, utilizando-se das tecnologias de Identificacdo por Radio Frequéncia (RFID — Radio
Frequency ldentification); reconhecimento éptico de caracteres (OCR — Optical Character
Recognition) para a deteccdo automaética das placas do veiculo e o codigo BIC (Bureau
International des Containers) do contéiner; e reconhecimento biométrico para a deteccdo e a
identificacdo do motorista.

Complementa o CLPI, ainda, o estudo para implantacio de Areas de Apoio Logistico
Portuario (AALPs). As AALPs tém a finalidade de organizar o fluxo de veiculos e cargas
destinados ou provenientes do porto, racionalizando o uso dos acessos portuarios e
minimizando o conflito porto-cidade quanto aos trafegos urbano e portuario. Essas plataformas
funcionardo de maneira integrada ao projeto Cadeia Logistica Portuaria Inteligente e ttm como
meta organizar o fluxo de cargas com destino ao porto, de modo que seja minimizado o conflito

porto-cidade, além de expandir a retroarea portuaria (Figura 18).
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Figura 18 — Elementos do sistema PORTOLOG
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5.2.1.3.3 Capacitacdo do trabalhador portuario

Em relacdo a capacitagdo do trabalhador portuario, 0 novo marco regulatorio
determina que o Orgdo Gestor de Mao de Obra (OGMO) devera promover a formagio
profissional do trabalhador portuério e do trabalhador portuario avulso, adequando-a aos
modernos processos de movimentacdo de carga e de operacdo de aparelhos e equipamentos
portuarios. Foi desenvolvido, ao longo dos ultimos anos, o Programa Nacional de Acesso ao
Ensino Técnico e Emprego (Pronatec) Portuério, gerenciado em conjunto com o Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC), no qual a SEP/PR assegura 0 acesso dos
trabalhadores portudrios a cursos de aperfeicoamento (BRASIL, 2015).

Em continuidade as agdes previstas no plano de capacitagdo da SEP/PR, foi oferecido
curso de MBA em Engenharia e Gestao Portudria para diversos servidores e trabalhadores das
Companhias Docas, visando a capacitacdo em outorgas portuarias, infraestrutura de canais de
acesso, areas de apoio logistico portuério, cabotagem, regime simplificado de contratacdo para
o setor portuério e modelos de profissionaliza¢do da gestdo portuaria.
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5.2.2 Evolucéo do setor

No PNLP 2019 foram apresentados os resultados do terceiro ciclo de atualizacéo que
cobriu o quadriénio 2015-2019, demonstrando a importancia do incremento e da renovacao
continua do planejamento de Estado. O PNLP apresentou seus resultados em consonancia com
o planejamento do Governo Federal, somando esforcos e alinhando-se com outros estudos do
setor transportes, com destaque para o Programa de Parcerias de Investimentos (PPI). Muitos
dos desafios apontados no ciclo anterior do PNLP foram concretizados pelo PPI, que desde
2016 concluiu 48 projetos, sendo 23 de investimentos e a¢des no setor portuario, e outros 19

projetos portuarios encontram-se em andamento, resultando em:

e Mais de R$ 8,5 bilhGes de investimento no setor
e Mais de 30 milhdes de toneladas em ganho de capacidade operacional
e Mais de 950 mil TEU de ganho de capacidade em movimentacdo de contéineres

Esses nimeros de investimentos decorrentes do PPI, somados a autorizacdo de novas
instalacBes portuarias e melhorias de produtividade por meio de novos investimentos publicos
e privados, demonstram a eficiéncia do pais em aumentar a capacidade de infraestrutura do
setor (BRASIL, 2019). Desde 2015, o setor portuario tem superado anualmente a marca de 1
bilhdo de toneladas movimentadas e apresenta nimeros crescentes ano apds ano, demonstrando
a eficacia do PNLP. O Grafico 10 demonstra os volumes anuais movimentados nos portos
brasileiros de 2010 a 2018.

Gréafico 10 — Evolucao da movimentacdo de cargas (2010-2018)
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Entre as naturezas de carga movimentadas em 2018, destaca-se o granel sélido, por ter
apresentado a maior representatividade, conforme evidenciado no Grafico 11. Por outro lado,
0 contéiner também merece destaque por ter apresentado o maior crescimento percentual
acumulado entre 2010 e 2018 (52,7% de crescimento no periodo) (BRASIL, 2019).

Grafico 11 — Participacdo e crescimento por natureza de carga
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Fonte: Brasil (2019)

Em termos de produtividades médias, entre 2010 e 2014 ocorreu uma melhoria
operacional. Em relacdo a contéiner, o Porto de Paranagua obteve a maior crescimento na
movimentacao desse tipo de carga em 2014, seu desempenho operacional, de 17,1 unidades/h
registrado em 2010, evoluiu para 43 unidades/h em 2014, o que representa um aumento de
151% no periodo (BRASIL, 2015). Esse aumento nas produtividades se deve, entre outros
fatores, aos investimentos realizados pelo Governo Federal e pelos terminais em acessos
maritimos, em novos terminais especializados e na aquisi¢do de equipamentos de cais e de
patio. Exemplos dessas iniciativas de ampliacdo dos acessos aquaviarios sdo as obras de
dragagem e derrocagem efetuadas pela SEP/PR, contempladas no Plano de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) por meio do Plano Nacional de Dragagem (PND), e a construcdo e

ampliacdo de instalagdes portuarias.
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5.2.3 Projecéo de demanda nacional

As projecfes de demanda, consideram variaveis que capturam o desempenho
econdmico das regides de origem e destino das cargas. Entre essas variaveis, adotadas para
explicar o comportamento das importacdes e exportaces brasileiras pelo modal maritimo,
destacam-se o Produto Interno Bruto (PIB) de diversos paises com os quais o Brasil
comercializa, o proprio PIB do Brasil (e de regides especificas do pais), a taxa de cambio real
e o preco das commodities (agricolas e minerais) (BRASIL, 2015). Na Figura 19 a seguir, €

apresentado o fluxograma que ilustra o processo da projecao de demanda.

Figura 19 — Fluxograma da projecéo de demanda de longo curso
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Para a obtencdo de todos os dados necessarios para 0s modelos econométricos, séo realizadas
consultas em diferentes bases de dados, entre as quais se destacam a Secretaria de Comércio
Exterior (SECEX), a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), a Associacdo
Brasileira de Cruzeiros Maritimos (CLIA ABREMAR), o The Economist, 0 Banco Central do
Brasil (BACEN), o Fundo Monetério Internacional (FMI), o Banco Mundial, entre outros
(BRASIL, 2019).

No PNLP 2019 a demanda para os portos brasileiros foi projetada até o ano de 2060.
A projecdo de demanda de longo curso e cabotagem, no periodo de 2018 a 2060, prevé um
crescimento na movimentacdo de 80%, atingindo um patamar de 1,891 bilh&o de toneladas,
conforme o Grafico 12. Para o curto prazo (2018-2025), a expectativa € de um crescimento do
volume total movimentado pelo transporte maritimo de cargas de 3,3% ao ano. Ja no longo

prazo, a taxa média de crescimento € de 1,2% ao ano (2018-2060).
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Gréafico 12 Projecdo de demanda para os portos brasileiros (2025-2060)
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O Grafico 13 apresenta as taxas de crescimento por natureza de carga.
Gréfico 13 — Proje¢do de demanda por natureza de carga
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Fonte: Brasil (2019)

5.2.4 Projecéo de demanda portuaria

A partir da projecdo da demanda de carga nacional, é determinado no PNLP 2019 em

quais portos essas cargas potencialmente serdo movimentadas, de modo a ser elaborado o
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planejamento das unidades portuérias do ponto de vista de suas proje¢Bes individuais. Esse
processo foi nomeado como “carregamento de malha”, visto que ¢ realizada uma simulacéo

logistica dos fluxos de carga conforme apresentado na Figura 20.
Figura 20 — Etapas da simulacdo para obter o carregamento da malha
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Fonte: Brasil (2019)
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Os resultados obtidos ao final do carregamento da malha sdo exibidos por clusters
portuérios na Figura 21, que sdo conjuntos de portos e terminais privados geograficamente
proximos entre si. Apés a definicdo dos clusters, o PNLP 2019 monstra a distribuicdo da

projecdo de demanda alocada por cluster portuario, conforme Figura 22.



Figura 21 — Clusters portuarios
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Figura 22 — Projecdo de demanda por cluster portuario
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5.2.5 Capacidade de cais do sistema portuario

O PNLP 2019 também trouxe a situacdo da utilizacdo da capacidade das instalacdes
portuérias, assim como a distribuicdo da capacidade de carga no ano de 2018, conforme Figura
23. Percebe-se pelo grafico que os portos ainda trabalham com excedente de capacidade, para

todos os tipos de carga.

Figura 23 — Utilizag&o e distribuicdo da capacidade de cais dos portos brasileiros
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Fonte: Brasil (2019)

5.2.5.1 Cargas conteinerizadas

O item 5.2.1 trouxe os numeros gerais da capacidade. O PNLP 2019, confrontou os
numeros gerais da capacidade, com as projecfes de demandas futuras, para todas as naturezas
de carga. Entretanto neste trabalho, sera abordado o item capacidade x demanda apenas das
cargas conteinerizadas.

Segundo o PNLP 2019 a expectativa de projecdo de demanda é que ocorra um
crescimento dos fluxos de longo curso de 142% de 2018 até 2060 para as cargas
conteinerizadas, considerando exportacdo e importacdo (BRASIL, 2019). Quando confrontada
a capacidade instalada do setor portuario com a projecao de demanda, percebe-se que a partir
de 2045 espera-se um déficit na movimentacao de contéineres.
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Gréafico 14 — Projecdo da demanda vs. Capacidade da movimentacdo de contéineres
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Fonte: Brasil (2019)

Feita as projecdes de demandas e analise das capacidades, é possivel que os desafios
futuros sejam visualizados com a antecedéncia necessaria para que as agdes sejam orquestradas
de maneira efetiva na resolucdo dos desafios. Para exemplificar de forma mais especifica a
relevancia dessas informacdes no planejamento de uma unidade portuéria, sera realizada uma

analise sucinta no item 5.3 das medidas adotadas no Porto de Itajai — SC.

5.2.6 Investimentos realizados e previstos

De acordo com o PNLP 2019, grande parte dos investimentos realizados foram por
meio da autoriza¢do de novos TUPs, ao todo 102 autorizados de 2015 e 2018. Outra grande
parte se deve ao PPI, criado pela lei N° 13334, de 13 de setembro de 2016, que tem por
finalidade ampliar a parceria entre o Estado e a iniciativa privada (BRASIL, 2019). A Figura
24 destaca os principais projetos concluidos, que proporcionaram um aumento de

aproximadamente:

e 719 mil m3 para granéis liquidos e gasosos por ano;
e 118 mil TEUs para contéineres;
e 155 milhdes de toneladas para as demais cargas por ano.
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Figura 24 — Projetos concluidos pelo PPI (2016-2019)
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De acordo com a XP Investimentos (2024) os investimentos do tipo CAPEX,
abreviacdo do termo inglés Capital Expenditure, servem para designar o quanto de recursos
financeiros é gasto com bens de capitais, objetivando melhorar a qualidade dos servicos ou sua
capacidade de producdo. Esse modelo de investimento somou recursos proximos a 3,8 bilhGes
de reais nos portos brasileiros entre 2016 e 2019 nos projetos concluidos pelo PPI (BRASIL,
2019). Além disso, as outorgas efetivas somaram cerca de 885 milhGes de reais em
investimento.

Esses investimentos, de acordo com o PNLP 2019, proporcionaram ganhos de

capacidade na casa de:

e 719 mil m3 para granéis liquidos e gasosos por ano;
e 118 mil TEUs para contéineres;
e 15,5 milhGes de toneladas para as demais cargas por ano.

O PNLP 2019 ainda destaca que para 0s proximos anos, outros projetos ja foram
qualificados e se encontram em andamento. Estimam-se investimentos na casa de 4,77 bilhdes

de reais, gerando um aumento da capacidade portuéria, conforme a seguir.

e 248 mil m3 para granéis liquidos e gasosos por ano;
e 840 mil TEUs para contéineres por ano;
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e 300 mil unidades de carro por ano;
e 14,9 milhGes toneladas para demais cargas por ano.

Esses investimentos, tanto realizados e previstos, trazem seguranca ao Sistema

portuario quanto a capacidade de carga para 0s proximos anos.

5.3 PLANO MESTRE - ITAJAI - SC

Para exemplificar a importancia do PNLP de maneira mais especifica, e considerando
as acOes direcionadas a uma unidade portuéria especifica, este item apresentard o Plano Mestre
de Itajai — SC. A elaborac¢do dos Planos Mestres das unidades portuérias faz parte de um esforco
da SEP/PR para direcionar as decisdes de investimento, tanto publicas quanto privadas, na
infraestrutura portuaria. Conhecendo-se que 0s investimentos portuarios tém manutencdo de
longo prazo, é evidente a necessidade de avaliagbes de horizonte temporal extenso. Nesse
contexto, os instrumentos de planejamento desempenham papel fundamental.

O Complexo Portuério de Itajai (Figura 25) é composto pelo Porto Pablico de Itajai e
por seis Terminais de Uso Privado (TUP) (PORTOS, 2024):

e Teporti Terminal Portuario de Itajai S.A. (TUP Teporti);

e Poly Terminais S.A. (TUP Poly Terminais);

e Trocadeiro Portos e Logistica Ltda. (TUP Trocadeiro);

e Barrado Rio Terminal Portuario S.A. (Terminal Barra do Rio);
e Terminal Portuario Braskarne (TUP Braskarne);

e Portonave S.A. Terminais Portuarios de Navegantes (TUP Portonave).
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Figura 25 — Complexo Portuario de Itajai
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No periodo entre 2012 e 2016 identificou-se um crescimento médio de 15,5% ao ano
na movimentacao de cargas no complexo de Itajai, movimentando no ano de 2016 um total de
11,7 milhdes de toneladas. Entre as naturezas de carga movimentadas no Complexo, destacam-
se 0s contéineres, que representam 98% da movimentacéo total.

Considerando o histérico das principais cargas movimentadas no Complexo Portuario
no ano base de 2016, foi realizada a projecéao até o ano de 2060, onde espera-se um incremento
de 150% no volume movimentado entre 2016 e 2060, com uma taxa media de 2,1% ao ano,
alcancando um total de 29,0 milhos de toneladas (BRASIL, 2024).

5.3.1 Contéiner

Devido a alta participacdo na movimentacdo de cargas conteinerizadas no complexo
portuério de Itajai, é relevante abordar aqui neste trabalho as estratégias concebidas do plano
mestre para este tipo de carga. A movimentagdo das cargas conteinerizadas no Complexo
Portuario de Itajai ocorre no Porto Publico e no TUP Portonave (Figura 26), sendo este
responsavel por 81% do total transacionado pelo Complexo.
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Figura 26 — Bercos do Porto de Itajai (contéiner)
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Em 2016, o Complexo foi responsavel por 11% da movimentacdo nacional de

contéineres (atras apenas do Complexo de Santos), totalizando 1,1 milhdo de TEU (do inglés —
Twenty-foot Equivalent Unit). Até o ano de 2060, calcula-se que a movimentacdo de
contéineres atinja 2,9 milhGes de TEU, crescendo a uma taxa média de 2,1% ao ano ao longo
do periodo projetado (BRASIL, 2024).

Para o calculo da capacidade e demanda foram considerados parametros como o tempo
entre atracagOes sucessivas (in-out), disponibilidade de horas operacionais e o indice de
ocupacdo do trecho de cais. A seguir no Gréfico 15 é apresentada a relacdo entre a demanda e
a capacidade de movimentacéo de contéineres no Complexo Portuario.
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Gréafico 15 — Demanda vs. Capacidade de contéineres no Complexo Portuério de Itajai
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Percebe-se na projecdo um déficit na movimentacdo de contéineres a partir do ano de
2045. Assim, o plano mestre indica 0 motivo gue vai ocasionar essa caréncia que neste caso se
deve a limitagdes de equipamentos de cais. Simultaneamente € indicado no Plano de Acdes do
Plano Mestre qual solucdo adotar para mitigar essa insuficiéncia de capacidade, que neste
contexto seria com a aquisicao de equipamentos mais produtivos.

Em seguida, o Plano mestre elabora um cenario onde calcula-se a capacidade do porto
com a aquisicdo desses equipamentos mais produtivos - dois novos portéineres no Porto de
Itajai e trés no TUP Portonave - onde a capacidade de cais desses terminais atinge 960 mil TEU

e 1,85 milhdo de TEU em 2060, respectivamente, como mostra o Gréafico 16.

Gréafico 16 — Cenéario com a aquisicdo de equipamentos mais produtivos

o
Fonte: Brasil (2024)
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Como pode ser observado, com a aquisicdo de novos equipamentos, a capacidade
operacional de cais do Complexo Portuério de Itajai torna-se suficiente para atender a projecéo
de demanda tendencial até o horizonte préximo a 2060. Ressalta-se que as melhorias de cais se
fazem coerentes caso as ampliacGes de capacidade estética dos terminais sejam realizadas,
tendo em vista que os patios de armazenagem se caracterizam, também, como elos limitantes
das movimentacdes de contéineres no Complexo (BRASIL, 2024).

Destaca-se também o projeto para a implantagcdo da nova bacia de evolugéo do Porto
de Itajai, que esta sendo executado em duas etapas (Figura 27). Estima-se que com a finalizacéo
das obras de construcdo da nova bacia de evolu¢do, o0 Complexo Portuério de Itajai podera
operar com navios de até 335 metros de comprimento e 48 metros de boca, gerando um
acréscimo na movimentacdo de contéineres, onde espera-se um crescimento acentuado no
médio prazo, de 3,1% ao ano entre 2016 e 2025 (BRASIL, 2024).

Nova bacia de evolucao

Al Molhe dos Pescadores (1} I

A

' Fonte: Brasil (2024)

Vale ressaltar que este trabalho se propos a exemplificar de maneira resumida as acoes
tomadas dentro de uma unidade portuaria especifica, trazendo aqui 0 exemplo da movimentacao
de contéineres no Complexo Portuario de Itajai. Entretanto, no Plano Mestre sdo considerados
também os outros tipos de cargas, assim como toda a estrutura que envolve o Complexo
Portuario, como 0s acessos terrestres (rodoviario, ferroviario, etc.), a interagcdo porto-cidade, a

relacdo com o meio ambiente e analisa-se também aspectos da gestdo portuaria.
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Por fim, o Plano Mestre também realiza uma analise estratégica, que compreende 0s
aspectos e positivos do porto, tendo em vista a perspectiva dos aspectos que privilegiam ou
prejudicam sua competitividade em relagéo a seus principais concorrentes, resumidos na Figura
28 a sequir.

Figura 28 — Analise estratégica Porto de Itajai
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A partir dos resultados das andlises listadas, é resumido no Plano de Aces as

iniciativas necessarias para a adequacdo do Complexo Portuario em estudo no sentido de

atender, com nivel de servico adequado, a demanda direcionada ao Complexo tanto atualmente

quanto no futuro, conforme Figura 29 a seguir.

Figura 29 — Plano de a¢des complexo portuario de Itajai
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6 DISCUSSAO

Neste capitulo serdo discutidos os dados obtidos e as observagdes feitas sobre as
legislacGes do setor de infraestrutura de transporte de ferrovias e portos, 0s investimentos
realizados e seus resultados praticos, com foco no planejamento de longo prazo. Além disso,
serdo apresentadas sugestdes de elementos presentes no PNLP que poderiam ser adaptados ao

planejamento ferroviario nacional.

6.1 LEGISLACAO

Percebe-se que a legislacdo para o setor portuario, por meio da Lei n° 12.815, de 05
de junho de 2013, e 0 Decreto n° 8.033, de 27 de junho de 2023 focou na centralizacdo do
planejamento portuario nacional por meio da SEP/PR, buscando a concatenacdo do
planejamento sistémico a longo prazo, por meio de medidas como a introducdo de novos
modelos de concessdo, ampliando a participacdo do setor privado na infraestrutura portuéria;
incentivando a competicdo entre portos e entre terminais portuarios, visando melhorar a
eficiéncia e reduzir os custos logisticos; estabelecendo critérios para a regulacao tarifaria nos
portos, buscando garantir transparéncia e equilibrio econémico-financeiro nas relagcdes entre
autoridades portuarias e usuarios; modernizando a gestdo portuéria, incluindo a criacdo da
figura do operador portuario, com responsabilidades claras e bem definidas; estimulando o
investimento em infraestrutura portuaria, com énfase na expansao e moderniza¢do dos portos
brasileiros e estabelecendo diretrizes para o planejamento e a gestdo do sistema portuério
brasileiro, visando garantir sua integracdo e desenvolvimento sustentavel.

Ja na legislacdo ferroviaria, percebe-se alguns elementos que desencadearam efeitos
colaterais caracteristicos de uma evasao regulatoria, na qual os agentes econdémicos se ajustam
aos incentivos promovidos pelo arranjo juridico, visando ampliar seu patriménio juridico e
econbmico. Destaca-se nesse sentido o Decreto Legislativo n° 2.450/1873 em conformidade
com a Lei n° 611 de 26 de junho de 1852, que incluiu 0 aumento da garantia de "juros" de 5%
para 7% ao longo de 30 anos, e a introducdo do mecanismo de incentivo da subvencéo
quilométrica. Assim, entre os principais defeitos da legislacdo ferroviaria ao longo dos anos
destacam-se a auséncia de um plano nacional que conferisse racionalidade sistémica ao tragcado
das ferrovias; o risco de incentivos distorcidos que subsidios baseados na quilometragem

poderiam gerar durante a fase de construcdo, remunerando a extensdo construida pura e
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simplesmente, sem critérios adicionais sujeitos a um controle mais rigoroso, resultando na
premiacao da ineficiéncia na construgéo e na escolha de tragados desnecessariamente sinuosos
e longos para maximizar os subsidios e a garantia de juros que poderia desestimular as empresas
ferroviarias a operaram de forma eficiente. Esses fatores contribuiram para os gargalos
apresentados no capitulo 3, principalmente na questdo da velocidade média dos trens e na
indisponibilidade de rotas devido a falta de integragdo da malha.

A perspectiva é que com a Medida Provisoria n°® 1.065, de 30 de agosto de 2021, 0s
resultados das ferrovias melhorem. No entanto é fundamental ressaltar que a falta de estratégias
de longo prazo e a auséncia de um planejamento centralizado exclusivo para as ferrovias,
similar ao modelo utilizado na China, podem representar obstaculos significativos para o
desenvolvimento pleno do setor ferroviario. Na China, o planejamento centralizado tem sido
um dos principais impulsionadores do rapido crescimento e da modernizacdo do sistema
ferroviario, permitindo uma alocacéo eficiente de recursos e uma abordagem coordenada para

o desenvolvimento da infraestrutura.

6.2 MOVIMENTACAO DE CARGAS

Como os produtos desenvolvidos no @mbito do Plano Nacional de Logistica Portuaria
sdo utilizados desde 2010, a época, pela entdo Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica,
se faz relevante comparar a evolugdo da movimentacdo de cargas a partir de entdo. Foram
levantados dados até 2018 (Gréafico 17), ultimo ano considerado na versdo mais recente do
PNLP.
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Gréafico 17 — Evolucao da movimentacao de cargas — portos e ferrovias
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Durante este periodo, a taxa de crescimento da movimentacdo de cargas nas ferrovias
foi de 30,96%, enquanto nos portos foi de 33,69%. Observa-se que os efeitos do PNLP
comecam a se evidenciar, embora a discrepancia seja pequena. Este cenario pode estar atribuido
ao fato de que os maiores investimentos em portos iniciaram apds a primeira versdo do PNLP
lancada em 2012. Ou seja, 0 espaco amostral € relativamente curto, especialmente considerando
que obras de infraestrutura demandam um periodo consideravel para serem concluidas e para

que seus impactos sejam observados.

6.3 INVESTIMENTOS

Comparar o valor investido em ferrovias e portos de forma direta apresenta desafios
significativos, uma vez que esses modais possuem caracteristicas intrinsecas e custos distintos.
A construgdo e manutencdo de infraestruturas ferroviarias envolvem gastos elevados com
trilhos, dormentes, sistemas de sinalizacdo e material rodante, além de exigirem longos periodos
de implementacdo devido a extensdo das vias férreas. Em contrapartida, os investimentos em
portos incluem a construcdo de terminais, dragagem, compra de guindastes e outros
equipamentos especializados, que, embora também sejam onerosos, possuem uma estrutura de
custo diferente. Portanto, a simples comparagdo dos montantes investidos pode ser enganosa,

pois ndo leva em consideracdo as especificidades e as diferentes necessidades de cada modal
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de transporte. Avaliar a eficiéncia dos investimentos deve, assim, considerar o contexto de cada
setor, seus custos operacionais e os beneficios logisticos proporcionados por cada um.

Assim, conforme os dados disponibilizados pelo PNLP de 2019, foram realizados
cerca de R$ 8,5 bilhdes em investimentos nos portos entre 2016 e 2018. No mesmo periodo, 0s
investimentos em ferrovias totalizaram R$ 16,1 bilhdes, conforme relatério da ANTF (2022).
Vale destacar, que os investimentos em ferrovias vém apresentando tendéncia de declinio ano
apos ano desde 2015 (Grafico 18).

Grafico 18 — Investimentos ferroviarios em bilhdes de reais
7,79

6,00 5.84 920 6,01
5,72 v
5.47
4,62
03
0

3,
201 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Fonte: ANTF (2022)

Apesar de maiores quantias serem investidas em ferrovias em comparacao aos portos,
o0s resultados operacionais dos portos tém sido significativamente melhores. Essa observacao
destaca a importancia critica do planejamento de longo prazo. O sucesso observado no setor
portudrio pode ser atribuido a estratégias bem delineadas e & execucdo eficiente dos projetos,
conforme observado ao longo deste trabalho. Um planejamento estruturado permite a
identificacdo precisa dos gargalos, a alocacdo eficiente de recursos e a implementacdo de
solugdes tecnologicas inovadoras, resultando em uma maior capacidade operacional e
competitividade global. Portanto, o planejamento de longo prazo ndo apenas maximiza o
retorno sobre os investimentos, mas também assegura a sustentabilidade e o desenvolvimento

equilibrado da infraestrutura de transporte, beneficiando a economia como um todo.
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6.4 ESTRATEGIAS DO PNLP QUE PODERIAM SER ADOTADAS NO PNLF

Com o intuito de formular uma viséo estratégica de longo prazo para o aprimoramento
da infraestrutura ferroviaria no brasil, com foco na integragdo com outros modais de transporte,
propde-se a implementacdo de um plano andlogo ao PNLP, o Plano Nacional de Logistica
Ferroviaria (PNLF). Esse plano abrangeria o diagndéstico da situacdo atual da malha ferroviaria,
uma analise das necessidades e projecdes de crescimento, estabelecimento de diretrizes e metas
para expansdo e modernizacdo da infraestrutura ferroviaria, elaboracdo de planos de
investimento, bem como a implementacdo de mecanismos de monitoramento e avaliacdo em
ciclos.

Adotar as principais estratégias do Plano Nacional de Logistica Portuaria (PNLP) para
0 planejamento ferroviario é uma tarefa desafiadora, mas possivel se realizado com uma
abordagem estruturada e adaptada as especificidades do setor ferroviéario. Nos itens a seguir,
séo apresentadas sugestdes de como essa adaptacéo poderia ser realizada.

6.4.1 Redefinicédo do arcabouco institucional ferroviario

Assim como realizado pelo PNLP, seria necessaria uma redefinicdo do arcabouco
institucional para o PNLF. A criacdo de uma Secretaria Nacional de Ferrovias (SNF), similar a
SEP/PR, seria responsavel por centralizar o papel de Poder Concedente no setor ferroviario.
Essa secretaria viabilizaria a exploracdo direta das linhas ferroviarias e das instalacdes
logisticas, por meio de concessdes, outorgas de arrendamentos e delegagdes. Teria também o
papel central de planejamento estratégico, buscando a concatenacdo do planejamento sistémico
de longo prazo. A ANTT seria vinculada a SNF, para reforcar a centralizacdo das politicas e
regulamentacfes do setor ferroviario sob um unico 6rgdo. Na Figura 30 é apresentada a

recomendacéo de organizacao institucional do setor ferroviario.
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Figura 30 — Recomendacdo de organizacdo institucional do setor ferroviario
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Fonte: Elaborado pelo autor

Da mesma forma que Autoridades Portudrias tiveram suas atribuicfes revistas, as
concessionarias ferroviarias teriam suas funcGes redefinidas para se concentrar na gestdo
eficiente das linhas férreas e instalagdes associadas, incluindo manutencdo, operacdo e
expansdao da infraestrutura ferroviaria. Essa adaptacdo do arcabouco institucional
proporcionaria uma governanca mais eficiente e coordenada do setor ferroviario, alinhando-o
com as melhores préaticas adotadas no setor portuario e potencializando o desenvolvimento da

infraestrutura de transporte no Brasil.

6.4.2 Expanséo da capacidade do sistema ferroviario

Para expandir a capacidade do sistema ferroviario, € necessario estabelecer um
conjunto de estratégias e acdes especificas que levem em consideragdes as caracteristicas e
necessidades do setor ferroviario.

O Programa de Concessdes Ferroviarias, similar ao Programa de Arrendamentos
Portudrios, consistiria na celebracdo de novos contratos de concessao e operacdo de trechos
ferroviarios, precedido por procedimento licitatorio. As areas passiveis de concessdo incluiriam
trechos ferroviarios cujas concessdes tenham expirado, estejam proximas de expirar ou que

ainda nao tenham sido explorados.
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O Programa de Reequilibrios e Prorrogacdes de Contratos de Concessdo, inspirado na
Portaria SEP/PR n° 349/2014, implementaria um mecanismo de reequilibrio e prorrogacéo
antecipada de contratos de concessdo ferroviaria, permitindo a extensdo dos contratos por até
25 anos, mediante comprovacdo de novos investimentos para modernizagédo e ampliacdo da
capacidade das linhas férreas.

Planos Nacionais de Melhoria da Infraestrutura Ferroviaria, similares ao Plano
Nacional de Dragagem (PND), focariam em obras de melhoria da infraestrutura ferroviaria,
incluindo duplicacdo de linhas, eletrificacdo, e construcao de novos ramais. Essas obras seriam
fundamentais para aumentar a capacidade de movimentacdo de cargas e melhorar a eficiéncia
operacional. Este plano englobaria projetos de grande escala para constru¢do e modernizagédo
de infraestruturas ferroviarias, tais como pontes, tlneis, patios de triagem, e instalacdes de
manutencdo. Essas obras visariam garantir que a infraestrutura ferroviaria atenda as demandas

de carga previstas e aos padrdes internacionais de qualidade.

6.4.3 Melhoria da eficiéncia de gestao

No ambito do PNLP, existem os planos mestres que incluem planejamento e acOes
especificas para cada unidade portuaria. Adaptando essa estratégia para o PNLF, propde-se a
criacdo de planos especificos para cada uma das concessionarias que administram os trechos
ferroviarios. Esses planos especificos deverdo contemplar acGes de melhorias e investimentos
direcionados as linhas ferroviarias sob gestdo de cada concessionaria.

Esses planos especificos, similares aos planos mestres do PNLP, serdo instrumentos
fundamentais para o detalhamento e a implementacdo de iniciativas que visam a modernizagéo
e ao aumento da eficiéncia do sistema ferroviario. O plano devera incluir uma anélise
abrangente das condi¢Oes atuais da infraestrutura ferroviaria, identificando pontos criticos e
oportunidades de melhoria a serem executados pelas concessionarias por meio de projetos
executivos. O plano também deve abordar a necessidade de investimentos em tecnologia,
seguranca e capacidade operacional.

A elaboracdo desses planos especificos para cada concessionaria permitira um
planejamento mais detalhado e focado nas necessidades particulares de cada trecho ferroviario,
promovendo uma abordagem coordenada e integrada para a melhoria do sistema ferroviario
nacional. Além disso, esses planos facilitardo a fiscalizacdo e a coordenacdo por parte das

autoridades reguladoras, assegurando que os objetivos do PNLF sejam atingidos de maneira
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eficiente e sustentavel. A seguir na Figura 31 é apresentado o fluxograma do PNLF com as

metas de gestéo e desempenho.

Figura 31 — Planejamento ferroviario integrado com as metas de gestéo
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6.4.3.1 Investimentos em inteligéncia ferroviaria

Conforme citado no item 5.2.1.3.2, uma série de investimentos est4 sendo realizada
por meio de desenvolvimento e implementacdo de sistemas de suporte a gestao portuaria. Para
adaptar os investimentos ao setor ferroviario, € fundamental focar em tecnologias e sistemas
que melhorem a eficiéncia operacional, a seguranca e a integracao da infraestrutura ferroviaria.
A seguir, sdo apresentadas algumas maneiras de implementar inteligéncia ferroviaria.

O Sistema de Controle de Trafego Ferroviario (CTF) monitora e controla o trafego
ferrovidrio em tempo real, otimizando a utilizacdo da malha ferroviaria e aumentando a
seguranca das operacdes. Suas principais caracteristicas incluem o controle centralizado das
operacdes ferroviarias, monitoramento em tempo real dos trens e infraestrutura, planejamento
de rotas e horarios para evitar congestionamentos e colisfes, além de comunicagéo direta com
operadores e condutores.

O Sistema de Gerenciamento de Manutengdo (SGM) monitora o estado da

infraestrutura e do material rodante, planejando e executando a manutencdo preventiva e
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corretiva de maneira eficiente. As caracteristicas principais incluem a coleta e analise de dados
de sensores instalados nos trilhos, locomotivas e vagdes, programacdo de manutengédo
preventiva baseada em condigdes reais e uso, registro histérico de manutencao e falhas, além
da otimizacdao de recursos e reducdo de custos de manutengéo.

Também é relevante investir na digitalizacdo e automacéo, com o objetivo de integrar
as informacdes de toda a cadeia logistica ferroviaria, melhorando a visibilidade e a coordenagéo
entre diferentes atores. As caracteristicas principais dessa abordagem incluem um portal Unico
para acesso a dados de operacdes, cargas e infraestrutura; integracdo com sistema de gestdo de
portos, rodovias e terminais intermodais; ferramentas de analise de previsdo e demanda; e uma
interface amigavel para usuérios e operadores.

Investir na automacdo dos terminais ferroviarios é essencial para aumentar a eficiéncia
das operacGes de carga e descarga. Para concretizar essa ideia, é necessario investir em
guindastes automatizados e sistemas de manuseio de carga; tecnologia de identificacdo
automatica por meio do RFID (Radio Frequancy Identification) e sensores para rastreamento
de vagdes e contéineres; e sistemas de gerenciamento de patios para otimizacao do espaco e das
operacoes.

Por fim, o uso da anélise de dados e Inteligéncia Artificial pare melhorar a tomada de
decisdes e prever problemas operacionais. As principais caracteristicas incluem a coleta e
processamento de grandes volumes de dados operacionais; modelos de aprendizado de maquina
para previsdo de demanda, falhas e manutencdo, analise de desempenho operacional e
identificacdo de areas de melhoria, além de relatérios e dashboards personalizados para
diferentes niveis de gestao.

6.4.3.2 Capacitacao do trabalhador ferroviario

Adaptar as estratégias de capacitacdo do trabalhador portuério para o setor ferroviario
envolve desenvolver programas de treinamento e qualificacdo especificos para as necessidades
desse setor. Primeiramente, é necessario focar no desenvolvimento de programas de
capacitacdo. Programas de treinamento especificos para ferrovias tém como objetivo capacitar
os trabalhadores ferroviarios em habilidades técnicas e operacionais especificas, garantindo a
eficiéncia e seguranca das operagdes ferroviarias. Além disso, cursos de formacao continuada
sdo essenciais para manter os trabalhadores atualizados com as Gltimas tecnologias e praticas

do setor ferroviério, incluindo atualizacbes em regulamentacGes e normas, novas tecnologias e
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sistemas de gestdo ferroviaria, melhores préaticas de sustentabilidade e eficiéncia energética, e
inovacdes em logistica e integracdo multimodal.

A criacdo de centros de treinamento e simulacdo tambem é fundamental. Os Centros
de Treinamento Ferroviario (CTF) ofereceriam locais dedicados a capacitacdo e treinamento
dos trabalhadores ferroviarios. Os simuladores de operacéo e manutengdo proporcionariam um
ambiente seguro e controlado para treinamento prético, incluindo simuladores de operacédo de
locomotivas e trens, simuladores de sistemas de controle de trafego ferroviario, simulacdes de
cenarios de manutencao e reparo, e treinamento em situacGes de emergéncia e resposta rapida.
Capacitar os trabalhadores em tecnologias avancadas € crucial. O treinamento em sistemas de
inteligéncia ferroviaria capacitaria os trabalhadores no uso de tecnologias avangadas de gestdo
e operacao ferroviaria, com contedo incluindo sistemas de gestdo de trafego ferroviario,
plataformas de andlise de dados e big data, tecnologias de automacdo e digitalizacdo, e
ferramentas de monitoramento e manutencdo preditiva. A capacitacdo em sustentabilidade e
eficiéncia energética promoveria praticas sustentaveis e aumentaria a eficiéncia energética das
operacdes ferroviarias, com foco em técnicas de reducdo de consumo de energia, praticas de
manutencdo sustentavel, programas de reducédo de emissdes de gases de efeito estufa, e normas
ambientais e regulamentos de sustentabilidade.

Por fim, programas de desenvolvimento de lideranga sdo essenciais. O treinamento
para gestores e supervisores desenvolveria habilidades de lideranga e gestdo para supervisores
e gestores ferroviarios, com contetdo incluindo técnicas de gestdo de equipes e projetos,
planejamento estratégico e operacional, comunicacdo e resolucdo de conflitos, e praticas de
seguranca e gerenciamento de riscos.

Em concluséo, adaptar as estratégias de capacitacdo do trabalhador portuario para
ferrovias envolve a criacdo de programas de treinamento especificos, desenvolvimento de
centros de treinamento e simulacdo, implementacao de certificagdes profissionais, capacitacao
em tecnologias avancgadas e promocéao de programas de desenvolvimento de liderancga. Essas
iniciativas garantem que os trabalhadores ferroviarios estejam preparados para enfrentar os
desafios do setor, promovendo opera¢es mais eficientes, seguras e sustentaveis. A colaboragéo
com institui¢des de ensino e o uso de tecnologias de ponta s&o essenciais para o sucesso desses

programas de capacitacgéo.
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6.4.4 ProjecOes de demanda vs. capacidade

Assim como realizado no PNLP, deve-se conduzir uma analise de demanda
abrangente, que inclui a coleta de dados historicos de volume de carga transportada, tendéncias
de crescimento econdmico, padrfes de comércio interno e externo, e projecdes de demanda
futura. Isso implica em considerar fatores como o crescimento populacional, a expansdo
industrial, e as politicas governamentais que possam influenciar a demanda por transporte
ferroviario. Para assegurar que as analises sejam precisas e Uteis para o planejamento, é
necessario utilizar modelos avancados de simulacdo e previsdo. Esses modelos devem
incorporar dados de diversas fontes e permitir a avaliacdo de diferentes cenéarios de demanda e
capacidade.

A comparacdo entre a demanda projetada e a capacidade atual permite identificar onde
estdo os gargalos e as areas que necessitam de investimentos. E necessario desenvolver cenarios
de planejamento que considerem diferentes niveis de crescimento da demanda e estratégias de
expansdo da capacidade. Essas estratégias podem incluir a construcdo de novas linhas
ferroviarias, a modernizacdo das existentes, a aquisicdo de material rodante adicional, e a
implementacdo de sistemas avangados de controle de trafego para otimizar a utilizacdo da
malha ferroviaria.

Por fim, a analise de demanda versus capacidade deve incluir a avaliacdo da integracéo
com outros modos de transporte, como rodovias e portos. A capacidade de transferir carga de
maneira eficiente entre diferentes modos de transporte ¢ fundamental para uma logistica
integrada e eficiente. O planejamento deve considerar a construgdo e modernizagéo de terminais
intermodais, a melhoria das conexdes ferroviarias com portos e areas industriais, e a
implementacdo de sistemas de gestdo integrada que facilitem a coordenacdo entre diferentes

modos de transporte.
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7 CONCLUSAO

Este trabalho teve como objetivo geral analisar os impactos da falta do Plano Nacional
Logistico Ferroviario na malha logistica brasileira, fazendo um comparativo, com o0 ja
implementado, Plano Nacional Logistico Portuério. Para atingir este objetivo, foram realizadas
diversas pesquisas bibliograficas, compreendendo a uma variedade de fontes, para ao fim, os
resultados serem avaliados por meio do método comparativo. O tema foi delimitado e as
informacdes utilizadas foram filtradas, uma vez que o excesso de dados poderia levar a
conclusBes inadequadas. Os critérios adotados foram qualitativos, pois as analises foram
baseadas em descricdo explanatéria e cruzamento de dados presentes em artigos, pesquisas e
estudos realizados anteriormente por especialistas dos setores portuérios e ferroviarios.

No campo da legislacdo, para o setor portuario, houve um focou na centralizacédo do
planejamento portuario nacional por meio da SEP/PR, buscando a concatenacdo do
planejamento sistémico a longo prazo. Ja para as ferrovias, percebe-se alguns elementos que
desencadearam efeitos colaterais caracteristicos de uma evasao regulatoria. Nesse contexto, 0s
agentes econbmicos se ajustam aos incentivos promovidos pelo arranjo juridico, visando
ampliar seu patriménio juridico e econémico, gerando os principais gargalos ferroviarios, tais
como a baixa velocidade média dos trens e a indisponibilidade de rotas devido a falta de
integracdo da malha.

Foi relevante também dissertar sobre o planejamento chinés, onde a administracao
centralizada do setor ferroviario tem sido eficaz no desenvolvimento da inddstria de transporte
ferroviario da China. Em primeiro lugar, as ARCF administradas pelo MCF executam a gestdo
da rede ferroviaria e a operacdo dos trens com disciplina e eficiéncia consistentemente alta. Em
segundo lugar, durante anos, 0 MCF conseguiu entregar o maior programa de desenvolvimento
do sistema ferroviario do mundo. A China ilustra os beneficios da alta densidade de trafego
para a economia de rede e de servigo, além da sustentabilidade financeira geral.

O PNLP trouxe ganhos importantes para a matriz portuéria brasileira que desde 2015,
investiu mais de R$ 8,5 bilhdes no setor, gerando mais de 30 milhGes de toneladas em ganho
de capacidade operacional e mais de 950 mil TEU de ganho de capacidade em movimentacao
de contéineres. Esses numeros de investimentos, somados a autorizagcdo de novas instalagdes
portuarias e melhorias de produtividade por meio de novos investimentos publicos e privados,

demonstram a eficiéncia do pais em aumentar a capacidade de infraestrutura do setor. Desde
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2015 o setor portuario tem superado, anualmente, a marca de 1 bilhdo de toneladas
movimentadas e apresenta nimeros crescentes ano apos ano, demonstrando a eficacia do PNLP.

Foram estudadas estratégias do PNLP que poderiam ser adotadas no PNLF.
Inicialmente, foi proposta a redefinicdo do arcabouco institucional, com a criagdo de uma
Secretaria Nacional de Ferrovias (SNF) e a vinculagdo da ANTT, centralizando a governanca e
o0 planejamento estratégico do setor. A expansdo da capacidade ferroviaria incluiria programas
de concessoes, reequilibrio e prorrogacdo de contratos, além de planos nacionais de melhoria
da infraestrutura, semelhantes aos modelos adotados no setor portuario. Investimentos em
inteligéncia ferroviaria, com foco em tecnologias avancadas de controle de trafego,
gerenciamento de manutencdo e automagdo de terminais, visam melhorar a eficiéncia e
seguranca operacionais. A capacitacao dos trabalhadores ferroviarios seria essencial, através de
programas especificos de treinamento, centros de simulacdo e desenvolvimento de lideranca.
Por fim, a analise de demanda versus capacidade, utilizando modelos avancados de simulacao,
ajudaria a identificar gargalos e planejar a expanséo, assegurando uma logistica integrada com
outros modais de transporte.

Notou-se também que a tese de que o Governo Federal teria preterido, de maneira
desproporcional, as ferrovias em favor das rodovias e portos é incorreta. Desse modo, percebe-
se que o modal ferroviario, com um planejamento adequado de longo prazo, poderia reduzir
significativamente os gargalos apresentados neste trabalho e maximizaria o retorno sobre os
investimentos realizados, além de assegurar a sustentabilidade e o desenvolvimento equilibrado

da infraestrutura de transporte nacional.

7.1 SUGESTOES PARA FUTUROS TRABALHOS

Para futuros trabalhos relacionados ao estudo da infraestrutura ferroviaria brasileira e
sua comparagao com o PNLP, sdo propostas as seguintes sugestdes:

e Analise de casos de sucesso em outros paises: Realizar estudos de caso de paises
que implementaram com sucesso planos ferroviarios nacionais, destacando as
licdes aprendidas e as melhores préaticas que poderiam ser adaptadas ao contexto
brasileiro.

e Auvaliagdo do impacto econdmico e social: Realizar uma analise mais aprofundada

dos impactos econdmicos e sociais da falta de um plano ferroviario nacional,
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incluindo o custo para as empresas, 0 desemprego, a desigualdade regional e
outros aspectos relevantes.

e Andlise de politicas publicas: Investigar as politicas publicas relacionadas ao setor
ferroviério, identificando lacunas e oportunidades de melhoria na legislacdo e nas
politicas governamentais que poderiam promover o desenvolvimento da
infraestrutura ferroviaria.

e Avaliacdo da governanca e gestdo: Analisar os aspectos de governanca e gestao
que impactam a eficiéncia e a eficacia da infraestrutura ferroviéria brasileira,
incluindo questdes relacionadas a regulacdo, financiamento, operacdo e
manutencao.

e Estudos comparativos regionais: Comparar a situacéo da infraestrutura ferroviaria
brasileira com a de outros paises da Ameérica Latina, identificando semelhancas e
diferencas e explorando possiveis colaboracdes e aprendizados mutuos.

e Propostas de politicas e estratégias: Desenvolver propostas de politicas e
estratégias especificas para promover o desenvolvimento da infraestrutura
ferroviaria no Brasil, considerando os desafios identificados e as melhores
praticas internacionais.

e Avaliagdo de tecnologias e inovagdes: Investigar as tecnologias e inovagdes
emergentes no setor ferroviario, avaliando seu potencial para melhorar a

eficiéncia, a seguranca e a sustentabilidade das operacdes ferroviarias no Brasil.

Essas sugestdes podem fornecer direcdes para pesquisas futuras que contribuam para
o desenvolvimento e aprimoramento da infraestrutura ferroviéria brasileira, visando promover

0 crescimento econdmico, a competitividade e o desenvolvimento sustentavel do pais.
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