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Comunicados do Ipea

Os Comunicados do Ipea tém por objetivo antecipar
estudos e pesquisas mais amplas conduzidas pelo Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada, com uma comunicagao
sintética e objetiva e sem a pretenséo de encerrar o debate
sobre os temas que aborda, mas motiva-lo. Em geral, séo
sucedidos por notas técnicas, textos para discussao, livros
e demais publicagdes.

Os Comunicados sao elaborados pela assessoria técnica
da Presidéncia do Instituto e por técnicos de planejamento
e pesquisa de todas as diretorias do Ipea. Desde 2007,
mais de cem técnicos participaram da produgdo e
divulgagéo de tais documentos, sob os mais variados
temas. A partir do numero 40, eles deixam de ser
Comunicados da Presidéncia e passam a se chamar
Comunicados do Ipea. A nova denominacao sintetiza todo
0 processo produtivo desses estudos e sua
institucionalizagdo em todas as diretorias e areas técnicas
do Ipea.

Este Comunicado faz parte de um conjunto amplo de
estudos sobre o que tem sido chamado, dentro da
instituicdo, de Eixos do Desenvolvimento Nacional:
Insergéo internacional soberana; Macroeconomia para o
pleno emprego; Fortalecimento do Estado, das instituicbes
e da Democracia; Infraestrutura e logistica de base;
Estrutura produtivo-tecnolégica avangada e regionalmente
articulada,; Protegéo social e geragdo de oportunidades; e
Sustentabilidade ambiental.

A série nasceu de um grande projeto denominado Perspectivas do
Desenvolvimento Brasileiro, que busca servir como plataforma de
sistematizagdo e reflexdo sobre os desafios e as oportunidades do
desenvolvimento nacional, de forma a fornecer ao Brasil o
conhecimento critico necessario a tomada de posi¢do frente aos
desafios da contemporaneidade mundial.

Os documentos sobre os eixos do desenvolvimento trazem
um diagnostico de cada campo tematico, com uma analise
das transformagbes dos setores especificos e de suas
consequiéncias para o Pais; a identificagdo das interfaces
das politicas publicas com as questdes diagnosticadas; e a
apresentacdo das perspectivas que o setor deve enfrentar
nos proximos anos, indicando diretrizes para (re)organizar
a orientacado e a agao governamental federal.

Ao todo, a colegao tera dez livros, cujos capitulos deram
origem aos comunicados desta série. Estiveram envolvidas
no esforgo de produgao dos textos cerca 230 pessoas, 113
do proprio Ipea e outras pertencentes a mais de 50
diferentes instituigdes, entre universidades, centros de
pesquisa e 6rgaos de governo, entre outras.

O livro no qual o comunicado se insere trata de
infraestrutura econdmica, cuja fungdo é dar apoio as
atividades do setor produtivo. A melhoria da infraestrutura
econémica trem impacto direto sobre as empresas e
industrias e pode ampliar a capacidade produtiva por meio
de custos, tecnologias e capacidade de distribuicdo. Cada
capitulo do livro dara origem a um comunicado do Ipea,
que tem por objetivo antecipar estudos e pesquisas mais
amplas, como é o caso da obra completa, que tera dez
volumes e cerca de 9 mil paginas. O livro sobre
infraestrutura econémica tera cerca de 700 péaginas.



TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS NO BRASIL:
GARGALOS E PERSPECTIVAS PARA O DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO E REGIONAL

1 INTRODUCAO

E reconhecida a importincia da infraestrutura de transportes para o desenvol-
vimento econémico e social de um pais, bem como na promogao da integragio
regional. Entretanto, ao se considerar os diferentes modais de transporte, apare-
cem importantes diferencas tanto na forma de promogao da integragao regional
quanto no desenvolvimento. Este capitulo busca discutir as caracteristicas do
transporte ferrovidrio de cargas, sua evolu¢io na infraestrutura de transporte
brasileira e as principais questoes regulatérias do setor. Adicionalmente, faz-se
uma discussio dos custos e capacidades deste modal de transporte, em compa-
ragao ao modal mais utilizado no pais, o rodovidrio.

Por fim, discutem-se as perspectivas de amplia¢do da malha ferrovidria brasi-
leira, apresentando os cendrios de investimentos elaborados pelo governo federal,
por meio do Ministério dos Transportes, e pelas atuais concessiondrias ferrovidrias,
representadas pela Associagao Nacional dos Transportadores Ferrovidrios (ANTF).
Com base nas duas propostas de investimentos, um cendrio alternativo é desenvol-
vido, considerando-se os custos e as capacidades do modal, as demandas de carga
tipicamente ferrovidrias, e principalmente as alternativas de transporte rodovidrio
e aquavidrio e os impactos socioecondmicos no desenvolvimento regional.

A estrutura do capitulo segue o esbogo geral dos demais capitulos deste livro, com
um diagndstico do setor, a avaliagio da interface das politicas publicas para o setor e a
apresentagio dos cendrios para a malha ferrovidria. No diagndstico, na se¢io 2, faz-se um
breve histérico da evolugao das ferrovias no Brasil, discute-se o marco regulatério atual,
com suas principais fragilidades, e apresentam-se os principais gargalos e demandas do
setor. Na se¢20 3, sdo apresentados os principais investimentos realizados, bem como os
atualmente em andamento. Discutem-se os custos e as capacidades do modal ferrovidrio
e seus impactos na economia nacional. Nesta se¢io apresentam-se também as perspecti-
vas para o setor, ressaltando o novo modelo de investimento em ferrovias adotado pelo
governo federal, por meio da VALEC — Engenharia, Construgdes e Ferrovias S/A e sao
apresentados e discutidos alguns cendrios de investimento para a ampliagio e adequagio
da malha ferrovidria. Por fim, sdo apresentadas as consideragoes finais, que sumarizam
os principais pontos abordados neste capitulo.
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2 DIAGNOSTICO DO SETOR FERROVIARIO

De forma geral, é possivel definir a ferrovia como um “caminho de ferro”.
Especificamente, é um caminho formado por trilhos paralelos de ago, assentados
sobre dormentes de madeira, concreto ou outros materiais. Sobre estes trilhos
correm mdquinas de propulsio elétrica, hidrdulica ou combustivel que tracionam
comboios de passageiros acomodados em vagoes-cabines e cargas acondicionadas
em cagambas, contéineres ou tanques. O transporte de passageiros por via férrea
¢ bastante comum na Europa, nos Estados Unidos e no Japao; seja em ambiente
urbano, seja nas ligagdes interurbanas. No Brasil, o transporte de passageiros pelo
modo ferrovidrio ¢é realizado quase exclusivamente no interior das dreas urbanas
e metropolitanas; jd o transporte de carga por via ferrovidria é mais difundido.

O transporte ferrovidrio apresenta como caracteristica econdémica alto custo
fixo representado pelo arrendamento da malha e dos terminais — quando eles sio
operados pelo setor privado, como no Brasil — e elevado volume de capital imobili-
zado, com a compra de material rodante. Por outro lado, os custos varidveis (mao de
obra, combustivel e energia) sao relativamente baixos, tornando-o adequado para o
transporte de mercadorias de baixo valor agregado e com grande peso e volume es-
pecifico. Assim, a escala no transporte ferrovidrio é fundamental para a dilui¢ao dos
custos fixos e 0 aumento da margem de lucro das ferrovias, uma vez que os retornos
s20 crescentes até que se atinja a capacidade méxima de operagao (REIS, 2007).

2.1 Breve historico

O nascimento do transporte ferrovidrio estd diretamente ligado a busca da socie-
dade por transportar mais rapidamente e em maior quantidade pessoas e valores
materiais. As distAncias crescentes com os novos descobrimentos de terras e o
fendmeno da interiorizagio nos paises de dimensoes continentais impulsionaram
a substitui¢ao da tragao animal pela tra¢io mecinica nos comboios. O inicio da
trajetéria do sistema ferrovidrio brasileiro remonta aos tempos do Império. Por
meio do primeiro sistema de concessoes de que se tem noticia no pais, o Império
autorizou a constru¢ao e a operagiao da Estrada de Ferro Rio — Petrépolis, a qual
foi inaugurada pelo seu concessiondrio, o Bardao de Maud, no ano de 1854.

Com o advento da Proclamagao da Republica houve um segundo impulso
para a construcdo de linhas férreas, especialmente na primeira metade do século
XX. Esta expansio estd diretamente relacionada aos ciclos econdmicos agroexpor-
tadores vividos pelo Brasil naquele periodo. Um exemplo bastante significativo
disto ¢ a construgao da Ferrovia Madeira-Mamoré em Rondénia, inaugurada em
1912, com o objetivo de transportar a borracha extraida da selva amazonica aos
maiores rios deste estado, para posterior exportagdo. O mesmo aplica-se as int-
meras ferrovias surgidas no centro-sul brasileiro, especialmente no estado de Sao
Paulo, durante o ciclo do café.
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Nessa primeira fase, portanto, era clara a implantagao do modal ferrovidrio
unicamente como meio de transporte para as commodities brasileiras em dire¢ao
aos principais portos. Nao havia a inten¢do de articular o territério, nem de inte-
grar as regides remotas aos centros mais dindmicos do pais. Com isso, pequenas
ferrovias dispersas e isoladas foram construidas por todo o territério nacional, as
quais foram perdendo sua viabilidade econémica ao final dos ciclos que motiva-
ram sua constru¢ao, obrigando o Estado a encampar vérias delas para impedir as
faléncias e o colapso econdmico das regides dependentes deste meio de transporte

(DNIT, 2009).

A década de 1950 é considerada um ponto de inflexao na histéria das ferro-
vias brasileiras. Com o advento do processo de industrializagao e de urbanizagao
ocorreu um incremento da movimentagio de cargas no pais, que foi atendido
pelos investimentos na rede de rodovias, fendmeno conhecido como rodoviariza-
¢ao0. Relegado ao segundo plano, o modal ferrovidrio enfrentou diversas faléncias
de empresas no mais lucrativas. Dai surgiu a necessidade da estatiza¢io de vdrias
companbhias ferrovidrias e a centralizagao do comando destas ferrovias neoestatais
em uma dnica empresa.

Surgia assim, em 1957, a Rede Ferrovidria Federal S/A (RFFSA), a qual
unificou 42 ferrovias (DNIT, 2009). Ja as estradas de ferro estatizadas no
estado de Sdo Paulo nio foram incorporadas & RFFSA, mas sim a estadual
Ferrovia Paulista S/A (Fepasa). Ambas as empresas tinham como objetivo eli-
minar trechos deficitdrios e focavam no transporte de cargas, em detrimento
do transporte de passageiros.

Com a crise do petréleo na década de 1970 e as sucessivas crises econd-
micas vividas pelo Brasil na década posterior, a situagao da RFFSA e da Fepasa
tornou-se insustentdvel. O investimento na malha ferrovidria caiu, houve o
sucateamento de algumas infraestruturas e as dividas cresceram rapidamente.
Assim, seguindo caminho contrdrio ao percorrido na metade do século XX,
houve a privatizacao das ferrovias sob controle das estatais. O marco deste
processo foi a inclusao da RFFSA no Programa Nacional de Desestatizagao
(PND), por meio do Decreto n® 473/1992.

Dessa forma, a RFFSA entrou em liquidagio no ano de 1992 e os leiloes
de seus ativos ocorreram em 1996. Em 1998, a malha da Fepasa foi incor-
porada & da RFFSA — extinguindo automaticamente a estatal paulista — e
posteriormente foi concedida a administradores privados. A RFFSA foi ex-
tinta em 2007 (ANTT, 2009a). Atualmente, as principais ferrovias nacionais
encontram-se sob a gestao de grandes operadores privados, os quais realizam
exclusivamente transporte de cargas, enquanto apenas parte residual da malha
brasileira encontra-se em poder estatal.
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Se ao longo da histéria essa malha ferrovidria foi construida para atender ao
modelo econémico agroexportador vigente e mutdvel ao longo do tempo em seu
conteido, mas no em sua esséncia, ainda hoje é possivel perceber que as ferrovias
do Brasil guardam pouca relagio com a criagao de novos polos de desenvolvi-
mento socioeconémico. Estas sao apenas um meio de transporte eficiente para as
commodities agricolas e minerais negociadas pelo pais, produzidas ou extraidas em
dreas tradicionais ou em novas fronteiras de monocultura.

Dessa forma, a localizagao das ferrovias brasileiras acompanha a distribuicio
dos fluxos econdmicos, isto ¢, liga os centros economicamente dinimicos do pais
as suas portas de entrada e saida, em especial os portos. Pelo mesmo motivo, hd
uma maior concentragio da malha ferrovidria no centro-sul do Brasil, como pode
ser verificado na figura 1.

FIGURA 1
Distribuicao espacial das principais ferrovias do Brasil — 2007

Malha existente por
concessionaria

CONVENGAO

Trasnordestina Logistica S/A

Estrada de Ferro Carajas (EFC)
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Fonte e elaboracdo: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT, 2009a).
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Apesar de suas dimensoes continentais, o Brasil pouco tem aproveitado as
vantagens comparativas do transporte ferrovidrio. Contudo, as caracteristicas e
os custos do modal fazem com que paises de grandes dimensoes territoriais mo-
vimentem boa parte de suas cargas com o uso de trens. De fato, analisando a
participagao das ferrovias em paises de grandes dimensées territoriais (gréfico 1),
observa-se a despropor¢ao no uso destas pelo Brasil. Mais desproporcional ainda
¢ a participagao do transporte aquavidrio, ainda mais se for lembrado que o Brasil
possui extensa costa maritima e trés caudalosas bacias fluviais (LESSA, 2009).
Como boa parte das ferrovias brasileiras existentes e projetadas tem como destino
os portos, elas poderiam ser usadas para fomentar a navegagio de cabotagem e in-
terior, em uma solugio multimodal para os gargalos logisticos do pais, tanto para
movimentagdo de granéis para exportagio quanto para carga geral conteinerizada
entre os polos produtores e consumidores do Brasil.

GRAFICO 1
Comparativo internacional das matrizes de transporte — 2005

100

80

60 -

40 |

20 -

Participacdo dos modais de transporte

Russia Canada Estados Unidos Brasil Australia México
M Ferrovia M Rodovia M Hidrovia

Fonte: Brasil (2007).

Elaboracéo propria.

Obs.: As dimensdes dos paises listados sdo: Russia — 17,08 milhdes de km?, Canada — 9,98 milhdes de km?; Estados Unidos —
9,63 milhdes de kmZ Brasil — 8,51 milhdes de km?; Australia — 7,74 milhdes de km?% e México — 1,96 milhdo de km?.

As concessoes de ferrovias 2 iniciativa privada, que ocorreram na segunda
metade da década de 1990, apresentaram resultados positivos em termos de in-
vestimentos e produgao ferrovidria. Os investimentos realizados pelas concessio-
narias somaram R$ 14,6 bilhoes, a valores constantes de 2008, entre os anos de
2000 e 2008. Contudo, as aplicacoes de recursos privados e publicos em ferrovias
apresentaram leve crescimento quando comparadas as suas participagdes no pro-
duto interno bruto (PIB), passando de um patamar de 0,05% para 0,1%, entre
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1999 e 2008. A producio ferrovidria cresceu 92,7%, passando de 138,9 bilhoes
de tonelada-quilémetro-ttil (TKU) para 267,7 bilhdes de TKU, nesse mesmo
periodo. O volume transportado teve um incremento de 79,6%: em 1999 foram

transportadas 256,0 milhoes de toneladas dteis (TU) e em 2008 este volume
atingiu 459,7 milhées de TU.

O grafico 2 apresenta os dados de produgio ferrovidria, separando os pro-
dutos transportados em minério de ferro e carvao, em um grupo, e carga geral,
em outro. Esta separagao é baseada no fato do minério de ferro ser um produto
cuja propriedade pertence a algumas das principais controladoras das ferrovias
brasileiras. O carvao entra neste grupo pela mesma razio, e quando nio é este o
caso, pelo fato de ser utilizado, prioritariamente, o mesmo tipo de vagao para seu
transporte. Os demais produtos sio classificados como carga geral, e sdo, na sua
maioria, produtos cujo proprietdrio da carga nio ¢ controlador das concessiona-
rias ferrovidrias.

GRAFICO 2
Evolucao da producao ferroviaria, por tipo de produto
(Em bilhoes de TKU)

155,1

121,7 [l 125.3 [l 136"

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

M Minério de ferro e carvao M Carga geral

Fonte: ANTF (2010).
Elaboracdo propria.

Analisando cada parcela, apesar de chamar atengao o crescimento do miné-
rio de ferro, de 97%, houve também um crescimento considerdvel no transporte
de carga geral, de 78%. A participa¢io do minério de ferro e carvao no total era
de 77%, em 1999, e passou para 79%, em 2008. De qualquer forma, o minério
de ferro sempre representou grande parte do volume de carga transportado nas
ferrovias brasileiras, mesmo antes do processo de privatizagao ocorrido em mea-

dos da década de 1990.

A tabela 1 apresenta alguns dados das principais concessiondrias, em que ¢
possivel verificar os principais produtos que cada uma transporta.
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TABELA 1
Principais ferrovias de carga do Brasil — 2008
Controladora Ferrovia Km MTU! Bi TKU? Produtos
EFVI\/I - Est.rada de Ferro 905 133.2 728 Minério de. ferrp, carvao mineral, soja,
Vitdria a Minas produtos siderdrgicos e celulose
Minério de ferro, ferro gusa, manganés,
EFC — Estrada de Ferro Carajas 892 103,7 87,5 cobre e combustiveis derivados do
petroleo e da soja
Vale - ;
_ . i Soja e farelo, calcario sidertrgico,
FCA) .Ferrowa Centro 8.066 19,3 15,1 minério de ferro, fosfato, acticar, milho
Atlantica S/A .
e fertilizantes
FNS — Ferrovia Norte-Sul 20 14 1,0 Sojaefareloareid,fosfato e cloreto
de potéssio
Vale, Companhia
Siderdrgica Minério de ferro, carvdo mineral,
Nacional (CSN), MRS — MRS Logistica S/A 1.674 119,8 55,6  produtos sidertrgicos, ferro gusa,
Usiminas e cimento e soja
Gerdau
ALL —América Latina Logistica Soja e farelo, aglicar, derivados de
Malha Sul S/A 7304 268 17.4 petréleo e alcool, milho e cimento
ALL — América Latina Logistica 1989 5 7 31 Aclcar, cloreto de potéssio, adubo, cal-
Malha Paulista S/A ' ! " cario e derivados de petroleo e alcool
ALL e - .
ALL -América Latina Logistica g5 3,2 13 m'aler;ie ge;rr:/asd%? gefaftl%lgguec "
Malha Oeste S/A : ' 2 Manganes, P
alcool
ALL — América Latina Logistica 500 82 113 Soja e farelo, milho, 6leo vegetal,
Malha Norte S/A ! '~ adubo e combustivel
CSN Transnordestina Logistica S/A 4.207 1,6 0,9 C|me’nt.o, der|\{aFios de petrdleo,
aluminio, calcério e coque
Gov. PR Ferroeste 248 1,0 0,7  Soja e farelo, milho, contéiner e trigo
FTC — Ferrovia Tereza P
FTC Cristina S/A 164 3,0 0,2  Carvao mineral
Total - 28314 4264 266,9 -

Fonte: ANTT (2009b) — dados de 2008.

Elaboracéo propria.

Notas: ' Milhdo de toneladas uteis (MTU) — tonelada Util refere-se apenas ao peso da carga, sem o peso dos veiculos.
2 Bilhdo de tonelada-quilémetro-til (bi TKU) — tonelada de carga multiplicada pela distancia percorrida.

Analisando a tabela 1, observa-se que, das grandes ferrovias, as empresas

controladoras sao também as principais usudrias do transporte ferrovidrio. A Vale
transporta seu minério de ferro pelas ferrovias EFVM, EFC e MRS; a CSN trans-
porta seu minério de ferro e seus produtos sidertrgicos pela MRS; assim como a

Usiminas e a Gerdau transportam seus insumos produtos pela MRS, onde divi-
dem o controle com a CSN e a Vale. A Vale ainda controla a FCA e a FNS, e a

CSN também controla a Transnordestina. O controle da ferrovia por um usudrio

pode inibir a entrada de outro usudrio. Entre as grandes ferrovias, apenas as con-
troladas pela ALL nao tem um usudrio como controlador.
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Apesar dessa possibilidade de discriminagao pelas controladoras, o aumento
do volume transportado de minério de ferro — de propriedade das controlado-
ras — e do volume de carga geral — em geral dos usudrios nio controladores — foi
semelhante. Além disso, as ferrovias controladas pela ALL nao apresentaram au-
mento de volume superior ao da FCA, controlada pela Vale e que movimenta ba-
sicamente carga geral. O desempenho nio tao bom das ferrovias controladas pela
ALL decorre, em parte, do fato de que trés delas foram incorporadas apenas em
20006, oriundas da Brasil Ferrovias, que passava por sérias dificuldades financeiras.
As perspectivas de amplia¢ao do volume transportado pelas ferrovias da ALL tém
aumentado significativamente, com o antncio de diversos investimentos.

2.2 Marco regulatdrio e legal

O atual marco regulatério do setor ferrovidrio brasileiro surgiu com a extingao
da RFFSA e consolidou-se com a concessao das principais ferrovias nacionais as
empresas privadas. Se antes a politica para o setor emanava exclusivamente do
Ministério dos Transportes e a operagio concentrava-se em poucas empresas esta-
tais, hoje o cendrio tornou-se mais complexo. O Ministério dos Transportes con-
tinua possuindo a primazia para a formulagio da estratégia de longo prazo, mas
a opera¢ao estd majoritariamente nas maos de empresas privadas. A concessio, a
fiscalizagao e as regras de operagao tornaram-se atribui¢oes da ANT'T.

De acordo com Lang (2007), a fase moderna da legislagao regente do setor
ferrovidrio no Brasil inicia-se com a publica¢io do Decreto n® 1.832/1996, co-
nhecido como Regulamento dos Transportes Ferrovidrios (RTF). Sua importin-
cia advém de ter langado as bases de uma operagio nao monopolistica, condizente
com o leilao da malha da RFFSA no mesmo ano de sua edicio.

Entre suas principais caracteristicas, esse decreto disciplina a seguranga nos
servigos ferrovidrios e as relacoes entre: 7) a administragdo publica e as administra-
¢oes ferrovidrias; 77) as administragoes ferrovidrias, inclusive no trdfego matuo; e
iii) as administragoes ferrovidrias e os seus usudrios.

J4 a principal inovagio trazida pelo Decreto n® 1.832/1996, como jd citada,
explicita para o setor ferrovidrio que “a construgao (...), a operagao ou exploragio
comercial dos servigos de transporte ferrovidrio poderao ser realizadas pelo Poder
Publico ou por empresas privadas, estas mediante concessao da Unido” (BRASIL,
1996). Era, portanto, o indicativo para permitir a entrada de empresas privadas,
sob delegacio, nos mercados de construgao e operagao de servigos ferrovidrios.

Outros importantes pontos do Decreto n® 1.832/1996 explicitam que:

e Asadministragoes ferrovidrias sio obrigadas a operar em trifego muatuo
ou, no caso de sua impossibilidade, permitir o direito de passagem a
outros operadores (Art. 6°).
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*  Asadministragoes ferrovidrias poderdo contratar com terceiros servicos
e obras necessdrios a execugdo do transporte sem que isto as exima das
responsabilidades decorrentes (Art. 7°).

*  Asoperagoes acessorias A realizagao do transporte, tais como carregamen-
to, descarregamento, transbordo, armazenagem, pesagem e manobras,
serdo remuneradas por meio das taxas adicionais, que a administragao
ferrovidria poderd cobrar mediante negociagio com o usudrio (Art. 18).

* O contrato de transporte estipulard os direitos, os deveres e as obriga-
¢oes das partes e as sangoes aplicdveis pelo seu descumprimento, aten-
dida a legislagao em vigor (Art. 19).

O aprofundamento da tarefa de regulagao tornou-se possivel a partir da cria-
¢ao da ANTT e da determinagido expressa na lei que a instituiu, sobre o papel da
agéncia e as linhas gerais para 0s contratos de concessio, permissao e autorizagao
relacionados ao transporte ferrovidrio. A Lei n® 10.233/2001 estabelece que:

Cabe 28 ANTT administrar os contratos de concessao e arrendamento de ferrovias ce-
lebrados até a vigéncia desta Lei, (...) fiscalizar a prestagdo dos servicos e a manutengao
dos bens arrendados, cumprindo e fazendo cumprir as cliusulas e condigoes avengadas

nas outorgas e aplicando penalidades pelo seu descumprimento (BRASIL, 2001).

A partir dai, utilizando-se das resolugdes como diploma legal apropriado
para sua atividade-fim, a ANTT pdde atuar como intermedidria nas relagoes en-
tre o Estado e os operadores privados, utilizando como pardmetros principais o
equilibrio econémico-financeiro dos contratos e a salvaguarda dos interesses da
sociedade diante da prestagao privada de um servigo publico por delegacio.

Entre os principais aspectos do transporte ferrovidrio regulamentados e
regulados pelas resolucoes da ANTT estao (ANT'T, 2009¢):

*  usudrio dependente;

*  usudrio investidor;

e interconexao ferrovidria — trifego mutuo e direito de passagem;

e  penalidades pelo ndo cumprimento de metas — seguranca e produgio;
e  estabelecimento de novas metas quinquenais de seguranga e produgao;
e transporte ferrovidrio de passageiros — turistico e cultural;

*  comunicacio de acidentes;

* treinamento; e

e transporte de produtos perigosos.
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O principal instrumento de relacionamento entre a ANTT e as empresas
concessiondrias é o contrato de concessdo. Seu fundamento juridico decorre
dos leiloes realizados a luz da Lei n°® 8.666/1993 (licitacdes e contratos) e sio
regidos pelas Leis n® 8.987/1995 (concessoes e permissoes) e n® 9.074/1995
(outorga e prorrogagao de permissoes) e pelo Decreto n® 1.832/1996 (Regula-
mento dos Transportes Ferrovidrios). Os contratos tém, em média, 22 pontos
principais. Alguns representam as cldusulas necessirias do contrato, como o
objeto (exploracio e desenvolvimento do transporte de cargas em ferrovias),
a duracio das concessoes (30 anos), a forma e o valor do pagamento, as obri-
gacoes e os direitos das partes etc. E importante destacar que o objeto dos
contratos ¢ a exploragio do transporte ferrovidrio de cargas e prevé a vedagao
a explora¢io de outras atividades de natureza empresarial. Sao exce¢oes, com
prévia autoriza¢io do poder concedente:

e  exploragio comercial de espagos disponiveis nos iméveis comerciais;

e utiliza¢do das faixas de dominio para instalacao de redes elétricas, de
dados etc.;

e prestacdo de servicos de consultoria técnica;
e instalagao e exploragio de terminais intermodais; e
*  exploracio imobilidria de imédveis operacionais.

Além do contrato de concessio, existe o contrato de arrendamento, associa-
do ao primeiro, onde sao definidos os valores a serem pagos pelas concessiondrias
pela utilizagio dos ativos cedidos pela Unido em fung¢io da privatiza¢io das ma-

lhas da RFFSA.

Diversas sdo as questdes levantadas sobre o marco regulatério, quanto ao
incentivo ao investimento pelo setor privado nas ferrovias concedidas, quanto
a ampla e a efetiva prestagio de servigo de utilidade putblica pelas concessio-
ndrias e quanto as tarifas reais cobradas. Alguns destes aspectos serao aqui
brevemente analisados.

Com relagao ao incentivo para o investimento privado, de diferentes formas
a questao de sua remuneragio ¢ afetada. Alguns investimentos na malha ferrovia-
ria trazem mais beneficios as comunidades lindeiras que ao concessiondrio, como
a retirada de passagens em nivel e o isolamento das faixas de dominio. Apesar de
o concessiondrio ter o beneficio de operar os trens em velocidades mais elevadas, é
raro isto ser suficiente para compensar tais investimentos, ao passo que a socieda-
de recebe um beneficio direto. Os contratos de concessao e de arrendamento nao
explicitam a responsabilidade por tais investimentos, mas, de forma geral, eles sao
tratados como de responsabilidade do poder publico.
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Outra questao ¢ relativa a reversibilidade dos investimentos ao poder con-
cedente. Alguns investimentos em expansio de capacidade das linhas tém sido
feitos, mas apenas até o ponto em que a receita advinda deste aumento de capa-
cidade cubra os investimentos realizados. Entretanto, apesar de existir demanda
por transporte, alguns dos investimentos necessdrios nao ocorrem, pois a receita
gerada nio seria suficiente para remunerd-los, em especial quando se aproxima
o prazo final da concessao. Uma forma de viabilizar tais investimentos seria via
abatimento dos valores a serem pagos pela concessao e pelo arrendamento, ou
mesmo reembolsando a concessiondria ao fim da concessdo pelos investimentos
realizados nio totalmente depreciados e amortizados, o que jd é, de certa forma,
previsto nos contratos de concessio.'

Para permitir a interconexao das malhas ferrovidrias do pais, o Decreto n°
1.832/1996 determinou que as concessiondrias sao obrigadas a operar em trifego
mutuo ou, no caso de sua impossibilidade, permitir o direito de passagem a outros
operadores. Eventuais conflitos sao dirimidos pelo Ministério dos Transportes e pela
ANTT. Os principais questionamentos relativos a efetividade das regras de inter-
conexao recaem sobre o fato de sé se permitir a interconexao se existir capacidade
ociosa no trecho em questao suficiente para absorver este volume de trafego adicio-
nal. Dois problemas ocorrem: 7) os principais trechos onde hd demanda para acesso
de uma ferrovia na malha de outra sao os de acesso aos portos, onde a capacidade de
trifego ja foi atingida, e hd indefini¢do sobre qual entidade deve realizar os investi-
mentos para ampliagao desta capacidade, quando vidvel técnica e economicamente;
e 77) hd considerdvel assimetria de informagoes quanto a real capacidade de circulagao
de trens nestes trechos, pois os parimetros operacionais para clculo desta capacidade
s20 definidos pela ferrovia “visitada”. Além dos parAmetros operacionais, a prépria
metodologia de cilculo ¢ discutida entre os operadores, nao havendo consenso. Por
fim, ainda existe a possibilidade de a ferrovia visitada impor restri¢des técnicas e de
seguranga para impedir a operagio da ferrovia visitante em sua malha.

Apesar de a ferrovia visitada poder alegar falta de capacidade, é possivel que
a ferrovia visitante garanta acesso ao trecho visitado por meio de investimentos
em ampliagio de capacidade do trecho, sendo estes investimentos abatidos do pa-
gamento de direito de passagem. Caso nio haja acordo, a ANTT pode arbitrar
sobre isto. Outra modalidade de direito de passagem nio claramente definida no
marco regulatério é sobre a possibilidade de um usudrio do transporte ferrovidrio,
em vez de uma outra ferrovia, ser o proprietdrio do material rodante utilizando um
determinado trecho. Isto jd ocorre, mas baseado em acordo entre ferrovia e usudrio.

1. O contrato de concessdo prevé que os bens declarados reversiveis a concedente serdo indenizados pelo valor residual
de seu custo, apurado pelos registros contabeis da concessionaria, depois de deduzidas as depreciabes e quaisquer
acréscimos decorrentes de reavaliacdo. Melhorias da superestrutura da via permanente ndo sdo consideradas investi-
mento, ndo podendo ser indenizadas.
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Porém, da mesma forma que a ANTT arbitra em caso de conflito sobre a tarifa de
direito de passagem de uma ferrovia visitando outra, a agéncia poderia arbitrar a tarifa
de um usudrio com seus prprios ativos utilizar a via férrea de uma ferrovia concedida.

Os contratos de concessdo previram tarifas mdximas para a prestagio do
servigo de transporte ferrovidrio. Estas foram definidas para cada ferrovia e variam
conforme o produto transportado e a distancia percorrida. Também foi previsto
o reajuste destas tarifas maximas com base em indices de inflacdo, bem como a
possibilidade de revisao, garantindo o equilibrio econdémico-financeiro dos con-
tratos. Estas tarifas foram definidas com base nos custos operacionais da RFFSA
e as Unicas alteracoes efetuadas foram os reajustes das tarifas com base na infla-
¢do, considerando o Indice Geral de Precos — Disponibilidade Interna (IGP-DI).
Conforme previsto nos contratos de concesso, o poder concedente, a cada cinco
anos, pode rever os valores das tarifas de referéncia “caso ocorra alteragao justifica-
da de mercado e/ou de custos, de cardter permanente, que modifique o equilibrio
econdmico-financeiro” (BRASIL, 1996) do contrato.” Devido as mudancas nos
sistemas de controle de trifego e de movimentagio das cargas, nos procedimentos
e na gestdo de manutengio e operagio das ferrovias, em relagio ao que ocorria
na RFFSA antes da privatizacio, é de se esperar que os custos tenham se alterado
significativamente, e provavelmente para baixo. Uma revisao dos custos usados
como base para este cdlculo pode permitir a redugdo das tarifas maximas.

Além do servico de transporte ferrovidrio, o concessiondrio pode cobrar por
servicos acessorios, tais como estadias de vagoes, armazenagem, limpeza de va-
gdes, enlonamento de cargas, taxas de permanéncia de vagoes, operagdes de carga
e descarga, transbordo, pesagem, taxa de manobra e outros servigos efetuados por
necessidade ou solicitacao do cliente. Para estes servicos nao hd definicao de tarifas
mdximas, devendo o valor das tarifas ser negociado entre concessiondrio e usudrio.
Como o servigo de transporte ferrovidrio depende das operacoes de carga e descar-
ga dos vagoes, considerados servigos acessérios, existe a possibilidade de cobranca
abusiva pela prestagao destes servigos, onerando o servigo de transporte ferrovidrio.

Na pritica, duas situagdes ocorrem nas operacoes de carga e descarga. Na
primeira, o concessiondrio controla o terminal de carga — ou descarga — e cobra
os servicos de carga e descarga dos vagoes conforme negociagio com o usudrio.
Isto ocorre geralmente com usudrios com baixo volume de transporte, que tem a
alternativa do transporte rodovidrio como balizador da tarifa total a ser cobrada
pela concessiondria ferrovidria. Isto é, a empresa concessiondria fica limitada pelo
valor do frete rodovidrio na rota em questdo, definindo a tarifa pelo transporte
ferrovidrio e a tarifa de carga e descarga de forma que exista algum incentivo ao
usudrio em utilizar a ferrovia para o seu transporte.

2. A concessionaria também pode solicitar a reviséo das tarifas de referéncia, com as devidas justificativas.
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Na segunda situagao, que ocorre geralmente com usudrios com mais alto vo-
lume de carga, o préprio usudrio controla o terminal de carga ou descarga. Neste
caso, a concessiondria poderia cobrar apenas pela estadia dos vagoes. Entretanto,
o Decreto n° 1.832/1996 estabelece que o usudrio dispord de prazo de estadia
gratuita, negociado entre concessiondria e usudrio. Em geral, este prazo de estadia
livre é de 24 horas, podendo variar conforme o modus operandi da ferrovia e do
terminal envolvido.

Em ambos os casos, a possibilidade de aumento do custo do servico de
transporte via tarifas para servigos acessérios é limitado. Entretanto, o operador
do terminal de carga ou descarga pode agir discriminatoriamente no atendimen-
to aos usudrios de transporte ferrovidrio que demandem o uso de seu terminal,
potencialmente restringindo o acesso 4 ferrovia. De qualquer forma, a ANTT
determina que os valores das tarifas acessdrias sejam publicados pelas concessio-
narias, em seus sitios na internet, em uma tentativa de dar maior transparéncia a
estas tarifas e seus valores.

Quanto a prépria concessiondria ferrovidria discriminar o usudrio de trans-
porte ferrovidrio, existe a possibilidade de ele requerer junto & ANTT, conforme
a Resolugao n® 350/2003, a condigao de “usudrio com elevado grau de depen-
déncia do servico publico de transporte ferrovidrio de cargas” (ANTT, 2003).
Para ser considerado um usudrio dependente, ele precisa demonstrar que “para
recebimento ou despacho de produtos ou insumos, nao disponha de outro modal
que seja técnica e economicamente vidvel, face a competitividade de seu negécio
depender da disponibilidade do transporte ferrovidrio” (ANT'T, 2003), ou entao
realizar investimentos especificos para uso do transporte ferrovidrio. Nesta condi-
20, a concessiondria deverd disponibilizar para este usudrio servigos adequados e
suficientes para atender a suas necessidades de transporte de insumos e produtos,
conforme o seu registro na ANTT. A concessiondria e o usudrio deverao estabe-
lecer contrato de prestag¢io do servico de transporte, com defini¢ao dos limites
minimo e mdximo das cargas que o usudrio disponibilizar para transporte, dos
pregos e do prazo de validade. A resolugao da ANTT nio exige, entretanto, ga-
rantias para o investimento que a concessiondria devera fazer para atender ao usu-
drio dependente, por exemplo, cldusulas de zake or pay, em que o usudrio compro-
mete-se a pagar pelos servios de transporte — ou pelo menos parte dos custos —,
mesmo que ele nio disponibilize os volumes de carga previstos no contrato.
A tnica penalidade para o usudrio é a perda da condigao de usudrio dependente,
caso descumpra as condigoes do contrato.

Outro ponto relacionado tanto a possibilidade de discriminagio por parte
da concessiondria sobre os usudrios de transportes quanto a assimetria de informa-
¢oes na definigdo da capacidade ociosa de cada trecho ferrovidrio demandado por
outro operador ¢ a devolugao de trechos pouco produtivos pelas concessiondrias
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ao poder concedente. A regulamentagio permite que a concessiondria solicite a
devolugio de trechos cuja operagao seja antiecondémica, suprimindo a prestagio
de servico de transporte ferrovidrio nestes trechos. Jd no contrato de concessio
sao estabelecidas as metas de produ¢io de cada malha concedida, que inclusive
sa0 redefinidas de cinco em cinco anos pela ANTT. Até o presente momento,
as metas sao para a malha como um todo, sem defini¢io de metas de producio
especificas para cada trecho. Isto permite que a concessiondria otimize a alocagio
dos recursos ferrovidrios entre os trechos de forma a maximizar sua rentabilidade.
Nesta condigao, é plausivel que alguns trechos sejam subutilizados, em detrimento
de outros mais demandados pelos usudrios. Estes trechos subutilizados podem ser
objeto de devolugio ao poder concedente, reduzindo os custos de manutengao dos
ativos arrendados pelas concessiondrias. Diversos trechos ja tinham baixa demanda
por transporte ferrovidrio, mesmo antes da privatiza¢io das ferrovias na década de
1990, por estarem em regides cuja atividade econdmica tenha se alterado significa-
tivamente desde a sua construcio — vérios trechos foram construidos na primeira
metade do século XX — e também pela abertura de outras opg¢des de transporte
para estas regioes, pelo modal ferrovidrio ou nio.

Entretanto, essa devolu¢io sé ocorre se for solicitada pela concessiondria.
Existem trechos que mesmo com baixa ou nenhuma utilizagio continuam nas
maos das concessiondrias. Muitos deles sem condi¢oes de trafego, por deterio-
racio ou mesmo extingdo da superestrutura ferrovidria (lastro, dormentagio e
trilhos). Caso algum usudrio demande a utilizagao de algum destes trechos, como
¢ necessdrio realizar investimentos pela concessiondria para tornd-lo operacional,
a concessiondria pode exigir tarifas muito elevadas para a operagio, ou mesmo
alegar falta de capacidade de trifego, impedindo, na prética, a utilizagio do tre-
cho por este usudrio. O contrato de concessdo prevé que a concessiondria deve
“prestar servico adequado ao pleno atendimento dos usudrios, sem qualquer tipo
de discriminagdo e sem incorrer em abuso de poder econdémico (...)”, além de
“promover (...) a aquisi¢ao de novos bens, de forma a assegurar prestagao de ser-
vico adequado” (ANTT, 1996). Estas obrigacoes da concessiondria permitiriam
que o usudrio exigisse a prestacao do servigo no trecho em questao, mas a garantia
de equilibrio econémico-financeiro pode ser alegada pela concessiondria, a fim de
nio efetuar os investimentos necessarios ao servico.

Nesse caso, o poder concedente deveria retirar tal trecho do objeto da con-
cessao, em vez de simplesmente esperar que a concessiondria solicite a sua devo-
lugdo. Apés isto ocorrer, o poder concedente poderia até relicitar este trecho para
outros operadores, ou mesmo para o usudrio demandante do servico, que poderia
realizar os investimentos necessirios por sua conta e risco. Porém, a possibilidade
do poder concedente retirar da concessao determinado trecho nio utilizado s6 é
possivel pelo processo geral de penalidades por meio de multas, previsto no con-
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trato de concessio, que pode levar a extingao da concessao. Ou seja, seria necessa-
ria a extingao da concessao, em um processo longo, para que determinado trecho
nao utilizado fosse devolvido ao poder concedente sem que a concessiondria o
solicitasse. Outra possibilidade ¢ utilizando metas de produgao por trecho, que
incentivem a abertura destes trechos para cargas nio priorizadas pelas concessio-
ndrias, ou mesmo levem as concessiondrias a solicitar a sua devolucao. No caso
de devolugao, vale lembrar que a concessiondria deve restabelecer as condi¢oes de
trifego do trecho conforme o que foi apresentado no contrato de arrendamento,
minimamente, ou entéo ressarcir o poder concedente dos prejuizos incorridos.

2.3 Gargalos e demandas do setor ferroviario nacional

A matriz de transporte brasileira tem baixa participagao do modal ferrovidrio.
Esta situagdo estd associada a diversos fatores que dificultam, ou mesmo impe-
dem, a utiliza¢io deste modal pelos usudrios. Em entrevistas realizadas com em-
presdrios de 20 setores produtivos caracterizados como usudrios potenciais, mas
nao efetivos, do transporte férreo, Fleury (2007) apresenta as maiores dificuldades
alegadas pelo empresariado para o nao uso do modal ferrovidrio: a indisponibi-
lidade de rotas (65%), a redu¢io na flexibilidade das operagoes (58%), a baixa
velocidade (50%), os custos (48%) e a indisponibilidade de vagoes (34%). Ob-
servando estes problemas, é possivel perceber que grande parte dos fatores que
desincentivam o uso das ferrovias poderiam ser reduzidos, ou mesmo eliminados,
pela realizacio dos investimentos adequados em infraestrutura.

A indisponibilidade de rotas pode estar associada tanto a estratégias ope-
racionais das concessiondrias na defini¢io dos servigos que ird prestar, quanto a
questoes de infraestrutura como inexisténcia de terminais de transbordo (rodo-
ferrovidrio e entre ferrovias com bitolas distintas), inexisténcia de linha ferrovidria
na rota ou mesmo falta de capacidade de uma linha existente. Estas questoes de
infraestrutura poderiam ser minimizadas com a realiza¢io de investimentos. Os
demais pontos levantados por Fleury (2007) podem estar correlacionados e em
geral podem ser melhorados por meio de inversoes financeiras. A baixa velocidade
e a indisponibilidade de vagées provocam o aumento de custos e reduzem a flexi-
bilidade das operagoes dos usudrios. Investimentos em adequagao das linhas para
permitir maior velocidade, bem como em vagoes e terminais mais produtivos,
permitiriam a redugio dos custos do transporte ferrovidrio para os usudrios, af
incluidos os custos de transbordo de e para os modais rodovidrio e aquavidrio e os
custos de estoque dos produtos em trinsito.

Foi com base nesses fatores que o Ipea entendeu como relevante dimensionar e
avaliar as deficiéncias e os gargalos do sistema ferrovidrio nacional, visando quantificar
os investimentos necessarios para a solu¢io destes. Assim, com base no Plano Nacio-

nal de Logistica e transportes (PNLI) (2007), no Plano CNT de Logistica (2008),
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no Plano Plurianual 2008-2012 (PPA), no Programa de Aceleragio do Crescimento
(PAC) (2009), no Anudrio Exame 2008-2009 de Infraestrutura, em entrevistas, entre
outros fatores, foi realizado um levantamento de 141 obras de infraestrutura ferro-
vidria, necessdrias para a melhoria da eficiéncia operacional e a competitividade do

setor (grafico 3). A este conjunto de obras, chamou-se Mapeamento Ipea de Obras
Ferrovidrias®> (CAMPOS NETO et al., 2010).

GRAFICO 3
Setor ferroviario brasileiro — principais gargalos e demandas — 2008
(Em RS bilhdes)
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Fonte: Mapeamento Ipea de Obras Ferrovidrias.
Elaboracdo propria.

De acordo com o levantamento realizado ¢ visivel a demanda por novas
linhas férreas por onde se possa transitar, levando as cargas através do pais. Sao
quase R$ 50 bilhoes em empreendimentos orgados para a constru¢io de novas
ferrovias, correspondendo a 44% das necessidades apontadas. Em seguida, en-
contram-se as demandas por recuperagio e ampliacio da malha existente, tra-
balho que jd estd sendo, em parte, realizado pela iniciativa privada por meio das
empresas concessionarias.

Mais de 50% das necessidades de constru¢ao encontradas referem-se a
pequenos trechos ferrovidrios, cujo principal objetivo é levar as cargas das
mais diversas cidades até as ferrovias estruturantes que atravessario o pafs
conduzindo cargas aos portos e a partir deles. A construgio destas grandes
vias, por sua vez, demandard mais de R$ 18 bilhoes em investimentos que
devem partir do poder publico, tendo em vista tratar-se de uma questio de
interesse nacional.

3. Para a elaboracdo do Mapeamento Ipea de Obras Ferrovidrias considerou-se o PNLT de 2007, antes de sua revi-
sdo ocorrida em 2009. O valor total das obras para ferrovias de carga saltou de R$ 49 bilhdes, no PNLT de 2007,
para R$ 91 bilhdes, no PNLT de 2009. Ver secdo 4.2.1 para maiores esclarecimentos.
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De acordo com a ANTE, alguns dos principais problemas de infraestru-
tura ferrovidria existentes que tém comprometido a competitividade deste
modal sao: 7) a existéncia de construg¢oes irregulares as margens das ferrovias;
i) o excesso de passagens em nivel na transposi¢io de cidades; e 777) a limi-
tada capacidade de escoamento dos portos, inclusive a auséncia de retrodreas
capazes de atender & demanda vigente. Segundo o Mapeamento Ipea de Obras
Ferrovidrias, para corrigir ou ao menos reduzir estes problemas, seria neces-
sdrio um investimento de mais de R$ 22 bilhdes em recuperagio de vias e
eliminagio de gargalos.

O estudo de Fleury (2007) constatou que 65% dos empresdrios apontam
a indisponibilidade de rotas como um dos principais fatores para o nao uso do
modal ferrovidrio. Este posicionamento corrobora a necessidade de construgao de
novas vias, capazes de levar as cargas através do pais para os nés de distribuigo in-
terna, portos que as levem aos mercados externos e que possam também distribuir
as cargas que chegam pelos portos para os mais variados destinos.

Outro fator bastante apontado pelos respondentes da pesquisa refere-
se a baixa velocidade dos trens — 50% das opiniées levantadas —, um proble-
ma que ¢ agravado pelas mds condi¢oes da malha existente e pelas invasoes
das faixas de dominio das ferrovias por parte das comunidades vizinhas, que
obrigam a redugdo da velocidade dos trens para até 5 km/h. De acordo com
a ANTEF, em condi¢oes adequadas, os trens, que hoje viajam entre 5 e 20
km/h, poderiam alcancar até 80 km/h se as vias fossem devidamente revi-
talizadas e fossem eliminados os problemas de passagens em nivel e invasao
das faixas de dominio.

Por fim, um dos aspectos deficientes que mais impactam sobre o sistema
ferrovidrio estd associado 4 sua ligagio com os portos nacionais. E R$ 1,24 bilhdo
em demanda por obras, especialmente ampliagoes de acessos existentes, de modo
a permitir um melhor escoamento de produtos até os portos e a partir destes.

3 INTERFACE DAS POLITICAS PUBLICAS COM A SITUACAO DIAGNOSTICADA

Com a privatizaciao das ferrovias brasileiras, a atuagio do Estado tem se ba-
seado na regulagido das concessiondrias. Entretanto, mais recentemente, o
governo tem fomentado a expansao da malha ferrovidria, por meio de planos
e programas de investimento considerando a construgio e a recuperagio de
ferrovias. Esta se¢io apresenta a evolug¢io recente de investimentos no setor,
bem como os principais projetos de investimento em andamento. Além dis-
so, discutem-se os impactos que o transporte ferrovidrio tem na economia,
analisando questoes de capacidade e custo de transporte, em comparagio ao
modal rodovidrio.
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3.1 Investimentos em transportes e no setor ferroviario (1999-2008)

Os investimentos privados realizados apés a concessao das ferrovias brasileiras
tém sido divididos em trés fases distintas que refletem a natureza das obras rea-
lizadas. Durante a primeira fase (1996-1999), as concessiondrias primaram pela
recuperacio da malha férrea e do material rodante existente, cujo escasso volume
de investimentos durante as décadas precedentes jd comprometia fortemente sua
operacionalidade.

Na segunda fase, que se iniciou a partir de 2000, os investimentos desti-
naram-se ao aumento da capacidade e a melhoria dos servigos de logistica por
meio da ampliacao de pdtios de manobra, aumento da capacidade de supor-
te da via permanente, construgao de terminais de integracio rodoferrovidria
e aquisi¢io de material rodante. Finalmente, na terceira fase, as expectativas
apontam para uma expansio da malha de modo a superar os gargalos logisticos

pelo equacionamento dos interesses de concessiondrias e 6rgaos concedentes
(VILLAR; MARCHETTI, 2000).

Com relagio ao papel do setor publico, dados do Siga Brasil apontam que,
entre 1998 e 2008, o investimento publico federal em ferrovias representou uma
pequena fragio do investimento total em transportes. De fato, desde a privatiza-
a0, os investimentos puablicos declinaram, abrindo espago para a iniciativa pri-
vada. Nesse periodo, a participagao do modal ferrovidrio nos investimentos totais
em transportes sé alcangou dois digitos 2000 e 2003, com um pico de 24,29%
em 2001 — tnico ano que ultrapassou os 20% (BRASIL, 2009¢).

O Banco Nacional do Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) teve
papel importante no financiamento das concessiondrias nas trés fases. Na primei-
ra fase, ele esteve envolvido com o financiamento de obras em diversas malhas,
mas sua presenga foi maior na implanta¢io da Ferronorte, que comegou em 1992
e criou um corredor ferrovidrio em bitola larga que liga Mato Grosso a Ferroban
paulista. Na segunda fase, o banco financiou tanto os concessiondrios quanto os
clientes dos operadores e das empresas de locagao de vagoes. Assim, o desenvol-
vimento foi acelerado, aumentando a disponibilidade de crédito para outras em-
presas envolvidas no setor, além das concessiondrias. J4 na terceira fase, o BNDES
atuou na estrutura de financiamento de algumas obras importantes de ampliagao
da malha, como na Nova Transnordestina.

O resultado da evolugao do setor ¢ verificdvel pelo grande crescimento da
produgio ferrovidria. Entre 1999 e 2008, o transporte por via férrea de minério
de ferro e carvao mineral cresceu 97,2%, saindo de 118,2 bilhoes de TKU para
210,4 bilhoes de TKU. J4 o transporte de carga geral cresceu 78% nesse periodo.
No total, a producio ferrovidria cresceu 92,7% em dez anos, apds a privatizacio,
como mostra o grafico 4.
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GRAFICO 4

Evolucao da producao ferroviaria — 1999-2008
(Em bilhoes de TKU)
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Fonte: ANTF (2009).
Elaboracdo prépria.

A transformagao institucional pela qual passou o setor ferrovidrio nao repre-
sentou apenas um aumento no volume transportado. Para chegar a estes novos
patamares de produgio foi necessdrio um choque nos niveis de investimentos,
principalmente por parte da iniciativa privada. E importante analisar a evolugio
destes para entender o impacto da privatizagio no setor. Ao se falar de investi-
mento publico, a principal fonte de dados é a execu¢ao or¢amentdria do governo
federal.* Nos desembolsos do governo, nas aplicagdes/investimentos em infraes-
trutura, é possivel identificar a rubrica ferrovias.

No caso do setor privado, as préprias concessiondrias divulgam os dados de
investimento, sendo fdcil identifici-los. No entanto, nio sio divulgados dados
sobre os investimentos totais do setor privado em todos os setores da infraes-
trutura de transportes. Contudo, o BNDES ¢é responsdvel por grande parte dos
financiamentos das obras — por meio especialmente do Financiamento a Empre-
endimentos (Finem) e do Financiamento a Mdquinas e Equipamentos (Finame),
disponibilizando os valores necessdrios ao setor. Assim, os dados divulgados pelo
banco sio usados como estimativa para os investimentos em transportes. Para
tanto, supoe-se que os valores de desembolso do BNDES representam 50% dos
investimentos privados em transportes, uma vez que o banco tem limites mdxi-
mos em suas linhas de financiamento que estdo em torno de 80% e, além dos
recursos proprios das concessiondrias, nem todos os investidores tomam emprés-

timos no BNDES.

4. Utiliza-se na contabilizagdo das aplicacbes do governo o conceito de despesa de capital (investimento) paga.
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Por meio dos dados obtidos, é visivel que houve uma recuperacio dos inves-
timentos em transportes em relacao ao PIB brasileiro (1,34% em 2008), possivel
reflexo do PAC. Quanto ao investimento em ferrovias, houve um leve crescimen-
to de sua participa¢io em relagio ao PIB, passando de um patamar de 0,05% para
0,1% do PIB, consequéncia da nova fase de investimentos pela qual passa o setor,
promovida pelas concessiondrias (grafico 5).

GRAFICO 5
Participacao no PIB dos investimentos em transportes e ferrovias — 1999-2008
(Em % do PIB)
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Fontes: Brasil (2009c¢), Brasil (2009d), ANTF (2009) e BNDES (2009).
Elaboragéo propria.

A tabela 2 apresenta a evolugio dos investimentos totais em transportes e em
transporte ferrovidrio, tanto feitos pelo governo federal quanto pelas concessiondrias.
Observa-se que os dados de investimento privado em transportes referem-se aos de-
sembolsos anuais totais do BNDES. Os financiamentos do banco em transportes sao
divididos entre transporte aéreo, aquavidrio e terrestre. Em anos recentes os desem-
bolsos do BNDES distanciaram-se muito dos investimentos publicos, refletindo o
aumento da participagio do setor privado no investimento em infraestrutura.

TABELA 2
Investimentos no setor ferroviario — 2008’
(Em R$ milhdes)

Ano 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Total

Investimento publico

Investimento
em transportes

Setor ferrovidrio 20,99 147,35 209,3 225,08 129,21 54,77 179,97 147,14 352,98 237,4 1.704,18

Participagao
ferroviario

620,36 776,01 1.037,39 2.480,24 1.091,90 1.02549 2.453,38 2.443,38 4.484,05 3.009,46 19.421,65

338%  1899%  20,18%  9,07%  1183%  534% 7,34% 6,02% 7,87% 7,89% 8,77%

(Continua)
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(Continuagao)
Ano 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Total

Investimento privado

Investimento

emtransportes  1.115,28  1.051,28 1.532,57 2.616,03 4.2455 7.174,75 10.713,22 12.668,5 20.209,15 30.339,17 91.665,45

(BNDES)

Investimento

emconcessio- 232,81 293,57 402,31 439,63 779,11 1.574,70 2.534,67 1.877,92 2.36505 4.38500 14.884,76

narias

f:rrrzcv'l‘;féa‘) 2087%  27,93%  2625%  1681%  1835%  21,95%  23,66%  14,82%  11,70%  14,45%  16,24%
Investimento total

Ferroviario 253,79 440,92 611,61 664,7 908,32 1.629,47 2.714,64 2.025,06 2.718,03 4.622,40 16.588,94

Fontes: Brasil (2009c¢), Brasil (2009d), ANTF (2009) e BNDES (2009).

Elaboracdo propria.

Nota: 'Valores constantes de 2008, deflacionados pelo Indice Geral de Precos de Mercado (IGP-M).

A partir da tabela 2 ¢ possivel construir o grifico 6 que mostra a evolugio dos
investimentos no setor ferrovidrio. Por este grafico fica bem caracterizada a mudanca
de fases de investimento, entre 1999 e 2000, apds o comego das concessoes. A segunda
fase de inversoes, iniciada em 2000, mudou o destino dos recursos da recuperagio da
malha existente para o aumento na oferta de servico. Esta mudanga fez com que os va-
lores investidos crescessem cada vez mais, ocorrendo uma primeira explosao em 2002
e aumentando nove vezes entre 2002 e 2008. No entanto, este crescimento deve-se
principalmente aos investimentos privados. Observa-se que os investimentos do setor
publico pouco se alteraram na ltima década de modo que a expansio da malha e das
obras ferrovidrias tem sido feita principalmente com recursos das concessiondrias. Um
dos objetivos do processo de privatizagio era exatamente este, o de reduzir a necessidade
de investimentos publicos no setor, que seriam supridos pelos investimentos privados.

GRAFICO 6

Evolucao do investimento ferroviario publico e privado — 1999-2008

(Em R$ bilhoes)
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Fontes: Brasil (2009c¢), Brasil (2009d), ANTF (2009) e BNDES (2009).

Elaboracdo prépria.
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O grafico 7 mostra a importancia relativa do setor de transportes nos investi-
mentos da iniciativa privada e do governo federal. Por ele observa-se que o modal
ferrovidrio tem uma presenga maior nos investimentos privados nos transportes,
em média 19,7% dos recursos privados sao destinados as ferrovias. Apesar disso,
a participagdo das ferrovias nos investimentos totais diminui nos anos recentes,
mesmo com o aumento em volume aplicado. O caso dos investimentos puiblicos
¢ mais caracteristico, ap6s o pico de quase 20% de participagao em transportes no
ano de 2001, manteve-se em um patamar préximo de 7%, apenas.

GRAFICO 7

Participacdo do setor ferroviario nos investimentos em transporte — 1999-2008
(Em %)
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Fontes: Brasil (2009c¢), Brasil (2009d), ANTF (2009) e BNDES (2009).
Elaboracdo propria.

A partir desses dados, observa-se que houve uma melhora nos niveis de
investimentos em ferrovias no Brasil. Esta melhora deve-se ao setor priva-
do, que pode investir gragas ao processo de privatizagao iniciado em 1996.
Destas inversdes, a maior parte foi destinada a recuperagio da malha exis-
tente; todavia, a expansao da malha tornou-se um projeto de longo prazo e
os investidores argumentam que, para ocorrer isto, uma presenca maior dos
investimentos publicos é necessdria.

Ainda sobre a expansio nos investimentos, Puga ez /. (2009) afirma que de
2003 a 2008 a elevagao significativa das aplicagdes caracterizou-se como maior
ciclo de inversdes ocorridas no pais nos tltimos 30 anos. Embora este ciclo te-
nha sido ameacado pela crise econdmica mundial do fim de 2008, um estudo
de Borga Jr. e Quaresma (2010) defende que a agao do governo e o padrao de
investimentos em infraestrutura garantiram a solidez no volume de aplicagdes.
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Desse modo, é prevista uma expansio nos investimentos em ferrovia de 20%, de
R$ 24 bilhoes em agosto de 2008 para R$ 29 bilhoes em fevereiro de 2010, para
o periodo de quatro anos a frente de cada estimativa.

3.2 Planos oficiais de investimentos no setor ferroviario

Os investimentos no setor ferrovidrio sao realizados tanto pela iniciativa pri-
vada, por meio das concessiondrias, como pelo setor pablico. Mais recente-
mente, o governo federal retomou o esfor¢o de planejamento e investimento
no setor, resultando no PNLT (2007) e no PAC, também lancado em 2007.
O PNLT ¢ um plano indicativo de investimentos para o periodo 2007-2022,
baseado em proje¢oes da evolugio econdmica nas diferentes regioes do pais e
na respectiva geragiao de demanda por transporte de carga sobre a malha vidria
brasileira, nos diversos modais. Como plano indicativo, nao hd, em principio,
garantias de que o governo ird realizar estes investimentos previstos. Inclusive,
o PNLT levanta necessidades de investimento que podem, ou mesmo devem,
ser realizadas pelas concessionarias.

Jd o PAC é um programa executivo de investimentos, com horizonte de
realizagdo focado no periodo 2007-2010. O PAC foi langado pelo governo fede-
ral em janeiro de 2007, com o objetivo de criar condi¢oes macrossetoriais para
o crescimento do pais neste periodo. O programa visa promover a aceleragio
do crescimento econdmico, o aumento do emprego e a melhoria das condicoes
de vida da populagao brasileira. Sua previsio inicial de investimentos era de
R$ 503,9 bilhées. O programa consiste em trés medidas (incentivar o investi-
mento privado; aumentar o investimento publico em infraestrutura e remover
obstdculos burocrdticos, administrativos, normativos, juridicos e legislativos ao
crescimento) organizadas em cinco blocos: 7) investimento em infraestrutura;
i7) estimulo ao crédito e ao financiamento; 77:) melhora do ambiente de inves-
timento; 7v) desoneragio e aperfeicoamento do sistema tributdrio; e ») medidas

fiscais de longo prazo (PEGO; CAMPOS NETO, 2008, p. 07).

O objetivo do primeiro bloco é aumentar os investimentos em infraestrutu-
ra, mediante: 7) eliminagdo dos principais gargalos que podem restringir o cres-
cimento da economia; i) redugio de custos e aumento da produtividade das
empresas; 777) estimulo ao aumento do investimento privado; e iv) redugao das

desigualdades regionais (PEGO; CAMPOS NETO, 2008, p- 08).

J4 no inicio de 2009, devido a crise internacional, o governo federal anun-
ciou uma expansio de mais R$ 142,1 bilhoes em investimentos a serem incorpo-
rados ao orgamento do PAC e realizados com recursos provenientes de estatais e
da iniciativa privada. Destes, mais R$ 37,1 bilhoes serdo destinados aos transpor-
tes. Uma nova etapa do programa acaba de ser lancada pelo governo federal, para

o periodo 2011-2014, sob a denomina¢iao PAC 2.
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Segundo o relatério de 2009 da Fundagio Dom Cabral (FDC) e do Férum
Econémico Mundial (FEM) a maior parte dos projetos presentes no PAC ¢é de-
corrente de estudos e detalhamentos que vém sendo realizados desde a década
de 1980. Ainda de acordo com este relatério, o PAC “foi adotado pelo governo
como um pacote de infraestrutura tnico, buscando uma melhor aloca¢ao dos
recursos de modo que o novo investimento fosse focado no aumento da produti-
vidade e competitividade”.

As figuras 2 e 3 apresentam as principais obras e estudos ferrovidrios, pre-
vistos no PAC, e seu andamento conforme o oitavo Balanco do PAC, realizado
em agosto de 2009. O montante total de investimentos do PAC para ferrovias
de transporte de carga é da ordem de R$ 20 bilhoes. Estas obras aumentariam
a malha ferrovidria brasileira em cerca de 6.000 km. Além disso, ainda estao em
estudo no PAC novas linhas com cerca de 4.500 km, cujo valor de investimento
ainda nao faz parte do orgamento do programa.

FIGURA 2
Projetos do PAC para ferrovias de bitola larga (1,6 m)
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Fonte e elaboracdo: Comité Gestor do PAC.



Transporte Ferroviario de Cargas no Brasil... 25

FIGURA 3
Projetos do PAC para ferrovias de bitola estreita (1,0 m)
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Fonte e elaboracdo: Comité Gestor do PAC.

Observa-se que o PAC prioriza obras em bitola larga, devido a melhor eficiéncia
operacional e maior capacidade que esta bitola proporciona em comparagao a bitola
estreita. Entretanto, boa parte da malha existente ¢ de bitola estreita e alguns de seus

O Em execugéo

O Em licitagio
O Agio preparatoria

gargalos também devem ser resolvidos. Uma op¢io é readequar a malha em bitola
estreita para bitola larga, com a implanta¢io de um terceiro trilho, lateral aos existen-
tes, mas esta alteracio tem custo bastante elevado. Além disso, como o tracado das
ferrovias em bitola estreita é mais antigo, com mais rampas e curvas que os projetos
ferrovidrios atuais, o custo operacional continuaria elevado, mesmo em bitola larga.

Continua, entretanto, a questao sobre a interligacio das malhas ferrovidrias
com bitolas diferentes. Como os vagoes e as locomotivas de uma bitola nao operam
em linhas de outra bitola, é necessdria a utilizagio de terminais de transbordo de
carga entre as linhas de bitolas distintas. Outra opgao ¢ a implantagao do terceiro
trilho na linha de bitola larga, isto é, um trilho no meio dos dois existentes, com-
pondo a bitola estreita. Tal implantagao é menos custosa que a configuracio oposta,
de implantar o terceiro trilho em uma linha de bitola estrita, para compor a bitola
larga. De qualquer forma, o custo da implantagao do terceiro trilho ¢ alto e s6 ¢é
vidvel para distAncias curtas, onde os custos operacionais de se fazer o transbordo da
carga seriam superiores a recuperagao do investimento no terceiro trilho. No Brasil, o
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trecho com maior extensao em bitola mista (estreita e larga na mesma linha) é entre
Paulinia e Cubatao, no estado de Sao Paulo, com 299 km de extensao. Neste trecho
passam diversos tipos de carga e a operagao via transbordo demandaria a construgao
de virios terminais diferentes, para viabilizar a operagao de cada produto.

Além do PNLT e do PAC, vale mencionar os investimentos previstos pelo
setor privado, em especial as concessiondrias ferrovidrias, consolidados no Pla-
no CNT de Logistica (2008), da Confederagao Nacional do Transporte (CNT).
Tanto o PNLT como o Plano CNT de Logistica serdo discutidos na se¢io 4, sobre
perspectivas e cendrios, dado que nao se tratam de investimentos confirmados,
mas apenas indicativos. Os empreendimentos ainda em fase de estudo previstos
no PAC também serio abordados na secio 4.

3.3 Formacao de precos e principais custos

O grifico 8 apresenta os custos médios de investimento para implantagao de ferrovias
e rodovias. As colunas cheias, em tom mais escuro, apresentam os limites inferiores en-
contrados nos planos e programas de investimento do governo federal (PAC e PNLT) e
no Plano CNT de Logistica. A parte superior das colunas, em tom mais claro, apresen-
ta a variagao dos custos médios de implantagao vidria, até o limite superior encontrado
nestes planos de investimento. A grande variacio possivel nestes custos de implantacio
decorre das condigoes geogréficas por onde passam as vias. Em regies de relevo plano
e com poucos rios e vales, os custos de implanta¢io sio mais baixos. Por outro lado, em
regioes de relevo acidentado hd a necessidade de efetuar maiores cortes e aterros, bem
como a implantagio de obras de arte especiais como tuneis, viadutos e pontes.

GRAFICO 8

Custos de investimento em via, por modal
(Em R$ milh&o/km)
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Fonte: Dados de obras do PAC e do Plano CNT de Logistica.
Elaboracdo prépria

De qualquer forma, os custos de implantagao de uma ferrovia s2o bem superio-
res aos de rodovias. Apenas no caso de rodovias duplicadas os custos de implantagio se
equivalem ao das ferrovias. Entao, qual a vantagem de usar ferrovias? Além dos custos
operacionais mais baixos, a capacidade de movimentagao de cargas é muito superior.
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Apenas como indicagao, uma ferrovia brasileira de linha singela chegou a movimentar
100 milhoes de toneladas em 2007, ou o equivalente a mais de 8 milhoes de toneladas
mensais, sendo mais de 95% deste volume em apenas um dos sentidos de circulagio.
Uma rodovia duplicada, na situagio extrema de somente caminhées bi-trem de 30
toneladas de capacidade circulando a velocidade média de 80 km/h, teria a capacidade
de movimentagao em torno de 6,5 milhoes de toneladas mensais por sentido. Outra
vantagem da ferrovia estd relacionada aos custos de manutengio da via, muito meno-
res que na rodovia, considerando o volume de carga movimentada.

Esse elevado investimento inicial na implanta¢io de uma ferrovia reflete-se
nos seus custos operacionais. O consumo de combustivel por tonelada transpor-
tada em uma ferrovia moderna ¢ de cerca de 20% do consumo em uma rodovia
também moderna. Entretanto, como o investimento inicial deve ser distribuido
entre as cargas movimentadas, o custo unitdrio de transporte ferrovidrio, por to-
nelada transportada, depende fortemente do volume de carga. O gréfico 9 apre-
senta uma estimativa de custos operacionais unitdrios de uma ferrovia nova, em
fun¢io do volume de carga a ser movimentado e da distincia. Além disso, sao
apresentados os valores médios de frete rodovidrio® para granéis agricolas e os
valores médios das tarifas maximas ferrovidrias® definidas pela ANTT para granéis
agricolas. Para os fretes rodovidrios, estao incluidos os custos com peddgio.

GRAFICO 9
Comparacao de custo por tonelada transportada, em funcao de volume e modal
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Elaboracdo propria

5. Fonte: Sistema de Informacdes de Fretes (Sifreca), do Grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica Agroindustrial da
Escola Superior de Agricultura Luiz de Queiroz (ESALQ_LOG), na Universidade de S&o Paulo (USP).

6. Tarifas vigentes em 2009, média simples das tarifas para FCA, ALL, MRS, EFC e FNS.
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Analisando esse grifico, observa-se que as tarifas madximas sio ligeiramen-
te inferiores aos valores médios de frete rodovidrio. Observando os custos fer-
rovidrios, percebe-se que eles s6 comegam a rivalizar com os fretes rodovidrios
com volumes de carga a partir de 350 mil toneladas mensais. Isto demonstra a
necessidade de existir uma demanda por transporte de carga considerdvel para
justificar investimentos em novas linhas ferrovidrias. Vale ressaltar, entretanto,
que esta demanda pode ser potencial, isto é, ela pode nao existir antes da implan-
tagdo da ferrovia, mas, devido a existéncia da ferrovia, novas atividades produtivas
instalam-se na regiao gerando carga para o transporte ferrovidrio.

O gréfico 10 ajuda a clarificar por que os custos ferrovidrios sio tao depen-
dentes do volume de carga. Este grifico apresenta o custo ferrovidrio unitdrio
para a distincia de 1.000 km, discriminando as parcelas relacionadas a linha, ao
material rodante (locomotivas e vagdes), aos terminais de carga e descarga e ao
consumo de combustivel. Nas trés primeiras parcelas estao incluidos os custos de
depreciacio e remuneragao dos respectivos investimentos e os custos de manuten-
a0 e operagao relacionados a cada um destes ativos.

GRAFICO 10
Distribuicdo das parcelas de custo ferroviario para diferentes volumes de carga — 2008
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A parte superior do grafico 10 apresenta os custos unitdrios de cada parcela.
J4 na parte inferior, para facilitar a visualizacio da participagao de cada parcela
de custo, estd a participagio relativa. Pela parte superior pode-se visualizar que o
custo unitdrio total cai bastante com o aumento de volume, e esta redugao ¢ prin-
cipalmente causada pela redugdo da parcela do custo de linha. O custo de termi-
nal também cai com o aumento do volume. J4 os custos de material rodante e de
combustivel mantém-se quase constantes. A participa¢ao relativa de cada parcela
mostra como o custo de linha ¢ significativo para baixos volumes e vai perdendo
importincia a medida que se tem mais volume para ratear os custos de linha.

Um exercicio semelhante, para estimar os custos do modal rodovidrio, per-
mite comparar os dois modais. Entretanto, para o modal rodovidrio, a visao dos
custos é de um transportador comum, que nao é proprietdrio da via, mas apenas
dos veiculos. Neste caso, o custo da via é pago por meio de peddgios, quando
utilizadas rodovias pedagiadas, além dos custos do Imposto sobre Propriedade
de Veiculo Automotor (IPVA) e do licenciamento, que podem ser considerados
para cobrir as externalidades dos veiculos. No custo de combustivel estd incluida
a Contribui¢io de Interven¢ao sobre o Dominio Econémico (Cide), que confor-
me a legislacao deveria ser destinada ao investimento e & manutengao da malha
vidria. Entretanto, este é um custo altamente varidvel com a distincia e a carga
transportada e, como nos custos ferrovidrios, serd destacado a parte. Além disso,
no combustivel consumido nas ferrovias também hd a incidéncia da Cide.

Os custos com peddgio, IPVA e licenciamento representam cerca de 10% dos
custos de um transportador rodovidrio, isto é, um valor bem menor que o equi-
valente ferrovidrio, a nao ser quando o volume movimentado ¢ bastante elevado.
J4 os custos fixos associados ao caminhao, isto é, custos de depreciagio e amorti-
zagdo do investimento, além da remuneragio do motorista, equivalem a 46% dos
custos totais. Os custos varidveis, envolvendo combustivel, lubrificantes e pneus,
correspondem a 44% dos custos do transportador rodovidrio. Estas duas parcelas,
em comparagio aos custos ferrovidrios, s3o significativamente maiores que as suas
parcelas equivalentes. Por este motivo o modal ferrovidrio é considerado mais efi-
ciente; porém, é necessdrio um volume considerdvel de carga para viabilizar a sua
utilizagao. No caso do transporte rodovidrio, a sociedade paga uma parte do custo
da via, o que acaba reduzindo o custo do transporte rodovidrio de carga.

3.4 Impactos do setor sobre a economia nacional e o custo Brasil

Conforme ressaltado por Lessa (2009), a matriz de transporte de carga brasileira,
focada no transporte rodovidrio, é pouco eficiente. Segundo este autor,

(..) toda informacao disponivel mostra que, com o desenvolvimento das forcas pro-
dutivas e fendmenos como urbanizagao, metropolizacio e deslocamento de fronteiras

agricolas, hd a tendéncia ao crescimento do percurso médio por tonelada de mercadoria.
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Nas tltimas décadas, no Brasil, o volume de TKU cresceu sem parar em relagao ao
Produto Interno Bruto (PIB). Por exemplo, entre 1971 e 1991, o indice TKU saltou
de 100 para 448, enquanto o PIB alcancou o indice 288. Em simultineo, houve o
aumento da distdncia média percorrida por tonelada de mercadoria. Estima-se que no
Brasil, entre 1970 e 2004, o deslocamento de cada tonelada de mercadoria evoluiu de

267 km, em média, para 612 km.

Os custos de transporte indicam que os modais ferrovidrio e aquavidrio sao
mais eficientes para distAncias maiores e com maior volume de carga. O aumento
da distincia média transportada que ocorreu no Brasil, em vez de ser acompanha-
do por uma maior utilizacdo dos modais ferrovidrio e aquavidrio, foi fortemente
baseado no modal rodovidrio. Na falta de infraestrutura adequada de transporte,
o proprietdrio da carga decide escoar sua produ¢io com os meios possiveis, a um
custo mais elevado, o que no limite inibe sua prépria produc¢io. Lessa (2009)
compara a logistica do Brasil com a dos Estados Unidos, ressaltando a situagio
inferiorizada do pais, conforme a tabela 3.

TABELA 3
Comparacao de custos de logistica no Brasil e nos Estados Unidos
(Em % do PIB)

Custo de logistica em 2004 Brasil Estados Unidos
Transporte 7,5 5,0
Estoque 3,9 2,1
Armazenagem 0,7 0,7
Administracdo 0,5 0,3
Total 12,6 8,1

Fonte: Centro de Estudos Logisticos do Instituto de Pés-Graduagéo e Pesquisa em Administracdo (COPPEAD) da Universidade
Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) (LESSA, 2009).
Elaboracdo propria.

Conforme esta comparagio, os principais itens que fazem os custos de logis-
tica no Brasil superior ao dos Estados Unidos sao o de transporte ¢ o de estoque.
Neste altimo, duas devem ser as principais causas da desvantagem brasileira: 7) a
mais elevada taxa de juros, elevando o custo de capital do estoque imobilizado; e
ii) a menos eficiente gestao de estoque das empresas brasileiras, que deve operar
com um montante de estoque superior a0 necessirio, 20 menos em compara-
a0 as empresas estadunidenses. Ainda no custo de estoque, mas relacionado aos
transportes, pode-se citar o elevado tempo de trinsito das diversas rotas de trans-
porte brasileiras. Isto aumenta tanto o estoque em trinsito quanto o estoque nas
pontas para suportar o maior tempo entre ressuprimentos.

Com relagio aos custos de transporte, ressalta-se o uso intensivo do modal
rodovidrio e a situagdo precdria, em rela¢ao aos Estados Unidos, das malhas vidrias
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dos modais rodovidrio e ferrovidrio e dos portos brasileiros. Esta condigao estru-
tural dos transportes no Brasil, segundo Lessa (2009),

(...) deprime a macroprodutividade da economia nacional (...) e a persisténcia
desta tendéncia cobrard, a longo prazo, uma redugio geral de produtividade ma-
croecondmica, com efeitos sociais preocupantes por sua incidéncia no poder de

compra da populagao.

Mesmo para as regides onde hd malha ferrovidria, os custos de transporte
para os usudrios nio sao baixos, pois em geral os fretes sao definidos com base nos
fretes rodovidrios. A maioria das ferrovias existentes opera no limite da capacida-
de, ndo atendendo toda a demanda, sendo necessdrio que os usudrios despachem
parte de sua carga por caminhoes.

Lessa (2009) ressalta duas mazelas da logistica brasileira: a dificuldade
de transposi¢ao intermodal e a dificuldade de se ampliar a fronteira agricola
com base no modal rodovidrio. A primeira, apesar de ser mais conhecida a
ineficiéncia dos portos brasileiros, também estd relacionada ao modal ferro-
vidrio, tanto na interligacao com portos e com o modal rodovidrio como na
interligacao entre ferrovias. Os problemas relacionados as regras de intercone-
xdo entre ferrovias jd foram mencionados na se¢io 2.2; entretanto, ainda hd a
questdo das diferentes bitolas em operagio no pais. Trata-se de uma restri¢ao
fisica que provoca a necessidade de transbordo semelhante ao necessdrio para
os modais rodovidrio e aquavidrio.

Quanto a dificuldade de se ampliar a fronteira agricola usando o modal ro-
dovidrio, é visivel a contribui¢ao potencial da ferrovia. A mais recente experiéncia
de expansao da fronteira agricola ocorreu no norte do Tocantins e sul do Mara-
nhio, em virtude da entrada em opera¢io do primeiro trecho da Ferrovia Norte-
Sul. Prevé-se que a ampliagio desta ferrovia propiciard excelentes condigoes para
a expansao das fronteiras agricolas, potencialmente dobrando o total nacional de
dreas plantadas (VALEC, 2009).

Diante desta condi¢io de reduzida participagio do modal ferrovidrio de car-
gas, em especial para as cargas agricolas, a préxima secdo apresenta alguns cend-
rios de expansio e adequagao da malha férrea brasileira. Os cendrios apresentados,
baseados em propostas do governo e do setor privado, tentam promover a partici-
pacao da ferrovia no transporte de carga, tanto para atender a demanda reprimida
atualmente para o transporte ferrovidrio, quanto para o aumento de demanda
promovido pela maior produgio agricola e mineral prevista para os préximos 15
anos. Parte deste aumento de producio s6 é vidvel se existirem condi¢des adequa-
das, em capacidade e custo, para escoar tal produgio, o que o modal ferrovidrio é,
em muitos casos, 0 mais adequado.
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4 PERSPECTIVAS E CENARIOS

Esta secdo discute as perspectivas de ampliagdo da malha por meio da VALEC e
alguns cendrios para a rede ferrovidria futura. A VALEC é uma empresa criada pelo
governo para construir e operar algumas das novas ferrovias, e sua forma de finan-
ciamento permite alguma independéncia da disponibilidade ou nio de or¢amento
federal. Para a expansio da malha, trés cendrios sao discutidos: 7) um baseado na
proposta do PNLT, 77) outro baseado na proposta da ANTF; e iii) outro cendrio,
sugerido pelo Ipea, construido com base nos dois primeiros.

4.1 O papel da VALEC na ampliacdao da malha ferroviaria

A Lein®11.772, de 11 de setembro de 2008, reestruturou a VALEC e alterou a Re-
lacao Descritiva das Ferrovias no Plano Nacional de Viagao. Esta lei ainda outorgou
a VALEC a construgio, o uso e o gozo das ferrovias EF-267 — de Panorama (SP) a
Porto Murtinho (MS) —, EF-334 — de Ilhéus (BA) a Figueirépolis (TO), conhecida
como Ferrovia da Integracio Bahia-Oeste — e EF-354 — do litoral norte do Rio de
Janeiro a Boqueirdo da Esperanc¢a (AC). A VALEC também possui a outorga da EF-
151, Ferrovia Norte-Sul, que originalmente iria ligar Belém (PA) a Senador Canedo
(GO) e agora estende-se até Panorama (SP). O mapa apresentado na figura 4 con-
templa a localizagio destas ferrovias sob outorga da VALEC. Conforme a mesma lei,
a VALEC deve celebrar contratos de concessao destas ferrovias com a ANTT.

FIGURA 4
Concessdes ferroviarias da VALEC

EF 334

llhéus
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Rio de Janeiro

Fonte e elaboragdo: VALEC. Disponivel em: <www.valec.gov.brivalec.htm>.
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As atribui¢des da VALEC sio definidas pela lei supracitada, destacando-se:

*  Administrar os programas de operagio da infraestrutura ferrovii-
ria, nas vias a ela outorgadas; coordenar, executar, controlar, revisar,
fiscalizar e administrar obras de infraestrutura ferrovidria, que lhes
forem outorgadas.

e Desenvolver estudos e projetos de obras de infraestrutura ferrovidria.

*  Construir, operar e explorar estradas de ferro, sistemas acessérios de
armazenagem, transferéncia e manuseio de produtos e bens a serem
transportados e, ainda, instalagoes e sistemas de interligacao de estradas
de ferro com outras modalidades de transportes.

e  Promover os estudos para implantacio de trens de alta velocidade, sob
a coordenagao do Ministério dos Transportes.

* Promover o desenvolvimento dos sistemas de transportes de car-
gas sobre trilhos, objetivando seu aprimoramento e a absorgao de
novas tecnologias.

e Celebrar contratos e convénios com 6rgaos nacionais da administragao
direta ou indireta, empresas privadas e com érgaos internacionais para
prestagao de servigos técnicos especializados.

*  Exercer outras atividades inerentes as suas finalidades, conforme previ-
sA0 em seu estatuto social.

A VALEC tem adotado um esquema de subconcessao de trechos de suas
ferrovias para empresas que tenham interesse em explord-los e, com os recursos
financeiros obtidos, financiado a constru¢io de novos trechos. Isto permite a
VALEC depender menos dos recursos da Unido para a expansiao da malha fer-
rovidria brasileira, com maior probabilidade da aplicagao dos recursos recebidos
das subconcessoes para este fim. No caso das concessoes ferrovidrias iniciadas
na década de 1990, os recursos obtidos com a concessao e o arrendamento das
ferrovias passaram a compor a receita da Unido, sem vinculacio especifica de
aplicagao no setor ferrovidrio.

No contrato de subconcessio da VALEC com a Ferrovia Norte-Sul S/A,
foram estabelecidas regras de prestaciao de servio de transporte ferrovidrio de
carga, tarifas mdximas para o servigo e metas de produgao minima e de nimero
maximo de acidentes, de forma semelhante aos contratos de concessao das demais
ferrovias do pais. Ou seja, apesar de ser uma subconcessao, o interesse publico foi
garantido nos mesmos moldes das demais concessoes ferrovidrias, com o poder

concedente atuando via o 6rgao regulador do setor, a ANTT. Esta subconcessao
refere-se ao trecho da FNS entre Acailaindia (MA) e Palmas (TO).
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4.2 Planos e programas para reestruturacao e alavancagem do setor
ferroviario: cenarios do setor até 2025

Trés cendrios sdo apresentados a seguir, o primeiro elaborado a partir do
PNLT, o segundo, com base na Agenda Estratégica da ANTE e um tercei-
ro construido a partir dos dois primeiros, priorizando os investimentos em
func¢io da demanda potencial de carga e da existéncia de modais ou rotas
alternativas com capacidade e custos adequados. Para cada cendrio sao descri-
tos os principais investimentos, seja em novas ferrovias, ou em adequagao e
ampliacao de capacidade das jd existentes, descrevendo as regioes atendidas e
as principais cargas a serem escoadas.

4.2.1 Cendrio 1

O cendrio 1 é baseado no PNLT, em sua tltima revisao divulgada em novembro
de 2009, que faz um planejamento de investimentos em infraestrutura de trans-
portes e logistica levando em conta o horizonte até 2023. Este plano considera
os diversos modais de transporte de carga, além do modal ferrovidrio. Entre os
investimentos identificados para o modal ferrovidrio, hd projetos de recuperagao
e adequacgio de linhas existentes, remodelagem de tragado, bem como novas fer-
rovias estruturantes, novos ramais ferroviarios e contornos de cidades. H4 ainda
dois projetos de trem de alta velocidade para passageiros e alguns de trens turisti-
cos, chamados de trens regionais.

Aqui serdo enfocados os investimentos voltados ao transporte de carga
e, em especial, os investimentos que promovam o desenvolvimento econ6-
mico das regides, como novas ferrovias estruturantes e remodelagens ou
adequagoes de capacidade nas linhas existentes que as equiparem a ferrovias
modernas e produtivas. Dessa forma, a figura 5 apresenta os principais in-
vestimentos propostos pelo PNLT, em linha tracejada, e que siao objeto da
andlise desta secao. As linhas cheias referem-se as ferrovias existentes. Este
cendrio faria com que a malha ferrovidria brasileira aumentasse em cerca de

20 mil km.
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FIGURA 5
Principais investimentos em linhas férreas previstos no PNLT — 2010 a 2025
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Fonte: Brasil (2009a).
Elaboragdo propria.

Alguns destes investimentos j4 estao contemplados no PAC e nas concessoes da
VALEC. O investimento total previsto no PNLI, para as obras objeto desta anilise,
¢ de R$ 91 bilhoes, a ser realizado entre 2008 ¢ 2023, com a seguinte distribuigio:

® novas ferrovias estruturantes — 680/0;

e adequacoes de infraestrutura ferrovidria, retificagoes de tragado e am-
pliagdes de capacidade de linhas existentes — 19%;

e  variantes ferrovidrias em substituigéo a trechos existentes — 9%; e

* novos ramais ligados a ferrovias existentes ou as novas ferrovias
estruturantes — 4%.
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Em comparagao ao primeiro relatério do PNLT divulgado em 2007, houve
substancial aumento do valor total previsto para investimentos em ferrovias de
carga, que era de R$ 49 bilhoes. Parte deste aumento foi devido a revisao dos
valores de algumas das obras propostas, como o da Ferrovia de Integracao Bahia-
Oeste, mas uma parte considerdvel é devido a inclusao de novos projetos, que
tinham escopo menor que o agora proposto. Alguns exemplos de novos projetos
s20 o da EF-354, entre o litoral norte fluminense e o Acre e o da ligagao ferrovia-
ria entre Panorama (SP) e Porto Murtinho (MS).

Entre esses investimentos propostos, serd apresentada uma descricao dos
principais, com o objetivo de cada empreendimento e as regides potencialmente
afetadas. O maior valor de investimento para ferrovias de transporte de carga,
previsto no PNLT, é o da ferrovia EF-354, estimado em R$ 18,6 bilhoes. Esta fer-
rovia faz parte das concessoes da VALEC e tem o propésito de interligar o litoral
norte fluminense a fronteira do Brasil com o Peru, no Acre, passando pela regiao
de Ipatinga (MG), Brasilia (DF), Lucas do Rio Verde (MT), Porto Velho (RO) e
Rio Branco (AC), totalizando 5.570 km. No litoral norte fluminense estd prevista
a implantagio de um porto, associado a esta ferrovia. Como cargas potenciais,
destacam-se o minério de ferro na regido de Ipatinga e Conceigao do Mato Den-
tro, em Minas Gerais, granéis agricolas como soja e milho, da regido noroeste de
Minas Gerais até o Acre, e outros minérios. Boa parte desta carga teria destino a
exportagao. A importagio de insumos agricolas é também uma carga potencial.
O cronograma de desembolsos previsto no plano considera que a maior parte
do empreendimento (60%) serd realizada apés 2015. O projeto visa também a
interligacdo entre o oceano Atlintico e o oceano Pacifico.

A Ferrovia Norte-Sul (EF-151) também estd presente no PNLT, interligando
Belém (PA) a Panorama (SP), com um investimento total previsto de R$ 9,3 bilhoes.
As principais cargas serdo os granéis agricolas do Tocantins e de Goids, mas também
do oeste da Bahia, do noroeste de Minas Gerais e de Mato Grosso; minérios diversos
de Goiis e Tocantins, bem como a possibilidade de produtos industrializados entre o
Sudeste e 0 Norte e Nordeste do pais. Quanto aos granéis agricolas voltados a expor-
tagao, duas opg¢des de portos aparecem: no Maranhao, via EFC, e no Pard, além de
opgoes no Sudeste por meio da interligagao com a FCA em Senador Canedo (GO) e
com a ALL Malha Paulista em Panorama (SP). Pelo plano, a obra s6 terminard apds
2015, mas 60% do investimento ja deverao ocorrer até 2012.

A terceira maior ferrovia estruturante prevista, em valor de investimento,
R$ 6,9 bilhoes, é a EF-040, com 1.476 km ligando Goidnia (GO) ao Rio de
Janeiro (R]), passando por Brasilia (DF), Pirapora e Sabard (MG), entrando
no estado do Rio de Janeiro por Trés Rios e, em Japeri, interligando-se a linha
existente até o Rio de Janeiro, trecho este que precisaria ser recuperado. Chama
atengdo o fato de esta ferrovia ser quase paralela & EF-354, o que pode levar a
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uma concorréncia pelas mesmas cargas. De qualquer forma, além das cargas
previstas para a EF-354, por passar pela regiao metropolitana de Belo Horizonte,
esta ferrovia pode transportar um maior volume de produtos industrializados,
apesar de enfrentar a concorréncia da MRS nesta rota. Além disso, para o es-
coamento de minérios e granéis agricolas, o porto do Rio de Janeiro precisa ser
ampliado, ou escoar estas cargas pelo porto de Itaguai, que também demandaria
ampliagoes. O prazo previsto de implantagao é até 2015.

Com o quarto maior valor de investimento para ferrovias de carga previsto
no PNLT, R$ 5,4 bilhées, a EF-334 (Ferrovia de Integragao Bahia-Oeste) inter-
ligard Ilhéus, no litoral sul baiano, a Ferrovia Norte-Sul em Alvorada (TO). As
principais cargas potenciais s2o minério de ferro do centro do estado da Bahia e
granéis agricolas do oeste da Bahia e do Tocantins, todas com sentido exportagio.
O plano considera a construgio desta ferrovia até 2015. Também estd prevista a
construgao de um terminal portudrio em Ponta da Tulha, ao norte de [1héus.

Investimentos em ampliacio de capacidade e adequagio em linhas existentes
também estao previstos no PNLT. Este é o caso do investimento previsto para a EF-
364 (Ferronorte), entre Santos (SP) e Cuiabd (MT). Esta ferrovia é hoje operada
pela ALL, apesar de atualmente chegar apenas a Alto Araguaia (MT), sendo neces-
sdria a construgio do trecho entre esta cidade e Cuiab4, passando por Rondonépolis
(MT). Este j4 é um importante corredor de exportagao de soja. A sua ampliagio
beneficiaria a exportac¢io dos granéis agricolas de Mato Grosso, de Mato Grosso
do Sul, de Sao Paulo e do Tridngulo Mineiro. No PNLT também estd previsto um
ramal entre Rondonépolis e Uberldndia (MG), por onde passa a malha da FCA.

Outra ferrovia prevista no PNLT cuja obra ji estd em andamento é a EF-232
(Ferrovia Nova Transnordestina), ligando Eliseu Martins, no sul do Piaui, aos portos
de Suape (PE) e Pecém (CE), com 1.728 km de extensao e R$ 4,5 bilhoes de inves-
timento. A principal carga tipicamente ferrovidria ¢ a soja do sul do Piaui e do Ma-
ranh3o, para exportagao, apesar de também ser vidvel a utilizagao da FNS e da EFC
para esta carga. Devido ao porto de Suape estar se tornando um polo para cargas
industrializadas e conteinerizadas, é provavel a utilizagao desta ferrovia para a interio-
rizacio destas cargas, com potencial para fomentar o desenvolvimento desta regiao.
No PNLT também estd prevista uma extensdo desta ferrovia de Eliseu Martins a

Estreito (MA), com 598 km, interligando-a 8 FNS a um custo de R$ 1,45 bilhao.

Outro grupo de obras ferrovidrias do PNLI, que merece ser mencionado, é
o de ferrovias da regido Sul. Estd prevista a remodelagem e a ampliagio do corre-
dor de exportagao de griaos do Parand, até o porto de Paranagud. No lado oeste,
estao previstos ramais tanto para Mato Grosso do Sul como para Santa Catarina
e Rio Grande do Sul. H4 ainda a recuperagao de trechos no Rio Grande do Sul e
de variantes em Santa Catarina.
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Para o Mato Grosso do Sul estd prevista a constru¢io de uma nova ligagio
ferrovidria entre porto Murtinho, préximo a fronteira do Paraguai, e Panorama
(SP), onde terminard a Ferrovia Norte-Sul. Deste ponto, por meio da ALL Malha
Paulista, pode-se chegar até o porto de Santos (SP). Além desta nova ligagio, estd
prevista a recuperagao da malha de bitola métrica entre Corumbd (MS) e Santos.
As principais cargas sio os granéis agricolas e os minérios.

Ovutra ligagao ferrovidria prevista para o Centro-Oeste é entre Alto Araguaia
(MT) e Catalao (GO). As duas localidades j4 sao atendidas por ferrovia, sendo
a primeira em bitola larga e a segunda em bitola estreita. Alto Araguaia ja é um
ponto de carregamento de soja para exportagio e Catalao, um ponto de carre-
gamento de rocha fosfitica, insumo para fertilizantes, sendo estas as principais
cargas potenciais para este trecho.

Fechando o grupo de novos trechos, hd dois ramais no Espirito Santo, sen-
do um seguindo da regiao metropolitana de Vitéria para o sul do estado, até um
novo porto, com potencial tanto para exportagao de minério de ferro como de
granéis agricolas. O outro ramal seria entre o Portocel, em Aracruz (ES), e o sul da
Bahia. Este porto é especializado em celulose. Este ramal atenderia tanto a expor-
tagdo de celulose das fabricas localizadas no sul da Bahia, como ao transporte de
madeira entre as plantagoes de eucalipto e as fibricas de celulose. H4 plantacoes
e fébricas tanto no Espirito Santo quanto na Bahia, sendo que os fluxos devem se
alternar de acordo com as colheitas destinadas a cada f4brica.

Importante ainda ressaltar as adequagoes de capacidade e retiradas de importan-
tes gargalos previstas no PNLT. Em S3o Paulo, estd previsto o Ferroanel, tramos norte
e sul, retirando a passagem da ferrovia das linhas de transporte urbano da capital, me-
lhorando o acesso ao porto de Santos. Em Minas Gerais, hd amplia¢oes de capacidade
na Ferrovia do Ao, operada pela MRS, e remodelagens de linha e variantes nas linhas
da FCA. A primeira interveng¢ao tem o objetivo de melhorar o escoamento de minério
de ferro para exportagio. J4 as linhas da FCA focam o escoamento de granéis agricolas
para exportagio. Por fim, recuperagio e remodelagem de linhas na Bahia também es-
tdo previstas. A linha em questao hoje liga Minas Gerais a Salvador, e posteriormente
a Sergipe, chegando ao rio Sao Francisco. Trata-se de uma linha com baixa densidade
de trifego, mas que, se tivesse capacidade e velocidade adequada, poderia servir de
ligagao para cargas industrializadas entre o Sudeste e o Nordeste do pais.

4.2.2 Cenario 2

O cendrio 2 é baseado na Agenda Estratégica da ANTE que apresenta vérias propos-
tas de ampliagao da malha ferrovidria brasileira. O mapa da figura 6 apresenta o traga-
do geral das novas linhas ferrovidrias (linhas tracejadas), na visato da ANTE Conforme
as concessiondrias ferrovidrias, os principais projetos de expansao sao (ANTE, 2009):
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Ferrovia Norte-Sul, em especial o trecho Araguaina a Palmas (TO);

Ferrovias Norte Brasil (Ferronorte), trechos Alto Araguaia a Rondoné-

polis (MT) e Inocéncia a Agua Clara (MS);

Ferrovia Rio Verde a Araguari;
Ferrovia Unai a Pirapora;

Ferrovia Nova Transnordestina;

Ferrovia Oeste-Leste (BA);

FIGURA 6

Variante Ferrovidria Litoranea Sul (ES); e

Ampliagao da Malha Ferrovidria em Santa Catarina.

Projetos de expansao da malha ferroviaria da Agenda Estratégica da ANTF — 2010-2020
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A proposta da ANTF nio apresenta valores previstos para os investimentos,
mas grande parte das obras ferrovidrias ¢ similar as previstas no PNLT. Para sim-
plificar a explanacio, serdo enfatizadas as principais diferengas entre os dois pla-
nos. A primeira grande diferenga esta na ferrovia que chegaria ao Acre, que nesta
proposta é a expansio da Ferronorte, em vez da nova ferrovia EF-354. Entretanto,
uma parte da EF-354 estd sendo contemplada, ligando a Ferrovia Norte-Sul, no
norte de Goids, 2 Ferronorte na divisa entre Mato Grosso e Ronddnia. Ainda
sobre a Ferronorte, a ligagao entre Uberldndia e Rondonépolis também foi con-
siderada. Porém, estao previstos ramais no sentido norte, saindo de Cuiabd (MT)
a Santarém (PA), ou EF-170 do Plano Nacional de Viacao (Lei n® 11.772/2008),
e de Porto Velho (RO) a Manaus (AM).

A Ferrovia Norte-Sul apresenta o mesmo tracado geral apresentado no
PNLT. Ja na EF-040, entre Goiénia e o Rio de Janeiro, aparece apenas um trecho,
de Unai (MG), préximo a Brasilia, a Pirapora (MG), na conexio com a FCA. A
Ferrovia de Integragao Bahia-Oeste (EF-334) apresenta um ramal para o nordeste

do estado de Goids que nio consta do PNLT.

Entre as demais novas ferrovias, previstas no PNLT, apenas a ligagao entre
Alto Araguaia (MT) e Catalao (GO) nao aparece na proposta da ANTE. Em
contrapartida, mais uma ligacao entre a Ferrovia Norte-Sul e a Ferronorte é
contemplada, entre Araguaina (TO) e Lucas do Rio Verde (MT), no sentido
nordeste — sudoeste. Quanto a remodelagens da malha existente, é possivel vi-
sualizar algumas variantes, também consideradas no PNLT, e alguns contornos
de cidades enfatizados no documento, mas nao é possivel identificar ampliagoes
de capacidade sem altera¢io de tragado.

A proposta da ANTF s6 apresenta valores de investimento para algumas
das novas linhas, nao sendo possivel fazer uma comparagio com o PNLT
neste aspecto.

4.2.3 Cenario 3

Um terceiro cendrio, desenvolvido pelo Ipea, usou como base os dois ce-
ndrios apresentados anteriormente e os valores médios de investimento do
PNLT. Neste cendrio, buscar-se-4 o atendimento a demanda potencial de car-
gas tipicamente ferrovidrias, como minérios e granéis agricolas, bem como a
promogao da interligacao e o desenvolvimento regional. Entretanto, como a
utiliza¢do da ferrovia é prioritariamente para cargas, este cendrio considera
que a constru¢do de rodovias nos mesmos eixos geograficos, ou eixos pré-
ximos, deve ser realizada para propiciar a movimentagio de pessoas e cargas
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cujo transporte ferrovidrio nio é vidvel. Assim, quando o volume de carga nao
for substancial para justificar uma nova linha férrea, serd considerado que tal
volume pode ser movimentado via o modal rodovidrio. Ou seja, assumiu-se
que sempre deverao existir rodovias para permitir a movimentagao de pessoas
e cargas de baixo volume, podendo cumprir melhor o papel de desenvol-
vimento regional que a ferrovia onde o volume potencial de carga nao seja
elevado. Além disso, este cendrio considera a possibilidade de outros modais
tao quanto ou mais eficientes que o ferrovidrio, como a navegag¢io interior e
a de cabotagem. Dessa forma, para cargas em que exista alternativa no modal
navegacao, este serd priorizado. Isto pode levar a uma maior necessidade de
investimento em capacidade de portos e hidrovias interiores, que nao serao
considerados em detalhe neste capitulo.

Como discutido na se¢ao 3.3, uma ferrovia em linha singela pode che-
gar a 100 milhoes de toneladas por ano de movimentagio, por sentido. Este
foi o valor de movimentacao de uma ferrovia brasileira em 2007, mas esta
ferrovia é voltada para a movimenta¢io de minério de ferro. Para o caso
de granéis agricolas, os trens utilizados costumam ter peso total menor,
devido & menor densidade destes produtos em relagio ao minério de ferro,
fazendo que os trens sejam limitados pelo comprimento. Dessa forma, para
a movimenta¢ao de granéis agricolas é de se esperar que uma ferrovia em
linha singela tenha capacidade de cerca de 60 milhoes de toneladas anuais.
A concentragio da movimentagio na época de safra é outro fator que reduz
a capacidade anual.

A previsao da safra brasileira de grao para 2009-2010 estd em torno de
135 milhées de toneladas, um pouco menor que em 2008-2009, de 146 mi-
lhées de toneladas. Independentemente da queda, o ponto a ressaltar é que
trés ferrovias seriam capazes de escoar toda a producao brasileira de graos.
Entéo, por que boa parte da produgio de graos é escoada pelas rodovias? Pri-
meiro, existe a questao de dispersio geogréfica da produgio, o que demanda
a coleta desta produgido via caminhoes para levar a terminais de transbordo
para a ferrovia. Segundo, as ferrovias chegam a portos, que ou estio limitados
pelas suas préprias instalagdes, ou o acesso ferrovidrio é utilizado por outras
cargas, além das agricolas, ou ainda este acesso tem capacidade muito abaixo
do valor de referéncia indicado no pardgrafo anterior. Este tltimo caso ocorre
principalmente pelo relevo brasileiro, muito acidentado nas proximidades da
costa, e pelo tracado de algumas ferrovias, construidas hd mais de 50 anos.
A figura 7, a seguir, apresenta a distribui¢io geografica da produgao de grios
brasileira, em 2006.
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FIGURA 7

Producao brasileira de graos em 2006, por estado
(Em toneladas)

Roraima

Amazonas

Rondonia

Distrito

Mato Grosso
do Sul

Nome Valor Cor Nome Valor Cor
Rondénia 414.749 Sergipe 232.356

Acre 185.727 Bahia 3.702.957

Amazonas 31.668 Minas Gerais 6.941.955

Roraima 99.743 Espirito Santo 56.124

Para 630.567 Rio de Janeiro 30.380

Amapa 2.073 Guanabara -
Tocantins 696.016 Séo Paulo 3.926.348

Maranhao 2.436.035 Parana 18.652.005 [ ]
Piaui 1.236.488 Santa Catarina 5.770.025

Ceard 2.109.657 Rio Grande do Sul 19.137.330 [ ]
Rio Grande do Norte 219.232 Mato Grosso do Sul 5.359.778

Paraiba 316.594 Mato Grosso 15.114.988 [ ]
Pernambuco 594.718 Goias 7.475.908

Alagoas 209.049 Distrito Federal 239.004

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) — Censo Agropecuario (arroz, feijéo, milho, soja e trigo).
Elaboragéo propria.
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Prevé-se a ampliac¢io da producio de graos para mais de 260 milhoes de
toneladas ao ano. De qualquer forma, o aumento da malha ferrovidria para
escoar toda esta produgao nao demandaria ferrovias em paralelo, salvo a exis-
téncia de outras cargas que consumam a capacidade da via, ou de limitagoes
para a expansao da capacidade de movimentagao dos portos. Além da produ-
¢ao de grios, é preciso avaliar a producao de minérios e a de agticar e dlcool.
Os principais polos produtores de minério de ferro no pais sao Minas Gerais e
Pard. Para estes locais, as ferrovias existentes, EFVM, MRS e EFC, jd possuem
tracado adequado e os préprios produtores de minério de ferro viabilizam
a expansao de capacidade necessdria. Entretanto, existe a possibilidade de
ampliacao da produ¢io de minério no norte de Minas Gerais, da Bahia e de
Mato Grosso do Sul, regides onde as ferrovias existentes sdo ineficientes ou
de baixa capacidade.

Com relagao a cana de aglcar, a produgao brasileira é da ordem de 570
milhées de toneladas ao ano. Porém, esta producio nao demanda o transporte a
longas distincias, dado que a cana é processada em usinas préximas as plantagoes.
A partir da cana fabrica-se agticar, com uma produgio de 31 milhoes de toneladas
na safra 2008-2009, e 4lcool, com 18 milhées de toneladas nesta safra (UNICA,
2009). Ou seja, para o escoamento da produgao brasileira de agicar e dlcool seria
necessrio mais uma ferrovia, desde que esta apresente condicoes de projeto e tra-
cado modernas. Vale ressaltar, entretanto, que para o 4dlcool hd ainda a op¢io do
transporte dutovidrio e que a produgio de cana no Brasil é concentrada no estado
de Sao Paulo, jd préximo do principal ponto de exportagio, o porto de Santos, e
do principal mercado consumidor.

Resumindo, as principais premissas para esse cendrio sdo: i) deve-se
construir ferrovias para o escoamento da produgao atual e futura das cargas ti-
picamente ferrovidrias, quando ndo existirem alternativas vidveis com modais
mais eficientes (dutos e navegagdo); 77) a construgdo de ferrovias em paralelo
deve ser evitada, a menos que a demanda por transporte justifique e/ou que
existam outros gargalos, além da ferrovia, no mesmo corredor de transporte —
limitagao dos portos, por exemplo; e i77) sempre deverdo existir rodovias para
a movimentagao de pessoas e o transporte de produtos cuja especializagao
nao é economicamente vidvel na ferrovia, sendo socioeconomicamente mais
eficiente nao implantar uma ferrovia para baixos volumes de carga, onde esta
deverd ser transportada pelas rodovias jd implantadas. Apéds estas considera-
¢oes iniciais, serdo descritos os principais investimentos em ferrovias deste ce-
ndrio, buscando uma compara¢io com os cendrios anteriores e identificando
suas demandas potenciais de carga.



44 Transporte Ferroviario de Cargas no Brasil...

O primeiro ponto de diferenca a ser mencionado é sobre o papel da EF-354,
projetada no PNLT para interligar o litoral norte fluminense a fronteira com o
Peru, no Acre, passando pelo norte mineiro e os estados de Goids, Mato Grosso e
Rondoénia, além do Distrito Federal. No cendrio aqui desenvolvido optou-se por
promover a ligagao ferrovidria até o Acre por meio da Ferronorte, semelhante ao
proposto pela ANTE Entretanto, a EF-354 ainda seria necessdria, mas apenas no
trecho entre a regido de Ipatinga e Conceigao do Mato Dentro (MG) e o litoral
norte fluminense. Este trecho teria como foco principal escoar a futura produgio
de minério de ferro desta regidao mineira. Adicionalmente, previu-se também a
conexio desta regio leste mineira com a Ferrovia Norte-Sul. Porém, em vez do
tragado proposto pela EF-354, optou-se pelo tragado da EF-040, interligando na
FCA em Pirapora (MG) e seguindo até Brasilia e Goidnia. Para complementar
a ferrovia, uma ligacio entre a FCA e o extremo norte da EF-354 ¢é necessdria,
na regido de Concei¢do do Mato Dentro. Uma possivel ligacao entre Goiania e
Cuiab4 é considerada neste cendrio, com menor prioridade que os investimentos
anteriormente previstos. O objetivo desta ligagao é criar uma opgao de escoamen-
to as cargas de Matogrosso, Rondénia e Acre, além da Ferronorte, mas de menor
investimento que as opgoes apresentadas pelo PNLT e pela ANTE

Quanto a Ferronorte, conforme ji mencionado, em vez de terminar em Cuia-
b4, esta seria estendida até Porto Velho (RO), prioritariamente, com mais uma ex-
tensao oportuna até Cruzeiro do Sul (AC), préximo a divisa com o Peru. As ligagoes
ferrovidrias da Ferronorte com a FCA em Uberlandia (MG) e Catalao (GO), previs-
tas pelo PNLT e pela ANTE nio sao consideradas essenciais neste cendrio, ficando
apenas a proposta da ligacio entre Cuiabd e Goi4nia, mencionada acima. As ligacoes
da Ferronorte com Santarém (PA), a partir de Cuiabd,” e com Manaus, a partir de
Porto Velho, também nio foram consideradas prioritdrias devido ao elevado custo, a
possibilidade de uso da navegacao interior e a incerteza quanto a geragao de cargas,
considerando as questoes ambientais a que a regido amazdnica estd sujeita.

Outro grande investimento previsto tanto no PNLT como na proposta da
ANTF ¢ a Ferrovia Norte-Sul. Nesta nova proposta, esta ferrovia seria dividida
em trés partes. A primeira parte, mais prioritdria, seria a ligagdo entre Estreito
(MA) e Senador Canedo (GO), sendo que parte deste trecho jd estd em constru-
¢ao. Esta ligacdo jd permitiria a interligagao entre o Sudeste e o Norte do pais,
usando as malhas da FCA, ao Sul, e da EFC, ao Norte. Também permitira o es-
coamento da producio de graos de Tocantins e Goids na dire¢io norte por meio
da EFC e dos portos maranhenses. A ampliagao de capacidade destes portos é um
ponto importante neste cenario.

7. Deve-se mencionar os investimentos que estdo sendo realizados na BR-163, que liga Cuiabéd a Santarém, o que
permite atender ao escoamento de cargas nesta regido.
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O segundo trecho da Ferrovia Norte-Sul, em nivel de prioridade, seria aquele
entre Senador Canedo (GO) e Panorama (SP). Sua finalidade ¢ interligar esta
ferrovia com a malha de bitola larga em Sao Paulo. A malha da FCA ¢ em bitola
estreita, o que exigiria o transbordo de carga em Senador Canedo. Além disso,
este trecho da FCA, apesar de ser um de seus melhores, ainda demandaria inves-
timentos em amplia¢io de capacidade para permitir a movimenta¢io de grandes
volumes. J4 o terceiro trecho, entre Acailaindia (MA) e Belém (PA), nio seria cons-
truido neste cendrio. Este trecho serviria como acesso a um porto em Belém para
escoar a produgio agricola, mas isto pode ser realizado por meio da EFC e dos
portos maranhenses a um investimento substancialmente menor. Outra opgao ¢é
a constru¢io de apenas parte deste trecho, até um porto fluvial no rio Tocantins.

A Ferrovia de Integragio Bahia-Oeste, entre Ilhéus (BA) e Alvorada (TO),
foi mantida neste cendrio. Todavia, a sua constru¢io é proposta em duas etapas,
uma mais prioritdria e outra com cardter de interconexdo de malhas, sem uma
demanda de carga exclusiva. A primeira etapa compreenderia dois trechos, com
duas cargas distintas. O trecho leste servird para o escoamento de minério de
ferro para o porto de Ilhéus, da regiao de Caetité, no sertao baiano. O outro tre-
cho, a oeste, ligard Barreiras (BA) a Alvorada (TO), permitindo o escoamento da
produgio agricola do oeste da Bahia por meio da Ferrovia Norte-Sul, a partir de
Alvorada. A segunda etapa ligaria Caetité a Barreiras, permitindo o escoamento
da producio agricola de Barreiras e arredores, bem como a oriunda de Tocantins,
para o porto de Ponta da Tulha, ao norte de Ilhéus. Em qualquer situagao, este
porto necessitard de considerdveis investimentos para movimentar estas cargas.

Ainda na regiao Nordeste, os investimentos previstos para a Ferrovia Nova
Transnordestina foram mantidos neste cendrio, apesar de as cargas agricolas poten-
ciais, da regiao sul do Piaui e do Maranhao, nao apresentarem volumes suficientes
para demandar uma ferrovia exclusiva. Do ponto de vista de prioridade, a ligacdo
entre Eliseu Martins (PI) e Estreito (MA) deveria ser a primeira a ser construida,
permitindo o escoamento desta produgio agricola pela EFC e pelos portos ma-
ranhenses. Contudo, dado estar adiantado o processo de projeto e construgio da
Ferrovia Nova Transnordestina, optou-se por manté-la neste cendrio, com o ponto
de atengao de que deve ser feita a ligagao com a Ferrovia Norte-Sul, em Estreito.

Quanto as ferrovias da regiao Sul, esse cendrio priorizou as ferrovias com alta
demanda de carga, em especial produtos agricolas, e que nao tenham outra opgao
ferrovidria ou de navegacio. Assim, entre as ferrovias propostas pelo PNLT e pela
ANTE permaneceram a EF-277, Ferrovia Oeste do Parand, tanto a extensio de
Cascavel a Foz do Iguacu quanto a remodelagem e a adequagio da linha existente
até o porto de Paranagud; e a remodelagem e adequacio da linha existente que
liga o oeste do Rio Grande do Sul ao porto de Rio Grande. A linha que sairia de

Cascavel para o Mato Grosso do Sul nio foi considerada, pois existird outra nova
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linha neste estado. Os investimentos previstos para Santa Catarina também nio
foram considerados devido as cargas nao apresentarem volume suficientemente
alto para justificar novas linhas, e por existir op¢io de transporte maritimo na
regiao litorinea, utilizando barcagas, por exemplo.

Para o Mato Grosso do Sul, devido ao estado precdrio das linhas atuais, que
sao em bitola estreita, propoe-se apenas a constru¢ao da ligagao ferrovidria entre
Panorama (SP) e Porto Murtinho (MS), em bitola larga, com um ramal, também
em bitola larga, até Corumbd. Isto deve atender tanto a produgao agricola quanto
a de minérios. Vislumbra-se, ainda, a utilizagao da hidrovia do rio Paraguai.

Quanto aos demais investimentos previstos, em trechos menores de novas
linhas, em variantes e adequacoes de capacidade de linhas existentes, cabe men-
cionar algumas alteragoes em relagao ao PNLI. No Espirito Santo, propoe-se
apenas a constru¢io da Variante Ferrovidria Litordnea Sul, entre a Regiao Metro-
politana de Vitéria (RMES) e o porto de Ubu, no sul deste estado. Esta variante
é recomendada para atender ao aumento de movimentagao de minério de ferro
e de grios, dado que o Complexo Portudrio de Tubario nao teria condigoes de
ampliagao de capacidade. O ramal proposto entre o Portocel, em Aracruz (ES), e
o sul da Bahia, destinado ao transporte de celulose e madeira, nao é considerado
prioritario, pois o volume de carga pode ser absorvido pela rodovia e por barcagas,
como jd é feito atualmente.

O Ferroanel, em Sao Paulo, é mantido nesse cendrio, mas apenas o seu tra-
mo norte, ji previsto no PAC, suficiente para eliminar a restrigao de circulagao de
trens na cidade de Sao Paulo. As ampliagdes e as adequagoes de capacidade da Fer-
rovia do Ago, operada pela MRS, em Minas Gerais e no Rio de janeiro também
sao consideradas, visando ao atendimento do aumento de volume de minério de
ferro, produtos sidertrgicos para o porto de Itaguai, com potencial para produtos
agricolas. Nas linhas da FCA em Minas Gerais, propoe-se apenas os contornos
de cidades e a Travessia Ferrovidria de Belo Horizonte. Para as demais variantes
previstas no PNLT e no plano da ANTE considera-se que o volume adicional da
carga, para as quais estas variantes sao projetadas, pode ser atendido pela EF-040,
entre Goidnia e Pirapora, e pelas malhas existentes da MRS e da EFVM, com as
devidas adequagoes de capacidade. Finalmente, nao foi considerada prioritdria a
recuperacio e a remodelagem das linhas da FCA entre o norte de Minas Gerais e
a Bahia. As cargas que potencialmente utilizariam esta linha podem ser atendidas
pela navegacio de cabotagem.

Uma questdo nio mencionada no PNLT ¢ a necessidade de ampliagao de
capacidade da EFVM e da EFC. De fato, para atender ao aumento no volume de
trens pelas cargas que poderao ser captadas pelas novas ferrovias que chegam a estas
duas, como a Ferrovia Norte-Sul e a EF-040, estas duas ferrovias operadas pela



Transporte Ferroviario de Cargas no Brasil... 47

Vale precisarao de ampliagoes de capacidade. Como elas jd operam com altos vo-
lumes, este aumento é feito por meio de duplicacoes de linha, com custos conside-
raveis. Outra preocupagio ¢ quanto aos portos do Espirito Santo e do Maranhio.

O cendrio aqui proposto avaliou, ainda, vdrias pequenas obras propostas
pelo PNLIT, priorizando-as conforme os mesmos critérios considerados para as
obras anteriormente descritas. A tabela 4, a seguir, apresenta um resumo com-
parativo dos investimentos previstos no PNLT e no cendrio aqui proposto. Este
novo cendrio classifica as obras em prioritdrias e desejiveis, com os montantes
totais de investimento de cada subcendrio.®

TABELA 4

Comparativo de investimentos em ferrovias de carga, cenarios PNLT e Ipea

(Em R$ bilhdes)

Ipea
Tipo de ferrovia/obra PNLT
Prioritério Desejavel

Estruturante 62,3 29,3 45,7
Remodelagem e adequacdo de capacidade 17,6 9,2 111
Variantes 7,7 1.8 1,8
Ramais 3,7 0,6 0.8
Total 91,4 40,9 59,4
Extensdo das novas linhas (mil km) 20,0 10,0 13,2

Fonte e elaboracdo proprias.

Como pode ser observado, os investimentos necessdrios no cenario aqui
proposto sio consideravelmente menores que o do PNLT. Contudo, é impor-
tante lembrar que a montagem deste cendrio pressupée a existéncia, ou a cons-
trugdo, de rodovias nas diversas regides atendidas pelas ferrovias propostas no
PNLT e no plano da ANTE A existéncia das rodovias, que ji sdo necessirias
pelo aspecto de locomogio de pessoas, garante o escoamento de cargas, apesar
de em menor volume e maior custo operacional que nas ferrovias. Assim, para
a sociedade, nestes casos, é melhor incorrer em custos operacionais maiores nas
rodovias do que despender elevados investimentos em ferrovias que ficaro ocio-
sas. Para o usudrio do transporte de carga, em sua Gtica privada, é melhor que
exista uma ferrovia como alternativa ao transporte rodovidrio e a um frete mais
barato. Entretanto, o custo social de se construir a ferrovia nio seria comple-
tamente compensado pelo beneficio, privado e social, de um menor frete — e
potencialmente de um menor prego final do produto transportado —, a nio ser
que o volume de carga seja suficientemente grande.

8. 0 valor de investimentos do subcenario “desejavel” engloba os investimentos do subcenério “prioritario”.
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Resumindo o cendrio aqui descrito, as figuras 8 ¢ 9, a seguir, apresentam
o tragado geral dos principais investimentos em ferrovias, em linhas tracejadas,
para cada subcendrio, “prioritério” e “desejavel”. E relevante também mencionar
o aumento previsto para a malha ferrovidria brasileira neste cendrio, de cerca
de 10 mil km no subcendrio “prioritdrio” e de 13 mil km no “desejdvel”. Este
aumento da malha é fruto apenas das novas linhas férreas previstas, mas vale
lembrar que tanto este cendrio quanto o do PNLT consideram a remodelago e a
amplia¢ao de capacidade de ferrovias existentes, que aumentariam a capacidade
de movimentagio de cargas pelas ferrovias brasileiras, sem, contudo, ampliar a
extensao da malha brasileira.

FIGURA 8
Principais investimentos em linhas férreas previstos no cenario Ipea “prioritario”

Ligacdo FNS
Transnordestina

RIO DE
JANEIRO

Fonte e elaboracdo proprias.
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FIGURA 9
Principais investimentos em linhas férreas previstos no cenario Ipea “desejavel”

Transnordestina
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D
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Fonte e elaboragéo proprias.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo tentou elucidar alguns dos aspectos econdmicos envolvendo o trans-
porte ferrovidrio de cargas no Brasil. A utilizagao deste modal é considerada abaixo
do desejdvel, principalmente quando comparada a outros paises de dimensoes con-
tinentais e também mais desenvolvidos que o Brasil. Os motivos para esta baixa
utiliza¢do sdo vdrios: desde a distribui¢ao da populagio e das atividades produtivas
do pafs, concentradas no Sul, no Sudeste e na faixa litordnea, passando pelo mo-
delo de desenvolvimento adotado a partir da década de 1950, focado no modal
rodovidrio, além do baixo investimento publico no setor, nos tltimos 25 anos.
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Na discussio sobre o modelo regulatério atual, de concessdo a iniciativa
privada em meados da década de 1990, reconhece-se a evolucio do setor ferro-
vidrio no atendimento as demandas de transporte de carga no pais, com forte
recuperagio dos investimentos. Porém, esta ampliagao da prestagio do servigo de
transporte ferrovidrio parece ter chegado ao seu limite, devido, pelo menos em
parte, a algumas questoes regulatérias, tais como:

e falta de clareza quanto a obrigatoriedade de investimentos em amplia-
¢ao da prestagio do servico de transporte pelas concessiondrias;

*  pouca garantia de retorno dos investimentos realizados pelas concessiondrias;

*  baixo poder de atuagio da agéncia reguladora em questoes de interco-
nexao de malha ferrovidria, devido a assimetria de informacoes entre as
concessiondrias e destas com a agéncia; e

* impossibilidade do poder concedente requisitar a devolugao de trechos
ferrovidrios subutilizados, para posterior concessao a outras empresas.

Outro aspecto levantado é sobre os custos envolvidos na construgio e opera-
¢ao de uma ferrovia. Devido ao elevado investimento na linha férrea, uma ferrovia
s6 se torna competitiva em relagio ao transporte rodovidrio quando o volume de
carga ¢ alto. Isto afeta o retorno econémico e social dos investimentos publicos,
e também privados, em novas ferrovias. Entretanto, isto também afeta questoes
regulatdrias, em especial o impacto da forma de pagamento pela concessio e pelo
arrendamento da ferrovia no retorno do negdcio para a concessiondria. Para ferro-
vias com baixo volume de carga, as concessiondrias devem oferecer baixos valores
para o pagamento da concessio, sendo insuficiente para cobrir os custos que o
poder publico incorreu na sua constru¢io. Para ferrovias com alto volume, & me-
dida que se consegue ampliar a oferta, com mais locomotivas e vagdes, o custo da
concessao passa a ser diluido por um volume maior de carga, ficando todo este
lucro adicional para a concessiondria.

Uma op¢io que tanto melhoraria o valor pago por concessoes de ferrovias
com baixo volume, quanto aumentaria a participagio do poder publico nos re-
tornos crescentes com o aumento de volume de carga é associar o valor da con-
cessao com o volume de transporte, por meio de um valor unitdrio por tonelada
ou por TKU movimentado. Até o volume em que a ferrovia nao é competitiva,
em relagdo a rodovia, este valor seria fixo, determinado pelo custo anualizado do
investimento na constru¢io de linha dividido pelo volume de carga no qual os
custos totais da ferrovia equiparam-se aos custos rodovidrios. A partir deste pon-
to, em que a ferrovia passaria a ser lucrativa pela 6tica privada, o valor unitdrio da
concessdo reduzir-se-ia, mas nao na mesma propor¢ao do aumento de volume,
de tal forma que o montante pago em concessao continue crescendo, mas em
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velocidade inferior a0 aumento de volume. Isto permitiria capturar uma parcela
do lucro que a concessiondria obteria com este volume mais elevado, mas sem
inibi-la na busca por novas cargas.

Este capitulo tratou ainda de avaliar os investimentos necessdrios em am-
pliagao da malha ferrovidria brasileira e também aqueles necessrios para elimi-
nar os principais gargalos fisicos existentes na malha atual. Trés cendrios foram
avaliados, um elaborado pelo Ministério dos Transportes, outro elaborado pela
ANTF e um terceiro desenvolvido pelo Ipea, com base nas discussoes de custos e
capacidades, nos impactos que cada obra teria na resolugao dos gargalos atuais e,
mais importante, na promo¢ao do desenvolvimento econémico e regional.

Este cendrio ressaltou a existéncia de outros modais de transporte na selegao
dos investimentos ferrovidrios. Assumiu-se que sempre deverdo existir rodovias
para permitir a movimentagao de pessoas e cargas de baixo volume, podendo
cumprir melhor o papel de desenvolvimento regional que a ferrovia onde o vo-
lume potencial de carga nao seja elevado. Foi considerado também que onde for
possivel utilizar a navegacio, este modal deve ser priorizado, evitando o investi-
mento em linhas férreas para atender a esta carga. Por fim, evitou-se o investimen-
to em ferrovias para atender a regioes jd assistidas por este modal, dado a elevada
capacidade de movimentagao que uma ferrovia possui e o fato de ser muito me-
nos custoso ampliar a capacidade de transporte de uma ferrovia existente do que
construir uma nova via.

Assim, chegou-se a um cendrio com investimento necessirio considera-
velmente menor que o proposto nos dois outros cendrios, mas que ainda assim
permitird o escoamento das principais cargas tipicamente ferrovidrias, a um
custo menor para a sociedade.
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