I3onjecturas

DOI: 10.53660/CONJ-512-707

Diagnostico do setor ferroviario brasileiro frente as expectativas com a
renovacao antecipada das concessoes

Diagnosis of the Brazilian rail sector with regards to expectancy of the early
renewal of railway concessions

Marina Donato*, Fabio Santos Cerbino?, Isaias Pereira Seraco?, Hostilio Xavier Ratton Neto?

RESUMO

Este artigo trata das possiveis alternativas para a alteracdo da configuracdo atual do transporte de cargas
por ferrovia no Brasil, tipicamente caracterizado pela movimentacdo de commodities destinadas a
exportacdo e limitado quanto aos objetivos de integracdo nacional e de atendimento ao mercado interno.
Foram abordadas as perspectivas do futuro deste modo no Brasil e quais os impactos, ndo s6 sobre o
sistema de transporte, como sobre a atividade econémica do qual ele faz parte, principalmente frente as
propostas de renovagdo antecipada das concessdes. Foram analisadas as propostas até 0 momento
negociadas, bem como iniciativas independentes por parte do legislativo visando atualizar o marco
regulatério do setor. Buscou-se estimular o debate sobre o beneficio econdmico para o Brasil do modelo
de concessdes vigente, bem como a possibilidade de flexibilizagdo do mercado permitindo a
competitividade e a abertura aos operadores independentes.
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ABSTRACT

This paper assesses the possible alternatives for changing the current framework of freight transportation
railroad network in Brazil, which is typically characterized by the transportation of commodities destined
to exportation and also a limited view in terms of national integration objectives and the internal market.
The prospects of the railways future in Brazil were discussed and also its impacts on the economic
activity - not only on the transport system - especially in relation to the proposals for the early renewal of
concessions. The proposals hitherto negotiated were analyzed, as well as independent initiatives by the
brazilian congress which aimed at updating the regulatory framework of the rail sector. The objective is to
debate the economic benefits of the current concession model, as well as the alternatives to promote
competitiveness and the opportunities to independent operators in the Brazilian rail market.
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INTRODUCAO
Apos cerca de 20 anos do término do processo de privatizacdo das ferrovias

brasileiras, o Pais retoma a discussdo sobre o plano de gestdo desse ativo, motivado
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principalmente pelo movimento das atuais concessionarias pela antecipacdo da
renovagao das concessdes. Esse processo, adotado no fim da década de 1990, transferiu
a operacao do transporte e a manutencdo das linhas ferroviarias a iniciativa privada,
sendo que, na época, a malha nacional se encontrava em mas condic¢des de operacéo.

Comparando as condi¢des operacionais e estruturais das vias férreas que as
concessionarias tiveram que administrar no inicio das concessdes com o estado atual,
sdo observados avangos significativos, porém, quando o diagnostico avanga para dados
mais detalhados, a perspectiva se modifica, principalmente no que se refere ao tipo de
servico prestado pelas ferrovias e pela taxa de utilizacdo das linhas. Com relacdo aos
produtos transportados, aproximadamente 81% do volume total de mercadorias €
relativo ao transporte exclusivamente de minério de ferro, e quanto a operacdo das
linhas, apenas 24 % estdo em plena operacdo (PNL, 2018).

Face a tal contexto e tendo em vista que as atuais concessionarias ferroviarias
tém se adiantando com o pedido de renovacao de suas concessdes, € imperante discutir
os modelos de concessdo e de regulagdo do transporte ferroviario nacional, visando
avaliar as implicacdes da extensdo do atual cenario por mais 40 anos. Assim, o0 presente
trabalho tratou do contexto atual de operacao das ferrovias nacionais e das propostas de
renovacdo antecipada das concesses, bem como o possivel impacto dessas propostas
no desenvolvimento da malha nacional e na diversificagdo dos produtos transportados.
Este trabalho estimula o debate sobre o beneficio econémico para o Brasil do modelo de
concessdes vigente, sendo relevante, sobretudo no que se refere a oportunidade que se
vislumbra, neste momento, de alterar os termos das concessfes para se proporcionar a

possibilidade de flexibilizacdo do mercado de operagdes ferrovidrias.

AS PRIVATIZACOES FERROVIARIAS BRASILEIRAS

O contexto historico que levou ao processo de privatizacdo das ferrovias
nacionais € complexo, perpassando uma série de questBes politicas e econdmicas,
contudo, de maneira simplificada, cabe destaque para as Ultimas décadas da
administracdo estatal, que foram marcadas por poucos investimentos e que culminaram
em um sistema estagnado no que se refere a sua expansdo geografica e de mercado.
Houve excec¢des, como a implantacdo da Estrada de Ferro Carajas e os projetos da
Ferrovia Norte-Sul e Ferronorte (PEIXOTO, 1977; KATINSKY, 1994), contudo,
principalmente durante as décadas de 1980 e 1990, a auséncia de investimentos

abrangentes manteve a malha deficitaria, sem modernizacdes expressivas, com muitos
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trechos, inclusive, sendo desativados. Nesse contexto, a politica de concessdes adotada
pelo Governo Federal na segunda metade da década de 1990, especificamente com
relagdo a privatizacdo das ferrovias, teve como objetivo atrair investimentos para a
recuperacdo e modernizacao do sistema, e assim aumentar a participacdo e a qualidade
do servi¢o (CASTRO e LAMY, 1994; BNDES, 2019).

A Lei n°® 8031/90 instituiu o Programa Nacional de Desestatizagdo, sendo a
RFFSA nele incluida em 10/03/1992. O primeiro passo foi reorganizar as doze
superintendéncias da RFFSA em seis malhas: Nordeste, Oeste, Centro-leste, Sudeste,
Teresa Cristina e Sul. Cada malha regional passou a constituir uma unidade de negécio
independe e autossuficiente. As malhas foram leiloadas entre 1996 e 1998, pelo prazo
de concessdo de 30 anos, podendo ser prorrogado pelo mesmo periodo. Para atrair as
empresas, 0 modelo ndo exigia nenhum investimento pré-definido. Desse modo, para
que as metas fossem atendidas, as concessionarias eram livres para decidir como
investir na malha sob sua administracdo (SOUSA e PRATES, 1997). Foram definidas
duas metas de desempenho para acompanhar a qualidade da prestacdo de servigo por
parte das concessionarias. As malhas ferroviarias deveriam aumentar o volume
transportado e reduzir os acidentes, determinadas de acordo com as especificidades de
cada malha e o desempenho operacional projetado. Apesar de ndo haver nenhuma
imposicdo formal de investimento, era esperado um grande volume para a recuperacéo
dos trechos e modernizacdo dos ativos operacionais (SOUSA e PRATES, 1997,
BNDES, 2019; DNIT, 2019). Na Tabela 1, sdo apresentadas as concessionarias com as
respectivas malhas ha época do processo de concessao.

Além dessas, 0 governo outorgou a concessao da Ferrovia Vitdria a Minas -
EFVM e da Estrada de Ferro Carajas - EFC para a Companhia Vale do Rio Doce.
Outras empresas de carater mais local também foram concedidas, sendo elas a Ferrovias
Norte Brasil S.A. - FERRONORTE; Estrada de Ferro Mineracdo Rio do Norte; Estrada
de Ferro Jari; Estrada de Ferro Trombeta; Estrada de Ferro Votorantim; e Estrada de
Ferro Parand Oeste S.A. - FERROESTE. Para fiscalizar as concessionarias e resolver
problemas de carater administrativo entre elas, usuarios e o Estado, foi criadaa ANTT —

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.
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Tabela 1 — Concessionarias ferroviarias constituidas no processo de privatizagdo

Malhas Data do . Inicio da Extensao
. . o Concessionarias ~
Regionais  Leildo Operagéo (km)
Oeste 05.03.96 Ferrovia Novoeste S.A. 01.07.96 1.621
Cfgsttrg 14.06.96 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01.09.96 7.080
Sudeste  20.09.96 MRS Logistica S.A. 01.12.96 1.674
Tereza ¢ 11.96 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01.02.97 164
Cristina
sul 13.12.96 ALL-América Latlga'tALoglstlca do Brasil 01.03.97 6.586
Nordeste  18.07.97 Companbhia Ferroviaria do Nordeste 01.01.98 4.238
Paulista  10.11.98 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.99 4,236
Total 25.599

Fonte: ANTT (a) (2019)

A OPERACAO DAS CONCESSIONARIAS

O processo de privatizacdo foi responsavel por uma significativa melhora nos
indicadores de desempenho do setor ferroviario nacional. Os investimentos realizados
pelas concessionarias permitiram que o setor, que had muito estava em estagnacdo,
retomasse o crescimento com incremento do volume de carga transportado. Em uma
analise dos ultimos anos de operagdo é possivel destacar quatro fases marcantes até o
ano de 2015 (ASSIS et al., 2017):

1. De 1997 a 2003, enquanto o PIB do Pais cresceu a taxa média de 1,70% ao
ano (a.a.), a producéo de transporte das ferrovias teve crescimento medio de
4,69% ao ano (a.a.) e o investimento real das concessdes registrou
decréscimo médio de 0,37% a.a., comparado ao valor investido em 1997
(precos constantes). O aumento mais do que proporcional da producdo se
justifica por diversas melhorias operacionais e ganhos de produtividade apds
anos de escasso investimento na ferrovia no periodo pré-concessao;

2. De 2003 a 2008, o PIB evoluiu em 4,81% a.a., 0 investimento real das
concessdes cresceu a taxa média de 23,11% a.a. e a producdo de transporte
aumentou 7,89% a.a.. Foram anos de expansdo da capacidade do sistema
ferroviario, principalmente por meio da aquisi¢do de material rodante;

3. No periodo de 2008 a 2013, os investimentos escassearam novamente, em

decorréncia da crise internacional, decrescendo 2,36% a.a. sobre a base de
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2008. A producdo cresceu a taxa de 2,23% a.a., enquanto o PIB evoluiu a
taxa anual de 3,22%. Cabe destaque ao periodo de 2011 a 2013, quando as
indefinicbes sobre o novo marco regulatério ferroviario contribuiram para
que os investimentos arrefecessem, produzindo, por consequéncia, certa
estagnacao na producao do setor.

4. Nos dois anos subsequentes, de 2013 a 2015, enquanto o PIB decresceu, na
média, 1,89% a.a., 0s investimentos reais cresceram 5,77% a.a. e a produ¢do
evoluiu a taxa de 5,50% a.a.. Os investimentos concentraram-se no aumento
de capacidade de exportacdo de minérios na Estrada de Ferro Carajas (EFC)
e no projeto de expansdo da VLI Logistica (subsidiaria da empresa Vale
dedicada a carga geral).

Assis et al. (2017) salientam que em praticamente todo o periodo analisado o
crescimento do transporte esteve maior que o crescimento do proprio PIB. A tendéncia
geral, portanto, foi de crescimento acentuado, como pode ser evidenciado na Figura 1,
na qual se apresenta a evolucéo do transporte no periodo de 2006 a 2018, em toneladas

Uteis transportadas.

Figura 1 — Evolucdo do transporte ferroviario em toneladas uteis (x103)
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Fonte: ANTT (c) (2019)

Os investimentos no periodo tiveram comportamento muito semelhante,
justificando, portanto, a evolugdo do volume transportado (ANTT (c), 2019). Com
relacdo a seguranca, também ocorreu melhora dos indicadores, com a queda do indice
de acidentes, de 578 ocorréncias por milh&o de trem.km em 2006, para 207 ocorréncias
por milhdo de trem.km em 2016. Esses indicadores mostram, quantitativamente, que

ocorreu melhora nas condi¢des de transporte. Porém, ao buscar outros indicadores, de
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carater mais qualitativo, percebe-se que o transporte evoluiu de certa forma,
monopolizado, em segmentos bastante restritos. Esse fato pode ser constatado ao se
analisar os tipos de mercadorias transportadas. Segundo dados da ANTT (c) (2019), dos
569 milhdes de toneladas Uteis transportados em 2018, 81% desse valor, cerca de 458
milhGes de toneladas, sdo referentes ao transporte de commodities minerais, e, além
disso, do restante de mercadorias, 10% é relativa as commodities agricolas, como gréos
e farelo. Nos aproximados 10% restantes, a industria cimenteira e siderdrgica
representam o maior volume. A carga geral conteinerizada ou nédo, responde, no seu
conjunto, por menos de 0,5%. Essa conformacéo, contudo, ndo é caracteristica recente,
ja que, na Figura 2, é possivel ver que o transporte de commodities esta ha muito
consolidado e se intensificando no cenario ferroviario nacional, haja vista a queda da
participacdo da carga geral, e praticamente a estagnacdo da participacdo do transporte
de contéineres.

Esses dados indicam que os investimentos por parte das concessiondrias foram
focados no aprimoramento do atendimento a um grupo especifico de clientes, que, por
se tratarem de mineradoras e produtores agricolas, praticamente passaram a utilizar as
ferrovias como sistemas dedicados de exportacdo, ou seja, as linhas formaram
corredores diretos entre produtores e portos. E pertinente ainda aliar a este contexto as
informacdes levantadas pela Revista Ferroviaria (2019), que indicam que 58% da malha
ferroviaria nacional estd praticamente sem uso, sendo que destes, cerca de 6 mil
quildmetros estdo subutilizados e 12 mil quildmetros estdo completamente inoperantes.

Pela conjuncdo dos dados, deduz-se que as empresas concentraram
investimentos apenas nos trechos cuja demanda é maior, paralisando as operacdes
naqueles cujo trafego seria menor, e, a julgar pela composicdo de mercadorias
transportadas, é possivel supor que estes trechos teriam carater regional, com cargas de
pequeno volume e atendendo demandas internas do Pais. Outro aspecto importante diz
respeito ao direito de passagem, que permitiria que empresas explorassem demandas
pulverizadas em trechos de outras concessionarias. Segundo dados da ANTT (c) (2019),
dos 407 bilhdes de TKU (toneladas-quildmetro Uteis) produzidas em 2018, cerca de 40
milhGes se configuraram como de trafego matuo ou direito de passagem, respondendo,

portanto, por muito menos de 0,01% da producéo de transporte.
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Figura 2 — Evolucdo do transporte de carga por tipo de mercadoria
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Fonte: ANTT (c) (2019)

A BAIXA DIVERSIFICAQAO DE CARGAS E OS TRECHOS ABANDONADOS

Os motivos que levaram as companhias a adotarem esse tipo de operacdo nao
sdo claros. Em Assis et al. (2017), sdo elencadas algumas possiveis causas da situacao,
como geometria deficiente; escassez de oferta/demanda, fato este acentuado pelo
abandono de linhas regionais; baixa velocidade média comercial, de cerca de 16 km/h; e
baixa competicdo intramodal.

E relevante destacar que a composicdo acionaria das quatro principais
companhias do Pais também da indicios de que o transporte é guiado pelas demandas
internas corporativas, ou seja, as mineradoras buscam assegurar a exportacdo de seus
produtos, e, da mesma forma com os produtos agricolas. A demanda restante é captada
conforme a possibilidade e a ociosidade resultantes da sazonalidade do mercado de
commodities.

Ao longo dos anos de operacdo, em fungdo da dindmica de mercado, ocorreram
mudancas no que se refere a estrutura das concessiondrias que originalmente
participaram do processo de privatizacdo. As malhas Oeste, Sul e Paulista, bem como a
antiga Ferronorte, foram absorvidas pelo grupo Rumo Logistica, atual responsavel pela
operacdo nessas linhas. Ja a Ferrovia Centro Atlantica passou a ser administrada pela
Holding VLI Logistica, que explora também, por meio de direito de passagem, as
malhas da EFVM e EFC (ANTT (b), 2019). Assim, dentre as diversas concessionarias,
é possivel destacar quatro de maior relevancia nacional, em fungdo principalmente da
movimentacdo de mercadorias, mas tambeém pela abrangéncia e localiza¢do das malhas,

sendo elas MRS, VLI, aquelas operadas pela mineradora Vale (EFVM e EFC), e Rumo.
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Dessas quatro principais, trés possuem composi¢cdo acionaria majoritariamente formada
por mineradoras e siderurgicas, como Vvisto a seguir:
. MRS: Mineragdes Brasileiras Reunidas S.A. - MBR (32,9%),
Companhia Siderurgica Nacional - CSN (18,6%), CSN Mineracédo
(18,6%), Usiminas Participacbes e Logistica - UPL (11,1%), Vale
(10,9%), Gerdau (1,3%) e um grupo pulverizado de pequenos
investidores (6,5%) (MRS, 2019);
. VLI: Vale (37,6%), Brookfield (26,5%), Mitsui (20%), e FI-FGTS
(15,9%) (VLI, 2019);

. Vale: Litel/Litela (21%), Bradespar (5,7%), Mitsui&Co (5,6%),
BNDESPar (6,3%), investidores brasileiros ndo identificados (15%), e
investidores estrangeiros nao identificados (46,4%) (VALE, 2019).

Essa composicdo reflete decisivamente no tipo de carga comumente transportado
por essas empresas, mais de 80% minérios (ANTT (b), 2019). Quanto a Rumo, sua
composi¢do acionéria tem a seguinte configuracdo: Cosan Logistica S.A. (28,47%),
Julia Arduini (3,82%), Administradores (0,12%), Tesouraria (0,00%) e Free Float
(67,59%). Da mesma maneira, sendo o grupo Cosan explorador do agronegocio, essa
caracteristica também se reflete sobre o transporte, cujo maior volume transportado pela
companhia consiste em commodities agricolas (ANTT (b), 2019; RUMO, 2019).

A conformacdo atual da malha também prejudica o atendimento de outras
cargas. Como os trechos e ramais regionais foram desativados ao longo do tempo, as
linhas alimentadoras que seriam responsaveis por buscar e distribuir as cargas gerais nos
produtores e consumidores ndo estdo mais disponiveis, dificultando a chegada e
distribuicdo dos produtos. A auséncia de terminais intermodais também prejudica o
desenvolvimento de solucdes de transporte mais eficientes e competitivas. Em funcgéo
desse contexto, as linhas remanescentes que continuam em operagéo, sdo basicamente
trechos troncais de ligacdo entre minas e portos, ou entdo entre grandes armazéns e
portos, sem estruturas intermediarias dedicadas ao servico intermodal de pequeno porte,
nesse caso referindo-se a carga geral, praticamente inviabilizando, desse modo, a

captacdo de mais tipos de cargas.

RENOVACAO ANTECIPADA DAS CONCESSOES
Diante das dificuldades enfrentadas pela politica de construcdo de novas

ferrovias e da intensidade da crise fiscal enfrentada pelo Pais, o foco da politica de
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transporte ferroviario nacional se deslocou para a retomada do investimento tendo como
base a prorrogagéo antecipada dos contratos vigentes. Nesse sentido, a Resolugéo PPI
42/2018 definiu elementos centrais para a reestruturacdo do Subsistema Ferroviario
Federal, com destaque a prorrogacdo antecipada de contratos de concessdo como
medida para viabilizacdo de novos investimentos, principalmente por meio da
transferéncia dos recursos advindos da outorga das concessdes para a construcdo de
novos projetos. Como exemplos desses projetos, podem ser citados a Ferrovia EF-354
GO/MT/RO (Ferrovia de Integracdo do Centro-Oeste — FICO), e o Contorno Ferroviario
— Ferroanel Norte de Sao Paulo.

As antecipagdes das renovacdes, no entanto, podem adquirir relevancia ndo
meramente por viabilizar investimentos no setor, mas também por se configurarem
como um momento propicio para a promocao de mudancas decisivas nas caracteristicas
do transporte ferroviario nacional face ao modelo de operacdo visto nas Ultimas décadas
de operacdo privada, visando ao aprimoramento e modernizacdo das ferrovias. Nesse
tocante, podem ser destacados trés aspectos basicos que estdo a nortear 0s
guestionamentos: 0 modelo de operacdo das concessdes; questdes ligadas ao direito de
passagem; e o encolhimento da malha fruto da desativacdo de trechos de pequena
envergadura.

No que tange ao modelo de operacdo das concessdes, a partir de 2015, retomou-
se a ideia de concessbes verticalmente integradas nas ferrovias, deixando de lado o
modelo proposto anteriormente apresentado em 2012, no qual o poder publico
concedente encamparia toda a malha e venderia o direito de passagem. Assim, agora, as
atuais concessionarias teriam seus contratos prorrogados em vistas a viabilizar
investimentos e ampliacdo de capacidade.

Adicionalmente, a antecipacdo permitiria a arrecadacdo de outorga pelo poder
concedente. Com a alocacdo de maiores montantes para a ampliagdo de capacidade e
reducdo de conflitos urbanos, o resultado natural seria beneficios tanto de ordem social
como econdmica. A critica acerca do retorno ao modelo vertical e prorrogacdo das
atuais concessfes € decorrente do engessamento do mercado ferroviario nos mesmos
players, sem a possibilidade de promover a concorréncia tdo almejada no modelo
proposto anteriormente. Entretanto, os beneficios advindos das prorrogagdes poderiam
ser maiores que a promocdo de novas licitagdes. Com isso, a prorrogacdo antecipada

dos contratos permitiria tanto a inclusdo da obrigatoriedade dos investimentos nos
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contratos de concessdo quanto a atualizacdo de clausulas contratuais. Considerando a
economicidade dos atos administrativos, nos termos do art. 70 da Constituigdo, a
prorrogagédo antecipada tem sido mostrada como a alternativa que melhor se adequa e
atende ao interesse publico.

Na sequéncia das discussbes sobre a antecipacdo das concessfes, 0 segundo
ponto de debate se destaca principalmente pela possibilidade de se colocar em seu bojo
a prioridade pelo direito de passagem. No entanto, a limitag&do ou a indisponibilizagéo
de capacidade da malha para trens de outros operadores sdao um o&bice de dificil
superacdo. Por conta disso, o terceiro ponto na discussdo sobre as antecipacfes das
renovagOes envolve o uso da totalidade da malha concedida e a flexibilizagdo do
sistema em vistas a atrair novos investidores. Nesse tocante, o que se vislumbra € a
promocdo do desenvolvimento das short-lines e da atuacdo dos operadores ferroviarios
independentes (OFIs).

Conceitualmente, short-lines sdo vias férreas de menor extensdo, conectadas as
redes ferroviarias de maior alcance, operadas por meio de contratos de concessao.
Enquanto as grandes ferrovias nacionais funcionariam como vias troncais, estruturantes
do sistema logistico nacional, as short-lines seriam vias arteriais, alimentadoras
(originadoras, desembocaduras, integradoras, transferidoras) dos grandes sistemas de
transporte. Em decorréncia de sua menor extensdo, sdo muitas as caracteristicas
atrativas sob o ponto de vista do investidor:

. Menor complexidade para estruturacdo, exigindo menores porcdes de

terra para implantacéo; menor complexidade de licenciamento ambiental;
menores investimentos para implantacdo e prazos menores para retorno

econdmico-financeiro;

. Maior capilaridade, o que garantiria novas cargas para 0 sistema
logistico;
. Possibilidade de diversificacdo na matriz de transportes, com aumento da

guantidade de carga transportada e dos diversos perfis que poderiam ser
atendidos;

. Incremento no sistema, com potenciais para transportes de passageiros e
para exploracao turistica;

. Aumento do interesse privado na exploracdo de ativos setoriais, tendo

em vista os diversos tipos de ferrovias que seriam passiveis.
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Além disso, as short-lines se apresentariam como alternativa a desativacdo de
trechos ferroviarios. 1sso seria relativamente simples: ao invés de desativar certo trecho,
as concessionarias ou o poder concedente poderiam realizar chamada puablica para
interessados na sua exploracdo. Produtores locais de determinado tipo de commodity,
cooperativas, industrias, associacfes de usuarios, dentre outros agentes, poderiam ter
interesse na operacédo desse trecho, evitando, assim, sua desativacao.

Segundo tal perspectiva, o PLS 261/2018, propde que ferrovias construidas ou
adquiridas pela iniciativa privada poderiam ser exploradas em regime de direito privado,
por meio de outorga seguinte ao processo de chamada ou anuncio publico. A
autorizataria promoveria 0s investimentos necessarios para a criagdo, a expansdo e a
modernizacdo das instalacdes ferroviarias por sua conta e risco (art. 15, § 1°tendo direito
ao regime de liberdade de tarifas, que seriam comunicadas ao regulador competente
antes de ser praticadas (art. 16). Esse modelo proporcionaria a existéncia de ferrovias
estruturantes do sistema logistico interno, ndo necessariamente voltadas para a
exportacdo, e teriam a virtude de ampliar a capacidade do setor. Assim, as short-lines
serviriam para:

. Contribuir na reabilitacdo do sistema ferroviario nacional para atender as

demandas do comércio interestadual e de defesa nacional,

. Reformar a politica regulatéria federal de modo a dispor-se de um

sistema ferroviario mais seguro e eficiente;

. Contribuir para aumentar a viabilidade da permanéncia do sistema

ferroviario no setor privado da economia;

. Estabelecer processo regulatorio que equilibrasse as necessidades dos

embarcadores, transportadores e do publico;

. Contribuir para a reabilitacdo e financiamento do sistema ferroviario.

ANALISE E DISCUSSOES

Tomando como base a evolugdo dos indicadores do transporte ferroviario
nacional depois da transferéncia de sua exploracdo para concessdes privadas, evidencia-
se, uma melhora significativa quanto ao volume transportado, a reducéo de acidentes e o
desenvolvimento tecnoldgico. Esses numeros, isolados, representam um cenario
bastante positivo, porém quando o diagnostico avancga para dados mais detalhados, o
cenario se modifica, principalmente no que se refere ao tipo de servigo prestado pelas

ferrovias e pela taxa de utilizacdo das linhas. Isso, porém, ndo € um fenémeno recente,
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pois a matriz de produtos transportados pelas ferrovias se alterou pouco desde entdo. O
minério de ferro, que na RFFSA respondia por cerca de 43% do movimento no
transporte, continuou sendo o principal produto transportado e teve sua relevancia
acentuada, ja que a proporcdo em relacdo ao volume total aumentou para cerca de 80%
do volume movimentado de mercadorias. Ja a taxa de utilizacdo das linhas sofreu
reducdo significativa, pois dos 30 mil quilébmetros concedidos, pouco menos de um
terco é plenamente utilizado.

O que se pde em discussdo é a auséncia de instrumentos regulamentares e de
mecanismos capazes de tornar o transporte ferroviario mais acessivel para outros setores
produtivos. Se essa abertura ndo acontecer, as rodovias continuardo a ser a sua mais
importante, sendo a Unica, via para escoamento. Tal dependéncia envolve o risco de se
ter a repeticdo de greves, como a ocorrida em maio de 2018, promovida pelos
motoristas do transporte rodoviario.

A criacdo de condigdes mais eficazes para favorecer o direito de passagem de
operadores ferroviarios independentes pela malha concedida as atuais concessionarias
pode ser a solucdo para conciliar interesses e objetivos. A desativacdo de trechos
ferroviarios é resultado do modelo de concessbes adotado, que entregou malhas de
grande extensdo e de diversas envergaduras. Com tal enfoque, as atividades se
concentraram onde se tinha maiores rendimentos, e as demais linhas foram paralisadas
ou continuaram sem oferta de servigos, o que culminou com mais de dois tercos da
malha nacional sendo fechada ou subaproveitada.

Essas duas caracteristicas essenciais, atendimento exclusivo a um segmento e
desativacdo de trechos, fomentam a proposta de modernizagdo das concessodes, pelo fato
de que as empresas tentam a antecipacdo da renovacdo de seus contratos. De maneira
geral, dentre as medidas discutidas como compensacdo ou pagamento pela renovacéo
antecipada, estdo o investimento cruzado, em que 0s recursos da renovagdo de uma
concessao sdo destinados para melhora ou construgdo de novos trechos; a aplicacdo de
parte do montante dos recursos da renovagdo na propria malha objeto da renovacéo,
com a modernizagdo e melhoramento da estrutura atual; e com relagéo aos trechos de
baixo movimento abandonados, a devolucdo a unido mediante pagamento de
indenizagéo pelo estado da linha.

A primeira renovacdo antecipada foi a da Malha Paulista, pela empresa Rumo

Logistica, na qual, ndo ficou evidente o que seria feito com os trechos sem trafego. Com
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efeito, os trens da propria companhia continuardo sendo tratados prioritariamente e 0s
montante de investimentos negociados na renovagao continuaria concentrado na propria
malha em uso, modernizando-a de maneira a aumentar a capacidade de transporte, que
estd aquém do volume de commodities agricolas produzido no Centro-Oeste, sua maior
clientela. Nesse contexto permanecem as mesmas condi¢des vigentes, sem definicdo do
destino dos trechos abandonados.

Consulta pablica e analises posteriores conduziram a modificacGes além de
melhoramentos nos corredores principais (duplicacdo, construcdo de patios de
cruzamento e ampliacéo de outros; obras para a mitigacdo de conflitos urbanos) para as
demais renovacdes. Esta prevista a possibilidade de devolucao de ramais sem utilizacdo
ao poder concedente, e a definicdo de regras para o direito de passagem. Também foi
cogitada a possibilidade de investimento cruzado, ja que o governo federal ndo dispde
de recursos financeiros para viabilizar a constru¢cdo de novos trechos. Nessa
modalidade, os novos trechos ferroviarios seriam construidos por meio da outorga paga
pelas concessdes renovadas.

No entanto, as ferrovias previstas para serem construidas pelo valor de
compensacdo obtido pelo investimento cruzado, a FICO — Ferrovia de Integracdo
Centro-Oeste — e 0 Ferroanel de Sdo Paulo, séo destinadas, a primeira para o transporte
de commodities agricolas produzidas no estado do Mato Grosso, e a segunda, visa a
separacdo do trafego ferroviario de cargas das linhas de passageiros no entorno da
cidade de Séo Paulo. Além disso, projetos independentes de concessdes, como a FIOL —
Ferrrovia de Integracdo Oeste-Leste - e a prdpria Ferrovia Norte-Sul, também mantém o
perfil voltado para o transporte de commodities. O atendimento ao trafego interestadual
de mercadorias ndo parece estar previsto, embora nao seja impossivel executa-lo tendo
em vista que os tracados previstos para as obras citadas atravessam polos importantes de
producdo e consumo. A flexibilizacdo do transporte, no que se refere a mercadorias em
geral, ainda parece distante. N&do se prevé construcdo de terminais intermodais e as
novas implantacfes de ferrovias tém foco ou na agroindudstria ou na substituicdo de
trechos com tragado urbano. O direito de passagem, por si s6, ndo garante que ocorra
diversificacdo do transporte e a falta de detalhamento quanto aos trechos abandonados
ainda faz persistir a duvida quanto ao seu destino.

A partir, portanto, das linhas gerais que estdo a nortear os termos das

antecipacOes das renovagOes, ndo ha indicios de que a dindmica do transporte visto
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atualmente se altere significativamente com a efetivacdo das renovacgdes. N&o se discute
0 mérito de empresas ferroviarias terem liberdade de atender ao mercado que lhes é
mais atraente e lucrativo. Isso seria plenamente compreensivel se as ferrovias fossem
completamente privadas, o0 que ndo € caso do Brasil. As concessionarias sdo detentoras
do direito de exploracdo de uma rede que € publica, e como tal, deveria ter foco no
beneficio da sociedade que, em linhas gerais, foi a sua financiadora. Desse modo, a
renovacdo das concessdes precisa contemplar pontos que foram ignorados
anteriormente.

No que se refere ao abandono de trechos, a legislacdo poderia favorecer o livre
acesso aos trechos de menor interesse por empresas de pequeno porte. N&o se trata de
trafego mutuo, mas de permitir que esses trechos sejam operados por empresas menores,
que, com suas estruturas empresariais de menor porte, poderiam lucrar com o transporte
em menor escala. Além disso, como esses trechos, em sua grande maioria, estdo ligados
as linhas troncais, essas empresas seriam alimentadoras das grandes ferrovias,
atenderiam demandas regionais e fariam a distribuicdo das mercadorias localmente.
Com isso, a participacdo do modo ferroviario na matriz modal de transporte seria
ampliada.

Para tanto, além dos termos discutidos na antecipacdo das concessdes, seria
necessaria uma atualizacdo do marco regulatério do setor ferroviario, facilitando o
acesso de pequenas empresas privadas a operacdo de trechos de baixa envergadura, e,
ainda permitir que o trafego local de cargas gerais tenha acesso ao sistema de maior
porte, garantindo-lhes janelas para a passagem de suas composicGes na grade horéria
das concessionarias. Além disso, permitir que empresas privadas arquem com a
construcdo e operacao de ferrovias particulares também seria uma forma de permitir que
o sistema ferroviario nacional se desenvolvesse, garantindo livre acesso das empresas ao
mercado, inclusive com a constru¢do de ramais secundarios para atender uma cidade ou

entdo um cliente especifico.

CONCLUSAO

Ainda que haja recomendac0es para ratificacdo do modelo de integracédo vertical
e desintegracdo geografica das concessbes ferroviarias brasileiras, voltadas
majoritariamente para o transporte de cargas destinadas a exportacdo, acredita-se que
este ndo constitui o caminho para o alcance dos objetivos de integracdo nacional e

atendimento ao mercado interno com vistas ao fortalecimento e ao desenvolvimento
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econdémico do Brasil. Alem disso, a manutencdo do modelo vigente perpetua a
dependéncia das ferrovias e do proprio Pais, de um mercado de transporte suscetivel as
oscilagdes do mercado externo e globalizado de commodities, sem a inducdo do
desenvolvimento de um mercado interno integrado e consolidado, capaz de permitir
uma melhoria da capacidade de gerenciamento governamental em situacGes de crise
econdmica.

A pequena quantidade de empresas presentes na exploracdo das ferrovias
favoreceu a situacdo oligopolista, limita a concorréncia no mercado, e induziu a
formacéo de monopalios regionais, de modo que a infraestrutura ferroviaria € utilizada,
quase que exclusivamente, para o0 transporte das cargas dos controladores das
concessdes, como extensdo de sua logistica interna, 0 que impede a atuacdo de
operadores ferroviarios independentes que pretendam atender o mercado interno
nacional.

Tendo em vista que ambos os mercados a serem atendidos, externo e interno,
possuem sua importancia econémica estratégica, analisaram-se possibilidades a serem
incorporadas em um modelo de exploracdo flexivel para a renovacdo das concessdes
ferroviarias brasileiras, que contemple as possibilidades de autorizacdo aos operadores
ferroviarios independentes (open access) nos trechos concedidos, e a criacdo de
condicBes para que empresas privadas sejam autorizadas a explorar trechos ferroviarios
locais (short-lines), alinhados as politicas publicas para a integracdo nacional e
atendimento ao mercado interno, ratificando assim a importancia do papel das ferrovias

no fortalecimento e desenvolvimento econdmico do Brasil.

REFERENCIAS

AGENCIA NACIONAL DE TRANPORTES TERRESTRES — ANTT (a). Concessdes
ferroviarias. Disponivel em: <http://www.antt.gov.br/concessaofer/apresentacaofer.asp>.
Acesso em: 23 de maio de 20109.

AGENCIA NACIONAL DOS TRANSPORTES TERRESTRES — ANTT (b). Concessdes
Ferroviarias. 2019. Disponivel em
<http://lwww.antt.gov.br/ferrovias/arquivos/Concessoes_Ferroviarias.html>. Acesso em: 23 de
maio de 20109.

AGENCIA NACIONAL DOS TRANSPORTES TERRESTRES — ANTT (c). Anuario
Estatistico. 2019. Disponivel em
<http://lwww.antt.gov.br/ferrovias/arquivos/Anuario_Estatistico.html>. Acesso em: Acesso em:
23 de maio de 2019.

ASSIS, A. C. V. et al. Ferrovias de carga brasileiras: uma andlise setorial. BNDES Setorial
46/Logistica, p. 79 - 126, 2017.

524



BANCO NACIONAL DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E SOCIAL — BNDES.
Privatizacao no Brasil: 1990-1994/1995-2002. Disponivel em:
<http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conheci
mento/pnd/Priv_Gov.PDF>. Acesso em: 26 maio 2019.

CASTRO, N.; LAMY, P. A Reforma e a Modernizacdo do Setor de Transporte Ferroviario
de Carga. Rio de Janeiro: IPEA, Texto para Discussao 339, p. 61, 1994,

CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE — CNT. O Sistema Ferroviario
Brasileiro — Transporte e Economia. Brasilia, 2013.

DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES - DNIT.
Historico. Disponivel em: <http://www.dnit.gov.br/ferrovias/historico>. Acesso em: 25 maio
20109.

KANTINSKY, J. R. Tecnologia e Industrializagio. In: Ferrovias Nacionais, S&o Paulo:
UNESP, cap. 2, p. 37-65, 1994.

MARQUES, S. A. Privatizacdo do sistema ferroviério brasileiro. Brasilia: IPEA, n. 434,
1996.

MENELAU, B. G. S. Infraestrutura do Transporte Brasileiro: Impactos Sobre o Setor
Produtivo, com Enfase nos Modais Rodoviario e Ferroviario. 2012. 98 f. Dissertacdo (Mestrado
em Economia) — Universidade Federal de Pernambuco, Recife, 2012.

MRS - SA. Estrutura Acionaria. Disponivel em:
<http://ri.mrs.com.br/conteudo_pt.asp?idioma=0&conta=28&tipo=54506>. Acesso em: 23 de
maio de 20109.

PEIXOTO, J. B. Os Transportes no Atual Desenvolvimento do Brasil. Biblioteca do
Exército, v. 147, p 15-19. Rio de Janeiro — RJ, 1977.

REVISTA FERROVIARIA. A conta que néo fecha. a. 80, p. 36 - 50, Jan - fev 2019.

RUMO. Governanca Corporativa:  Composi¢do  aciondria.  Disponivel  em:
<http://ri.rumolog.com/ptb/composicac-acionaria>. Acesso em: 23 de maio de 2019.

SOUSA, R. A.; PRATES, H. F. O Processo de Desestatiza¢do da RFFSA: principais aspectos
e primeiros resultados (1997). Disponivel em:
<http://lwww.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/conheci
mento/revista/rev805.pdf>. Acesso em: 26 maio 2019.

VALE. Composicéo Acionaria. Disponivel em:
<http://www.vale.com/brasil/PT/investors/company/shareholding-
structure/Paginas/default.aspx>. Acesso em: 23 de maio de 2019.

VLI. Conheca a VLI: quem somos. Disponivel em: <http://www.vli-logistica.com.br/conheca-
a-vli/quem-somos/>. Acesso em: 23 de maio de 2019.

Recebido em: 15/12/2021
Aprovado em: 18/01/2022
Publicado em: 20/01/2022

525



