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RESUMO

Considerando o perfil das exportacdes, a extensao territorial e a infraestrutura de transportes
instalada no Brasil, o presente trabalho buscou analisar qualitativamente, através de uma
revisdo bibliografica, as caracteristicas do modal ferroviario e sua adequagdo a realidade
brasileira. Foram desenvolvidas questdes referentes as caracteristicas dos modais, buscando
sempre uma contraposi¢cao entre os transportes ferroviario e rodoviario. Conclui-se que, dadas
as caracteristicas do modal ferroviario, como sua elevada eficiéncia energética e sua
adequacdo a grandes distancias, sua parcela de participagdo na matriz de transporte de cargas
brasileira se encontra em nivel abaixo do desejavel, causando impactos negativos no prego e

na competitividade dos produtos brasileiros no mercado internacional.

Palavras-chave: logistica de transportes; modal ferroviario; infraestrutura; Brasil.



ABSTRACT

Considering the trade profile, the territorial extension and the transportation infrastructure
installed in Brazil, the present study sought to qualitatively analyze, by means of a
bibliographical review, the characteristics of the rail modal and its suitability to the Brazilian
reality. Issues related to the characteristics of the modals were developed, always seeking a
contraposition between rail and road transportation. One concludes that, given the
characteristics of the rail modal, such as its high energy efficiency and suitability for long
distances, its share in the Brazilian freight transportation matrix is below desirable levels,
causing negative impacts on the price and competitiveness of Brazilian products in the

international market.

Keywords: transportation logistics; rail modal; infrastructure; Brazil.
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1 INTRODUCAO

A Logistica, na ampla concep¢ao do termo, ¢ uma area de suma importancia nao so
sob a dtica microecondmica, da empresa, dada sua intrinseca participagao no precgo final do
produto e na percep¢do de qualidade do servigo prestado, mas também no cenario
macroecondmico, jd que seu impacto transborda o proprio setor envolvido, ampliando
geograficamente mercados e afetando o nivel de competitividade destes, beneficiando a
sociedade como um todo. Segundo Ballou (2006, p. 25) “sistemas logisticos eficazes dao ao
comércio mundial condigdes de tirar proveito do fato de ndo serem as terras e as pessoas que
nelas vivem uniformemente produtivas”, contribuindo assim decisivamente para melhorar o
padrao econdmico de vida geral.

De acordo com a Confederagdo Nacional do Transporte - CNT (2016), os custos
logisticos no Brasil, que englobam os custos com transporte, estoque, armazenagem e
servigos administrativos ligados ao processo consomem 12,7% do Produto Interno Bruto
(PIB), o que ¢ um numero alto se comparado aos 7,8% do mercado estadunidense, pais com
dimensdes semelhantes. Diante do exposto, deve-se buscar alternativas que melhor se
enquadrem ao cendrio brasileiro, visando a diminui¢do dos custos operacionais e, em ultima
instancia, o custo de se produzir no pais, o chamado “Custo Brasil”, que contempla, entre
outros entraves estruturais, os gargalos logisticos brasileiros.

O Brasil ¢ tipicamente um pais exportador de grandes volumes de commodities’,
gracas, principalmente, a sua abundancia de recursos naturais e terras agricultaveis, o que
confere ao pais ampla vantagem nesse setor no cendrio mundial. De acordo com o
levantamento de 2019 da United Nations Conference On Trade And Development
(UNCTAD), a parcela das exportagdes que diz respeito as commodities saltou de 44,3% no
periodo 1998-2002 para 62,8% em 2013-2017. Sua producao esta majoritariamente localizada
em regides internas do pais, a relativa distancia dos principais portos. Com tal distribui¢dao
geografica, a importancia de uma infraestrutura logistica solida e eficiente para o escoamento
da produgdo se torna ainda mais relevante para a manutengdo da competitividade dos produtos
nacionais. O impacto dos custos na competitividade do setor ¢ agravado pelo fato de que seus
pregos sdo determinados no mercado internacional baseando-se na oferta e demanda,
deixando pouco ou nenhum espaco aos efeitos no prego possibilitados pela concentragdo de

mercado. Segundo Capdeville (2010), devido aos entraves ou gargalos no escoamento da

1 Commodities sdo produtos de origem agropecudria ou de extragdo mineral, em estado bruto ou pequeno grau de
industrializag@o, produzidos em larga escala.



safra agricola, o transporte da soja, por exemplo, da forma como acontece atualmente, resulta
em perda da produgdo e de competitividade do produto.

Sao utilizados no pais, predominantemente, cinco modais no transporte de cargas, em
ordem de participacdo: rodoviario, ferroviario, aquaviario, dutoviario e aéreo. Cada modal
possui caracteristicas distintas e que melhor se adequam a um determinado tipo de carga,
geografia e distancia percorrida.

O trabalho aqui desenvolvido pretende, através de uma revisdo da literatura recente
sobre o tema, chamar a aten¢do para organizacao da infraestrutura logistica brasileira, mais
especificamente da matriz de transportes, com foco no modal ferrovidrio e sua aplica¢do
potencialmente subaproveitada no transporte de cargas no territdrio nacional, resultando em
perdas de eficiéncia e competitividade. Inicialmente serdo descritas as caracteristicas dos
modais de transporte, a fim de proporcionar uma base de comparagao entre os modais
rodoviario e ferrovidrio. No capitulo seguinte, serdo feitas consideragdes relevantes acerca do
modal rodovidrio, dada sua expressiva participagdo na matriz de transportes brasileira. O
capitulo que se segue tratard, por sua vez, do modal ferrovidrio, apresentando nao sé suas
caracteristicas proprias, mas também um breve historico de sua utilizagdo no Brasil. A secdo
conta ainda com uma andlise da possibilidade de participagdo das ferrovias na integragdo
econOmica entre o Brasil e os demais paises da América do Sul, com alguns entraves técnicos
que possam vir a dificultar o processo. Por fim, sera desenvolvido um estudo acerca da
adequacdo desses modais ao processo de escoamento da produgdo para exportacdo brasileira,
levando-se em conta o perfil dos principais produtos e a distribui¢do geografica da produgao e
dos terminais portuarios, com possiveis ganhos em eficiéncia e, por consequéncia, em

competitividade, quando da correta utilizagdo dos modais.



2 REVISAO DA LITERATURA

A pesquisa da literatura reforca a importancia da discussao do tema para o cenario
brasileiro. Ao se executar uma busca na plataforma “Web of Science” com as palavras-chave
“logistics” e “railway”, a partir do ano 2000, nota-se que o tema possui tendéncia de
crescimento, acumulando um total de 900 publica¢des, como demonstrado pela figura 1.
Numa busca da discussdo do tema para o contexto brasileiro, adicionando-se a palavra-chave
“Brazil” as demais, o total de publicagdes no periodo ¢ de apenas 15, o que demonstra a
caréncia do debate no pais, como apresentado na figura 2.

Figura 1 - Numero de publicagdes no mundo por ano
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Fonte: Web of Science (2021)

Figura 2 - Numero de publicagdes relacionadas ao Brasil por ano
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Apesar do apontado, alguns estudos sobre os impactos da ado¢cdo do modal no cenério
brasileiro foram realizados com o avango dos estudos da logistica ao longo dos anos. Podem
ser citados, por exemplo, trabalhos recentes, como os de Colavite e Konishi (2015), Schalch
(2016) e Silva (2010).

Colavite e Konishi (2015) apontam, através de uma andlise quantitativa e qualitativa
de dados, a dependéncia do Brasil em relagdo ao modal rodoviério, que possui fretes mais
onerosos se comparados aos modais ferroviario e aquaviario, € como esse arranjo nao so
aumenta o custo do produto final, mas também ¢ prejudicial do ponto de vista da eficiéncia
energética. Estima-se que, sendo utilizado um galdo de combustivel para o transporte de uma
tonelada de carga 1til, o transporte rodoviario atinge a marca de 109 km, ao passo que o
ferrovidrio chega a 374 km. Os autores concluem evidenciando a necessidade de investimento
na diversificacdo e melhoria dos diversos modais, j& que os custos diretos e indiretos do frete
fazem parte da composicdo do preco final de um produto e, consequentemente, afetam a
competitividade desses produtos no mercado interno e externo.

Schalch (2016), num estudo especifico sobre a soja brasileira, busca avaliar os
impactos dos gargalos logisticos do escoamento da producdo do estado do Mato Grosso e
como o setor privado lida com tais desafios logisticos, representado por um estudo de caso de
uma das maiores empresas desse mercado. O autor baseia-se em uma pesquisa exploratdria
qualitativa utilizando-se estudo de caso através de entrevistas semiestruturadas. Dado que a
China ¢ um dos principais destinos da commodity produzida no estado, a distdncia da
producdo até os portos da regido sudeste onera significativamente o preco do produto, que ¢
escoado por rodovias. O autor aponta a solugdo encontrada por uma empresa lider do
segmento: um sistema multimodal, composto pela rota ferroviaria do Terminal Ferronorte e,
posteriormente, o transbordo para o complexo portuario Mirituba-Barcarena, no Pard. A
adocdo da alternativa diminuiu de forma significativa ndo s6 os custos diretos, mas também
os indiretos, visto que os atrasos causados pelo transito € mas condi¢des das rodovias nao
mais prejudicaram os contratos internacionais. Schalch conclui afirmando a necessidade de
investimentos no setor de logistica, sob o risco, inclusive, de ndo se conseguir aproveitar e
exportar totalmente safras recorde, prejudicando toda a cadeia envolvida e a economia
brasileira como um todo.

Silva (2010), ao analisar o escoamento da produ¢do do agronegocio no Brasil, através
de uma pesquisa bibliografica e no banco de dados do grupo ESALQ-LOG, também
evidencia os gargalos logisticos que prejudicam a competitividade, j& que o desempenho

crescente do setor ndo foi acompanhado pelo desenvolvimento da matriz de transportes
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brasileira, que ndo condiz com as propor¢des continentais do pais. O autor aponta que os
principais “fatores que fazem do transporte um desafio a ser vencido sdo a ma distribui¢ao dos
modais, a falta de planejamento global envolvendo todos os setores interessados e a
disponibilizagdo dos recursos necessarios a recuperacdo e¢ ampliacdo das vias.” (SILVA,
2010, p. 21) Ressalta, ainda, a necessidade de politicas publicas voltadas ao desenvolvimento
dos modais ferroviario e hidroviario, sendo o investimento necessario provido pelo estado,

pelo setor privado ou por PPP (Parceria Publico-Privada).
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3 OS MODAIS DE TRANSPORTE

Os modais representam as diversas formas de se transportar produtos, servigos e
pessoas. Eles se dividem, atualmente, como rodoviario, ferroviario, aquaviario, dutoviario e

aéreo. Segundo Colavite e Konishi (2015):

(...) o crescimento econdmico de uma nagdo estd diretamente relacionado a
facilidade de mobilidade e acessibilidade de sua populacdo em termos de
deslocamento urbano, entre regides e paises, bem como o escoamento de sua
producdo de mercadorias de maneira que cheguem aos pontos de consumo, seja no
contexto nacional ou internacional. (COLAVITE E KONISHI, 2015, p. 3)

Para a escolha do tipo mais adequado a ser utilizado, buscando sempre uma maior
eficiéncia na alocacdo dos recursos, se faz necessdria uma analise do que se deseja
transportar, da distdncia a ser percorrida, da geografia do terreno e diversos outros fatores.
Bowersox et al. (2006, apud ALMEIDA; SCHLUTER, 2012) apontam que ha dois principios
que atuam sobre a eficiéncia dos transportes na logistica: o primeiro ¢ a economia de escala,
que esté relacionada a diminui¢ao do custo por unidade de peso a medida que o volume de
carga aumenta, ¢ a economia de distancia, que estd relacionada a diminui¢cdo do custo de
transporte por unidade de peso a medida que aumentam a distancia percorrida.

Conforme exposto anteriormente, eles possuem caracteristicas distintas, resultando em
aplicagdes otimas diferentes para cada cenario. Tais caracteristicas serdo elencadas a seguir e
devem ser utilizadas como ferramenta de comparagdo entre diferentes modais. Como o foco
do trabalho se encontra no modal ferroviario, os demais modais nao serdo abordados na
discussdo, com Unica excecdo ao rodovidrio, dada sua intensiva participag¢do no transporte de

cargas no Brasil.

3.1 Caracteristicas dos modais

De acordo com os conceitos estruturados por Rosa (2014), algumas caracteristicas
relevantes dos modais de transporte sdo: custo, cobertura de mercado, comprimento médio do
percurso em quilometros, capacidade do equipamento de transporte (toneladas), velocidade
(tempo em transito), disponibilidade, grau de competicdo (nimero de oferta de prestadores de
servigo), trafego predominante (valor e peso), confiabilidade e nivel de risco.

O custo ¢ o valor de frete cobrado para transportar a mercadoria de um ponto de

origem a um ponto de destino. Cabe ressaltar que o frete pago ¢ altamente impactado pelo
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que se denomina frete de retorno?. Um dos principais componentes do custo é o consumo de
combustivel, onde o modal ferrovidrio, que possui grande eficiéncia energética, lidera com
ampla vantagem em relagao ao rodoviario para grandes volumes de carga. Outro ponto nao
menos relevante ao custo de transporte diz respeito a vida util dos equipamentos, onde, mais
uma vez, o ferroviario € superior ao rodoviario.

A cobertura de mercado trata da possibilidade de o veiculo cobrir uma determinada
area de atendimento. O transporte rodoviario, dada sua capilaridade e facilidade de instalagao
da infraestrutura, ¢ capaz de cobrir praticamente todos os locais. J& o ferroviario, por sua
natureza — ja que o trem ndo pode circular fora das vias férreas —, possui uma abrangéncia
bem menor. Como o valor do investimento em sua infraestrutura ¢ muito elevado se
comparado ao demandado pelo rodovidrio, sua utilizacdo deve ser pensada para atender a
pontos estratégicos, seja para o escoamento da produgdo, seja para o transporte de pessoas.

O comprimento médio do percurso em quilometros representa a distdncia minima para
a qual o modal escolhido se torna economicamente vidvel. Para trechos curtos e/ou
quantidades reduzidas, a vantagem em eficiéncia energética do modal ferrovidrio sobre o
rodoviario pode ndo ser suficiente para tornar sua aplicacao eficiente, dado que essa condig¢ao
de viabilidade esté4 intrinsecamente ligada a dilui¢do de custos causada pela grande diferenga
entre a capacidade de carga de uma unidade de composicao ferrovidria e a de um caminhao ou
cavalo mecanico, no rodoviario, como demonstrado no paragrafo seguinte. Ademais, por
possuir um maior tempo de transbordo, o modal ferrovidrio perde eficiéncia quando do
transporte a curtas distancias.

A capacidade do equipamento de transporte, mensurada em toneladas, refere-se a
capacidade de carga que cada veiculo de um determinado modal pode transportar por viagem.
Como ja dito, no caso de cargas com grande volume, o modal ferrovidrio possui ampla
vantagem sobre o rodoviario, pela economia de escala. Segundo o mesmo autor, no que diz

respeito ao modal ferroviario:

(...)deve-se levar em conta a composicao ferroviaria que, de uma maneira geral, para
ser economicamente viavel, deve ser composta de no minimo 50 vagdes e, para ser
tecnicamente viavel, deve ter atualmente um limite de 330 vagdes de bitola larga,
como o utilizado pela Estrada de Ferro Carajas para transporte de minério de ferro.
(ROSA, 2014, p.63)

A velocidade mede o tempo que o veiculo leva para transportar uma carga de um

ponto de origem para outro ponto de destino. Quanto maior a velocidade, menor o tempo.

2 Frete de retorno: é a possibilidade de um veiculo realizar um transporte de carga de uma origem para um
destino, sabendo que quando retornar a origem tera carga para realizar fretamento, ou seja, ndo voltar vazio.
(Rosa, 2014)
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Nesse quesito, o modal ferroviario, por se tratar de um transporte mais lento se comparado ao
rodovidrio, pode ndo ser o mais indicado para atender aos arranjos e metodologias adotados
nas cadeias logisticas modernas, como o sistema Just-in-time®, por exemplo.

A disponibilidade traduz-se na possibilidade de se conseguir o transporte necessario
via modal especifico, a qualquer hora ¢ momento. No caso do rodoviario, sempre ha opgdes
disponiveis para a execu¢do do transporte. Para o ferroviario, essa oferta depende da
programacao das rotas das ferrovias.

O grau de competicdo, conceito intrinsecamente ligado ao niimero de oferta de
prestadores de servico e diz respeito ao tipo de mercado de oferta de fretes. Em um mercado
com grande oferta de prestadores de servigo, a propria concorréncia entre eles ajuda a regular
o mercado. O setor rodoviario conta com grande oferta na prestacao de servicos, contribuindo,
naturalmente, para uma maior competitividade e, por consequéncia, uma menor
suscetibilidade a cobrangas abusivas. Mais uma vez, pela sua natureza e altos custos de
infraestrutura, as ferrovias ndo rivalizam entre si quando tratamos de regides especificas,
acarretando num mercado com tendéncias oligopolisticas. As agéncias reguladoras, como a
Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT), que cuida dos modais rodoviario e
ferroviario, existem para coibir eventuais abusos de prego possibilitados por essa
concentragdo e mercado.

O conceito de trafego predominante analisa qual o perfil da carga transportada,
classificando as mercadorias em valor e peso. Obtém-se assim uma anélise do valor agregado
da carga predominante e o peso médio transportado para cada modal. Este ¢ um dos principais
fatores para a comparagao entre os dois modais que este trabalho pretende desenvolver. Sendo
assim, sua analise se dard no capitulo 10, permitindo assim um maior aprofundamento no
tema.

A confiabilidade diz respeito a capacidade de o modal receber uma carga para
transportar e entregar no destino com a garantia de que essa situacdo ocorrera 0 maior nimero
de vezes possivel. No que diz respeito a seguranga, o modal ferrovidrio possui incidéncia
muito menor de roubos e acidentes quando comparado ao rodovidrio, gragas tanto ao
desenvolvimento de novas tecnologias, que mitigam as chances desses acidentes ocorrerem,
quanto a propria natureza do transporte, j4 que sua locomogao € restringida pelas vias férreas,

o que dificulta o transbordo da mercadoria num eventual saque. O autor aponta que a

3 O sistema Just-in-time ¢ um método de gestdo no qual todas as a¢des dentro de uma empresa séo realizadas “na
hora certa”, ou seja, atividades como compra, transporte e produgdo ocorrem de acordo com a demanda.
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mensuracdo da confiabilidade pode ser dada como a razdo entre o nimero de transportes
realizados com sucesso pelo niimero de transportes realizados.

O nivel de risco ¢ medido pela possibilidade de extravio e avaria da carga durante o
transporte. Este quesito esta diretamente ligado ao da confiabilidade e compartilha da analise
proposta nele, o que ¢ corroborado pelo autor, que aponta que o modal rodoviario ¢
significativamente impactado pelo risco de roubo de carga ao longo das estradas do pais.

Faz-se necessario ressaltar que as caracteristicas supracitadas sdo inerentes aos
proprios modais, devendo-se, no planejamento logistico, cruzar tais fatores com outros
quesitos, como o tipo de carga a ser transportado, a infraestrutura existente, a area geografica
de atuagdo bem como os prazos estabelecidos, satisfazendo de modo eficaz e eficiente tanto a
alocacdo dos recursos disponiveis, na formulagdo das politicas publicas de infraestrutura,
quanto as necessidades do processo logistico propriamente dito.

O carater comparativo aqui desenvolvido tem por objetivo tdo somente investigar se a
matriz de transportes brasileira possui uma divisdo 6tima ou proxima dessa. E sabido que,
para uma alocagao eficiente de recursos, o cenario ideal conta frequentemente com modelos
multimodais*~ dadas as caracteristicas de cada modalidade, tanto operacionais quanto de
custos, fixos e varidveis —, onde ha a integracdo dos modais que melhor se adequam ao trecho
a ser percorrido. Tal cenario evidencia, de maneira geral, ndo somente a competitividade entre

os modais, mas sua complementariedade.

4 “O transporte multimodal de cargas é aquele que, regido por um Unico contrato, utiliza duas ou mais
modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e € executado sob a responsabilidade tinica de um
Operador de Transporte Multimodal — OTM.” (ANTT, 2020, p. 1)
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4 CONSIDERACOES SOBRE O MODAL RODOVIARIO

O modal rodoviario ¢ o mais representativo no que diz respeito ao transporte de cargas
no Brasil. Tal dominio se deu a partir das politicas publicas de fomento a implantacdo da
industria automobilistica na década de 1950 e da gradual pavimentacdo das principais

rodovias e se justifica conforme apontado por Leite ef al. (2016):

O modal rodoviario diz respeito ao transporte por meio de rodovias, ruas e estradas,
pavimentadas ou ndo, destinadas ao transporte de mercadorias em geral, sendo o
modal mais utilizado no pais, pois a Unica necessidade consiste na presenga de
rodovias; indicado pela distribui¢do urbana, além do mesmo poder ser utilizado com
outros modais. (LEITE et al., p. 5, 2016)

De acordo com dados do Ministério da Infraestrutura (2017), o Brasil conta com um
total de 1.563,6 mil quilometros de malha rodoviaria, sendo 94,7% rodovias estaduais e
municipais, e 5,3% federais (76,5 mil quildometros). As estradas pavimentadas representam
13,7% do total (213,5 mil quilémetros). Os outros 86,3% sdo rodovias ndo pavimentadas
(1.350,1 mil quilometros). E possivel notar, observando o percentual da malha rodoviéria que
possui pavimentagao — esta muitas vezes em condi¢des precarias — que, mesmo se tratando do
modal com participagdo mais expressiva no pais, seja no transporte de cargas ou de
passageiros, os investimentos estdo em niveis distantes do ideal, o que por si s6 termina por
encarecer ainda mais todo o processo logistico.

A Figura 3 traz o mapa da malha rodovidria federal, a fim de demonstrar a disposi¢ao

das rodovias brasileiras.



16

Figura 3 - Mapa Rodoviario Federal
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Fonte: Coordenacdo-Geral de Gestdo da Informagdo — CGINF/DPI/SFPP/MINFRA.

Uma vantagem ja apontada em relagdo ao transporte rodoviario ¢ que, dada a

capilaridade da infraestrutura ja existente, este termina por ter alta disponibilidade e

frequéncia de utilizagdo. Nao se faz necessdrio, diferente dos demais modais, que outros

meios o completem no que diz respeito, evidentemente, ao transporte terrestre. Ha de se notar,

entretanto, que tais vantagens nao conferem ao modal os menores custos tampouco a maior

eficiéncia energética quando comparado ao ferrovidrio. O modal possui uma alta taxa de

consumo de combustivel, sendo sua utilizagdo mais indicada para transportes urbanos, a

curtas ¢ médias distancias (LEITE et al.,, 2016). Dentro dessa delimitagdao de distancias

apontada, diversos autores evidenciam a utilizagao ideal do transporte rodoviario, como Keedi

(2001), quando afirma que o transporte rodovidrio, por suas caracteristicas, possui um papel

chave no processo de conexao entre os modais:

(...) sua importancia futura sera dada mais em termos de qualidade de transporte,
fazendo parte da cadeia logistica como o mais importante elo de transporte, ja que €
o unico modal que pode unir todos os demais, bem como os pontos de origem e
entrega da carga. (KEEDI, 2001, p. 33)



17

Por fim, ha de se levar em conta as externalidades negativas causadas pela massiva
adocdo do modal para o transporte de cargas no Brasil. Segundo a Associagdo Brasileira da
Industria Ferroviaria - ABIFER (2018), um caminhdo ¢ capaz de consumir, no pior cenario,
até 13 vezes mais energia do que uma locomotiva por quilometro no transporte de uma
tonelada de carga. Ademais, uma composi¢ao de 200 vagdes ¢ equivalente, em capacidade de
carga, a 400 carretas rodoviarias. Diante de tamanha disparidade nos niveis de emissdo de
poluentes e, em ultima instancia, de eficiéncia energética, o impacto ambiental de uma matriz
de transportes apoiada no modal rodoviario ¢ inegavelmente maior do que o de uma matriz
mais equilibrada, com alocagdo eficiente dos modais. Tal fato se agrava ainda mais quando
sdo adotadas locomotivas elétricas no lugar das movidas a diesel. Uma segunda externalidade
negativa a ser apontada ¢ a deterioracdo da malha rodoviaria, com trechos muitas vezes ja
antigos e em estado precario, ndo suportando o intenso trafego atual de caminhdes e carretas,
0 que termina por agravar ndo s6 o desgaste das estradas, mas também dos proprios veiculos,
prejudicando outras atividades-fim da infraestrutura, como a integracdo regional pelo
transporte de pessoas. A terceira e ultima externalidade a ser abordada é o eventual
congestionamento de rodovias causado pelo transporte rodoviario de cargas. Nao ¢ raro
formarem-se filas quilométricas em pontos de transbordo de mercadorias, como portos, por
gargalos logisticos existentes nessas estruturas, o que prejudica todo o fluxo de veiculos nas
regides onde se localizam.

Wanke e Fleury (2006) demonstram as razdes que levaram o pais a uma matriz de

transportes ineficiente, com grande dependéncia do modal rodoviério:

Na origem dos problemas estruturais estdo as questdes de priorizagdo de
investimentos governamentais, regulacdo, fiscalizacdo e custo de capital, que
levaram o pais a dependéncia exagerada do modal rodoviario e, como consequéncia,
a baixos indices de produtividade, ao elevado nivel de inseguranga nas estradas, a
baixa eficiéncia energética e a altos niveis de polui¢do ambiental. Tudo isso vem
ocorrendo a0 mesmo tempo em que O transporte aumenta sua importdncia na
economia brasileira. (WANKE, P.; FLEURY, P. F., 2006, p. 417).

O quadro 1 traz um resumo estruturado dos aspectos positivos e negativos do modal

rodoviario encontrados na literatura durante a elaboracao do trabalho.



Quadro 1 - Vantagens e desvantagens do modal rodoviario
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Principais vantagens

Principais desvantagens

Grande capilaridade e flexibilidade

Custo de frete elevado

Agilidade

Baixa eficiéncia energética

Pouco burocratico

Capacidade de carga limitada

Menor custo de infraestrutura

Risco elevado

Maior nivel de investimentos atualmente

Fonte: Elaboragdo propria

Feitas as consideracdes sobre o modal rodoviario, o proximo capitulo consiste em uma

analise dos aspectos técnicos e historicos relativos ao modal ferroviario, objeto foco do

presente trabalho.
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5 CONSIDERACOES SOBRE O MODAL FERROVIARIO

As ferrovias sao, por defini¢do, um sistema de transporte sobre trilhos, com
instalagdes fixas, as vias férreas, estagdes, patios, equipamento de trafego e o material
rodante, as locomotivas, carros e vagodes. A aplicagio do modal, por se tratar de um
transportador de longo curso e lento, se comparado a outros meios, se mostra mais eficiente
no escoamento de matérias-primas, dada sua preferencial movimentagao de carregamento
completo, proporcionando ganhos de escala. Entretanto, com os avangos tecnoldgicos nao so
do setor, mas também das embalagens, aqui mais especificamente as tercidrias, como 0s
contéineres, tornou-se viavel também transportar produtos refrigerados e produtos finais. A
seguran¢a e a economia de escala atingidas com a utilizacdo do modal nos transportes de
médias e longas distancias tornam as ferrovias insubstituiveis para a maioria dos produtos.

(ALMEIDA; SCHLUTER, 2012)

O modal ferroviario apresenta custos fixos relativamente altos como decorréncia do
valor dos equipamentos, o direito de uso com a privatizagdo e a implantagdo das
linhas, patios de manobras e terminais para transbordo. Por outro lado, as ferrovias
apresentam custos variaveis de operagdo relativamente baixos. Com a aplicagdo de
motores a diesel e elétricos houve uma drastica redugdo nos custos variaveis da
tonelada/quilometro. (...) A estrutura de custos fixos das ferrovias oferece vantagens
competitivas para a movimentagdo em grandes distancias. (ALMEIDA;
SCHLUTER, 2012, p. 109)

A primeira ferrovia brasileira foi instalada em meados do século 19, pelo Bardo de
Maua, ligando o Rio de Janeiro a Petropolis através de uma operacdo multimodal. Apesar de
sua pequena extensao (cerca de 16 km), sua construcdo demandou “uma grande mobilizagao
de recursos nacionais € internacionais, que seriam garantidos com o sucesso do
empreendimento, numa operagdo similar ao que hoje se convenciona chamar de project
finance® (LIMA E PASIN, 1999, pg. 170). A constru¢cio da malha ferrovidria e seu
crescimento se deu ao entorno da expansao das atividades agricolas, em especial a cafeeira, o

que explica sua maior concentracao e capilaridade na regido Sudeste.

Observando-se com atengdo, percebe-se que existem quatro pontos de convergéncia
na malha ferroviaria brasileira, sendo trés no Sul/Sudeste (Sao Paulo/Santos, Rio de
Janeiro e Curitiba/Paranagud) e um no Nordeste (Recife). Essa convergéncia néo ¢
fortuita. Ela revela o elevado grau de conhecimento da geografia e, principalmente,
da economia regional brasileiras do século 19, o que permitiu aos concessionarios
privados otimizar rotas, aumentando a area de influéncia de seus investimentos. A
cidade de Sdo Paulo ¢ o exemplo mais notavel dessa convergéncia geografica, pois a
jusante encontra-se o porto de Santos ¢ a montante uma grande malha ferroviaria

5 O project finance é uma modalidade de estruturagdo financeira de projetos, muito utilizada para o
desenvolvimento de grandes investimentos na area de infraestrutura, onde o fluxo de caixa gerado pelo projeto ¢
a principal fonte de pagamento do servigo e da amortizagdo do capital de terceiros.
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que, além de Sao Paulo, alcanga os Estados do Parand, de Goias e de Minas Gerais.
(LIMA E PASIN, 1999, pg. 170)

Com a ja citada expansao das rodovias no governo Juscelino Kubitschek, a partir da
década de 1950, o setor ferroviario foi sendo cada vez mais preterido, passando por processos
de encampagio®, como o da criagdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), em 1957, até
as recentes privatizacdes na década de 1990, onde a Rede foi desmembrada e os ativos
operacionais de suas malhas arrendados. Tais privatizagdes foram o encerramento de um
periodo que contou com uma série de restricdes ao aumento da producdo e da produtividade
enfrentadas pela gestdo publica das ferrovias, como a contencao de tarifas, a instabilidade
macroecondmica e a crise fiscal do governo federal a partir da década de 1980. Além dos
fatores citados, a gestdo publica n3o fornecia incentivos para que se comparasse

administracdo e estratégia comercial entre as ferrovias (LACERDA, 2002).

(...) a responsabilidade pela prestacdo do servigo e manutencdo do sistema foi
transferida ao setor privado, com ganhos de eficiéncia e seguranga, enquanto a
Unido passou a arrecadar mais recursos. O aumento da produtividade, por um lado, e
a diminuicdo do numero de acidentes, por outro, em uma evolugdo permanente, t€ém
contribuido para a redug¢do dos custos e colaborado com o desenvolvimento do
transporte de cargas no Brasil. (CNT, 2015, p. 11)

Segundo a Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios — ANTF (2019),
desde o inicio das concessdes, as ferrovias ja investiram mais de R$ 75 bilhdes, que
representam mais de R$ 113 bilhdes se atualizados pelo IPCA de 2019. Os principais destinos
desses recursos foram a melhoria e recuperagdo da malha, a compra e reforma de material
rodante, aquisi¢do de novas tecnologias, capacitacdo profissional e qualificagdo das
operacoes.

A figura 4 ilustra o mapa da malha ferrovidria brasileira atual de acordo com a ANTF.
Cabe ressaltar que no mapa estdo contidos também projetos que ainda ndo se efetivaram na

pratica, servindo aqui como um panorama do que € esperado para o setor no futuro.

6 Ato de retomada do servigo pelo Poder Concedente durante o prazo da concesso.
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Figura 4 - Malha ferroviaria brasileira
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Fonte: Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios — ANTF (2019)

A seguir, na tabela 1, é apresentada a extensdo da malha ferrovidria brasileira, com
divisdes administrativas e por tamanhos de bitolas, ponto a ser abordado no subcapitulo

seguinte. Os dados foram obtidos na Pesquisa CNT de Ferrovias, realizada pela Confederagao
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Nacional do Transporte, para o ano de 2015, volume mais recente no momento do

desenvolvimento do presente trabalho.

Tabela 1 - Extensao da malha ferroviaria brasileira

Extensao (km)

Operadoras Origem Bitola larga Bitola Bitola  Total
(1,60 m) estreita mista
(1,00 m)

América Latina Logistica Malha Norte — ALLMN - 735 735
América Latina Logistica Malha Oeste - ALLMO  RFFSA 1.953 1.953
ﬁrﬁf{\;{c; Latina Logistica Malha Paulista — RFFSA 1533 305 269 2107
América Latina Logistica Malha Sul — ALLMS RFFSA 7.223 7.223
Estrada de Ferro Carajas — EFC (Vale) - 997 997
Estrada de Ferro Vitéria a Minas — EFVM (Vale) - 888 888
Ferrovia Centro-Atlantica — FCA RFFSA 6.904 137 7.041
o N Sl o N NS o
Estrada de Ferro Parand Oeste — Ferroeste - 248 248
Ferrovia Tereza Cristina — FTC RFFSA 163 163
MRS Logistica - MRS RFFSA 1.708 91 1.799
Ferrovia Transnordestina Logistica — FTL RFFSA 4.257 20 4.277
Ferrovia Norte-Sul Tramo Central
(Valec — subconcessio) ) 813 813
Trombetas, Jari e Amapa - 70 230 300

Total - 6.603 22.171 517 29.291

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados da Pesquisa CNT de Ferrovias (2015)

A tabela 2 lista a extensdo territorial, a cobertura da malha ferroviaria e a sua

densidade para o Brasil e outros paises, presentes na analise a titulo comparativo, seja por

suas similaridades socioecondmicas, em dimensdes e/ou localizagdo geografica.
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Tabela 2 - Densidade da malha ferrovidria por pais

Pais Area Ferrovias Densidade da’ malha
(milhées de km?) (1000 km) (Ferrovias/Areas)

EUA 9,83 293,56 29,8
india 3,29 68,53 20,8
Aftrica do Sul 1,22 20,99 17,2
Argentina 2,78 36,92 13,3
China 9,60 124,00 13,2
México 1,96 15,39 7.8
Canada 9,98 77,93 7,8
Russia 17,1 87,16 5,1
Australia 7,74 36,97 4.8
Brasil 8,52 29,18 3.4

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados obtidos no site da ANTF (2019)

O Brasil apresenta baixa densidade da malha quando comparado aos demais paises de

dimensodes continentais, como China, Estados Unidos e¢ Canada, ficando atras inclusive de

outros paises da América Latina com menor extensdo territorial, como Argentina e México.

Por suas caracteristicas, em especial sua alta capacidade de carga e grande eficiéncia

energética, principalmente em casos de deslocamentos a médias e grandes distancias, verifica-

se a alta densidade da malha ferroviaria em paises de grande releviancia no comércio

internacional. O quadro 2 traz uma sintese das principais vantagens e desvantagens do modal

para o transporte de cargas, de maneira andloga a analise feita para o rodoviario.

Quadro 2 - Vantagens e desvantagens do modal ferrovidrio

Principais vantagens

Principais desvantagens

Grande capacidade de carga

Alto custo da infraestrutura

Elevada eficiéncia energética

Transporte mais lento, devido ao transbordo

Adequado a grandes distincias

Baixa flexibilidade

Baixo custo de transporte

Maior seguranca em relag@o ao rodoviario

Baixo custo de manutengao

Fonte: Elaboragao propria

O préximo item traz uma analise dos diferentes tipos de bitolas, os fatores que levam a

escolha do tamanho e suas implicagdes na conexdo das malhas ferrovidrias, ndo s6 no

contexto nacional, mas também na integragdo econdmica entre os paises da América do Sul.



24

5.1 Bitolas e a integracdo econémica

No contexto ferroviario, bitolas representam as distancias entre as faces internas dos
trilhos de uma ferrovia. A adogao de diferentes medidas em diferentes regidoes do mundo se
deu por uma série de fatores historicos, se adaptando a tecnologia empregada na constru¢ao
das locomotivas em diferentes épocas e para diferentes fins. A figura 6 traz um comparativo,

em milimetros e polegadas, das diferentes bitolas adotadas mundialmente.

Figura 5 - Diferentes tipos de bitolas
1676 mm 5’6"
1668 mm 5'5%"
1600 mm 5’3"
1520 mm 4'11%"
1435 mm 4’8%"
1372 mm 4’8"
1067 mm 3’8"
1000 mm 3’ 3%"

914 mm 3’
762 mm 2’6"
600 mm 1’11%" I !

Fonte: Prado Trens (2018)

A discussdo em torno bitolas adotadas se torna relevante para a analise, uma vez que a
ndo padronizagdo, conhecida como ‘“quebras de bitola”, dificulta a integracdo da malha
ferroviaria, aumentando a complexidade do processo logistico e até mesmo o inviabilizando
economicamente, dado que muitas vezes se fard necessaria a utilizagdo do modal rodoviario
para desempenhar essa ligagdo no transbordo da carga.

Lacerda (2009) aponta que a escolha da bitola deve balancear os custos de construcao
da via e o desempenho operacional dos trens, de acordo com as caracteristicas do trajeto a ser
atendido. Quanto mais estreitas forem as bitolas, menores serao os custos de construgdo da via
férrea, pela utilizagdo de menor volume de lastro, menores dormentes e, por consequéncia,
menores adaptagdes no terreno. J& as bitolas largas favorecem o desempenho, uma vez que
conferem maior volume de carga e maior estabilidade lateral as composi¢cdes, o que
possibilita o desenvolvimento de velocidades mais elevadas, principalmente em curvas, pois
reduzem o risco de tombamento dos vagdes.

Conforme foi apresentado, a malha ferrovidria brasileira foi historicamente
desenvolvida para o escoamento da produgdo agricola dos séculos anteriores, € sua evolugao
ndo acompanhou a nivel satisfatorio a expansdo da producdo até os dias atuais, tampouco o

surgimento de novos polos. Tal cenario ndo difere muito ao longo de toda a América do Sul.
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Uma integragdo econdmica entre os paises, ja dificultada pela propria geografia — com a
floresta amazonica, ao norte, e a cordilheira dos Andes, que corta o continente de norte a sul
—, ¢ agravada quando se pensa no papel do transporte ferroviario no desempenho dessa
funcdo. Somente entre Mendoza, na Argentina, ¢ a malha do Brasil, ha trés quebras de bitola.

Segundo Lacerda:

Governos e investidores privados ndo tinham visdo das ferrovias como rotas de
integracdo dos mercados nacionais, nem como instrumentos de aproximagdo
comercial entre os paises. A orientagdo basica dos trilhos era do interior até os
portos exportadores, e as frequentes mudangas de bitolas impediam a circulagdo dos
trens em toda a extensdo das redes. (LACERDA, 2009, p. 187)

Uma integracdo da malha ferroviaria possivel seria pelo chamado Cone Sul, que ndo
sO permitiria uma maior integragdo econdmica entre os paises do continente, fortalecendo as
relagdes comerciais — e o proprio MERCOSUL —mas também, do ponto de vista brasileiro,
representaria um acesso ao oceano Pacifico mais barato, a custos de transporte, do que o
representado pelo rodovidrio. A complexidade desse processo de integracdo ¢ evidente, uma
vez que demandaria um alto custo, seja na implantacdo de novos trechos que possibilitem a

conexao, seja na adaptacdo das malhas ja existentes, num esfor¢o conjunto entre os governos.

A situagdo atual da logistica sul-americana contrasta com os esfor¢os dos paises do
continente para fortalecer seus vinculos comerciais, por meio da negociagcdo de
acordos de comércio e da formacdo de blocos regionais. As deficiéncias da
infraestrutura de transportes da América do Sul e, em especial, do Cone Sul sdo hoje
uma barreira ao comércio regional mais importante do que as tarifas aduaneiras.
(MOREIRA apud LACERDA, 2009, p. 188)

Lacerda conclui que, dada a maior extensdo e presenca nos paises do Cone Sul, a
bitola métrica seria a Unica alternativa economicamente vidvel para a conexao. No entanto,
aponta que a conexdo de algumas regides do Brasil numa possivel malha integrada sul-
americana possa estar comprometida caso os atuais projetos, com bitolas de 1,60 m sigam

adiante, limitando para sempre a integragdo ferroviaria da América do Sul a regido Sul.
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6 ADEQUACAO A MATRIZ DE EXPORTACOES

Em um relatério elaborado pela Pezco Economics and Financial Analysis, em maio de
2021, fica evidente a adequacdo do modal aos principais produtos exportados pelo pais, dado

que estes sao, em sua maioria, produtos com baixo valor agregado e de grande volume.

O preco médio das exportagdes brasileiras ¢ relativamente baixo, US $ 441.73 por
tonelada, enquanto o preco médio de importacdo ¢ US $ 1,909.82 por tonelada,
considerando-se valores CIF’. Este é um retrato tipico de uma economia exportadora
de produtos primarios. Para os dez anos anteriores, cobrindo o periodo de 2000 a
2009, o valor médio das exportagdes era US $ 333.87 por tonelada, enquanto as
importagdes atingiram valores médios de US $ 1,159.73 por tonelada, mostrando
poucas mudangas no perfil de comércio internacional brasileiro. (PEZCO, 2021, p.
4, tradugdo livre do autor)®

A tabela 3 traz os dados detalhados das exportagdes brasileiras acumuladas nos dez
primeiros meses do ano, janeiro a outubro, mensuradas em milhdes de dolares para os anos de
2016, 2018 e 2019, com as variagdes percentuais entre os periodos. Os dados obtidos através
dela permitem a constatagdo da alta participagdo das commodities nas exportagdes, produtos
com baixo valor agregado, como petrdleo e seus derivados, minérios, soja € outros cereais,
produtos geralmente transportados a granel e em grandes quantidades.

Tomemos o setor agricola, mais especificamente a produgdo nacional de soja para
exportagdo — mercado liderado pelo Brasil atualmente — como exemplo. A partir de uma
breve andlise geografica, constata-se que os principais pontos focais de produ¢do desses bens
encontram-se no interior do pais, sendo necessdria uma forte cadeia logistica para o
escoamento dessa producdo aos portos para o transbordo maritimo, o que nao se verifica na
pratica. Gragas a alta competitividade da producao agricola “dentro da porteira”, o Brasil ¢
capaz de exportar grandes quantidades dessas commodities, mesmo com a insuficiéncia da

infraestrutura logistica instalada (Pezco, 2021).

7 O Incoterm® CIF ¢ sigla em inglés para Cost, Insurance and Freight, significando “custo, seguro e frete”.

8 Texto original: “The average price of Brazilian exports is relatively low, at US $ 441.73 per ton, while the
average import price is US 8 1,909.82 per ton, considering CIF values. It is the typical portrait of a primary-
exporting economy. For the previous ten years, covering the period from 2000 to 2009, the average value of
exports was US § 333.87 per ton while imports reached average values of US 8 1,159.73 per ton, showing little
change in the Brazilian profile of international trade.” (PEZCO, 2021, p. 4)



Tabela 3 - Exportagdes brasileiras em milhdes de Dolares

Var.% Var.%
Produtos 2019 (a) % 2018 (b) % 2016 (c) % Absol a/b alc
1 Petroleo e derivados 24374 13.14% 24581 12.35% 9376 6.13% - 207 -0.84% 159.96%
2 Minérios metalicos e 23542 12.69% 21856 11.00% 14318 9.35% 1646 7.52% 64.42%
3 Soja & outros oleaginosos 23171 12.49% 29775 14.96% 19058 12.45% - 6604 -22.18% 21.58%
4  Carnes 12735 6.86% 11785 5.92% 11662 7.62% 950 8.06% 9.20%
5 Ferroeaco 9688 5.22% 10259 5.16% 6735 4.40% - B71  -557% 43.84%
6 Carros e caminhdes 7227 3.90% 10654 5.35% 8478 5.54% - 3427 -3217% -14.76%
7  Celulose e papel 6551 3.53% 6854  3.44% 4562 2.98% - 303 441% 4359%
8  Cereais e derivados 6544 3.53% 3291 1.65% 3867 2.53% 3253 98.86% 69.23%
Outro material de
S transporte 5667 3.05% 7367 3.70% 5815 3.80% - 1700 -23.08% -2.54%
10 Racoes 5196 2.80% 5983 3.01% 4 808 3.14% - 796 -13.29% 8.07%
Maquinas de geragdo de
11 energia 4705 2.54% 5934 2.98% 4334 283% - 1228 -20.70% 8.57%
12 café 4657 2.51% 4301 2.16% 4907 3.21% 356 829% -5.10%
13 Acticar 4426 2.3%9% 5734 2.88% 8434 5.51% - 1308 -2281% -47.52%
Maquinas e
14 equipamentos industriais 3290 1.77% 3493 1.76% 3333 218% - 203 -582% -1.29%
Mdgquinas para
15 determinadas industrias 3215 1.73% 3654 1.84% 2478 1.62% - 439 -12.02% 29.76%
16 Ouro 2902 1.56% 2292 1.15% 2409 1.57% 610 26.60% 20.48%
17 Produtos quimicos 2559 1.38% 2663 1.34% 2383 1.56% - 103 -3.88% 741%
18 Vegetais e frutas 2533 1.37% 2813 1.41% 2431 1.63% - 280 -9.95% 167%
15 Produtos metalicos 2238  1.21% 2384 1.20% 2459 1.61% - 146 -6.12% -9.01%
20 Tabaco e derivados 1848 1.00% 1577 0.79% 1712 1.12% 271 17.18% 7.97%
Subtotal 157 068 84.66% 167 258 84.08% 123618 80.76% - 10230 -6.12% 27.06%
Outros 28468 15.34% 31681 15.92% 29459 19.24% - 3214 -1014% -3.36%
Total 185 536 100.00% 158 980 100.00% 153077 100.00% - 13444 -6.76% 21.20%

Fonte: Comexstat / Secex / Ministério da Economia / Elaboragdo O Cafezinho.

27



28

Figura 6 - Produ¢do média de soja no Brasil por estado
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A Figura 6 conta com dados produzidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica, IBGE, e ilustra a producdo de soja por estado brasileiro, em média, para o
intervalo de anos 2016-2018. E possivel notar, ao se cruzar as informagdes da figura 6 com a
disposicdo da malha ferrovidria brasileira, apresentada na figura 4, que a acelerada expansao
econdmica dos centros produtivos ndo foi acompanhada por igual crescimento da malha
ferrovidria.

O modal rodoviario perde espago, em um cenario de desejavel eficiéncia, no transporte
de commodities, dado o baixo valor da carga, sua quantidade e a distincia a ser percorrida,
pois possui um elevado custo final de transporte e baixa capacidade de carga quando
comparado ao ferrovidrio. Na pratica, entretanto, o que se v€ ¢ a grande dependéncia do setor
em relagdo ao modal rodoviario, responsavel por movimentar 60% da soja dentro do nosso

territorio, seguido de 21% por parte do transporte ferroviario e em terceiro o modal
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aquaviario, encarregado por transportar 14% da produ¢do de soja no Brasil (BOZOKY et al.,

2014). Tal incongruéncia ¢ apontada, também, pela propria CNT:

As caracteristicas do modal ferroviario tornam-no particularmente competitivo para
o transporte de grandes volumes de carga por longas distancias. As cadeias
produtivas das commodities minerais e agricolas, nas quais o Brasil se destaca,
demandam um transporte com tais caracteristicas, desde as regides produtoras até os
portos onde sdo exportados. Os atributos do transporte ferroviario, como seguranga,
baixo custo e reduzida emissdo de poluentes, associados a confiabilidade e a
disponibilidade do servigo prestado, evidenciam o seu potencial na ampliacdo do
volume de carga movimentado, assim como na diversificagdo dos tipos de
mercadorias, inclusive daquelas com maior valor agregado. (...) considerando o
longo periodo de estagnagdo — anterior as concessdes — pelo qual passou o setor,
avalia-se que a participacao estimada do modal ferroviario na matriz de transportes
do Brasil, de cerca de 21% da producdo de carga do Pais, ¢ ainda baixa em face do
seu potencial de utilizagdo. (CNT, 2015, p. 11)

Em uma abordagem mais especifica para o setor das commodities agricolas, ha ainda
um estudo recente desenvolvido por Llorca, Lima e Lopes (2018), tratando da logistica
interna e externa de escoamento de soja da regido Centro-Oeste do pais para a China, destino
da maior parte da producdo brasileira para exportagdo. A partir da expansdo do Canal do
Panamad, concluida em 2016, tornou-se possivel a passagem de navios de dimensdes e
capacidade de carga superiores — os chamados Neo-Panamax —, além da redu¢do do tempo
médio de espera para a travessia das eclusas, estimulando a competitividade entre esta rota ¢ a
rota maritima tradicional, que contorna o Cabo da Boa Esperanca no continente africano.
Nesta ultima rota, o embarque ¢ feito predominantemente pelos portos das regides Sul e
Sudeste. Através da modelagem do transporte, por uma otimiza¢do que visa minimizar os
custos aplicando-se as devidas restricdes para os diferentes cendrios, constatou-se uma
significativa diminui¢do de custos quando do embarque de parte dessa producao pelos portos
do Arco Norte do Brasil, como os de Itaqui, Vila do Conde e Sao Luiz. Tal resultado decorre,
inclusive, das limitagdes de capacidade dos portos localizados nas regides Sul e Sudeste, dado
que o transbordo concorre com os das demais exportacdes, como o minério de ferro.

No que diz respeito a logistica interna, os ganhos obtidos no cenario de exportacdes
através da rota ao norte, pelo do Canal do Panama, guardam intima relacdo de dependéncia
com o0s novos investimentos em ferrovias e hidrovias, dados os custos substancialmente

menores desses modais de transporte em relacdo ao rodoviario:

Nota-se que o Ferrograo entre Sinop e Miritituba foi determinante
para o aumento de exportacdo de soja pelo Canal do Panama, ja que a
redugdo do custo de transporte interno que este traz impacta o estado
inteiro do Mato Grosso, que € o principal estado produtor brasileiro
(LLORCA, LIMA E LOPES, 2018, p.2129)
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A tabela 4 demonstra a participagdo percentual dos modais que compdem a matriz de
transporte de carga para paises de porte territorial semelhante ao do Brasil, este incluso na
tabela, proporcionando uma base de comparagdo da adequagdo dos modais a cobertura de

grandes distancias.

Tabela 4 - Composicao percentual da matriz de transporte de cargas por pais

Pais Ferroviario Rodoviario Outros
Russia 81% 8% 11%
Canada 46% 43% 11%
Australia 43% 32% 25%
EUA 43% 32% 25%
China 37% 50% 13%
Brasil 15% 65% 20%

Fonte: Elaboragdo propria com base nos dados obtidos no site da ANTF (2019)

Verifica-se que a matriz de transporte brasileira ndo condiz com a realidade de um pais
com dimensdes continentais, pois esta deveria contar com uma melhor distribui¢do entre os
diferentes modais, proporcionando maiores niveis de eficiéncia, priorizando, por exemplo, o
uso dos modais ferroviarios e hidroviarios ao invés do modal rodoviario. Esta relacdo torna-se
mais evidente no caso do escoamento de produtos agropecudrios, 0os quais possuem baixo

valor agregado e necessitam de movimentacao em grandes quantidades (SILVA, 2010).
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Durante a realizacao do presente trabalho foi possivel perceber os impactos da alta
dependéncia do modal rodoviério no transporte de cargas no Brasil. Apos a andlise qualitativa
desempenhada, através da revisdo da literatura existente sobre o tema, fica evidente a maior
adequacdo do modal ferroviario para desempenhar tal papel, gragas tanto as suas
caracteristicas e custos de transporte, quanto a propria distribuicao geografica dos focos de
produgdo e dos terminais portuarios.

A criacdo de novas rotas para os modais mais adequados acarretaria em uma
diminuicdo dos custos e mitigaria gargalos logisticos, aumentado a eficiéncia e a
competitividade da economia brasileira, além de permitir que o escoamento da produgdo
nacional fosse mais impactado por melhorias externas, como no caso da expansdo do Canal
do Panama. Notou-se uma grande defasagem da matriz de transportes do Brasil pela caréncia
de investimentos em infraestrutura apropriada. Seja pelas condigdes precarias da
infraestrutura de transportes ja existente ou at¢ mesmo pela adocdo de modais menos
eficientes, como o rodovidrio, para cobrir todo o deslocamento — muitas vezes de dimensdes
continentais —, ¢ inegavel que o pais se beneficiaria imensamente de maiores investimentos no
transporte ferroviario.

Cabe ressaltar que os dados do setor ferrovidrio indicam que os niveis de seguranca e
de produtividade vém aumentando ao longo das ultimas décadas, inclusive com um salto de
208% dos empregos diretos e indiretos gerados pelo setor entre 1997 e 2019. Os
investimentos por parte das concessiondrias em modernizagdo também ocorrem com relativa
frequéncia. A recente aquisicdo de novos vagdes double-stack, investimento anunciado em
mar¢o de 2018 pela Brado Logistica, uma subsididria da Rumo Logistica S.A., e posto em
circulacao nas malhas Ferronorte e Malha Paulista, possibilita o transporte de cargas em dois
niveis, podendo empilhar até trés conté€ineres.

No ambito de novos trechos, hd diversos projetos em diferentes estagios de
desenvolvimento. O Corredor Oeste de Exportacdo ou a Nova Ferroeste, por parte do
Governo do Parana, tem como objetivo ligar o Porto de Paranagud a Maracaju, no Mato
Grosso do Sul, oferecendo um modal adequado e eficiente para o escoamento de produtos
provenientes do oeste do Parand, Mato Grosso do Sul e Paraguai. Ja na integragao latitudinal,
podem ser citados os recentes avangos na Ferrovia Norte-Sul. Projetada em 1985, a ferrovia
tem como objetivo ser a espinha dorsal do transporte ferroviario do Brasil, sendo subdividida

em diversos tramos. Em 2019 os tramos central e sul da ferrovia foram arrematados em leilao
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pela Rumo Logistica S.A., em concessdo por 30 anos, abrangendo 1537 km entre Porto
Nacional, no Tocantins, e Estrela D’oeste, em Sao Paulo.

E evidente que, dados os altos custos fixos inerentes ao setor de transportes, toda e
qualquer formulagao de politicas publicas de investimento na area devem ser cuidadosamente
estudadas, analisando se os beneficios dessas se estenderdo por toda a populacdo — seja pela
integracdo regional, pela maior arrecadacdo fiscal ligada aos novos projetos ou pela geracao
de empregos, diretos e indiretos —, e ndo somente a uma pequena parcela, contribuindo,
através dos nitidos ganhos auferidos por esses investimentos, para uma ainda maior
concentragdo de renda em nosso pais.

Diante do exposto surge, naturalmente, como ideia e sugestdo de trabalhos futuros, o
estudo da origem desses investimentos, seja por investimento publico direto, com os devidos
cuidados j& mencionados, ou, com regulamentacdo e contratos claros, Parcerias Publico
Privadas (as PPPs), project finances, e concessdes — passando, inclusive, pela a analise da
possibilidade de extensdo dos prazos méximos dessas licitagdes, atualmente em 30 anos,
objeto de critica por parte das concessionarias dado o alto valor dos investimentos
demandados pelas melhorias tecnoldgicas e eventuais expansdes da malha, e possibilitando
uma maior margem de payback desses investimentos.

E de vital importincia para a atragdo dos investimentos privados citados, sejam eles
nacionais ou estrangeiros, que se consolide no Brasil um ambiente de estabilidade ndo so
macroecondmica de longo prazo, mas também politica e institucional, com clareza de
contratos, direitos e deveres bem definidos, de forma a potencializar os atrativos j& existentes

num mercado de propor¢des continentais € de imensas possibilidades como o brasileiro.
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