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RESUMO

As concessiondrias privadas transporte ferrovidrio de carga (TFC) no Brasil atuam sob a
responsabilidade do Poder Puiblico, que concede o transporte de carga por ferrovias. A Agéncia
Nacional dos Transportes (ANTT) € responsdvel pela regulacdo e fiscalizacdo do setor. Entre
1997 e 2011, houve um crescimento significativo na oferta desse servico (117% em TKU),
acompanhado por investimentos privados. O TFC €& eficiente em termos de energia e
desempenha um papel importante na exportacio de minérios e commodities agricolas. O
Programa de Desenvolvimento Ferrovidrio (2022) e a renovacgdo dos contratos de concessao (a
partir de 2020) também impulsionou a evolucdo das ferrovias brasileiras abriu oportunidades
para o aumento da producdo das operadoras por meio de investimentos privados. Esta
monografia tem como objetivo avaliar os efeitos das interagdes, tanto para frente quanto para
trds, das empresas concessiondrias com a economia brasileira. Estes efeitos foram calculados a
partir da matriz de insumo produto brasileira de 2015 divulgada pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) e teve como inovagdo a utilizacdo da matriz desagregada por
empresas para o TFC, cujo trabalho foi realizado em conjunto com o grupo de pesquisa
Laboratério de Andlises Territoriais e Setoriais (LATES). A andlise estrutural e comparativa
das empresas foi realizada por meio de uma técnica de extra¢do hipotética em um modelo de
insumo-produto. Os resultados revelaram que a economia brasileira se mostrou mais
dependente da oferta do que da demanda dos servigos de TFC. As empresas Estrada Ferro
Carajas (EFC - Vale), Vitoria a Minas (EFVM - Vale) e MRS Logistica foram identificadas
como as mais importantes para o Valor Bruto da Produ¢do (VBP) nacional em 2015. A
simulacdo da extracdo da oferta resultou em maiores perdas esperadas para as atividades de:
Alimentos e bebidas (S12); Semi acabados, laminados planos, longos e tubos de ago (S21) e
Minério de ferro (S9). A oferta da concessionaria Rumo Malha Norte (RMN) mostrou-se mais
importante para os setores: Alimentos e Bebidas; Servigos Diversos (S46) e Carne de bovinos
e outros produtos de carne (S11), enquanto Semi acabados, laminados planos, longos e tubos
de aco; Minério de ferro; Construgdo civil (S28) e Produtos da metalurgia (S22) mostraram-se
mais dependentes dos servigos de transporte da operadora EFC. Com base nessas
consideragdes, € possivel estabelecer politicas de desenvolvimento ferrovidrio que se
fundamentem nesses aspectos. Uma maneira de incentivar isso, por parte do governo, seria
implementar mecanismos que fortalecam as interacOes jd existentes e visem ampliar a
disseminac¢do desses efeitos no territorio.

Palavras-chave: Transporte ferroviario de carga; Insumo-produto; Extra¢do hipotética.



ABSTRACT

Private freight railway concessionaires in Brazil operate under the responsibility of the Public
Authority, which grants cargo transportation by railways. The National Transportation Agency
(ANTT) is responsible for regulating and overseeing the sector. Between 1997 and 2011, there
was significant growth in the provision of this service (117% in TKU), accompanied by private
investments. The freight rail transport is energy-efficient and plays an important role in the
export of minerals and agricultural commodities. The Railway Development Program (2022)
and the renewal of concession contracts (from 2020) have also driven the evolution of Brazilian
railways, opening up opportunities for increased production by operators through private
investments. This monograph aims to evaluate the effects of forward and backward interactions
between concessionaire companies and the Brazilian economy. These effects were calculated
using the 2015 Brazilian input-output matrix published by the Brazilian Institute of Geography
and Statistics (IBGE) and involved the use of a disaggregated matrix by companies for freight
rail transport, in collaboration with the research group Laboratory of Territorial and Sectoral
Analysis (LATES). The structural and comparative analysis of companies was conducted using
a hypothetical extraction technique in an input-output model. The results revealed that the
Brazilian economy was more dependent on the supply than the demand for freight rail transport
services. Estrada Ferro Carajds (EFC - Vale), Vitéria a Minas (EFVM - Vale), and MRS
Logistica were identified as the most important companies for national Gross Production Value
(VBP) in 2015. The simulation of supply extraction resulted in higher expected losses for
activities related to Food and Beverages (S12); Semi-finished, flat, long, and tubular steel
products (S21); and Iron Ore (S9). The supply from Rumo Malha Norte (RMN) was more
important for sectors such as Food and Beverages; Miscellaneous Services (S46); and Beef and
other meat products (S11), while Semi-finished, flat, long, and tubular steel products; Iron Ore;
Construction (S28); and Metallurgical products (S22) showed greater dependence on transport
services provided by EFC. Based on these considerations, it is possible to establish railway
development policies that are based on these aspects. One way for the government to incentivize
this would be to implement mechanisms that strengthen existing interactions and aim to expand
the dissemination of these effects in the territory.

KEYWORDS: Freight rail transport; Input-output; Hypothetical extraction.
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1 INTRODUCAO

As operacdes de transporte ferrovidrio de carga por concessiondrias privadas funcionam sob
responsabilidade do Poder Publico (Art. 175, Constitui¢do Brasileira), que fornece por meio de
concessdes o transporte de carga por ferrovias, além de abordar o regime das empresas
concessiondrias, incluindo questdes contratuais, fiscalizacdo e rescisdo da concessdao ou
permissao, deve tratar dos direitos dos usudrios, politica tarifdria e a obrigagdo de manter um
servico adequado (Lei n°® 8.987, 13/5/1995). As frentes regulatdrias e fiscais do setor sdo
realizadas pela Agéncia Nacional dos Transportes (ANTT), que tem o objetivo principal de

garantir a prestacao de um servigo adequado e promover a reducdo dos custos para os usuarios

do modal (Lei n° 10.233/2001).

Em apenas metade do periodo dos contratos de concessdo privada, em 2012, as concessionarias
do setor promoveram resultados promissores no mercado em termos de producdo e
investimento, entre 1997 e 2011. Ou seja, neste periodo a oferta deste tipo de servico registrou
um crescimento acumulado na ordem de 111,7% (tonelada quildometro ttil transportada (TKU)),
acompanhado pela expansao total dos investimentos privados de R$ 30,33 bilhdes (ANTF,
2012). Ja no periodo seguinte, entre 2012-2022, a produc¢do, em TKU, acumulou
aproximadamente 124% (ANTT, 2023). Isso acompanha uma série de efeitos econdmicos no
Brasil, devido aos encadeamentos da atividade de transporte ferrovidrio de carga (TFC) junto a
estrutura produtiva. O transporte ferrovidrio de carga € caracterizado pelo seu potencial em
termos de eficiéncia energética (CNT, 2013), isto €, menores niveis de emissdes de CO2 e
custos de operacdo aproximadamente 40% mais baratos em comparagdo as rodovias (SILVA
et al., 2020), além da capacidade de transporte de grandes volumes, as ferrovias de carga
brasileiras transportam parcelas significativas dos bens nacionais exportdveis, como minérios e

commodities agricolas (ANTF, 2023).

Em 21 de outubro de 2022, o Programa de Desenvolvimento Ferrovidrio abriu maior
possibilidade para o aumento da produgao das operadoras, por proporcionar condi¢des para que
recebam novas inversdes de usudrios investidores, tanto para a melhora de infraestrutura,
quanto para extensdo das malhas e outros (Decreto n° 11.245, de 21 de outubro de 2022). Um
ano apds a institui¢do do Programa, 89 pedidos de investidores privados para atuar no setor

foram feitos, somando 22.442 quildmetros de novos trilhos por todo o pais (BRASIL, 2022).
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Em geral, essas informagdes estatisticas corroboram que experiéncia brasileira quanto a politica
de concessdo da malha férrea a iniciativa privada foi bem-sucedida. Ha 12 empresas
concessiondrias que operam nas linhas ferroviarias em todo o pais. As extensdes das linhas
férreas e as escalas de operagdes das empresas concessiondrias sdo distintas entre as regides
brasileiras, sendo algumas empresas especialistas no transporte de minério de ferro e granéis
s6lidos, como soja e milho. Estabelecidas em corredores logisticos definidos em um modelo
primdrio-exportador, as empresas ferrovidrias de carga brasileiras transportam
aproximadamente 48% das commodities agricolas até os portos, no caso do acticar e milho,

essa proporc¢ao atinge cerca de 50%, enquanto o transporte de granéis minerais alcanca quase

90% da carga total (ANTF, 2023).

Ha uma evolugdo expressiva das ferrovias brasileiras desde a marco de concessdao das malhas
regionais, ocorrido entre 1995 e 1997. A partir do ano de 2020, as empresas concessionarias
iniciaram a renovag¢do dos contratos de concessdo por mais 30 anos, que estabelecem novas
metas de producdo (em TKU) e investimentos. Um dos pontos justificados pelas empresas na
negociacdo da renovacdo dos contratos € a evolucdo da escala de operacdo e investimentos
desde a implementacao da concessdo. Em geral, as empresas apresentaram os principais dados
do anuario estatistico. Contudo, até o momento, as analises dessas estatisticas ndo levaram em
conta os efeitos derivados das interagdes dessas empresas com toda economia brasileira. Nao
se quantificou de forma estrutural e comparativa a dependéncia de oferta e de demanda das
empresas concessiondrias pelos canais diretos e indiretos nos vinculos de produgdo e consumo

estabelecidos no sistema produtivo brasileiro.

Inédita, esta monografia contribui para preencher esta lacuna e tem por objetivo principal avaliar os
efeitos da ligacdo para frente (venda) e para trds (compra) das empresas concessiondrias. Para
acomodar este objetivo, a andlise desta pesquisa monografica utiliza a técnica de extra¢@o hipotética
em um modelo de insumo-produto para o ano de 2015. A matriz de insumo-produto reconhece as 12
empresas concessiondrias, tanto pela otica de venda quanto pela 6tica de compra. A desagregacdo do
setor ferrovidrio de carga por empresa na matriz configura como uma das principais contribui¢oes
deste trabalho, uma vez que foi necessdrio coletar e aplicar procedimentos metodoldgicos para
decompor de forma consistente a estrutura de demanda e de custos por empresas do setor. Essa tarefa
exigiu o gerenciamento, a compilacdo e harmonizacdo de um grande volume de informacdes

estatisticas, derivadas de diversas fontes secundarias.
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A compreensao da importancia relativa destas empresas no sistema produtivo brasileiro pode
permitir uma melhor avaliagdo do papel de cada uma em setores especificos da economia,
contribuindo para a tomada de decisdes mais informadas e eficientes por parte de gestores

publicos e privados do setor de transporte, economistas e formuladores de politicas publicas.

1.1 Justificativa do estudo

ApOs a desestatizagdo das operacdes de transporte ferrovidrio de carga (TFC) no Brasil nos
anos 1990, as empresas privadas que entraram no mercado modernizaram € aumentaram 0s
investimentos no setor. Em 14 anos, entre 1997-2011, o investimento total acumulado das
concessiondrias foi, aproximadamente, 20 vezes maior que o da Unido (Ministério dos
Transportes, DNIT e Associadas ANTF, 2012). Os prejuizos acumulados herdados pela Rede
Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), antiga estatal brasileira extinguida durante processo de
desestatizacdo, foram recompensados com o ingresso das operadoras privadas. Além disso, o
encerramento das operacdes da estatal desonerou dos cofres publicos cerca de 300 milhdes de
reais por ano, considerando a tltima década de atuacdo da RFFSA. Ademais, entre 1996 e 2010,
a arrecadacdo da Unido com o pagamento das parcelas de concessdo e arrendamento;
arrecadacdo de impostos, concessdo e arrendamento foi de aproximadamente 20,6 bilhdes de
reais, o que foi suficiente para equilibrar e estabilizar orcamento publico em relagao ao modal

(ANTF, 2012).

Para além da boa evolucdo econdmica do setor, a existéncia de gargalos impede maior
utilizacdo do transporte por trilhos pelas atividades econdmicas. Entre eles, velocidade média,
tarifas de frete e bitolas assimétricas sao alguns dos gargalos (CNT, 2013; MARCHETTI e
FERREIRA, 2012). Passagens em nivel, geralmente em zonas de habitacdao, por exemplo,
obrigam que a velocidade dos trens seja menor nestes trechos. As tarifas médias do TFC
competem com os precos de frete rodovidrio, o qual apresenta alta ociosidade de caminhdes,
tornando os precos anticompetitivos no mercado de transporte de cargas. O desenvolvimento
infra estrutural das ferrovias, desde a economia do café a desestatizagdo do setor, ocorreu de
maneira desordenada, resultando em trilhos de variados tamanhos de bitola, impedindo a
integracdo entre as malhas ferrovidrias regionais (CNT, 2013; MARCHETTI, 2010; WORLD
BANK, 2008).
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Devido a evolugdo do setor ferrovidrio de carga nacional sob operacdo privada e seus efeitos
econOmicos adjacentes no restante da economia, coube a este estudo propor uma anélise sobre
a importancia relativa de cada concessiondria do modal para a economia brasileira e seus
setores. Sendo inédito ao utilizar a técnica de extragdo no modelo de insumo produto como
meio de compreender a importancia relativa das empresas ferrovidrias de carga na economia

brasileira.

1.2  Estrutura da monografia

Além desse capitulo introdutdrio, esta monografia estd organizada em mais trés capitulos. O
segundo capitulo revisa algumas abordagens tedricas, caracteriza o setor ferrovidrio de carga e
revisa alguns dos principais estudos aplicados. Por sua vez, o terceiro capitulo apresenta o
modelo de insumo-produto, explora os procedimentos adotados para a desagregacio do setor
entre as empresas ferrovidrias e ainda apresenta a técnica de extracdo hipotética. Por seu turno,
o quarto capitulo fornece uma discussao sobre os resultados derivados da extracdo hipotética,
ao passo que o ultimo capitulo faz as consideragdes finais desta monografia, salientando os

principais resultados, contribuigdes e perspectivas de trabalhos futuros.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Os modelos tedricos que serviram como ponto de partida para o desenvolvimento deste estudo
s@o de alguns economistas regionais do século XX, os quais reconheceram o papel do transporte
de mercadorias no desenvolvimento econdmico com perspectivas parecidas: North (1955)
considera que os custos de transferéncia sdo limitantes de um mercado exportador. Para
Hirschman (1961) a infraestrutura do sistema de transportes é essencial para o funcionamento
das atividades econdmicas diretamente produtivas. Ja4 Perroux (1970) contempla as inddstrias
de bens complementares multiplos como o transporte de mercadorias como industrias-chave.
Por fim, Rostow (1956) descreve a relacdo entre o desenvolvimento da economia ocidental do

século XX e as ferrovias de carga e passageiros.

Na secao 2.2 discutem-se: a origem do transporte ferrovidrio de cargas (TFC); algumas das
caracteristicas dessa atividade econdmica no que tange a seus custos infra estruturais e
operacionais; a ideia do transporte ferrovidrio de mercadorias como servico publico; e a questao
macroecondmica. A se¢do Concessdes ferrovidrias no mundo (2.3) trata sobre o regime de

concessoes ferrovidrias de carga nos Estados Unidos e Alemanha, México e Argentina.

A sec¢do Ferrovias de carga brasileiras e concessodes (2.4) aborda o setor ferrovidrio de carga
brasileiro desde o marco regulatério da desestatizacdo e concessao das malhas férreas regionais.
Trazendo alguns aspectos do regime de concessdao no Brasil e a evolu¢do do produto bruto do
setor nos dltimos 10 anos. Por fim, o referencial empirico (2.5) conduz algumas discussoes

sobre trabalhos com enfoque nos efeitos econdomicos do TFC em diferentes regides.

2.1.1 Referencial teorico

A teoria da base exportadora para North carrega a hipdtese de que o sucesso de uma economia
depende do sucesso de seus artigos exportaveis. Em seu modelo de crescimento econdmico
regional, para que esse sucesso ocorra, além da demanda externa por bens nacionais, os custos
de transferéncia e custos relativos de producdao devem ser competitivos, pois estes custos
limitam a extensao do mercado estrangeiro, dado que, se tais custos forem altos os suficientes,

determinados mercados tornam-se invidveis economicamente. Nesse sentido, além das
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vantagens comparativas, custos de processamento competitivos e demanda externa, o sistema
de transportes € essencial na teoria da base exportadora. Para o autor, a partir desse sistema é

que uma regido avancaria em direcdo ao estdgio final do desenvolvimento (NORTH, 1955).

Hirschman (1961) propde que o desequilibrio entre oferta e demanda entre as atividades pode
resultar no crescimento e desenvolvimento econdmico de uma economia regional, em sua
abordagem, quando a demanda excede a oferta de um setor, isto se torna um obstaculo a ser
superado, o que reflete em novas inversdes que podem gerar novos desequilibrios. Os conceitos
de ligagdo para frente e para trds podem auxiliar na descoberta de setores chave', os quais
apresentam fortes encadeamentos para frente (6tica da compra) e para trds (6tica da venda),
dada a integragdo dos setores na cadeia produtiva (HIRSCHMAN, 1961). Como exemplo
desses conceitos, as ligacdes para frente sdo as vendas de servicos de transporte ferrovidrio de
carga por uma determinada empresa i ao restante dos setores de uma economia, enquanto as
ligacdes para trds sdo as compras de uma determinada empresa ferrovidria de carga j das

atividades econdmicas remanescentes.

O autor divide as atividades produtivas em duas categorias principais, as Atividades
Diretamente Produtivas (ADP) e o Capital Fixo Social (CFS). O CFS sdo bens e servigcos
essenciais para as ADP, infraestruturas fiscais e institucionais como as redes de transporte,
comunicacdo e energia, escolas e hospitais, sendo essenciais para a superacao dos desequilibrios
entre oferta e demanda, na medida em que cria condi¢des favordveis para as atividades
produtivas (HIRSCHMAN, 1961). Sem a infraestrutura adequada, os custos de transporte de
cargas e logistica podem ser muito elevados, tornando a produgdo cara e pouco competitiva,

por exemplo.

O desenvolvimento desigual no espaco e entre industrias também € observado na teoria dos
Polos de Crescimento de Perroux (1970), em que o crescimento econdmico ndo acontece de
maneira homogénea no espaco, mas por meio de pontos heterogéneos distribuidos pela regiao,
com intensidade e efeitos finais varidveis sobre toda economia. O autor identifica o papel das
atividades que aumentam vendas e compras de outras atividades, chamadas de Industrias

Motrizes, as quais apds longos periodos, possibilitariam novas invencdes e originariam novas

! Apesar de diferentes sugestdes de determinaco de um setor-chave. A ideia principal é determinar as atividades
com capacidade de potencializar o crescimento econdomico.
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inddstrias, considera-se um cendrio em que as firmas ndo sao interligadas apenas pelos precos,
e sim pelo volume produzido e a demanda de insumos entre as empresas, gerando um efeito

induzido nos lucros de cada uma.

Entre diversos conceitos sobre inddstria-chave, na definicdo de Perroux significa a industria
que, ao aumentar seu volume de produgdo, aumentaria o produto agregado mais que
proporcionalmente em relacdo ao préprio, e adiciona que, ceteris paribus, industrias que
produzem complementares multiplos como matéria-prima, energia e transporte de cargas

tendem a figurar como chave.

Um estudo de Rostow (1956) constata que as ferrovias desempenharam um papel fundamental
na transformacdo econdmica vivida pelo Ocidente a partir da metade do século XIX. As
profundas mudangas estruturais advindas da Revolugdo Industrial exigiram capacidade de
transporte de grandes volumes de passageiros e carga, tornando o transporte ferroviario o meio
de transporte terrestre mais importante, passando a dominar a economia e sustentar a taxa média

de crescimento, além de integrar mercados e reduzir custos de transferéncia.

2.2  Transporte ferroviario de carga

A crescente demanda por um transporte rapido e eficiente de mercadorias para o abastecimento
dos mercados consumidores impulsionou George Stephenson (1781-1848), engenheiro civil
inglés, a receber o apoio privado para sua notdvel criagdo da primeira locomotiva em 1814,
marcando o inicio da era das ferrovias. Stephenson foi um dos pioneiros na constru¢do das
locomotivas que revolucionaram o transporte ferrovidrio. A primeira ferrovia publica foi
inaugurada em 1825 na Inglaterra, conectando as cidades de Stockton e Darlington. A
locomotiva "Locomotion", construida por Stephenson, foi a responsdvel por dar tracdo aos
vagoes, que atingiam uma velocidade média de 20 quilometros por hora num percurso de 15

quildmetros (DNIT, 2016).

Um tempo depois, o engenheiro fundou a primeira fibrica de locomotivas do mundo,

considerado o inventor da locomotiva a vapor e da primeira estrada de ferro. Na segunda metade
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do século XIX, a inven¢do de Stephenson comegou a se espalhar pela Europa e América do
Norte. Ja existiam cerca de 3.000 quilémetros de ferrovias no Velho Continente e 5.000 nos
Estados Unidos (DNIT, 2016). A segunda fase da revolucdo industrial, no século XIX, foi
marcada pelo surgimento de sistemas ferrovidrios que permitiram um transporte interno mais
eficiente e flexivel. O que trouxe diversas oportunidades econdmicas e sociais, como atividades
de extracdo de recursos naturais, o povoamento de regides até entdo inexploradas e um aumento
na mobilidade de pessoas e bens (RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2020). Entre os anos 1789-
1914, paises europeus puderam minimizar os custos de transporte onde os insumos eram
proibitivamente caros por hidrovias e rodovias. A Franca, por exemplo, que partiu de um nivel
de 10%, em 1830, aumentou a participacdo das ferrovias no transporte de carga para 30% em

fins do século (O’BRIEN, 1983).

Quanto a infraestrutura do transporte ferrovidrio, esta € composta por custos fixos altos e custos
irrecuperdveis, o que demanda um grande volume de investimentos. Despesas com
terraplanagem, fundagdo, dormentes e trilhos, por exemplo, podem ser consideradas como
custos irrecuperdveis. Vagoes e locomotivas representam custos fixos relevantes. No entanto,
o periodo de renovacgdo destas inversoes € grande, cerca de 10 e 12 anos para vagoes e trilhos,
e aproximadamente 40 anos para as despesas irrecuperdveis (CNT, 2013). Apesar dos custos
de construcdo e manutencdo de linhas férreas, esse meio de transporte apresenta diversas
vantagens. Entre elas, destacam-se a capacidade de carga elevada, o preco de frete relativamente

baixo e o consumo energético reduzido (RODRIGUES, 2014).

A 1ideia do transporte ferroviario como um servigo publico ou social, independentemente de sua
rentabilidade, € uma caracteristica que vem de razdes histdricas e organizacionais, tornando-se
crucial ao influenciar a organizacdo e o desempenho do setor ferrovidrio em todo o mundo
durante o século XX (WORLD BANK, 1999). Na segunda metade desse século, 0 modelo mais
frequente do setor ferrovidrio em muitos paises foi a existéncia de uma tinica empresa estatal,
responsavel pela administracdo conjunta da infraestrutura e dos servicos ferrovidrios. Em geral,
foi aceito que o poder de monopdlio da empresa nacional exigia regulamentacdo de precos e
servicos para proteger o interesse geral. No entanto, a concorréncia era rara € por vezes
desencorajada. A preservacdo do cardter nacional da industria era considerada o fator chave que

governava a regulamentacao geral (WORLD BANK, 1999).



21

Os corredores logisticos ferrovidrios combinam uma variedade de fluxos e infraestruturas, que
se vinculam com movimentos econdmicos, tecnoldgicos e de infraestrutura. Relacionados ao
desenvolvimento urbano, os corredores logisticos sdo criados para conectar cidades ao longo
de um eixo, permitindo relacdes de comércio mais eficazes (RODRIGUE, 2020). Tal como em
BostWash (Boston - Washington) ou Tokaido (Téquio - Osaka), que compartilham dessa
caracteristica comercial. O desenvolvimento de ferrovias de alta velocidade ao redor do mundo
ocorre nos principais corredores urbanos, reforcando a estrutura regional existente
(RODRIGUE, 2020). Em paises de grande extensdo territorial, a exemplo do Canadd, da
Austrélia e dos EUA, a participacdo aproximada do modal ferrovidrio na matriz de transportes

¢ de 50% (BNDES, 2017).

2.3 Concessoes Ferroviarias no mundo

Ao final dos anos 1960, os EUA passaram por uma transi¢do sobre a regulagdo do setor
ferrovidrio, que até entdo se mostrava altamente regulado e oneroso, posteriormente tornando-
se mais competitivo nas décadas seguintes (CNT, 2013). Em 1980, o Staggers Rail Act deu
maior liberdade para a fixacdo de precos de frete e aumentou a entrada de empresas privadas
no setor, melhorou a concorréncia e separou servicos operacionais € construgdo.
Consequentemente, hoje as empresas ferrovidrias americanas de frete sdo autofinanciadas
(CNT, 2013). Ademais, foco em malhas mais lucrativas, melhores condi¢cdes de utilizacao de
linhas menos rentdveis e num modal ferrovidrio mais competitivo foram as principais mudancgas

decorrentes do Staggers Act (BCG, 2020).

J4a na Alemanha ocidental, por exemplo, ap6s uma década de tentativas sucessivas de vender a
Deutsche Bundesbahn, a ferrovia estatal alema, em 1980 o governo federal criou uma comissao
independente para o processo de reforma regulamentar, com intuito de aumentar a parcela de
mercado de suas ferrovias, para isso utilizaram-se de experiéncias de reforma como na Suécia,
Japido, Austria, Suica e Paises Baixos. Posteriormente com a unifica¢io da Alemanha ocidental
e oriental, tal processo foi facilitado por haver uma confluéncia de interesses entre os paises,
dado o requisito politico de integrar a ferrovia oriental, Reichsbahn, que se encontrava falida
financeiramente e operacionalmente. O resultado foi a separacao das rotas regionais € nacionais
de carga passageiros e a criagdo de cinco empresas controladas pela Deutsche Bahn AG,

financiada totalmente pelo Estado (LODGE, 2003).
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No México, o sistema ferrovidrio foi dividido em trés partes principais € uma empresa de
terminais que atende a drea da Capital Federal, que serd de propriedade conjunta das trés
concessiondrias. A concessao do nordeste, que se conecta aos Estados Unidos em Nuevo
Laredo, foi vendida primeiro por cerca de US$ 1,4 bilhdao a um consércio México-EUA liderado
por uma grande empresa de transporte mexicana (grupo TMM) e uma ferrovia regional dos
EUA (a Kansas City Southern). A concessao do noroeste (Pacifico Norte) foi recentemente
vendida por US$ 524 milhdes a um consércio de interesses industriais mexicanos e a Union
Pacific Railroad dos Estados Unidos. O governo planeja comercializar a concessdo do sudeste
em breve, juntamente com uma série de linhas curtas que, como as dos Estados Unidos, parecem

ter mais valor como operacgdes independentes (WORLD BANK, 1997).

O governo argentino fundamentou sua estratégia de concessao em cinco principios essenciais:
reconheceu a insustentabilidade do déficit ferroviario, a inviabilidade da ferrovia federal como
uma empresa monolitica, a viabilidade provavel de alguns servigos de frete, a importancia
crucial dos servigos suburbanos de passageiros de Buenos Aires para o desenvolvimento da
cidade e a necessidade de melhorar a efici€éncia operacional, especialmente em relacdo aos
niveis de pessoal. As concessoes de transporte de carga alcancaram melhorias significativas em
seu desempenho: houve uma inversao nas tendéncias do trafego, um aumento na produtividade
do trabalho quatro vezes maior, melhorias na qualidade do servigo, redugdes nos pregos e uma
reducdo no déficit publico de cerca de US$ 600 milhdes por ano (equivalente a cerca de 0,5%

do PIB) (WORLD BANK, 1997).

24  Ferrovias de carga no Brasil

No periodo pré-concessdo das ferrovias de carga brasileiras, antecedente ao marco regulatério
das concessdes de 1996, a Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA)? encontrava-se endividada
e com baixos niveis de produtividade, e dadas a crise do petréleo da década de 1980, a queda
na demanda externa por bens primdrios e as politicas de empréstimo dos bancos internacionais,
as ferrovias tornaram-se ainda mais onerosas a administracdo publica (ITF, 2002). Os anos
1996, 1997 e 1998 foram marcados pelo fim das operacdes das Rede Ferrovidria Federal SA e

FEPASA, em que as operacdes das 7 malhas regionais da foram leiloadas. Esse processo

2 Operadora estatal responsdvel pelo conjunto de 6 malhas regionais: Nordeste, Centro-Leste, Sudeste, Tereza-
Cristina, Sul e Oeste.
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ocorreu em fungdo da inclusdo da rede nacional de ferrovias no Programa Nacional de

Desestatizacao (PND) de 1990.

Além do setor ferrovidrio de carga, o PND contemplou outros setores nos quais o Estado atuava
diretamente, como os de energia e telecomunicagdes. As razdes dessa série de privatizacdes sao
explicadas pela ineficiéncia das empresas publicas, que até entdo apresentavam déficits
financeiros e baixa qualidade nos servicos e da queda de capacidade do Estado para a ampliagcdo
dos servigos e melhoria tecnoldgica, decorrente da necessidade de recursos para abater a divida
estatal e da mudanca no quadro tecnoldgico e financeiro internacional. A partir do Decreto n°
473/92 de 1992, iniciou-se o processo de desestatizacdo das malhas regionais da RFFSA, que
perdurou até 1998, originando sete malhas regionais administradas por doze concessiondrias.
Essas concessiondrias sdo: América Latina Logistica (ALL) - Malha Norte, ALL - Malha Oeste,
ALL - Malha Paulista, ALL - Malha Sul, Estrada de Ferro Carajas, Estrada de Ferro Vitéria a
Minas, Ferrovia Centro Atlantica, Ferrovia Norte Sul, Estrada de Ferro Parana Oeste, Ferrovia

Teresa Cristina, MRS Logistica S.A. e Ferrovia Transnordestina Logistica.

Dos contratos de concessdo, cada malha foi leiloada e as concessionarias arcaram com
obrigacdes de aumento da producao anual das ferrovias, redu¢do do nimero de acidentes (com
metas quinquenais), prestacao de servico adequado sem discriminag¢do dos usudrios, garantir
traifego mutuo ou, no caso de impossibilidade, permitir o direito de passagem a outros
operadores (CNT, 2013). Sob operacdo privada, entre 1996 e meados de 2012, o investimento
acumulado das empresas foi de 30,33 bilhdes de reais, enquanto a Unido investiu
aproximadamente 4,6% do total deste total (ANTF, 2012). O Gréfico 1 apresenta a evolugdo da
producdo total do transporte ferrovidrio de cargas (TFC) no Brasil, medida em milhares de

toneladas uteis (TU) nos dltimos 10 anos completos (2012- 2022).
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GRAFICO 1 - Producao total do transporte ferroviario de cargas

580
560
540

520

Milhares

500
480
460

440
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

= producio total, em tonelada titil (TU)

Fonte: elaboragao prépria a partir dos dados SAFF/SIADE.

As informagdes sao do Sistema de Acompanhamento e Fiscaliza¢do do Transporte Ferroviario
(SAFF) e do Sistema de Acompanhamento do Desempenho Operacional das Concessiondrias
(SIADE). Note que apdés um periodo de relativa estabilidade entre 2012 e 2013, houve
significativo aumento de produgdo, com crescimento de aproximadamente 27% ao comparar
os niveis de 2018 e 2013. Tal incremento foi impulsionado principalmente pela atividade de

minério de ferro, que neste periodo teve aumento de cerca de 29% no volume transportado.

De acordo com o Anudrio estatistico do setor ferroviario (ANTT, 2023), em 2022, apenas
quatro das treze empresas concessiondrias foram responsdveis por todo o transporte de minério
de ferro pelas ferrovias brasileiras: Estrada de Ferro Carajas S.A. (EFC - Vale); Estrada de Ferro
Vitéria a Minas S.A. (EFVM - Vale); Ferrovia Centro-Atlantica S.A. (FCA - VLI); MRS
Logistica S.A. (MRS) e Rumo Malha Oeste S.A. (RMO - ALL). Em 2022, a EFC foi a maior
transportadora de minério de ferro, responsdvel por aproximadamente 48% do volume total do

setor. Enquanto MRS e EFVM transportaram 29% e 20% do produto, respectivamente.

Contéineres embora representem uma parcela muito pequena na estrutura do TFC, apresentou
um crescimento progressivo em seu volume durante todo o periodo analisado. Com aumento
acumulado de aproximadamente 134% em toneladas tteis (TU), entre 2012 e 2022. Em

contrapartida, no ano de 2019, a atividade de mineracao foi impactada negativamente devido a
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ruptura da barragem do Cdérrego do Feijao em Brumadinho. Isso resultou em uma queda no
volume geral transportado, que permaneceu abaixo do nivel de 2018, com uma reducdo de
aproximadamente 19% no transporte de minério de ferro em TU. No entanto, mesmo com esse

revés, ao considerar os 10 anos, encerrou com um aumento acumulado de cerca de 20%.

O Plano Nacional de Logistica (PNL), instituido em 2021, projeta que a participagdo do TFC
na matriz de transportes nacional aumente para 43% até 2035. Caso a meta seja atingida,
permitird maior integracdo das ferrovias de carga com outros modais e, por conseguinte,
reduzird o transporte rodoviario de longa distancia, podendo gerar impactos positivos a0 meio
ambiente (ABDIB, 2023). Ademais, em 2022 houve destaque para a assinatura de contratos de
prorrogacdo antecipada das concessoes das ferrovias Rumo Malha Paulista (RMP - ALL),

Estradas de Ferro Vitéria-Minas (EFVM) e Carajas (EFC).

Outras ferrovias também garantiram a prorrogacao das concessdes de operacao, como a MRS
Logistica, Ferrovia Centro Atlantica (FCA), Rumo Malha Sul (RMS) e Ferrovia Tereza
Cristina, localizada em Santa Catarina (ABDIB, 2023). Os contratos foram renovados por mais
30 anos de operacao, e os investimentos previstos nas malhas ferrovidrias poderdo impulsionar
o crescimento de outros setores da industria e de toda a economia. A estimativa é que os
investimentos decorrentes das prorrogacdes das concessdes resultem em um aumento de
R$13,5 bilhdes na demanda por produtos dos setores de metalurgia, maquinas e equipamentos,

eletronicos, comunicagdes e constru¢ao (ANTEF, 2023).

Outro fato notavel para o TFC aconteceu em 2022, a regulamentacao da Lei n° 14.273, de 23
de dezembro de 2021, a chamada Lei das Ferrovias e a instituicdlo do Programa de
Desenvolvimento Ferrovidrio. Essa medida estabelece critérios para que a iniciativa privada
possa participar de empreendimentos ferrovidrios com recursos proprios, por meio do regime
de autorizagdes. O decreto trata da organizagdo do transporte ferrovidrio e do uso da
infraestrutura ferrovidria no Brasil e tem o objetivo de criar oportunidades de investimento.
Estabeleceram-se novos processos administrativos para solicitar autorizagdo para explorar
ferrovias e para o publico interessado na exploracdo indireta de ferrovias federais nao
implantadas ou em processo de devolucdo ou desativacdo (Decreto n® 11.245, de 21 de outubro

de 2022). Espera-se que a disponibilidade operacional das ferrovias brasileiras seja aumentada
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e que a malha ferrovidria federal seja expandida significativamente. O que ajudard a

impulsionar o crescimento econdmico e a criar empregos (BRASIL, 2022).

2.5 Referencial empirico

Existem alguns estudos aplicados que versam de forma direta e indireta a relacdo entre
transporte ferrovidrio de carga e sistema produtivo. Por exemplo, de acordo com um estudo de
Shirov et al (2021) sobre as ferrovias russas, um sistema de previsdo para calcular a demanda
de transporte ferrovidrio de carga inter-regional € essencial para avaliar as oportunidades de
crescimento e desenvolvimento da infraestrutura de transporte, a conectividade entre regides e
o desenvolvimento espacial. O trabalho analisa a economia regional e as relacdes inter-
regionais baseadas no sistema existente de transporte ferrovidrio de carga. Os dados brutos
utilizados incluiram diversas estatisticas Estadual, de agéncias internacionais e dados da JSC
Russian Railways (estatal russa). Os autores empregaram um modelo estitico de insumo
produto (IP) e de métodos de andlise de correlagdo e regressao. O fluxo de transporte ferroviario
de carga foi projetado para dois cendrios de crescimento macroecondmico. O cendrio base leva
uma hipdtese de estagnacdo econdmica em 1%. O cenério-alvo representa um crescimento
econdmico médio anual de 102,2% (de 2015 a 2035), mostrando um aumento de 16,2% no
traifego ferrovidrio de carga at¢é o fim do periodo considerado, sendo impulsionado
principalmente pelo transporte doméstico de commodities de construcao, e pelo transporte de
exportacdo de cargas de energia. Empresas dos Distritos Federais Central, Noroeste, Volga e

Siberiano contribuiriam para o aumento da produc¢do do setor.

Na Coreia do Sul, apés um antincio de aumento de até 15% nas tarifas de frete ferroviario
anunciados pela estatal Korail, Lee e Kim (2018) analisaram os possiveis efeitos da politica
utilizando um modelo de insumo produto (IP) com precos multirregionais e um modelo de
regressdao multipla. O trabalho analisou especificamente trés impactos: (1) nas economias
regionais, (ii) na escolha modal de transporte e (iii) nas emissdes de CO2. Os resultados indicam
que nao ha um equilibrio entre a qualidade ambiental e a eficiéncia econdmica no caso da
Korail. Em outras palavras, essa politica resultaria em uma situag¢@o de perda para as economias
regionais e para o meio ambiente, em vez de uma situacdo de ganho para ambos, teve perda de
aproximadamente 5.6 milhdes de ddlares (0,5%), em que o setor de equipamentos de transporte

representou a maior parcela dessa diminuicao.
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Em Betarelli, Bastos e Perobelli (2011) foi analisada a relag@o entre a estrutura produtiva e os
modais de transporte nas exportacdes brasileiras para diferentes destinos. Utilizando a Matriz
de Insumo Produto de 2005, foram realizados cédlculos dos coeficientes de requerimento, indices
de ligacdo de Rasmussen-Hirschman, estatisticas de variabilidade e campo de influéncia. Os
resultados revelaram que o modal ferrovidrio apresentou fortes conexdes tanto para frente
quanto para trds, abrangendo varios setores no sistema produtivo. As exportacdes para o Aladi
e Mercosul sdo condicionadas pela oferta de transporte ferrovidrio, enquanto a interdependéncia
rodovidria € distribuida de maneira equilibrada. O transporte maritimo € fundamental nas
exportacdes para China, Nafta e Unido Europeia, com destaque para o minério de ferro como

importante demanda em todos os modais ao ser exportado para a China.

Outro estudo de Marchetti e Wanke (2020) investigou o desempenho excepcional do sistema
ferrovidrio brasileiro por meio de um novo modelo hibrido que inova ao combinar a Técnica de
Preferéncia por Ordem de Similaridade com a Solugdo Ideal (TOPSIS) com um algoritmo
genético para estimar os pesos das varidveis em cendrios otimizados. Em uma segunda etapa,
foi avaliada a importancia das varidveis selecionadas utilizando um modelo Tobif para analisar
a importancia estatistica das varidveis contextuais selecionadas em cada cenério. Evidenciando
que o transporte de qualquer tipo de carga, o controle centralizado das operacdes e a
diversificacdo dos servicos sdo fatores significativos para um desempenho elevado das
concessiondrias. Compara-se a propor¢ao de trechos ferroviarios existentes entre os cenarios de
baixo e alto desempenho, de acordo com os quartis estabelecidos. Os resultados sugerem que
ha uma diferenca significativa entre os cendrios, especialmente nos de baixo desempenho. A
hipétese nula (mesma proporciao) ndo foi rejeitada para as concessiondrias Transnordestina
Logistica S.A. (FTL) e Rumo Malha Oeste (RMO) do quartil 10. Ja em relacdo ao quartil 90, a
hipétese bédsica ndo foi rejeitada para cinco concessiondrias (EFC, FNSTN, FTC, RMN e
RMO)3,

Keser (2015), em um trabalho sobre o Corredor de Transporte Europa-Caucaso-Asia
(TRACECA), conhecido como a Nova Rota da Seda, objetivou revelar os efeitos do corredor
no potencial econdmico e no desenvolvimento regional da Turquia. O TRACECA trata-se de

um projeto que visa realizar atividades de transporte de forma mais econdmica e sem

3 EFC - Estrada de Ferro Carajds. FNSTN - Ferrovia Norte Sul Tramo Norte, FTC - Ferrovia Tereza Cristina,
RMN - Rumo Malha Norte, RMO - Rumo Malha Oeste.
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interrupcdes na regido da Eurésia. E a Turquia desempenha um papel fundamental no corredor
de transporte multimodal devido a sua localizacdo geografica estratégica, oferecendo
oportunidades significativas. Ao analisar os indicadores econdmicos apds 1998, quando a
Turquia ingressou no corredor TRACECA, destacam-se relevantes mudangas econdmicas em
virtude da conclusdo dos projetos de infraestrutura planejados, como os aumentos das
exportacdes, do interesse do capital estrangeiro na regido e a demanda na inddstria

manufatureira. Além disso, houve significativos aumentos no transporte de passageiros e nas

atividades turisticas, além da contribui¢ao da renda do turismo para a economia nacional.
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3 METODOLOGIA

O capitulo investiga a estrutura do modelo insumo-produto (IP) na primeira secdo (5.1).

Enquanto secdo seguinte discute a técnica de extrag¢do hipotética (5.2).

3.1 Modelo insumo-produto

Considere a estrutura fundamental do modelo de insumo-produto de Wassily Leontief
(MILLER e BLAIR, 2009), com uma economia e n setores de atividade que apresentam
retornos constantes de escala. Os coeficientes de insumo-produto sdo fixos, ou seja, uma
expansdo de uma unidade na demanda final de um setor j sempre transmitird o mesmo efeito na
estrutura produtiva, no que tange a compra de insumos do setor i e suas vendas intra e

intersetoriais.

O modelo bésico dos métodos de insumo produto € dado por:

x=Ax+f (D

em que X € o vetor coluna da producdo total bruta dos » setores da economia. 4 € a matriz de
coeficientes técnicos e f € vetor coluna da producio total bruta destinada a demanda final. Ao

colocar a equagdo acima em fung¢do de x:

x=(—-A)"f - x=Bf (2)

A matriz B, conhecida como inversa de Leontief permite obter os efeitos da extracao hipotética
das compras de determinado setor sobre a producdo de diferentes setores da economia

(encadeamentos para tras).

A abordagem de Ghosh na anélise de insumo produto, também chamada de modelo de oferta
induzida, possibilita a andlise das relacoes entre atividades pela Otica das vendas
(encadeamentos para frente). O modelo de oferta supde que a oferta inicial de insumos por setor

(v") € externa (RODRIGUES e GUILHOTO, 2007). Qualquer variacdo nessa oferta provoca
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mudancas nos insumos totais por setor (x’) através do coeficiente técnico pelo lado da oferta

(AG). G é a matriz inversa de Ghosh:

x'=v'(—-AG)™! ~x' =G (3)

3.2  Técnica da Extracao Hipotética

O método de extracdo hipotética objetiva analisar o qudo dependente € a estrutura produtiva de
uma economia em relacdo a um setor especifico. Este trabalho segue o procedimento de Miller
e Blair (2009), porém, como complementar aos indices de Hirschman (1958), essa abordagem
no modelo de insumo-produto foi introduzida por Dietzenbacher, Linden e Steenge (1993) num
estudo sobre as interdependéncias setoriais na Unido Europeia dos anos 1970 e 1980, baseado

na ideia pioneira de Paelinck, de Caevel e Degueldre (1965) e Strassert (1968).

Considere uma economia com # setores, ao extrair a linha de determinado setor i € possivel
verificar a dependéncia da estrutura econdmica em relacdo a oferta deste setor (efeitos para
frente). Ao extrair a coluna, identificamos sua importancia pela 6tica da demanda (efeitos para
trds). Na pratica, ao invés de extrair linhas e colunas, todos seus elementos sdo trocados por

ZEros.

No modelo de produgdo de Leontief a estrutura da simulag@o a matriz 4 € representada 4y,

indicando a extracdo de determinada coluna (PEROBELLI et al., 2015). Nesse caso, a nova

economia serd igual a:

xgy = - A(j))_lf 4)

Enquanto x;) € a produgdo total da economia sem a demanda intermedidria do setor j. Dessa

forma, o impacto total da extracdo das ligacdes para trds do setor j na economia sera:
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A variagdo pode ser medida em percentual ao dividir este impacto (T}) pelo VBP inicial (i'x) e

multiplicar por 100. Esta € uma estimativa da perda do produto bruto total pela extragao

hipotética de j. A nivel setorial:

tj =X; — xi(j) (6)

A expressdo fornece o impacto total para cada setor i, o termo x;¢jy € o VBP do setor i apds a

extracdo do setor j. De maneira andloga a variacdo percentual setorial € obtida pela divisao de

t; pelo VBP inicial do setor 7 (x;).

Para a extracdo da linha, utiliza-se o modelo de oferta induzida de Ghosh:

xi’ = 17,(1 - AG(i))_l (7)

O termo AG ;) € a matriz de coeficientes do modelo de oferta induzida apds a extra¢do da linha

i, ou seja, sem o fluxo de vendas da atividade i. As expressdes abaixo calculam o impacto da

extracdo das ligacdes para frente, total (S;) e por setor (s;):

Si = x'i - [x’(l-)]i (8)

S =X — x'j(l-) (9)
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33 Base de dados

Utiliza-se como fonte priméria de dados a matriz de insumo-produto (IP) do Brasil para o ano
de 2015. Em sua forma original sua estrutura é composta por 136 produtos e 67 setores. As
margens de transporte na matriz sdo discriminadas em: Transporte terrestre de passageiros
(49002); Armazenamento e servicos auxiliares aos transportes (52801) e Transporte Terrestre
de Carga (49001). No entanto, este estudo utiliza a matriz estimada por Betarelli et al. (2017),
na qual o setor 49001 foi desagregado em 3 modais: Transporte Ferrovidrio de Carga (TFC),
Transporte Rodovidrio de Carga e Transporte Dutovidrio. Esta matriz preserva todos os valores

oficiais da matriz IP 2015 do Instituto de Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

A partir desta matriz este trabalho procede com desagregacdo do TFC em 12 empresas
concessiondrias. Para tanto utilizam-se estatisticas secunddrias da Agéncia Nacional dos
Transportes Terrestres (ANTT) e da Pesquisa Anual de Servicos (PAS) (IBGE, 2017).
Conforme o procedimento de Betarelli et al. (2017), primeiramente estima-se estrutura de
receita por produto de cada concessiondria, a qual se baseia no custo de frete ferrovidrio, que é
feito multiplicando a distancia percorrida, em quilometros, pela tarifa de referéncia de cada
produto, em termos de peso, volume ou unidade de contéiner (R$/tonelada, R$/m3 ou

R$/contéiner) (CNT, 2007).

De posse da estimativa de receita por produto de cada concessiondria, com 12 concessiondrias
ferrovidrias de carga e 136 produtos, conforme a classificacdo das atividades econdmicas na
MIP 2015, este foi o ponto de partida para o isolamento das margens de cada empresa de TFC
do restante da economia, permitindo quantificar e analisar relativamente essas empresas, por
meio da abordagem de extracao hipotética modelo insumo produto. Apds todas as adequacdes,
a matriz final (147 x 67), reconhece os vetores de margens das operadoras de transporte
ferrovidrio de carga: (1) EFC; (2) EFPO; (3) EFVM; (4) FCA; (5) ENSTN; (6) FTC; (7) FTL;
(8) MRS; (9) RMN; (10) RMO; (11) RMP; (12) RMS.

Essas etapas aconteceram durante as atividades do projeto: Efeitos econdmicos da renovagao
dos contratos de concessao das empresas ferrovidrias no sistema produtivo mineiro. Processo:
APQ-02343-22. O projeto de iniciacdo cientifica, financiado pela Fundagdo de Amparo a
Pesquisa do Estado de Minas Gerais (FAPEMIG), foi realizado em conjunto com o grupo de
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pesquisa LATES - Laboratério de Andlises Territoriais e Setoriais da faculdade de economia

da Universidade Federal de Juiz de Fora (UFJF).

A Figura 1 ilustra as etapas de desagregacdo. A etapa A consiste em adequar a matriz de receita
das empresas do setor ferrovidrio de cargas estimada (F;,,13¢), para reconhecer os produtos de

carga geral e contéineres.

FIGURA 1 - Processo de abertura do modal ferroviario de carga na matriz IP

ETAPA A Desagregacdo das

margens

v

Estrutura de receita
das empreass

v

Abertura das linhas

ETAPAB

Consumo Usudrios da Demanda
Intermediario Final

\ 4
Abertura do custo dos
modais terrestres

ETAPAC

A
Transporte rodovidrio | Transporte ferrovidrio
(carga e passageiros) € metrovidrio

Transporte dutovidrio

Fonte: Elaboragdo prépria.

Na etapa B, estima-se a matriz Ry,,47 (ferrovia-setor) conforme a classificagdao das atividades
econdmicas da Matriz Insumo Produto (IP) de 2015 (IBGE). A demanda final envolveu
algumas aproximacdes para a estrutura de receita em relagdo a: consumo das familias e
formacdo bruta de capital fixo (FBKF). Por fim, na dltima etapa (C), com base na estrutura de
custos dos modais de transporte terrestre da Pesquisa Anual de Servicos (PAS) (IBGE, 2015)

desagregam-se, pela Otica das colunas (compras), o consumo intermedidrio para os seguintes
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transportes terrestres: (i) transporte rodovidrio (carga e passageiros), (ii) transporte ferroviario

e metrovidrio e (iii) transporte dutovidrio.

34  MIP 2015

A base da elaborac@o da matriz insumo-produto pelo IBGE, sdo as Tabelas de Recursos e Usos
(TRU), um conjunto de tabelas, valoradas a precos de consumidor, que apresentam as contas
de oferta e demanda de bens e servicos, produgdo e geracdo de renda, por atividade econdmica,
seu intuito € divulgar dados sobre a cadeia produtiva brasileira, e a composicao setorial da renda
entre os agentes (remuneragdes, lucros e impostos). Todavia, uma série de modificacdes sdao
necessdrias até que as TRU sejam unificadas ao restante das Contas Nacionais a fim de adequar
o modelo de insumo-produto para o cdlculo dos coeficientes técnicos, tais alteragdes sdao
essenciais em virtude de que as TRU ndo distinguem os produtos entre origem nacional e
importada, além de incorporar margens e impostos no produto bruto total (precos de
consumidor), o que pode tornar os coeficientes de insumos calculados negativos e/ou
inconsistentes com a tecnologia de producao dos setores (IBGE, 2018). O modelo de insumo-
produto € constituido pelo fluxo de bens entre as atividades econdmicas de uma determinada
regido, a estrutura desse comércio interindustrial evidencia a composi¢do de insumos de cada

setor de atividade considerado (GUILHOTO, 2004).

3.4.1 Anuario Estatistico do Setor Ferroviario

Os dados enviados pelas empresas ferroviarias de carga por meio do SAFF sdo publicados pelo
Anudrio Estatistico do Setor Ferrovidrio da Agéncia Nacional dos Transportes (ANTT) e visam
divulgar ao publico um conjunto de informacdes sobre os servigos publicos de transporte
ferroviario de cargas e a exploracdo da infraestrutura regulada e fiscalizada pela ANTT. Além
de tabelas resumo com dados bésicos de todas as concessiondrias e informacdes de desempenho
comparativo das empresas em relacdo as metas anuais, apresenta uma tabela com a relacao

detalhada de fluxos de transporte mensais, que s@o atualizados mensalmente.

Alguns produtos da tabela de fluxo de carga do Anuario Ferrovidrio (ANTT, 2023), referentes
ao ano 2015, ndo sdo diretamente identificados, os quais fazem parte dos perfis carga geral e
contéineres: (i) Contéiner Cheio de 20 Pés; (ii) Contéiner Cheio de 40 Pés. Por esses perfis de
carga efetuarem transbordo em portos, pode-se identificar as mercadorias, seus respectivos

volumes, e as ferrovias que efetuaram o transbordo, em relacdo ao ano de 2015, informados no
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Estatistico Aquavidrio, da Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ, 2023), o
que permitiu enriquecer os detalhes da estrutura de receita do setor ferrovidrio de carga, ao
discriminar os produtos de carga geral e contéineres. Os contéineres vazios foram

desconsiderados.

No ano de 2015, as operadoras mais demandadas para o transporte de carga geral e contéineres,
foram a RMN (29%) e RMS (28%) em relacdo ao volume total destes perfis. Hd uma grande
diversidade de produtos nesses perfis de carga, de acordo com a Tabela 6 do Anexo, € possivel
observar que os trés mais expressivos sdo: Semi-acabados, laminados planos, longos e tubos de

aco; Celulose; Produtos da metalurgia de metais nao-ferrosos; representando, respectivamente

21%, 11% e 7%.
3.4.2 Abertura das margens de transporte - Otica das vendas

Para decompor o fluxo intermedidrio do servico das empresas ferrovidrias de carga, a matriz

transposta de F (F';3¢,12) € pré-multiplicada pela matriz de market-share (S136x67):
Riz2x67 = SF' (17)

A matriz R contém as margens intermedidrias das concessiondrias de transporte ferroviario de
carga (TFC) no consumo dos setores. Esta € a estrutura de demanda intermedidria dos setores
industriais pelos servicos das empresas ferrovidrias de carga, ou o consumo dos servigos de
TFC pelos 67 setores. As estimativas preservam os valores iniciais da matriz insumo produto

do IBGE e a estrutura do custo de frete ferroviario (ANTT).

A abertura das margens em relacdo aos componentes da demanda final das empresas
ferrovidrias de carga, ocorreu para: (i) Consumo das familias; (ii) Formacao bruta de capital
fixo (FBKF) e (ii1) Exportacdes. Nos demais componentes (i.e. gastos do governo, consumo
das Institui¢cdes sem fins de lucro a servigos das familias; e variagdes de estoque) nao houve

necessidade de desagregacdo, pois ndo apresentaram valores positivos.

Nao hd discriminacdo entre os usudrios da demanda final nos relatérios financeiros das
concessiondrias (ANTT, 2023), e as informagdes do fluxo ferroviario de cargas ndo permitem
a identificacdo direta destes componentes. Por isso, para a abertura do vetor de consumo das
familias (i) utilizou como proxy o share de mercado das concessiondrias na producao total bruta

dos setores compradores. Como a quantia do TFC no vetor coluna de Consumo das Familias €
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relativamente pequena (cerca de 0,17% da demanda total), tal aproximacdo ndo prejudica a

consisténcia da desagregacao.

De forma semelhante a abertura do vetor (i), surgiram complica¢des relacionadas a
disponibilidade de dados sobre as margens dos servigos ferrovidrios de carga no consumo do
componente FBKF (ii). O que também envolveu aproximacdes. Perceba que, do total gerado
de receita para as concessiondrias em virtude do transporte de certas mercadorias, algumas delas
se destinam ao componente final investimentos. Tais mercadorias foram identificadas na MIP
e no fluxo de ferrovidrio cargas. Cada uma dessas commodities utilizadas pela conta
investimentos foi correspondida no componente demanda final da MIP 2015 (consumo das
familias, investimentos, exporta¢des), de modo a obter um vetor coluna de shares (v34,,) com

34 mercadorias.

Acredita-se que essa estrutura seja adequada como proxy para a participacdo relativa dos
produtos transportados por ferrovias no componente investimentos. O passo seguinte ponderar
a submatriz (Uzsy12) do Anudrio Ferroviario, que contém apenas os produtos do fluxo
ferroviario destinados a FBKF, pelo vetor de shares (v*). Chegando a contribuicdo de cada
concessiondria para a conta dos investimentos. Neste processo um vetor linha g1, € formado
pela soma acumulada das contribuicdoes de cada empresa. Por fim, estas participagdes sao
distribuidas no montante de transagdes entre TFC e investimentos da MIP 2015 (BETARELLI
et al., 2017).

Os valores estimados apontam que a empresa MRS foi a que mais contribuiu para a FBKF, com
uma participagdo de aproximadamente 40% do total do setor, o que ocorre principalmente em
razdo do transporte de Semi acabados, laminados planos, longos e tubos de aco (24912). As
operadoras EFVM e RMP apresentaram uma contribuicio de cerca de 28% e 11%,
respectivamente. Estas trés empresas em conjunto representam mais de 80% das contribui¢des
do setor ferroviario de carga para uso dos investimentos. Os dados completos de contribui¢ao

de cada ferrovia sdo apresentados no Grafico 2.
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GRAFICO 2 - Percentual de contribuicio para a FBKF
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Fonte: Elaboragdo prépria a partir dos dados da ANTT/IBGE (2015).

As empresas com contribui¢do aproximadamente nulas foram ocultadas. A Tabela 7, no Anexo,
apresenta os produtos e concessiondrias ferrovidrias que contribuiram para a FBKF. As maiores
contribuicdes devem-se aos Semi acabados, laminados planos, longos e tubos de aco (24912),

0s quais tiveram participacdo de cerca de 79% na amostra.

Por fim, a abertura do TFC para as ExportacOes (ii1) contemplou apenas a Rumo Malha Sul
(RMS). Segundo o Sistema Integrado de Comércio Exterior (SISCOMEX), para o ano de 2015,
a unica concessiondria que exportou foi a RMS. Dessa forma, o agregado de 77 milhdes dos
servicos de exportacdoes do TFC foram atribuidos as margens da empresa RMS, tnica empresa

exportadora do ano considerado.

3.4.3 Pesquisa Anual de Servicos (PAS)

A Pesquisa Anual de Servicos (PAS) € realizada com o objetivo de descrever as caracteristicas
basicas do setor de servigos nao financeiros no Brasil e suas transformacgdes ao longo do tempo.
Diferente de outras pesquisas anuais por empresas, como a Pesquisa Industrial Anual (PIA), a
Pesquisa Anual da Industria da Construg@o (PAIC) e a Pesquisa Anual de Comércio (PAC), a
PAS abrange um conjunto diversificado de atividades econdmicas conhecido como setor

produtor de servicos, correspondendo a vérias se¢des da Classificacdo Nacional de Atividades
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Econdmicas (CNAE 2.0). O Cadastro Central de Empresas (CEMPRE), constantemente

atualizado, € utilizado como referéncia para o universo das empresas nesta pesquisa.

A Pesquisa coleta dados sobre a economia e finangas que fornecem suporte ao Sistema de
Contas Nacionais, auxiliando no célculo do valor da producdo, do consumo intermedidrio e da
composi¢do do valor adicionado. Além disso, a PAS também contribui para estimativas do
excedente operacional, da formacgdo de capital e do niimero de pessoas empregadas. A partir da
Matriz de Insumo-Produto de 2010, foi implementado um método diferente para ajustar o valor
dos servigos de transporte e seguro nos produtos importados, que antes era registrado nas
importacdes das TRU como ajuste CIF-FOB (Cost, Insurance and Freight - Free on Board)
(IBGE, 2018).

3.44 Abertura do consumo intermediario dos modais de transporte terrestre

Na ¢6tica das colunas (setores de atividade), logramos aumentar o grau de detalhamento da MIP,
ao desagregar as margens do vetor coluna Transporte Terrestre (4900) em 4 subsetores
discriminados na PAS: (i) Transporte Ferrovidrio e Metrovidrio, (i1) Transporte Rodovidrio de
Passageiros, (ii1) Transporte Rodovidrio de Cargas, (iv) Transporte Dutovidrio. As contas de
consumo intermedidrio da PAS 2015 (Tabela 2649) foram correspondidas com os produtos da
MIP. A Tabela 2649, apesar de mais resumida, foi escolhida pois o maior detalhamento nao
resultaria em uma melhor identificacdo da estrutura de custos, como aconteceria no caso das
tabelas 2653, 2655 e 2656, que fornecem informagdes mais detalhadas da estrutura financeira.
Os itens destas tabelas de gasto na PAS se enquadram em mais de uma categoria na MIP e o

contrario também ocorre, o que dificultaria determinar corretamente a estrutura de custo.

Segundo a tabela consumo intermedidrio da MIP 2015, o setor Transporte terrestre (4900)
consumiu 76 commodities diferentes. Foi possivel corresponder estes produtos diretamente
com as categorias da tabela 2649. A primeira coluna contempla o Transporte ferroviario de
carga e metrovidrio de passageiros. Mesmo com essa caracteristica, a escolha de abertura do
transporte terrestre a partir da PAS é melhor do que alternativa de nao desagregacdo. Ja que
permite identificar as diferencas entre a estrutura de custos com os transportes rodovidrio de
cargas (ii) e dutovidrio (iii). A participacdo relativa de cada modal nas categorias de consumo
intermedidrio foi utilizada para a distribuicao dos valores da coluna da atividade 4900. A Tabela

1 apresenta a estrutura de consumo intermedidrio utilizada.
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TABELA 1 - Divisdao modal do consumo intermediario

Categoria de consumo Ferroviario e Rodoviario de  Rodoviario de

A O e . . Dutoviario Total
intermediario metroviario passageiros cargas

Mercadorias, materiais de

. 1% 24% 74% 1% 100%
consumo e de reposi¢io
Combustiveis e 5% 32% 63% 0% 100%
lubrificantes
Servigos prgstados por 9% 10% 779% 59 100%
terceiros
Aluguéis de iméveis,
veiculos, mdquinas e 9% 28% 61% 2% 100%
equipamentos
Prémios de seguros 3% 16% 79% 2% 100%
Servicos de comunicag@o 4% 18% 77% 1% 100%
Energia elétrica, gds, dgua e 36% 15% 33% 16% 100%
esgoto
Outros custo's e d.espesas 13% 17% 65% 59 100%
operacionais

Fonte: PAS e MIP (IBGE, ano base 2015).
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

O método de extracdo hipotética tornou realizdvel verificar e quantificar a relevancia de cada
empresa ferrovidria de carga nas atividades econdmicas e no sistema produtivo brasileiro (e.g.
varia¢do do VBP), em outras palavras, mensurar a importancia das concessiondrias na economia
brasileira. Dois tipos de extra¢do foram realizados durante as simulagdes: extracdo da oferta de
servicos de cada empresa, captando os efeitos para frente; e a extracdo do consumo

intermedidario do modal ferrovidrio. Captando os efeitos para tras.

O fluxo dos servigos das 12 concessiondrias do setor de transporte ferroviario de cargas (TFC)
vigentes foram extraidas da estrutura da MIP 2015 em etapas individuais. Permitindo a
comparacao entre os resultados obtidos. Como os resultados refletem a estrutura de receita entre
as empresas do setor ferrovidrio de cargas, a secdo seguinte discute essa configuracdo de

mercado.

4.1 Estrutura de receita das ferrovias brasileiras

A Tabela 2 apresenta a distribuicdo (%) do volume das cargas mais transportadas pelo
transporte ferrovidrio para cada empresa concessiondria. A principal commodity do mercado
ferroviario de cargas € o Minério de ferro (07911). Em 2015, a concessiondria EFC foi a que
transportou o maior volume da mercadoria em relagdo ao total bruto, aproximadamente 46%.
Seguida operadoras EFVM (27%) e MRS (26%). Estas trés concessiondrias tem o minério de
ferro como principal produto transportado. As empresas remanescentes ndo tiveram

participacdo expressiva (menos de 1%) no volume transportado de minério de ferro.

A Estrada de Ferro Carajas (EFC) atua na regido do Nordeste brasileiro liga os estados do
Maranhdo (MA), e Pard (PA). Os principais setores servidos sdo minério de ferro, ferro gusa e
manganés. No Sudeste a Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM) interliga os estados de
Espirito Santo (ES) e Minas Gerais (MG). A EFVM e a MRS logistica transportam
principalmente minério de ferro, produto sidertrgico e carvao mineral, embora a MRS também
opere no Sudeste, sua malha atende diferentes regides de Minas Gerais (MG), Rio de Janeiro

(RJ) e Sao Paulo (SP).
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TABELA 2 - Distribuicio (%) do fluxo das principais cargas

Semi acabados,

Oleos e gorduras .
laminados

Minério de

Sigla Granéis agricolas Diesel vegetais e
ferro . planos, longos e
animais
tubos de aco

EFC 46% * * * *
EFVM 27% * * * 31%

FCA 1% 21% 6% 19% 4%
FNSTN * 5% 10% * *

FTL * * 4% * 2%

MRS 26% 3% * * 46%

RMN * 44% 1% 72% *

RMO * * * * 2%

RMP * 14% 68% * 9%

RMS * 13% 11% 8% 5%

Total 100% 100% 100% 100% 100%

Fonte: resultados da pesquisa.

Depois do minério de ferro, o agregado de commodities agricolas: milho (01912); soja (01915)
e acucar (10921) s@o os proximos produtos mais transportados via trilhos. Quase metade do
volume destes produtos € transportada pela RMN (44%), seguida pelas concessiondrias FCA
(21%) e RMP (14%). A RMN liga as regides produtoras de graos do Centro-Oeste brasileiro
ao porto de Santos, em Sao Paulo, atendendo os estados do Mato Grosso (MT), Minas Gerais e
Sao Paulo. A ferrovia controla um corredor logistico entre Rondonépolis (MT) e o Porto de

Santos (SP).

A malha ferrovidria da FCA interliga trés regides do Pais: o Sudeste; o Centro-Oeste € o
Nordeste, a operadora atua no principalmente no transporte de soja, milho, acticar e farelo de
soja. Além disso tem pontos de conexdo com a EFVM, MRS, RMP e FTL. A concessiondria
RMP serve as regides metropolitana, sudeste e centro-oeste de Sao Paulo, ligando cidades do
interior paulista a capital. Sua linha férrea estd conectada ao Porto de Santos e aos terminais
fluviais de Panorama e Pederneiras, na hidrovia Tieté-Parand. Suas principais dreas de atuagcao

s30 no transporte actcar, 6leo diesel, gasolina e contéineres.

Atrds do grupo de granéis agricolas, as commodities: Diesel — biodiesel (19915); Oleos e
gorduras vegetais e animais (10932); Semi-acabacados, laminados planos, longos e tubos de
aco (24912) sdo as que mais demandam os servigos de TFC. Embora o volume destas cargas

ndo seja tdo expressivo em relagdo ao Minério de ferro e as commodities agricolas. Cabe aqui
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mencionar a distribui¢io destes bens entre as empresas do mercado de transporte ferroviario. A
participacao do diesel-biodiesel (19915) é maior nas ferrovias da RMP, cerca de 68%, da RMS
(11%) e da FNSTN (10%). Para 6leos e gorduras vegetais e animais (10932), as maiores
parcelas do volume total transportado pelo setor sdo da RMN (72%), FCA (19%) e RMS (8%).
Mais de 75% do volume transportado de semiacabados, laminados planos, longos e tubos de

aco (24912) € distribuido entre a MRS (46%) e EFVM (31%).

4.2  Anadlise sistémica da oferta das empresas ferroviarias

A Tabela 3 reporta os principais resultados alcancados através da extracao hipotética da oferta
das concessiondrias. A distribui¢cdo dos efeitos da extracdo da oferta das empresas de transporte
ferrovidrio de carga (TFC) nos principais produtos atendidos pelo setor. Os resultados
expressam a dependéncia relativa que estes produtos tém em relagdo aos servigos de cada
concessiondria. Constata-se que as firmas EFC, MRS e FNSTN sdo mais essenciais para o
VBP do minério de ferro, dado que a auséncia da oferta destas empresas compde em
mutuamente 58,52%; 25,74% e 14,93% da perda total, de cerca de 1,5 bilhdo. No VBP dos
produtos de aco, construcdo civil e metalurgia as mesmas empresas se mostram mais

importantes.

Carne bovina e derivados revelou-se mais sensivel a oferta das concessiondrias RMN (26,21%);
RMP (17,54%) e MRS (16,46%), no entanto, revela-se com dependéncia mais diversificada.
Alimentos e bebidas e apresentou o impacto mais significativo em seu VBP, de 3,3 bilhdes. As
maiores dependéncias relativas foram das empresas RMN (36,44%), FCA (21,08%) e RMP
(16,21%).

A EFC aparece como a concessiondria mais importante para o aco, minério de ferro, construgao
civil e metalurgia. A ferrovia atende desde as minas do sudeste do Para (PA) ao Porto de Sao
Luis (MA). No ano de 2017 o estado da Para foi o maior produtor de algumas das principais
substancias metélicas como o aluminio, o cobre e 0 manganés. Além disso é o segundo estado
brasileiro que mais produz de ferro, atrds apenas de MG, segundo o Anudrio Mineral Brasileiro
ano base 2017 (BRASIL, 2018; SANTOS et al., 2018). Alimentos e bebidas e carne dependem

dos servigos da operadora RMN para a maior parte de sua produgdo escoada por ferrovias.
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TABELA 3 — Efeitos para frente (%) nos setores mais sensiveis a auséncia da oferta das
concessionarias de transporte ferroviario de carga

Semi
acabados, Carne de
. Produtos .
. . laminados ol Constr . bovinos e .
Concession Alimentos Minério ~ Servicos da Demais
L . . planos, ucao . . outros
arias e bebidas de ferro S, diversos metalurgi setores
longos e civil produtos
a
tubos de de carne
aco
EFC 1,88 43,61 58,52 36,85 16,46 41,31 3,79 29,55
EFPO 0,20 0,00 0,00 0,02 0,09 0,00 0,12 0,04
EFVM 1,84 28,62 25,74 22,27 13,45 26,23 3,32 22,36
FCA 21,08 0,96 0,24 5,90 12,01 3,34 14,07 6,31
FNSTN 3,99 0,04 0,04 0,75 3,79 0,31 2,71 2,90
FTC 0,23 0,24 0,01 0,33 0,45 0,29 2,03 0,36
FTL 0,70 0,10 0,02 0,68 0,77 0,24 0,49 0,61
MRS 6,68 24,57 14,93 24,30 15,33 23,09 16,46 19,39
RMN 36,44 0,09 0,08 3,05 18,31 0,64 26,21 6,90
RMO 0,08 0,33 0,08 0,49 0,94 0,44 0,19 1,05
RMP 16,21 1,34 0,29 2,86 11,37 3,55 17,54 7,01
RMS 10,66 0,13 0,06 2,50 7,03 0,56 13,06 3,53
Total 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Variacao
acumulada -0,7 -3,5 -3,0 -0,2 0,0 -0,6 -0,3 0,0
(%)
Ml”iggs de 3300 -2989 1586 -1173  -1171  -873 -676 -5663

Nota: Resultados da pesquisa

O Grifico 3 mostra dependéncia relativa da economia nacional (e.g. variacio do VBP) em
relacdo a oferta das concessiondrias ferrovidrias de carga. Para cada empresa, a variagao total,
em bilhdes, é representada no eixo horizontal. Enquanto o eixo das ordenadas apresenta a
variacdo percentual do VBP nacional. A extracdo de todas as empresas teve efeitos negativos
sobre a producdo brasileira. No entanto algumas mostraram-se mais importantes que outras. Na
Otica das ligacdes para frente, a concessiondria mais importante para a economia brasileira foi
a (EFC - Vale). A Tabela 8 no Anexo traz os resultados dos efeitos para frente, em milhdes,

para todos os setores.

Entre as empresas analisadas, teve o maior efeito sobre o VBP nacional (-0,05%),
aproximadamente R$50 bilhdes. A Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM - Vale) e a MRS
Logistica, ocupam segundo e terceiro lugar de importancia nacional pela 6tica da oferta, seus
efeitos sobre o VBP nacional foram semelhantes (-0,03%), entretanto a economia nacional

mostrou-se mais dependente dos servicos da EFVM (R$ 33 bilhdes) do que da MRS (R$ 31
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bilhdes). Para o restante das empresas, em termos de variacdo (%) do VBP nacional: RMN (-
0,02%); FCA (-0,01%) e RMP (R$ -13 bilhdes). As empresas que apresentaram resultados

menores que R$ 10 bilhdes, ocultadas do Grifico 3, estdo reportadas na Tabela 4.

GRAFICO 3 - Efeitos para frente no VBP nacional
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Fonte: Resultados da pesquisa.

TABELA 4 - Efeitos para frente no VBP nacional

Concessiondrias ~ Variacéo total em R$ bilhdes  Var. (%) no VBP nacional

EFC -49,8 -0,05
EFVM -32,6 -0,03
MRS -30,7 -0,03
RMN -20,3 -0,02
FCA -14,2 -0,01
RMP -12,9 -0,01
RMS -7,6 -0,01
FNSTN -3,7 0,00
RMO -1,0 0,00
FTL -0,8 0,00
FTC -0,6 0,00
EFPO -0,1 0,00

Fonte: Resultados da pesquisa
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4.3 Analise sistémica da demanda das empresas ferroviarias

Dado que o consumo intermedidrio da atividade Transporte Ferrovidrio de carga nao pode ser
observado para cada concessiondria do setor - devido a auséncia de dados que pudessem auxiliar
na estimagdo da estrutura de consumo -, a abertura das compras seguiu a estrutura de mercado
das empresas ferrovidrias de carga. De modo que os resultados da extracdo pela 6tica das
ligacOes para trds retornaram efeitos fixos para cada operadora. Por exemplo, os efeitos da
extracdo da operadora EFC no VBP dos produtos Refino do petréleo e Servigos Diversos, foram
iguais (27%), e assim acontece para todos os produtos impactados pela auséncia de demanda
da EFC. No entanto, estes resultados dimensionam a forca dos encadeamentos para trds de cada
operadora na estrutura produtiva. A Tabela 5 mostra os produtos que sofreram as maiores

perdas no VBP, em milhdes.

Dada a hipdtese de auséncia de consumo intermediério por todas as empresas, pela 6tica das
ligacOes para trés, as ferrovias brasileiras mostraram-se mais importantes para os Produtos do
refino do petréleo, o setor com a maior perda esperada no VBP (R$ 3266 milhdes). Seguido
por Servigos Diversos (R$ 1477 milhdes) e Transporte rodoviario de carga (R$ 1205 milhdes).
Devido a grande participacdo de Combustiveis e lubrificantes (19%, segundo a PAS 2015) no
consumo intermedidrio do modal ferrovidrio, era esperado que os Produtos do refino do petréleo

apresentassem maior dependéncia em relacdo as ferrovias de carga brasileiras.

O setor de Servicos Diversos engloba 28 atividades diferentes, que vao desde Servicos de
alojamento em hotéis e similares e Servicos de alimentacdo a servicos juridicos, de educacdo,
saide e manutencdo de computadores. Atrds das atividades de Refino do petrdleo, o setor de
Servicos Diversos também mostrou alta dependéncia das concessiondrias de transporte
ferrovidrio de carga. Pois se trata de atividades auxiliares necessdrias para o funcionamento das
operacdes ferrovidrias. O Transporte rodovidrio de carga também apresenta dependéncia das
ferrovias em relacdo em termos de VBP. Isso decorre porque a malha férrea brasileira se
complementa as rodovias para o escoamento das cargas até os portos. Os caminhdes efetuam
transbordo nos terminais de carga ferrovidrios e vice-versa. Dessa forma ambos os transportes
integram o sistema logistico de escoamento da produgdo nacional. O que explica a importancia

das ferrovias para o transporte rodovidrio de carga.
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Como as parcelas de dependéncia sdo fixas para cada concessiondria, todo o grupo de setores
impactados pela hipdtese de auséncia das ligacdes para trds sofreram maiores impactos pela
extracao do consumo das empresas EFC (27%), EFVM (17%) e MRS (17%). Estas parcelas
representam a importancia relativa de cada empresa. Os principais resultados da simulacgao, por
concessiondria, estdo reportados na Tabela 5. Todos os resultados dos efeitos para trds (em

milhdes) estdo apresentados na Tabela 9 do Anexo.

TABELA 5 — Efeitos para tras (R$ milh6es) nos setores mais sensiveis a auséncia de
demanda das empresas ferroviarias de carga

Produtos . . Petréleo,
Comércio . P
do . Transporte gas Veiculos,
L . Servigos . por .
Concessiondrias  refino ) rodovidrio naturale pecase Demais setores
diversos atacado e . ‘s
do de carga . servicos acessorios
L varejo .
petréleo de apoio

EFC -891 -403 -329 -242 -236 -105 -510
EFPO -2 -1 -1 -1 -1 0 -1
EFVM -556 -251 -205 -151 -147 -65 -318

FCA -286 -130 -106 -78 -76 -34 -164
FNSTN -69 -31 -25 -19 -18 -8 -39

FTC -12 -5 -4 -3 -3 -1 -7

FTL -15 -7 -6 -4 -4 -2 -9

MRS -550 -249 -203 -149 -146 -65 -315
RMN -429 -194 -158 -116 -114 -50 -246
RMO -15 -7 -6 -4 -4 2 -9

RMP -256 -116 -95 -70 -68 -30 -147

RMS -184 -83 -68 -50 -49 -22 -105

Total -3266 -1477 -1205 -886 -865 -383 -1870

Nota: Resultados da pesquisa.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Essa pesquisa teve como intuito contribuir com as discussdes acerca da dependéncia dos setores
produtivos da economia brasileira em relagao a oferta e demanda as empresas concessionarias
do setor ferrovidrio de carga. A monografia realizou uma andlise estrutural e comparativa entre
as empresas a partir da aplicacdo de uma técnica de extracdo hipotética em um modelo de
insumo-produto, cujo ano base é de 2015. A matriz de insumo-produto foi capacitada para
acomodar o objetivo principal desta monografia. Ou seja, a partir da coleta, compilacio e
harmonizacdo de diversas fontes secunddrias de dados estatisticos, foi possivel desagregar de
forma consistente o padrio de custo e de venda das empresas concessiondrias. Com todo esse
trabalho empregado nesta pesquisa, foi possivel identificar as interacdes diretas e indiretas

derivadas da ligacdo para frente e para trds das empresas no setor ferrovidrio.

Comparativamente, a economia brasileira mostrou-se mais dependente da oferta do que da
demanda dos servigos transporte ferrovidrio de carga (TFC) segundo os efeitos no VBP
nacional. No entanto, estes efeitos foram tnicos para de cada concessiondria. Como foi
assumido que as estruturas de receita e de consumo totais das empresas de TFC seguem a
mesma ordem. A Estrada Ferro Carajas (EFC - Vale); Vitéria a Minas (EFVM - Vale) e MRS
Logistica mostraram-se as trés empresas ferrovidrias mais importantes para o VBP nacional em
2015, tanto pela otica das ligacdes para frente quanto para trds. Os efeitos acumulados da
simulacdo da extracdo da oferta resultaram em maiores perdas esperadas para os setores de
Alimentos e bebidas (R$ 33 bilhdes) e de Semi acabados, laminados planos, longos e tubos de
aco (R$ 29,9 bilhdes) do que para o Minério de ferro (R$ 15,9 bilhdes), o principal produto
transportado por ferrovias. O que acontece devido ao fraco encadeamento do setor

(PEROBELLI et al., 2010).

Nos resultados das interdependéncias setoriais sob a 6tica das vendas (/inkages para frente), os
setores de: Alimentos e bebidas (S12); Servicos diversos (S46) e Carne de bovinos e outros
produtos de carne (S11), mostraram maior dependéncia da concessiondria Rumo Malha Norte
(RMN). Ja os produtos do aco (S21), minério de ferro (S9), construcdo civil (S28) e metalurgia
(S22) mostraram-se mais dependentes dos servicos de transporte da EFC. Cabe aqui mencionar
a notavel dependéncia dos setores: S21 (24,57%); S28 (24,30%) e S22 (23,09%) em relacdo as
operacgOes de transporte pela MRS Logistica.
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O objetivo deste trabalho foi analisar como os resultados obtidos se relacionam com a notédvel
evolucdo do transporte ferrovidrio de carga (TFC) no Brasil. Para isso, destacamos dois
aspectos principais: a estrutura de encadeamentos entre as empresas de TFC e os setores de
atividade. A partir desses aspectos, politicas de desenvolvimento ferrovidrio podem ser
definidas baseadas neles. Uma forma de incentivo, por parte do poder publico, seria criar
mecanismos para reforcar encadeamentos ja existentes e com o objetivo de ampliar a difusdao

desses efeitos no espaco.

Mesmo conhecendo as regides servidas pelas malhas ferrovidrias brasileiras, o trabalho
utilizou-se de uma matriz de insumo produto nacional. De maneira que o estudo se limita aos
efeitos setoriais e nacionais da extracdo hipotética, tais efeitos, futuramente, podem ser
explorados numa andlise de insumo produto inter-regional para a verificar a dependéncia de

determinadas regides brasileiras em relacio a cada empresa ferrovidria de carga.
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ANEXO

TABELA 6 - Distribuiciao dos produtos dos perfis Contéiner e Carga Geral

Produto MIP Contéineres e Carga Geral DlStr(l}y:;Ian
Semi-acabacados, laminados planos, longos e tubos de aco 44586 21%
Celulose 23190 11%
Produtos da metalurgia de metais ndo-ferrosos 13986 7%
Vidros, cerdmicos e outros prod. de minerais ndo-metalicos 12529 6%
Produtos da exploragdo florestal e da silvicultura 12265 6%
Produtos de metal, excl. mdquinas e equipamentos 9321 4%
Produtos quimicos organicos 7310 3%
Resinas,elastdmeros e fibras artif. e sintéticas 6942 3%
Arroz, trigo e outros cereais 6683 3%
Outros produtos e servicos da lavoura temporaria 5316 2%
Minerais metélicos ndo-ferrosos 4499 2%
Minerais ndo-metalicos 4101 2%
Produtos de madeira, exclusive moveis 3814 2%
Cimento 3669 2%
Papel, papeldo, embalagens e artefatos de papel 3608 2%
Bovinos e outros animais vivos, prods. animal, caga e serv. 3485 2%
Outros produtos alimentares 3217 2%
Carne de aves 2787 1%
Produtos quimicos diversos 2684 1%
Acgucar 2126 1%
Miéquinas, aparelhos e materiais elétricos 2044 1%
Carne de bovinos e outros prod. de carne 1934 1%
Artigos de borracha 1916 1%
Produtos quimicos inorganicos 1911 1%
Outros produtos da lavoura permanente 1709 1%
Artigos de plastico 1703 1%
Calgados e artefatos de couro 1686 1%
Maquinas para a extragdo mineral e a construcio 1598 1%
Automoveis, camionetas e utilitarios 1176 1%

Fonte: Anudrio Ferrovidrio (ANTT) — ano base 2015. Nota: Valores menores que 1% ocultados.
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TABELA 7 - Contribuicao das operadoras ferroviarias de carga na FBKF

Participacao
Produtos (%) dos EFVM FCA FTL MRS RMN RMO RMP RMS
produtos
Laranja 0% 0 170 1 31 68 0 0 0
Café em grao 0% 0 131 0 568 1 0 0 0
Outros %r;f;‘;ﬁzr‘f;lavo“ra 0% 0 651 75 20 68 0 0 304
Bovinos e outros animais vivos, 1% 0 7 4 7 3410 0 0 3
produtos animal, caca e servi¢os
Aves e ovos 0% 0 0 0 0 6 0 0 0
P “’du“’se ‘éi Z’i‘l%li‘zrualfzfaﬂore“al 3% 0 808 5 64 208 0 0 1456
Petréleo, ge:isenggirzl € Servigos 0% 0 0 0 1 0 0 0 299
Produtos de madeira, exclusive 6% 13520 6729 15 172 2324 0 0 934
Semi acabados, laminados o 1371 1435 2730 1561
planos, longos e tubos de aco 79% 98316 0 7164 22 949 6079 1 5
Pigggﬁ?za‘iee“;flﬁg;;‘;‘g:e 2% 0 729 73 420 1374 0 6147 532
Mz}qumas para e.SCI"ItOI’l,O‘e 0% 0 0 0 0 0 0 0 0
equipamentos de informatica
Material eletronico e 0% 0 7 0 57 119 0 0 1
equipamentos de comunicagdes
Equipamentos de medida, teste e 0% 0 59 1 27 0 0 0 25
controle, Opticos e eletromédicos
Magquinas, aeﬂzfili‘sss ¢ materiais 1% 0 494 13 123 43 0 0 954
Eletrodomésticos 0% 0 58 8 39 8 0 0 534
Tratores zgor‘lféﬁzsmaq“‘“as 0% 0 0 0 58 43 0 0 136
Miquinas para a extracao 0% 0 270 5 74 942 0 0 295
mineral e a construgao
Outras maqr‘gé‘ca;neiceoqsu‘pame“tos 0% 0 120 25 614 198 0 0 199
Automoveis, camionetas e 6% 0 794 13 996 140 0 6607 24
utilitarios 3
Caminhoes e O0nibus, inclusive 0% 0 | 0 30 922 0 0 53
cabines, carrocerias e reboques
Aeronaves, embarcacdes e outros 0% 0 115 9 152 32 0 0 298
equipamentos de transporte
Moéveis 0% 0 2 0 3 9 0 0 2
Produtos de industrias diversas 0% 0 25 1 48 15 0 0 549

Fonte: Anuario Estatistico Ferroviario e MIP (ANTT/IBGE, ano base 2015)



TABELA 8 — Efeitos para frente (em milh6es) das ferrovias na estrutura produtiva brasileira
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Céd. Produto Produto EFC EFPO EFVM FCA FNSTN FTC FIL MRS RMN RMO RMP RMS | Var. total
S1 Arroz, Ctgrge‘;lz outros 087  -001 -139  -0,79 -020 -001 -0,04 -054  -1,17 -0,02 -0,67  -0,58 6,3
S2 Milho em grio 241 0,02 379 231 -057 -004 -0,11 -1,53  -3,58  -0,06 -191  -1,65 -18,0
S3 Soja em grio 863  -005 -13,92 781 -198 -0,14 -038 -539  -11,46 -023 -6,66 -574 62,4
S4 O“trolsa‘iro"udr‘:"s B 199 007 1935 1078 274 019 053 747 1571 032 923 793 | -863
S5 Pecudria , pesca e 16,56 -021 -1422 32,18 -689 -044 -097 -1386 -7395 -0,42 -1932 -1825 | -1973

aquicultura
Produtos da exploragcao
S6 florestal e da 096  -001 -090 -144 -033 -0,02 -0,07 -0,84  -252  -0,03 -137 -083 93
silvicultura
S7 Carvio mineral 2041 000 -587 -036 -002 -0,18 -001 -1,04  -005 -001 -0,13  -0,05 8.1
S8 Petrdleo, gds naturale o33 g5 9663 567 -1.04 029 042 2178 334 047 531 224 | -107.5
servicos de apoio
S9 Minério de ferro 927,94  -0,01 -408,14 -378  -0,63 -0,13 -024 -236,73 -123 -127 -453  -0,95 | -15856
S10 Outrosprodutosda 353 ¢ 601 11057 -1873 -0.66 244 -037 -8274  -170 -1.60 -384  -123 | -5775
extrativa

Carne de bovinos e

S11 outros produtos de 2562 079 2249 9518 -1832 -13,76 -334 -11130 -17730 -131 -11864 -8831 | -6763
carne
S12 Alimentos ¢ Bebidas ~ -61,96  -6,54 -60.83 -695.64 -13175 -7.73 -23.06 -220.49 -120232 -2,80 -535.03 -351,59 | -3299.7
S13 Cel“i;’;z;: f’r‘;pel ¢ 413,02 0,03  -8641 -17,05 -7579 -1,70 -879 -9843  -1895 -3340 -6,60 -1541 | -3756
S14 Pr"d“t;itcr‘glngmo do 4733 016 3531 2255 -440 050 -1.18 -30.80 2597 -071 -33.68 -1143 | -214.0
S15 Etanol ¢ outros 682  -021 -698 2222 447 -020 -0,70 -12,65 -34,53 0,18 -4349 -1348 | -1459
biocombustiveis

S16 Quimicos inorgdnicos, 7 g9 05 7427  -1609 -1.69 -037 -056 -13.65 846 -034 751 794 | -1589

organlcos € resinas
S17 Adubos, fertilizantes e 15 07 (03 3507 857 101 -019 -031 722 474 021 -588  -4.66 81,6

defensivos agricolas
S18 Quimicos diversos 2143 0,10 2607 -1531 419 -037 -0,82 -1579  -1831 -1,03 -1431 -872 | -1265
S19 Produtos da construgio  -86,31  -0,08 -43,37 2255 228 0,69 -327 4448 357 -1,16 -579  -570 | -2192
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Céd. Produto Produto EFC EFPO EFVM FCA FNSTN FTC FIL MRS RMN RMO RMP RMS | Var. total
20 Ferro gusa e ferroligas ~ -182,63 0,00 -119.85 -4,02 -0,15 -098 -041 -10283 -036 -1,37 -555 -0,53 | -4187
Semi acabados,
s21 laminados planos, ~ -1303,31 -0,01 -85525 -28,70 -1,10 -7.03 -2,97 -73425 255 977 -3994 382 | -2988.7
longos e tubos de agco
S22 Produtos da metalurgia  -360,78 0,02 229,10 -2920 2,68 -2,52 2,09 -201,64 -562 3,84 -3099 492 | -8734
Produtos elétricos,
S23 eletronicos e da 78,72 002 -7407 -12,19 2,16 2,05 -126 -15805 -826 -1,53 -1748 9,04 | -364.8
comunicagao
S24 eﬁ?ﬁi’?ﬁ& 139,12 0,02 -9467 -748 201 -093 -085 -87,57 -426 -1,76 -1024 3,05 | -3519
S25 Veiculos, pecas e 250,02 -0,06 -170,79 -1446 -346 -1,71 -1,68 -15624 -825  -3,00 -40,58 -9.40 | -659.7
acessorios
S26 Inddstria Diversa 10626 0,09 -9328 -19.64 -10,94 -1,34 2,15 -7676 -17,80 -4,66 -17.84 -1137 | -362,1
$27 ServicosIndustrias de 45 53 04 3662 971 350 358 220 3092 590 086 -1426 624 | -156.1
Utilidade Publica

S28 Construgio civil 43237 020 -26129 -6922 -885 -3,89 -798 -28508 -3581 -571 -33,57 -2935 | -11733
S29 Comémi‘i 52?:““‘10 © 133,04 -0,70 -9629 -68,75 -2425 -131 -382 -6933 -102,84 -4,69 -46,66 -4034 | -592,0
S30 EFC 023 000 -038 011 -006 000 -002 -033 -0,10 -001 -058 -0,10 1,9
S31 EFPO 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 0,00 0,0
S32 EFVM 0,15 000 -024 007 -004 000 -001 -020 -006 000 -036 -0,06 12
33 FCA 0,08 000 -0,12 004 -002 000 -000 -0,11 -003 000 -0,19 -0,03 0,6
S34 FNSTN 0,02 000 -003 001 000 000 000 -003 -001 000 -005 -00l 0,1
S35 FTC 000 000 -001 000 000 000 000 000 000 000 -001 0,00 0,0
S36 FTL 000 000 -000 000 000 000 000 -00l 000 000 -00l 0,00 0,0
S37 MRS 0,14 000 -024 -007 -004 000 -00l -020 -006 000 -036 -0,06 12
S38 RMN 0,11 000 -0,19 -005 -003 000 -00l -0,16 -005 000 -028  -0,05 0,9
S39 RMO 000 000 -00l 000 000 000 000 -00l 000 000 -00l 0,00 0,0
S40 RMP 0,07 000 -0,11 -003 -002 000 -00l -009 -003 000 -0,17 -0,03 0,6
S41 RMS 0,05 000 -008 -002 -001 000 000 -007 -002 000 -0,12 -0,02 04
42 Transporte rodovidrio 150 04 2871 827  -448  -019 -1,77 2439 7,18  -058 -4347 738 | -1440

de carga
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Céd. Produto Produto EFC EFPO EFVM FCA FNSTN FTC FTIL MRS RMN RMO RMP RMS | Var. total
543 Transporte aquavidrio -3,01 0,00 -1,93 -0,48 -049  -0,02 -028 -1,44 -0,43 -0,06  -2,01 -0,59 -10,7
S44 Servigos portudrios -9,27 0,00 -4,59 -0,38 -033  -0,02 -0,06 -2,82 -0,41 -0,06 -1,26 -0,26 -19,5
S45 Transporte dutovidrio -58,20 -0,04  -39,65 -7,00 -424 022 -1,27  -28,20 -6,87 -0,69  -29,65  -5,59 -181,6
S46 Servigos diversos -192,72  -1,09 -157.47 -140,54 -4436 -525 -9,00 -179.48 -21436 -1097 -133,12 -82,29 | -1170,7
Total -4978 -11 -3260  -1419 -372 -60 -83 -3067 -2030 -95 -1293 -761 -17430
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TABELA 9 - Efeitos para tras (em milhoes) das ferrovias na estrutura produtiva brasileira

Céd. Produto Produto EFC EFPO EFVM FCA FNSTN FTC FIL MRS RMN RMO RMP RMS ;’ :t;l
S1 Arroz, trigo e outros cereais -0,46 0,00 -0,29 -0,15 -0,04 -0,01 -0,01 -0,28 -0,22 -0,01 -0,13 -0,09 -1,7
S2 Milho em grio 0,58 000 -036 -0,19 -004 -001 -001 -036  -028 -001 -017 -0,12 | -2,1
S3 Soja em grio 474 001 -296 -1,52 -037 -0,06 -008 -292  -228 -008 -136 -098 | -17.4
S4 Outros produtos da lavoura ~ -30,80  -0,08 -1921 -990 -238 -040 -0,53 -19,00 -14,83 -052 -8.85 -6,36 | -112.8
S5 Pecudria , pesca e aquicultura -2,39 -0,01 -1,49 -0,77 -0,18 -0,03  -0,04 -1,47 -1,15 -0,04  -0,69 -0,49 -8,7
s6 Produtos da exploragdo 129 000 081 041 0,10 -002 -002 -080 062 -002 -037 -027 | -47

florestal e da silvicultura
S7 Carvio mineral 0,16 000 -0,10 -005 -0,01 000 000 -0,10  -0,08 000 -005 -003 | -06
S8 Petréleo, gilse“a"ggirgl CSCIVICOS © 3603 -0,60 -14721 -7584 -1821 -3,09 -404 -14558 -113,64 -395 -67.85 -4870 | -864,7
S9 Minério de ferro 075 000 -047 -024 -006 -001 -001 -046  -036 -001 -022 -015 | -27
S10 Outros produtos da extrativa -2,64 -0,01 -1,65 -0,85 -0,20 -0,03 -0,05 -1,63 -1,27 -0,04 -0,76 -0,54 9,7
S11 Carne de bovinos e outros 366 -001 229  -1,18  -028 -0,05 -006 -226 -1,76 -0,06 -1,05 -076 | -13.4
produtos de carne
S12 Alimentos e Bebidas 211,77 -0,03 <734 <378 091  -0,15 -020 726  -567 -020 338 243 | -43.1
S13 Celulose, papel e madeira 212,72 -0,03 <793 <409  -098 -0,17 -022 -7.85  -6,12 -021 -3.66 2,62 | -46.6
S14 Produtos do refino do petréleo  -891,36  -227 -555.93 -286,43 -68,77 -11,68 -1525 -549,78 -429,16 -14,92 -256,22 -183,92| -3265,7
S15 Etanol ¢ outros 65,73 -0,17 -40,99 21,12 -507 -0.86 -1,12 -4054 -31,65 -1,10 -18,89 -13,56 | -240,8
biocombustiveis
S16 Quimicos inorganicos, 1830 -0,05 -11,41 -58  -141 -024 -031 -1129 -881 -031 -526 -378 | -67,0
Organlcos € resinas
S17 Adubos, fertilizantes e 730 -0,02  -455 234 056 -0,10 -0,12 -450  -351 -0.12 2,10 -1,51 | -26.7
defensivos agricolas
S18 Quimicos diversos 10,84  -0,03 -6,76  -348  -0.84 -0,14 -0,19 -6,68  -522 -0,18 -3,11 224 | -39.7
S19 Produtos da construgdo 379 -0,01 237  -122 029 -0,05 -006 -234  -1,83 -0,06 -1,09 -078 | -13.9
$20 Ferro gusa e ferroligas 0,17 000 -0,10 -005 -0,01 000 000 -0,10 -0,08 000 -005 -003 | -06
S21 Semi acabados, laminados ;01 003 625 3220 077 -013 -017 618  -482 017 -288 207 | -367
planos, longos e tubos de aco
S22 Produtos da metalurgia -14,64  -0,04 -9,13 -4,71 -1,13 -0,19 -0,25 -9,03 -7,05 -0,25 -4,21 -3,02 -53,6
$23 Produtos elétricos, eletronicos 15 37 03 770 398 095 -016 -021 763  -596 021 -356 -2.55 | -453
e da comunicagdo
S24 Miéquinas e equipamentos 6,69 -002 -418 215 -0,52 -0,09 -0,11 -413 322 -0,11 -192 -138 | -245
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Céd. Produto Produto EFC EFPO EFVM FCA FNSTN FTC FTL MRS RMN RMO RMP RMS 'lY:tgl
S25 Veiculos, pecas e acessorios -104,61 -0,27 -65,24 -33,61 -8,07 -1,37 -1,79 -64,52 -50,36  -1,75 -30,07 -21,58 | -383,2
S26 Industria Diversa -99,84 -0,25 -62,27 -3208 -7,70 -1,31 -1,71 -61,58  -48,07 -1,67 -28,70 -20,60 | -365,8
527 Servicos Industrias de 4223 011 2634 -1357 326 055 -072 2604 2033 -071 -12,14 871 | -1547

Utilidade Publica

S28 Construgao civil -11,17  -0,03 -6,97 -3,59 -0,86 -0,15 -0,19 -6,89 -5,38 -0,19  -3,21 -2,30 -40,9
S29 Comércio por atacado e varejo  -241,88 -0,62 -150,86 -77,73 -18,66 -3,17 -4,14 -149,19 -11646 -4,05 -69,53 -4991 -886,2
S30 EFC -0,23 0,00 -0,15 -0,08 -0,02 0,00 0,00 -0,14 -0,11 0,00 -0,07 -0,05 -0,9
S31 EFPO 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0
S32 EFVM -0,38 0,00 -0,24 -0,12 -0,03 -0,01 -0,01 -0,24 -0,19  -0,01 -0,11 -0,08 -1,4
S33 FCA -0,11 0,00 -0,07 -0,04 -0,01 0,00 0,00 -0,07 -0,05 0,00  -0,03 -0,02 -0,4
S34 FNSTN -0,06 0,00 -0,04 -0,02 0,00 0,00 0,00 -0,04 -0,03 0,00 -0,02 -0,01 -0,2
S35 FTC 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0
S36 FTL -0,02 0,00 -0,01 -0,01 0,00 0,00 0,00 -0,01 -0,01 0,00 -0,01 0,00 -0,1
S37 MRS -0,33 0,00 -0,20 -0,11 -0,03 0,00 -0,01 -0,20 -0,16 -0,01 -0,09 -0,07 -1,2
S38 RMN -0,10 0,00 -0,06 -0,03 -0,01 0,00 0,00 -0,06 -0,05 0,00  -0,03 -0,02 -0,3
S39 RMO -0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0
S40 RMP -0,58 0,00 -0,36 -0,19 -0,05 -0,01 -0,01 -0,36 -0,28 -0,01 -0,17 -0,12 2,1
S41 RMS -0,10 0,00 -0,06 -0,03 -0,01 0,00 0,00 -0,06 -0,05 0,00 -0,03 -0,02 -0,4
S42 Transporte rodoviario de carga -328,89 -0,84 -205,12 -105,68 -25,37 -431 -563 -202,85 -15835 -551 -9454 -67,86 | -1205,0
S43 Transporte aquaviario -17,67 -0,05 -11,02 -5,68 -1,36  -0,23 -0,30 -10,90 -8,51 -0,30  -5,08 -3,65 -64,7
S44 Servigos portudrios -12,90 -0,03 -8,05 -4,15 -1,00 -0,17 -0,22 -7,96 -6,21 -0,22  -3,71 -2,66 -473
S45 Transporte dutoviario -102,80 -0,26 -64,12 -33,03 -793 -1,35 -1,76 -6341 -4949  -1,72 -29,55 -21,21 | -376,6
S46 Servigos diversos -403,24  -1,03 -251,50 -129,58 -31,11 -528 -6,90 -24871 -194,15 -6,75 -11591 -83,20 | -1477,4

Total -2716,3 -6,9 -16942 -872,9 -209,6 -35,6 -46,5 -16754 -1307,8 -45,5 -780,8 -560,5 | -9951,9




