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RESUMO

Apesar do crescimento gradual da participacdo do sistema ferroviario brasileiro em
sua matriz de transporte de cargas, seu desempenho ainda esta abaixo dos padrdes
observados em paises com extensdo territorial semelhante. Em busca de atrair
investimentos e impulsionar seu desenvolvimento, foi aprovado em 2021, no Brasil, o
novo marco regulatério ferroviario (Lei 14.273/2021), inspirado principalmente no
modelo americano de exploracdo, abordagem esta, que foi justificada com o
argumento de que o Brasil enfrentaria um cenario semelhante ao dos Estados Unidos
na década de 1980. Dado o carater recente dessa legislacéo, h4 escassez de estudos
disponiveis sobre o tema, com a maioria das publicacdes originadas dos campos da
engenharia e do direito, como identificado pela revisdo sistematica de literatura,
presente nesse estudo. Por isso este trabalho objetivou analisar se esse novo marco
regulatoério ferroviario trouxe beneficios logisticos para o pais. Para tal, foi feita uma
pesquisa documental, que analisou o contexto histérico do desenvolvimento do modal
no Brasil, comparando-o com outras na¢des e mapeando suas implicacdes logisticas.
Os resultados da analise dos dados coletados indicam que 0 hovo marco regulatério
ferroviario ndo aborda de forma adequada os gargalos logisticos existentes, deixando
questdes nao resolvidas. Além disso, a introducéo da figura da entidade regulatoria
pode potencialmente gerar complicacdes adicionais no futuro. Ao explorar a historia
do modal ferroviario, evidenciando as causas dos problemas logisticos e a importancia
de aprender com falhas anteriores, este trabalho contribui para a identificacdo de
padrées de falhas recorrentes, fundamentais para entender e combater o
subdesenvolvimento do setor, e enfatizando o papel do Estado, possibilitando a

formulag&o de novas estratégias para superar esses desafios.

Palavras-chave: Novo marco ferroviario; Lei 14.273/2021. Modal Ferroviario.
Gargalos logisticos.



LISTA DE ILUSTRACOES

Figura 1 - Mapa do Plano Geral de Viagdo Nacional de 1934
Figura 2 - Representacédo das ferrovias americanas em 1850
Figura 3 - Representacédo das ferrovias americanas em 1860
Figura 4 - Representacdo da evolucao das ferrovias americanas de
1870 a 1890

Figura 5 - Ferrovias de Classe | - Estados Unidos

Figura 6 - Shortlines presentes nos Estados Unidos

Figura 7 - Perspectiva lateral - Abalroamento entre Onibus e locomotiva
no DF

Figura 8 - Perspectiva frontal - Abalroamento entre Onibus e locomotiva
no DF

Figura 9 - Tipos de bitola ferroviaria

Figura 10 - Diagrama do fluxo do protocolo PRISMA

Figura 11 - Nuvem de palavras — Palavras-chave das publicacdes
selecionadas

Figura 12 - Mapa representativo da intengéo do Plano de viagéo de
Moraes (1869)

Figura 13 - Mapa representativo da intencdo do Plano de viagao
Reboucas (1874)

Figura 14 - Mapa representativo do Plano de viacédo de 1951

Figura 15 - Malha Ferroviaria Brasileira em 2019

Figura 16 - Malha Ferroviaria Americana em 2023

15
25
26
27

32
33
43

45
51
63

68

69

70

72
74



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Ferrovias inauguradas entre 1835 e 1873
Tabela 2 - Concessdes da malha ferroviaria na fase Il
Tabela 3 - Extensédo da malha concedida fase VI

Tabela 4 - Caracteristicas dos modelos vertical e horizontal
Tabela 5 - Area da malha ferroviaria mundial

10
20
37
73



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 — Critérios de Inclusao e Exclusdo da RSL
Quadro 2 — Publicacdes selecionadas na RSL

50
58



LISTA DE GRAFICOS

Gréfico 1 — Tipos de publica¢cdes selecionadas

Grafico 2 — Tipos de tese/dissertacédo selecionadas

Grafico 3 — Distribuicdo das publicacdes selecionadas por ano

Grafico 4 — Campos de estudos o das publicacdes selecionadas

Gréfico 5 — Composicao da matriz de transportes mundial em 2022
Grafico 6 — Transporte de Contéineres (TEU’s) entre 1997 e 2022
Grafico 7 - Toneladas Quilometro util transportadas (TKUs) entre 1997 e
2022

Gréfico 8 — Carga transportada em 2022 e 2023 (em TKUS)

Gréfico 9 — Investimentos anuais nas malhas ferroviarias concedidas
(bilhbes/ano)

Grafico 10 — Investimento privado no modal ferroviario em 2023 (em TUS)

61
61
62
63
75
75
75

76
76

77



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

3R Act - Regional Rail Reorganization

4R Act - Railroad Revitalization and Regulatory Reform Act

AAR - Association of American Railroads

AAR - Association of American Railroads

ANTF - Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios
ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres

APTA - American Public Transportation Association

AREMA - American Railway Engineering and Maintenance-of-Way Association
ASLRRA - Association of Shortline Railroad Association

BIT - Banco de Informacgdes de transportes

BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
CNT - Confederacédo Nacional do Transporte

DNEF - Departamento Nacional de Estradas de Ferro

DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem

DNIT - Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
ESG - Environmental, Social and Governance

EUA - Estados Unidos da América

FGV - Fundacdo Getulio Vargas

FNIT - Fundo Nacional de Infraestrutura em Transportes

GESFRA - Grupo Executivo para Substituicdo de Ferrovias e Ramais
IAF - Indicador Ambiental Ferroviario

ICC - a Interstate Commerce Comission

IDA - indice de desempenho ambiental

IFE - Inspetoria Federal de Estradas

PAC - Programa de Aceleracdo do Crescimento

PND - Programa nacional de desestatiza¢cao

PNV - Plano Nacional de Viacgéo

PRISMA - Preferred Reporting Intems for Systematic Reviews and Meta-Analyses
RFFSA - Sociedade anbnima Rede Ferroviaria Federal S.A.

ROB - receita operacional bruta

RSL - Reviséo sistematica da literatura

SR — Superintendéncia regional



STB - The surface Transportation board

TKB - Tonelada Quildmetro Bruta

TKU - Tonelada Quilémetro Util

TU - Tonelada Util Tracionada

U.S. — United States

UnB - Universidade de Brasilia

USRA - United States Railroad Administration



SUMARIO

1. INTRODUGAO ..ottt ettt en e n et enaaens 1
1.1 ConteXtualiZaACao .........cccevieiieieeeeeeee e 1
1.2 Formulag&o do problema...........cooviiiiiiiiiiii 2
1.3 ODJELIVO GEIAI....ciiiiiiiiiiieee e 3
1.4 Objetivos ESPECIfiCOS.......ccovvviiiiiiiiiieeeee e 3
1.5 JUSHIFICALIVAL .. .coi i e e 4
1.6 Organizagdo do trabalno ... 5

2. REFERENCIAL TEORICO......cccoiiiieieieieiesieieieiess st 6
2.1 BraSil oo 6

2.1.1 CoNntexto NISOMICO.......cccceciiiiiiieee e 7
2.2 Estados UnNidOS da AMENICA ......ceevvviiviiieiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 25
p N R 1o ] 1T =S PP 31
2.3 ASPECTOS LECNICOS ...eeeiiuiiiiee ettt ettt ettt e e e et e e e e enneeeas 33
P2 T AN o = Tod (o L3 =Tod o o] 1 1o o 1< PP 34
2.3.2 ASPECLOS JUIMAICOS ...oeeeee ettt 38
2.3.3 ASPECLOS l0QISHICOS ....uvviiieiiiiiiie et 40

3. METODOS E TECNICAS DE PESQUISA.......covoveeeeeeeeeeeeeee e 46

3.1 Revisdo Sistematica da Literatura...........ccccccveeeeeiiiiiiiiiiiiieee e 46
3.1.1 Critérios de inCluSA0 € eXCIUSEO ..........cceecvriiieieeee e e e 48
3.1.2 Selecdo e acesso da literatura...........cccccevenininiii s 50
3.1.3 Avaliagao da lIteratura..........cccuuueriiiiiieiiiiiieeeee e 50

3.2 Tipologia e descricdo geral dos métodos de pesquisa ...........ccc..eu... 52

3.3  Caracterizagao e descricdo dos instrumentos de pesquisa.............. 53

3.4 Procedimentos de coleta e de andlise de dados...........ccccccvvveeeieinnnnee, 55

4., RESULTADOS E DISCUSSAO ......ovoveeieeeeeeeeeeeeee e 57

4.1 Resultados da Revisao Sistematica de Literatura ..............cccceeeeeiiinnnnnnnns 57

4.1.1 Analise dos resultados...........ccoeeeeeiiiiii 57
4.1.2 Lacunas da literatura...........ooeeeeeeieeeie e 65

4.2 Resultados e consideragdes da pesquisa documental ...............ccceeeee. 67
4.2.1 Analise da histéria do modal ferroviario brasileiro.......................... 67
4.2.2 DeSafios AtUAIS........coooeeeiieee e 71
4.2.3 Consequéncias do novo marco regulatério (Lei 14.273/2021)........ 77
Shortlines NO BrasSil ........oiiiiiiiiieic e 78

Lei 14.273/2021 e 0s gargalos 10giStiCOS..........cooiiiiiiiiiiiiiieeeeee e, 80



5. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES .......cooviieeeeeeeeeeeeee e 83

REFERENCIAS ..ottt 86
APENDICES ...ttt 91
Apéndice A — Indicadores de qualidade e desempenho de ferrovias.......... 91
Apéndice B — Lista de documentos consultados..........ccccceeeeiiiiiiinnnns 96
ANEXOS ...ttt e e e e e e et e e e e e e e et raaaaaeeaannnraes 98
Anexo A — Plano de viagao de 1882..........ccoooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieee e 98
Anexo B — Plano de viagao de 1890.........ccccoiiiiiiiiiii e 99

Anexo C — Plano de viagao de 1934 ... 100



1. INTRODUCAO

1.1 Contextualizacao

O Brasil é um dos paises com maior extensao territorial do mundo, e de acordo
com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (2023), s6 fica atras da
Russia, China, Canadad e Estados Unidos. Nesses paises com dimensdes
consideraveis, o modal ferroviario adquire um papel protagonista, dada sua
necessidade de integracao e o custo relacionado ao transporte, e vem se tornando
um elemento fundamental para o desenvolvimento nacional (Ballou, 2006; Campo,
2019). Por isso, chama a atencao a baixa extensdo da malha ferroviaria brasileira e

seu nivel de amadurecimento. (Ticianelli, 2023; Dalton et al. 2023)

Principalmente, porque acessar as zonas mais afastadas, propicia o
desenvolvimento dessas regides e fomenta o setor econdmico, ja que gera uma
integracdo nacional e melhor distribuicdo da producéo, levando a novos mercados
consumidores. (Ticianelli, 2023; Confederacdo Nacional de Transportes- CNT, 2015;
Daychoun, 2013)

A literatura ja sinalizava algumas caracteristicas do sistema ferroviario
brasileiro que representavam entraves para seu desenvolvimento, quais sejam (i)
modelo de exploracdo, (ii) falta de planejamento governamental & longo prazo, (iii)
gargalos logisticos (Peixoto, 2016; Vasconcelos,2019; Daychoum, 2013; CNT, 2015),
pontos que ha pelo menos uma década ja estavam sendo estudados. A isso,
acrescenta-se atual composicdo modal do pais, onde se percebe uma priorizacéo do
transporte rodoviario, quando comparado 0s investimentos em ambos 0s modais.
(CNT, 2015; Daychoun, 2013)

Quando a Lei 14.273/2021, também nomeada de “novo marco regulatério
brasileiro”, foi aprovada em 23 de dezembro de 2021, alterando significativamente
aspectos regulatérios, principalmente os modelos de exploracéo (Dalto et al. 2023),

foi natural pensar em suas implicagcdes para o desenvolvimento desse modal.



Essa legislacdo levantou novas discussodes, tanto sobre o sistema ferroviario
guanto sobre a lei em si, contudo, como apontado na revisdo sistematica de literatura
deste estudo, investigacGes de carater mais amplo, envolvendo ndo sé os aspectos
diretamente presentes no campo de estudo, como também os que o circundam,

continuam sendo subexploradas, principalmente aqueles ligados a logistica.

Nesse contexto, esta pesquisa entende a necessidade de olhar o modal
ferroviario como um sistema, explorando as implicagBes logisticas do novo marco

ferroviario.

1.2 Formulacéo do problema

O transporte ferroviario tem como finalidade movimentar a producdo para
distribuicdo interna e para exportacao (Ballou, 2006), contudo, o Estado brasileiro n&o
tem explorado esse modal, de forma a atingir 0 maximo potencial e garantir a
movimentacdo de bens e pessoas, de forma eficiente (Quadros, 2014). Dito isso, a
legislacdo brasileira dispbe de dispositivos regulamentadores para fomentar a
exploracéo por terceiros, como é o caso do artigo 175 da Constituicdo Federal de 1988

(Brasil, 1988), que dispde sobre o regime de concessao e permissao.

Considerando as disposicfes legais, o governo descentralizou o controle do
modal ferroviario, difundindo-o por meio de concessdes, gerando investimentos em
apenas alguns trechos das linhas férreas, sem estimular a integracdo como um todo
(Geremia, 2013; Thiessen, 2023; Ticianelli, 2023).

Estudos com o de Daychoum (2013) e Julio (2018), sobre esse modelo de
exploracéo, adotado até 2021, ja haviam apresentado criticas sobre sua eficiéncia e
a dificuldade de integracdo entre as concessiondrias, além da necessidade de um

novo modelo de se adequasse melhor as necessidades do setor.

A partir da necessidade de estimular e acelerar o desenvolvimento da logistica
de transporte férrea, o governo brasileiro aprovou em 30 de agosto de 2021, a medida

provisoria n° 1.065, que delimitava um novo marco regulatorio para esse setor, que



posteriormente gerou a Lei 14.273/21, aprovada pelo Senado e publicada no diario da
Unido. (ANTT, 2023)

A partir dessa aprovacédo, foram propostos didlogos sobre a relacdo da nova
legislacdo e o desenvolvimento das shortlines no Brasil (Dalton et al., 2023; Ticianelli,
2023), como forma de expandir a malha ferrovidria. Nesse sentido, foram feitas
analises da Lei 14.273/2021, comparando-a ao panorama estadunidense e
estabelecendo as consequéncias para o setor ferroviario (Dalton et al., 2023;
Ticianelli, 2023). Também foi estudada a relagcdo das préaticas de Governanca
ambiental, social e corporativa (ESG) com as concessionarias atuantes no setor

ferroviario brasileiro (Prado, 2023).

A relagdo entre o desenvolvimento do modal ferroviario e o modelo de
exploracédo ja é conhecida (Geremia, 2013; Daychoum (2013) e Julio (2018) Dalton et
al., 2023; Thiessen, 2023; Ticianelli, 2023), mas pouco se sabe sobre relacéo entre o
novo marco ferroviario (Lei 14.273/2021) e suas consequéncias no campo da logistica,
gue apesar de englobar as shortlines, compreende um campo de estudo mais

extenso.

Diante da contextualizacdo apresentada, a pergunta que este trabalho visa
responder € “O novo marco regulatério ferroviario (Lei 14.273/21) traz beneficios

logisticos para o Brasil?”.

1.3 Objetivo Geral

Analisar se 0 novo marco regulatorio ferroviario (Lei 14.273/21) traz beneficios

logisticos para o Brasil.

1.4 Objetivos Especificos

e Estabelecer o contexto historico da legislagdo que regulamenta o modal
ferroviario;

e Comparar o modal ferroviério brasileiro com outros paises;



¢ Indicar as principais mudancas do novo marco regulatorio; e

e Mapear as implicacdes logisticas.

1.5 Justificativa

A Lei 14.273/2021 é um marco recente, que instaurou um novo sistema de
concessoes, baseado principalmente no modelo americano de exploracdo, sob o
argumento de que o Brasil viveria um momento similar ao vivido pelos Estados Unidos
na década de 1980 (Senado Federal, 2018). Por ser uma legislacdo recém
implementada, ndo ha muitos estudos a respeito, e grande parte das publicacbes

advém da engenharia e do direito.

Por ser uma legislacao recém implementada, ndo ha muitos estudos a respeito,
como pode ser visto nos resultados da revisdo sistematica de literatura apresentada
no capitulo quatro, onde foram encontrados 22 estudos relacionados ao tema, sendo
18 publicacdes nos campos da engenharia e direito.

Analisar o novo marco regulatorio a partir da perspectiva da administracao
permite o diagnéstico integral do sistema, admitindo a importancia e influéncia de
diversos aspectos, ponto de vista que é refor¢cado pelo olhar da logistica, campo este,

ainda nao explorado pelos estudos.

Além de preencher essa lacuna de pesquisa, este estudo é relevante para o
cenario atual ao abordar a construcdo do sistema ferroviario brasileiro,
proporcionando um entendimento do caminho percorrido que levou a promulgacéo da
Lei 14.273/2021, e apresentando ferramentas que fundamentam sua analise,

interligando os campos da logistica, historia e do direito.

Este trabalho contribui tedrica e praticamente para o entendimento do modal
ferroviario no Brasil. Teoricamente, ele traz a luz a histoéria das ferrovias, desvendando
as raizes de seus gargalos logisticos e identificando padrdes recorrentes que ajudam

a evitar repeticdes de erros anteriores.

No aspecto pratico, o estudo identifica ciclos de insucesso, fornecendo dados

essenciais para abordar o desenvolvimento insuficiente das ferrovias e sublinhando a



influéncia crucial do Estado. Isso facilita a formulacdo de estratégias mitigadoras para
os problemas identificados, propondo abordagens distintas das anteriormente

adotadas.

1.6 Organizacgéo do trabalho

Esta pesquisa esta estruturada em cinco capitulos, sendo esses: 1. Introducéo,
2. Revisao tedrica, 3. Métodos e técnicas de pesquisa, 4. Resultados e discusséo e 5.

Conclusodes e recomendagoes.

No primeiro capitulo foram apresentados o contexto da pesquisa, assim como

a pergunta que a norteia e 0s objetivos especificos sob o qual esta estruturada.

O segundo capitulo objetiva apresentar a linha argumentativa do trabalho,
estabelecendo as bases conceituais para a analise no capitulo 4. Para tal, foi
necessario estabelecer o contexto histérico do modal ferroviario no Brasil, desde seu
inicio, apresentando sua evolucao e as legislacdes relacionadas, e o mesmo foi feito,
de forma mais breve, com os Estados Unidos, para possibilitar uma comparacéo
posteriormente. Depois sdo apresentados 0s aspectos técnicos, denominados assim

por apresentar 0s principais conceitos que permeiam o sistema ferroviario.

O terceiro capitulo apresenta a caracterizacao e os métodos empregados para
a realizacdo dessa pesquisa, trazendo informacdes como sua classificacdo, os

instrumentos empregados e a descricdo dos procedimentos de coleta e analise.

No quarto capitulo sédo apresentados os resultados e a discusséo. A partir dos
conceitos apresentado no capitulo dois, a Lei 14.273 € analisada, assim como é feita
uma comparacao do modal ferroviario brasileiro com outros paises, e é apresentado

uma andlise a partir da logistica sobre as implicacdes dessa lei.

Por fim, no quinto capitulo séo feitas as consideracdes finais, analisando-se o
cumprimento dos objetivos do trabalho e apresentando recomendacdes para estudos

posteriores.



2. REFERENCIAL TEORICO

Para fundamentar as discussdes apresentadas no capitulo 4, este capitulo foi
dividido em:
e Brasil, onde esta descrito o contexto histérico do modal ferroviario no
pais, relacionando a sua evolucéo ao contexto socioecondémico;
e Estados Unidos da América, que apresenta o desenvolvimento do
modal ferroviario no pais; e
e Aspectos técnicos, onde se apresentam 0s principais conceitos
relacionados ao modal ferroviario no campo econdmico, juridico e da

logistica.

2.1 Brasil

A evolucdo do sistema ferroviario brasileiro esta entrelacada ao contexto
econdmico nacional vigente, e a tecnologia disponivel na época. De acordo com a
Confederacéo Nacional do Transporte “As ferrovias surgiram no Brasil durante o ciclo
do café, que predominou da segunda metade do século 19 até meados de 1930. Na
época, a economia do pais era primordialmente agricola e agroexportadora” (CNT,
2013).

Jé a Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios - ANTF, aponta uma
ligag&o entre as politicas governamentais com o desenvolvimento desse sistema, no
Brasil (ANTF, 2023).

O contexto historico do desenvolvimento do modal ferroviario no Brasil foi
dividido em sete fases cronoldgicas, que serdo apresentadas a seguir. Originalmente,
no artigo da ANTF (2023), do qual se baseou essa separag¢do cronoldgica, sdo
apresentadas apenas seis fases, terminando antes da promulgacdo da Lei
14.273/2021, como essa pesquisa reconhece que esse fato instaurou uma nova era

no desenvolvimento do modal, foi proposta a sétima fase.



2.1.1 Contexto historico

No século XVII, comecaram a ser utilizados na Inglaterra, vagdes e trilhos de
madeira, que era movidos por meio da tracdo animal, para escoar a producdo das
minas de carvdo ao norte do pais, e aos poucos mais ferrovias foram sendo

construidas tanto para transporte de carga quanto para passageiros (ANTF, 2023).

Com a revolucdo industrial do século XIX, a demanda por solucdes que
facilitassem o transporte das cargas produzidas pela indUstria aumentou, 0 que
impulsionou o desenvolvimento de diversas solucdes, entre elas, a criacdo da
locomotiva a vapor com rodas, em 1825, por George Stephenson (ANTF, 2023), capaz
de transportar grandes volumes. Foi ele também que construiu a primeira fabrica de

locomotivas no mundo e a primeira estrada de ferro (Lang, 2007).

No Brasil, Dom Pedro I, instituia em 29 de agosto de 1828, a lei José Clemente,
que “Estabelece regras para a construccao das obras publicas, que tiverem por
objecto a navegacao de rios, abertura de canaes, edificacdo de estradas, pontes,
calcadas ou aqueductos” (Brasil, 1828, Ipsis litteris). O que representou o primeiro
esforco do Estado brasileiro em desenvolver seus modais de transporte e interligar o

pais (Ministério dos transportes, 2023).

Fase | (1835 — 1873)

Em 31 de outubro de 1835, foi promulgado pelo regente Feijé, em nome do
Imperador Dom Pedro Il, o decreto n° 101, que

“Autorisa o Governo a conceder a uma ou mais Companhias, que fizerem

uma estrada de ferro da Capital do Imperio para as de Minas Geraes, Rio

Grande do Sul, e Bahia, o privilegio exclusivo por espaco de 40 annos para o

uso de carros para transporte de generos e passageiros, sob as condi¢bes

que se estabelecem.” (Decreto n° 101, de 31 de outubro de 1835, Ipsis litteris)

Essa foi a primeira tentativa do governo de estabelecer um sistema ferroviario

no Brasil, contudo, de acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de

Transportes (DNIT, 2016), o regime de concessdes nao despertou interesse nos

investidores da época, ja que a perspectiva de lucro era desencorajadora.



Foi entdo que em 1852, foi promulgada o Decreto de n° 641 (também conhecido
como Lei de garantia de juros), que
“Autorisa o Governo para conceder a huma ou mais companhias a
construccédo total ou parcial de hum cminho de ferro que, partindo do
Municipio da Cérte, va terminar nos pontos das Provincias de Minas Geraes

e S. Paulo, que mais convenientes forem.” (Decreto n° 641, de 26 de junho
de 1852, ipsis litteris)

A Lei de garantia de juros de 1852, limitou o alcance pretendido da malha
ferroviaria, com foco na producdo crescente de café, estendeu o privilégio da
concessao de 40 para 90 anos, e determinou que “Os precos de servigo de transporte
eram regulados pelo governo, mas, em contrapartida, eram oferecidos isencdes
tributarias, desapropriagdes e cessao gratuita de terrenos.” (Ministério dos
transportes, 2023). A fim de atrair construtores, o texto ainda garantia uma taxa de
retorno de até 5% do capital empregado na construgcdo da linha (Decreto n° 641, de
26 de junho de 1852).

Outros beneficios foram oferecidos para os investidores interessados, como a
isencdo de impostos de importacdo na compra de trilhos, equipamentos ferroviarios e
carvao (consumido na construcdo das malhas ferroviérias), jA que o pais desprovia
dessas industrias e tudo teria de ser importado. Além de fornecer garantias de juros
sobre o investimento feito por qualquer organizacdo, nacional ou estrangeira

(Ministério dos transportes, 2023).

Também havia uma proibicao de construcao de outras ferrovias em um raio de
5 léguas (aproximadamente 24,15 km), para determinar o monopdlio exploratério na
regido, e se certificar que o empreendimento teria um retorno (Ministério dos

transportes, 2023).

De acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes -
DNIT (2016), nesse mesmo ano Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Maua,
recebeu do Império a concessao para construir e explorar uma linha férrea, no estado

do Rio de Janeiro, entre a Baia de Guanabara e Raiz da Serra.

Vale acrescentar que o Bardo de Maua ja tinha um histérico de “entusiasmo”
com meios de transporte, tendo iniciado a industria naval no Brasil, e construido os

estaleiros da Companhia Ponta de Areia e 72 navios (a vapor e a vela) (DNIT, 2016).



A primeira ferrovia do Brasil, a estrada de Maud, foi inaugurada por Dom Pedro
I, no dia 30 de abril de 1854, com 14,5 Km e uma bitola de 1,68 m de bitola. De acordo
com o DNIT (2016), cinco ferrovias sucederam essa inauguracao, todas com 1,60 m

de bitola, sendo elas apresentadas na tabela 1.

Tabela 1. Ferrovias inauguradas entre 1835 e 1873

Ferrovia Data de Inauguracéo
Recife ao S&o Francisco 08/02/1858
D. Pedro Il 29/03/1858
Bahia ao S&o Francisco 28/06/1860
Santos a Jundiai 16/02/1867
Companhia Paulista 11/08/1872

Fonte: Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (2009)

Uma consequéncia da Lei de Garantia de Juros foi um grande déficit
or¢camentério, o que gerou a necessidade da reducéo dos beneficios proporcionados
pela lei, e por consequéncia, um afastamento da iniciativa privada (Finger, 2013).
Outras consequéncias foram: uma diversidade nos tamanhos das bitolas, malhas

dispersas pelo pais, com tracados sinuosos e extensos (CNT, 2015).

Fase Il (1873 — 1889)

De acordo com Finger,

durante os primeiros vinte anos de construcéo de ferrovias no Brasil, poucas
entraram efetivamente em operacédo, destacando-se as financiadas por
capital privado europeu (britanico) ou pelo préprio Governo Imperial. Muitas
delas, entretanto, mesmo construidas em regiées economicamente ativas, se
mostravam deficitarias e enfrentavam dificuldades financeiras, demandando
ao Governo cobrir anualmente os prejuizos gracas ao sistema de garantia de
juros, ou interceder para fazer avancar seu prolongamento, como no caso
das duas linhas construidas na Regido Nordeste. Assim, apesar dos esforcos,
em 1873 o Brasil contava com pouco mais de 1.000 km de linhas em trafego
(Finger, 2013, p. 68).

Por isso, em 24 de setembro de 1873, através do decreto n° 2.450, a lei de
garantia de juros sofreu alteracdes, onde as companhias que construissem as vias-
férreas que através de comprovacdo pudessem garantir 4% de renda liquida,

poderiam ganhar do governo subvengdo quilométrica, que é o pagamento de um
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montante fixo por quilometro construido, ou garantia de juros de até 7% do capital

empregado, e por 30 anos (Brasil, 1873).

Adicionalmente, em 28 de fevereiro de 1874 (Brasil, 1874), foi promulgado o
decreto n° 5.561, que definiu nova regulamentacao para as concessoes, relativos as
competéncias do Governo e das provincias na outorga de concessdes e as garantias
fornecidas pelo Estado (Finger, 2013). Vale ressaltar que muitas das concessodes
ficaram a cargo das provincias, que por sua vez, eram influenciadas pelos grandes

produtores agricolas (Barat, 1978)

E para complementar a legislacédo anterior e a de concessdes, foi promulgado
em 10 de agosto de 1878, o decreto de n° 6.995 (Brasil, 1878), que estabeleceu

arbitragem a fim de resolver os conflitos entre o governo e as companhias ferroviarias.

ApoGs esses decretos mais concessdes foram outorgadas e resultaram nas
inauguracdes das seguintes ferrovias com bitolas métricas (DNIT, 2009),
apresentadas na tabela 2 e ferrovias com bitolas de 0,76 m, como a Oeste Minas
(28/08/1881).

Tabela 2. Concessoes da malha ferroviaria na fase I

Ferrovia Data de Inauguracao
Companhia Mogiana 03/05/1875
Companhia Sorocabana 10/07/1875
Central da Bahia 02/02/1876
Santo Amaro 02/12/1880
Paranaguéa a Curitiba 19/12/1883
Porto Alegre a Novo Hamburgo 14/04/1884
Dona Tereza Cristina 04/09/1884
Corcovado 09/10/1884

Fonte: Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (2009)

Do decreto n® 2.450, em 1873 a Proclamacéao da Republica em 1889, é possivel
ver uma segunda onda de esforco do governo na implantacdo de uma malha
ferroviaria no pais (Finger, 2013). Nele também foi possivel observar a relagédo entre
0S grandes agricultores e a construcdo das estradas de ferro, e sua relacao
estabelecida através dos decretos governamentais, de acordo com Finger (2013),

muito cafeicultores conseguiram concessdes, aprovadas principalmente pelas
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provincias, e passaram a impor seus interesses, tendo linhas construidas de suas

fazendas para os portos.

Fase Ill (1889 — 1930)

Até entdo ndo estava sendo implementada no Brasil uma malha ferroviaria, mas

um conjunto desordenado de estradas de ferro (Finger, 2013). Por isso, a fim de tentar

organizar um sistema, o governo provisorio constituiu a “Comissao de Viagao Geral’,
por meio do decreto n° 159, em 15 de janeiro de 1890 (Brasil, 1980).

A comisséo de viacao geral deveria ser constituida por cinco cidadaos para, de

acordo com o artigo 1°, “organizar no menor prazo possivel um plano geral de viagéao

consultando para isso as memorias, trabalhos, todos os documentos, enfim, que julgar

conveniente (Brasil, 1980).

Durante o tempo em que a comissao de viagao geral fazia seu plano de acéo,
o decreto n® 524 de 1890, que

foi delegado aos Estados a responsabilidade sobre as linhas de carater local,
enquanto ao Governo Federal deveriam ser submetidas todas as ferrovias
interestaduais ou de maior importancia. Com forte cunho estratégico,
privilegiava interesses econémicos ou politicos em detrimento de possiveis
interesses locais, determinando que as concessfes de todas as linhas de
interesse nacional ficariam submetidas ao Plano em elaboracédo (Finger,
2013, p.88).

Antes que a comissao pudesse concluir seu plano, foi extinta em 2 de fevereiro

de 1891, por meio do decreto n°® 1.332, contudo a equipe técnica foi mantida para sua

finalizacéo.

Seu Relatorio, que novamente destacou a necessidade de estabelecer um
planejamento para a implantacdo da malha, considerou as condi¢cfes naturais
do territério e suas bacias hidrograficas, utilizadas como parte do sistema, e
analisou separadamente interesses politicos, sociais, estratégicos e
econdmicos, terminando por prevalecer interesses estratégicos e politicos,
mas sem descuidar de aspectos econdmicos, de forma a garantir o
escoamento eficiente da producéo até os portos (Finger, 2013, p.88).

Antes da entrega final do relatério, 0 governo outorgou um novo Decreto de

numero 862, que visava fazer novas concessdes para tentar estabelecer um “sistema

de viacao geral ligando diversos Estados da Unido a Capital Federal” (Brasil, 1890).
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A economia do café controlava boa parte do pais, e isso influenciava
diretamente nos investimentos econémicos. Devido as exportacdes desse produto e
ao esforco de Rio Branco, na época a frente do ministério das RelacBes Exteriores
(1902-1912), se estreitaram os lacos entre Brasil e Estado Unidos,

[...] Com Rio Branco e a ‘Republica dos Conselheiros’ [...] as relagbes entre o
Brasil e os capitais e poténcias imperialistas aparecem claramente mediadas
pelo projeto nacional das elites dominantes, centrado na modernizag&éo
conservadora. Esse projeto [...] tinha em vista a viabilizagdo do pais com um
ator ndo-subalterno no cenario internacional. Tratava-se, para isso, de
integrar o pais a modernidade, incorporando todos os simbolos usuais do
progresso técnico e desenvolvendo as potencialidades econdmicas internas

(vistas, prioritAria embora ndo exclusivamente, sob a dtica da
agroexportacéo) (Queiroz, 1997).

Antes mesmo da primeira guerra mundial, devido a conflitos com o Paraguai e
a Bolivia, muitas ferrovias privadas haviam sido arrendadas pelos governos estaduais
e federal, contudo, apés o inicio da primeira guerra mundial, as exportacdes de
produtos primarios cairam drasticamente e com a diminuicdo das exportacdes
diversas companhias ferroviarias foram a faléncia, tendo o governo federal sido

obrigado a assumir sua gestao (Finger, 2013).

O Ministério da Viacéo e Obras publicas emitiu, em 1918, um relatorio em que,

entre outras coisas, mencionava:

No Brasil, com excepc¢éo da regido do café, mercadoria que suporta 0 peso
das tarifas de resisténcia, nas estradas particulares de maior prosperidade no
paiz, ndo € muito diverso, em sua natureza, o trafego das nossas estradas e
por isso, Sdo Paulo a parte, as outras regides de nossa terra podem ser
compradas, no seu estado actual valor econémico, pelos algarismos das
rendas médias das nossas estradas. Penso que, mais do que a incapacidade
administrativa, se deva atribuir as condi¢Bes regionais do paiz a dificil
situacdo financeira de quase todas as nossas estradas de ferro (Ministério da
Viacdo e Obras Publicas, 1918, ipsis litteris).

O governo gradativamente deixou de investir diretamente na construcao do
sistema ferroviario, e quando as companhias de capital privado entregaram suas
ferrovias ao governo, ele se viu na obrigacédo de arrendar e assumir suas operacoes
para garantir a viabilidade da economia no pais, ja que era o meio de transporte mais

moderno e eficiente no momento (Finger, 2013).

Ao mesmo tempo em que no inicio vemos investimentos robustos no setor e a

entrada de capital privado e estrangeiro para a construcdo de estradas ferroviarias,
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além de um grande esfor¢o e investimento governamental, também observamos o

auge e o declinio do “sistema ferroviario” (Finger, 2013).

Além dos fatores apresentados anteriormente, a partir da década de 1920, o

pais passou a importar dos EUA veiculos automotivos, o que trouxe um investimento

nas politicas de “rodoviarismo” (Vencovsky, 2019).

A aparente facilidade na administracdo das rodovias — se comparada as
ferrovias, que necessitavam permanentemente de empresas responsaveis
por administra-las, estando o Governo sujeito a constantes embates sobre
suas tarifas, taxas, manutencao, e ficando praticamente refém de contratos e
privilégios para evitar a paralizagdo dos transportes no pais — nos ajuda a
compreender porque, no periodo seguinte, as ferrovias deixaram de figurar
entre os investimentos prioritarios em detrimento das rodovias, na chamada
“opcao rodoviarista” (Finger, 2013, p.105).

Em 1920, o Ministério da Viacdo e Obras Publicas contabilizou que 37
ferrovias eram administradas pela Unido, 14 delas tendo sido arrendadas de

empresas de capital privado (Vencovsky, 2019).

O governo que até 1929 adquiria o excedente da producéo cafeeira a fim de
controlar a oferta, perdeu essa capacidade ao ndo conseguir mais adquirir créditos no
exterior (Qque também enfrentava uma crise). Por isso parte das plantacbes foram

abandonadas, reduzindo a demanda trabalhista e a capacidade de consumo de

diversas regides (Vencovsky, 2019).

A faléncias das concessionarias férreas, falta de interesse das organizacoes de
capitais privados e a crise externa, fez com que novas estratégias fossem aplicadas
as malhas ferroviarias, tendo sido reorganizadas para acompanhar a industrializacéo
do Brasil (Finger, 2013).

Fase IV (1930 — 1960)

Getulio Dornelles Vargas assumiu o governo em 3 de novembro de 1930, ap6s
um golpe politico no presidente eleito Julio Prestes. Para tal, Vargas contou com o
apoio dos militares e como resultado os cafeicultores perderam sua influéncia (Barat,

1978). Ele tinha suas plataformas principais:



14

[...] eliminar os ‘vicios’ dos governos anteriores (incluindo os do sistema
eleitoral) e implantar um programa de desenvolvimento do pais com foco na
industrializacdo. Instalado o Governo Provisério (1930-1934), foram
dissolvidos o Congresso, as Assembleias Estaduais, as Camaras Municipais
e centralizado o poder. Foram impostas restricbes aos Estados, como a
proibicdo em contrair empréstimos internacionais (como os que financiavam
a aquisicao dos estoques de café pelo Governo), e comecgou a ser implantada
uma politica de reacgao a crise, com foco nos trabalhadores urbanos, por meio
do incentivo ao desenvolvimento industrial e geracdo de empregos (Finger,
2013, p.112).

Os investimentos do governo foram concentrados no mercado brasileiro e na
sua industrializacdo, e de acordo com Finger (2013), o pais aproveitou a crise no

exterior para adquirir, por pregcos baixos, materiais de segunda méo.

Com o foco na industrializacdo e a baixa na economia do café, muitas linhas
férreas foram desativadas, ja que conectavam fazendas ou regifes especificas com
0s portos, pois foram construidas priorizando tal produgdo e ndo suportavam o0s

planos de distribuig&o interna e industrializagao (Barat, 1978).

A relacéo entre os Estados Unidos da América (EUA) e o Brasil se manteve,
desde o periodo anterior, e por influéncia da sua industria automobilistica, a prioridade
de investimento, no meio para conectar as areas industriais que estavam se
desenvolvendo, seriam as estradas de rodagem, tal questdo demonstra sua
relevancia no artigo 5°, inciso I1X da Constituicao de 1934, que diz: “IX - estabelecer o
plano nacional de viacao férrea e o de estradas de rodagem, e regulamentar o trafego
rodoviario interestadual;” (Brasil, Constituicdo Federal de 1934), tal como exposto na
Figura 1.
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Figura 1 — Mapa do Plano Geral de Viagcao Nacional de 1934
Fonte: Plano Geral de Viagao Nacional, 1934, p. 137.

O Plano Geral de Viacao Nacional teve como base seus planos predecessores

agregando a eles questdes como a geografia, socioeconomia e a seguranca do pais
(Finger, 2013). Tal plano, também foi pensado sob uma base técnica, e estabelecia
primeiramente ferroviario, e

implementagbes dos sistemas

condi¢cdes para
iniciou processo de

posteriormente rodoviario
O Governo Vargas, no final da década de 1930
saneamento e reorganizacdo das estradas de ferro e promocdo de
investimentos, pela encampacdo de empresas estrangeiras e nacionais
inclusive estaduais, gue se encontravam em ma situacao financeira. Assim,
foram incorporadas ao patriménio da Unido varias estradas de ferro, cuja

administracdo ficou a cargo da Inspetoria Federal de Estradas — IFE, 6rgdo
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do Ministério da Viacdo e Obras Publicas, encarregado de gerir as ferrovias
e rodovias federais (DNIT, 2015).

Da Inspetoria Federal de Estradas, foi criado, em 1937, o “Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem — DNER”, que no mesmo ano ja apresentou o
primeiro plano rodoviario do Brasil. Posteriormente, em 1941, através do Decreto n®
3.155, foi criado o Departamento Nacional de Estradas de Ferro — DNEF (Barat, 1978).

A cada ano que passava no governo, mais ferrovias eram entregues ao Estado,
ao mesmo tempo em que 0s investimentos se concentravam no modal rodoviario
(Barat, 1978).

Em margo de 1944, foi outorgado o decreto n® 15.093 que aprovou o Plano

Rodoviario Nacional. Tal movimento ja demonstrava uma inclinacdo das atencdes e

investimentos do governo para o modal rodoviario de transporte (Vencovsky, 2019).

O governo sucessor a Vargas, a Republica Populista, representou um
decrescimento ainda maior nos investimentos, dado que, as importacdes dos produtos
primarios caiam cada vez mais, principalmente pelas consequéncias da segunda
guerra mundial (1939 — 1945), ao mesmo tempo a industrializacdo crescia. Nesse

cenario, as ferrovias se voltaram para abastecer esse setor, no mercado interno

(Vencovsky, 2019).

Em 1945, o decreto n° 7.632, em uma tentativa de melhorar as condi¢cdes das
ferrovias e das concessiondrias, autorizou a cobranca de taxas adicionais nas
estradas de ferro. Contudo, ndo teve o efeito esperado. Quando, em 1946, o Plano

Geral da Viacado é revisado, assim como o Plano Rodoviario nacional, o modal

ferroviario assume um tom desassistido também na legislacéo, onde foram priorizados

0s modais rodoviario e aeroviario (Vencovsky, 2019).

Mesmo com tal priorizagdo, em dezembro de 1950, foram promulgados o
Fundo Ferroviario Nacional e o auxilio as ferrovias estaduais, para, de acordo com o
Artigo 1°, “construcao, renovacado e melhoramento das ferrovias compreendidas no
Plano Ferroviario Nacional e ao auxilio as ferrovias estaduais, quer de propriedade
dos Estados, quer de sua concessao” (art. 1, Lei n® 1.272-A, de 12 de dezembro de
Brasil, 1950).
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O governo de Juscelino Governo Juscelino Kubitschek (1956 — 1961), foi
marcado pelo objetivo de acelerar o desenvolvimento do pais, em sua economia e
infraestrutura, onde a indUstria e a exportacao de produtos primarios eram pilares para
tal (lanni, 1977).

Em 16 de marco de 1957, foi criada, através da Lei n° 3.115, a “sociedade
andnima Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA”, que de acordo com o DNIT, tinha:
a finalidade de administrar, explorar, conservar, reequipar, ampliar e melhorar

o tr&fego das estradas de ferro da Unido a ela incorporadas, cujos trilhos

atravessavam o Pais, servindo as regiées Nordeste, Sudeste, Centro-Oeste
e Sul (DNIT, 2020).

A RFFSA assumiu o controle de 18 ferrovias, boa parte delas regionais. E
importante ressaltar que, como sera apresentado adiante, a crise ferroviaria nao

estava restrita ao Brasil, era um fen6meno mundial (DNIT,2020).

No Brasil, o declinio nas exportacdes e a crescente industrializacdo, gerou uma
necessidade de integracdo no pais, para abastecimento do mercado interno, como as
linhas férreas eram voltadas para a exportacdo, ndo era uma opc¢ao viavel, entdo o

foco se tornou o modal rodoviério (Quadros, 2014).

bY

Finger (2013) aponta que na década seguinte a criacdo da RFFSA os
investimentos governamentais em rodovias aumentarem em 136%, em contraste a
um crescimento de 5% nos investimentos em ferrovias. Ainda de acordo com Finger
(2013), A desconexdo das linhas ferroviarias com 0s novos centros econémicos, a
diversidade de bitolas e de material rodante, e tarifas desatualizadas foram alguns dos
fatores que contribuiram para o declinio progressivo do sistema ferroviario. Com o
tempo, varias linhas e ramais ferroviarios, vistos como economicamente inviaveis,

foram sendo gradualmente desativados e substituidos por rodovias.

Fase V (1960 — 1990)

A fase V compreende, em sua grande parte, o governo militar que operou no
Brasil de 1964 a 1985. Nesse periodo houve uma grande desarticulacédo do transporte

ferroviario, tanto de passageiros quanto de carga (ANTF, 2023).
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De acordo com De Paula (2014), o governo formou algumas comissdes
executivas, a maioria com assessoria técnica estrangeira, para reduzir a malha

ferroviaria. Tal politica era denominada “erradicacado de ramais antieconémicos”.

Um dos setores que mais investiu capital estrangeiro no Brasil foi o da industria
automobilistica, para que isso acontecesse 0 governo teve que priorizar seus
investimentos no modal rodoviario, de acordo com (Andrade, 2000), mais de 400

milhdes de dodlares foram investidos.

Inicialmente, tiveram resisténcias para tal erradicacdo, em sua maior parte dos
trabalhadores. Houve mobilizacfes, paralisacbes e greves, mas todas contidas com

violéncia pelo governo militar (De Paula, 2014).

Em 1966 foi criado o Grupo Executivo para Substituicdo de Ferrovias e Ramais
— GESFRA, subordinado ao ministério de transportes. Sua principal funcdo era a
desativacdo dos ramais ferroviarios considerados deficitarios, tendo sua atuacao
coordenada junto com a RFFSA, o departamento nacional de estradas de ferro e o

departamento nacional de estradas de rodagem (De Paula, 2014).

De acordo com De Paula (2014), ndo havia critérios claros para a determinacao
da extingcéo de linhas e ramais ferroviarios, caso nao atingissem requisitos minimos e
nao houvesse interesse de empresas ou do governo teriam seu fim recomendado,

sem considerar o impacto social causado.

Esse processo segue acontecendo até a préxima fase.

Fase VI (1990 — 2018)

Em 1990, teve inicio no Brasil um processo de desestatizacéo, ja que o pais
passava por grave crise econémica e, apés a promulgacédo da constituicdo de 1988,

também era dominado por correntes neoliberais de pensamento (Andrade, 2000).

A desestatizagao foi uma das formas encontradas para gerar receita a curto
prazo e ao mesmo tempo diminuir custos, que ficaram maiores apds a constituicdo

garantir direitos sociais e trabalhistas (Andrade, 2000).
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Em 1990, foi promulgada a lei n°® 8.031/1990, instituindo o programa nacional

de desestatizacdo - PND, que tinha os seguintes objetivos:

Art. 1° E instituido o Programa Nacional de Desestatizac&o, com os seguintes
objetivos fundamentais:

| - reordenar a posicdo estratégica do Estado na economia,
transferindo a iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo
setor publico;

Il - contribuir para a reducédo da divida publica, concorrendo para o
saneamento das financas do setor publico;

[l - permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades
que vierem a ser transferidas a iniciativa privada;

IV - contribuir para modernizagdo do parque industrial do Pais,
ampliando sua competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos
diversos setores da economia;

V - permitir que a administracé@o publica concentre seus esforgos nas
atividades em que a presenca do Estado seja fundamental para a consecucéo
das prioridades nacionais;

VI - contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através
do acréscimo da oferta de valores mobiliarios e da democratizacdo da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa (Brasil,
1990).

Os meios operacionais previstos por essa lei eram: | - Alienacdo da participacao
societéria, inclusive controle acionario, preferencialmente mediante a pulverizacéo de
acOes junto ao publico, empregados, acionistas, fornecedores e consumidores; Il -
abertura de capital; Ill - aumento de capital com rendncia ou cesséo, total ou parcial,
de direitos de subscri¢do; IV — transformacéo, incorporacédo, fusdo ou cisdo; V —
alienacgéo, arrendamento, locagéo, comodato ou cesséo de bens e instalagdes; ou VI
— dissolugéo de empresas ou desativacéo parcial de seus empreendimentos, com a
consequente alienacdo de seus ativos (Brasil, 1990).

Em 1992, atraves do decreto n° 473/1992, a RFFSA foi incluida no PND. Sua
desestatizacgéao foi feita através de concessdes e arrendamentos, seguindo um modelo
de segregacdo geografica, onde suas malhas ferrovidrias foram divididas, e
denominadas de superintendéncias regionais — SR, e ofertadas em leilGes
(Daychoum, 2013).

Foram realizadas sete concessoes, seis da RFFSA e uma da Ferrovia Paulista,
anteriormente incorporada a RFFSA, dispostas na tabela 4.
“Todas essas malhas foram concedidas pelo periodo de 30 anos e,

especificamente em relacdo ao compartiihamento de infraestrutura, os
contratos previam a obrigacdo do trafego mdtuo como regra e o direito de
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passagem apenas no caso de impossibilidade do primeiro (Daychoum, 2013,

p.75).

Malhas Data do L Inicio da Extenséo
. ) . Concessionéarias ~
Regionais Leildo Operacéao (Km)
Oeste 05.03.96 Ferrovia Novoeste S.A. 01.07.96 1.621
Ferrovia Centro-Atlantica
Centro-Leste 14.06.96 01.09.96 7.080
S.A.
Sudeste 20.09.96 MRS Logistica S.A. 01.12.96 1.674
o Ferrovia Tereza Cristina
Tereza Cristina 26.11.96 SA 01.02.97 164
ALL-América Latina
Sul 13.12.96 ] ] 01.03.97 6.586
Logistica do Brasil S.A
Companhia Ferroviaria do
Nordeste 18.07.97 01.01.98 4,238
Nordeste
Paulista 10.11.98 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.99 4.236
Total 25.599

Fonte: ANTT, 2023

Foram estabelecidas metas de desempenho como o aumento no volume

transportado e a reducdo dos acidentes, assim como a obrigacdo de trafego mutuo.

Os editais de licitagdo das seis malhas introduziram um novo conceito de
obrigagGes a serem cumpridas pelas concessionarias. Em vez de se exigir a
realizacdo de investimentos predefinidos, estabeleceu-se como obrigag&o o
atendimento de metas de desempenho. [...] Para que essas metas sejam
atendidas, a concessionaria terd que fazer investimentos, mas foi delegada a
ela a responsabilidade da decisdo de quais investimentos devem ser feitos
na malha sob sua administracéo (revista do BNDES, rio de janeiro, v.4, n. 8,
p.119-142. Dez. 1997).

Em 2001, foi promulgada a Lei 10.233, que dispds

“Dispbe sobre a reestruturagao dos transportes aquaviario e terrestre, cria o
Conselho Nacional de Integragdo de Politicas de Transporte, a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios e o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes, e
da outras providéncias.” (Brasil, 2001, Lei n® 10.233)
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Essa lei constituiu a ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, que
€ responsavel pela regulacdo, supervisdo e prestacdo de servicos relativos aos

modais de transporte terrestre (Brasil, 2001).

J& em 2002, foi criado o Fundo Nacional de Infraestrutura em Transportes —
FNIT, através da Lei 10.636/2002, que destinaria para o financiamento de programas
de investimento em infraestrutura de transportes os recursos adquiridos por meio da
Contribuicdo de Intervencdo do Dominio Econémico — Cide, que incidia sobre a

comercializacao de petroleo, gas natural, derivados e élcool etilico (Brasil, 2002).

Em 2007, através do decreto de n° 6.018/2007, a RFFSA foi extinta e foram
estabelecidos os processos e obrigacdes para a liquidagao e disposicao de seus bens.
Anteriormente, no mesmo ano, atraves do decreto de n° 6.025, havia sido instituido o
Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC, que constituiu uma série de medidas
para estimular o investimento privado, ampliar o investimento publico em infraestrutura
(Brasil, 2007).

Como resultado de ambas as legislacdes, foi possivel criar um ambiente mais
favoravel a construcdo e novas ferrovias (Vencovsky, 2019). Em 2008, o Plano
Nacional de Viacao — PNV, que foi originalmente disposto pela Lei n°® 5.917/1973, foi
alterado a fim de determinar a construcdo de mais ferrovias para a criacdo de um
sistema ferroviario nacional (Brasil, 2008).

Os tracados do sistema proposto no PNV foram orientados e definidos para
atender, principalmente, as necessidades do agronegdcio exportador. O
objetivo das novas ferrovias é interligar regibes de grande producgdo de
commondites agricolas aos portos exportadores. Os trechos ferroviarios

previstos seguem a expansao da fronteira agricola no Cerrado e fortalecem
os corredores de transportes e exportacdo (Vencovsky, 2019, p.42).

Em 2016, quando as concessoes feitas em 1996 se aproximaram de seu prazo
de vencimento, comecou-se a haver discussdes a respeito da sua necessidade de
prorrogacéo ou relicitacdo, para resolver a questdo o Governo Federal promulgou a
Lei de n°® 13.448/2016, que definiu diretrizes para prorrogacao contratual, antecipada

ou relicitacdo (Vencovsky, 2019).

Mas esses nao eram 0s Unicos pontos em discusséao, a baixa modernizacao e

extensdo das malhas, eram as principais insatisfagcbes do governo, a0 mesmo tempo



22

em que as concessionarias questionavam as taxacoes e 0 esquema regulatério. Por
isso comecou a ser pensado e discutido um novo marco regulatorio (Vencovsky,
2019).

Enquanto as discussGes nao avancavam, foi instituida a medida proviséria
1065/2021, que dispbs dobre a exploracédo do servico de transporte ferroviario, seu
transito e as atividades empenhadas tanto pelas concessionarias quanto por
exploradores independentes. Tal medida ficou vigente até o dia 6 de fevereiro de 2022
(Ticianelli, 2023).

Em 23 de dezembro de 2021, foi promulgada a Lei 14.273/21 que instituiu o
novo marco regulatério ferroviario, foco dessa pesquisa, que sera descrito na proxima

fase.

Fase VII (Novo Marco regulatorio)

O novo Marco regulatério das Ferrovias, ou Lei 14.273/21, cujo autor foi o
Senador da Republica José Serra, e teve como relator o também Senador Jean
Prates, foi sancionado no dia 23 de dezembro de 2021, e dispds, de acordo com seu
artigo 1°, “sobre a organizagdo do transporte ferroviario, o uso da infraestrutura
ferroviaria, os tipos de outorga para a exploracdo indireta de ferrovias em territorio
nacional, as operacdes urbanisticas a elas associadas e da outras providéncias”
(Brasil, 2021)

A base para o novo marco regulatério se pautou no modelo americano, tendo

0 Senador José Serra justificado que:

vivemos, atualmente, situacéo historica semelhante & dos EUA em 1980,
guando aquele pais ndo dispunha de um marco regulatério favoravel a novos
investimentos privados na rede ferroviaria. A crise nesta rede foi superada
pelo Staggers Rail Act, no qual também nos inspiramos para elaborar a
presente proposi¢éo. Aquela lei, ao permitir a flexibilizacdo da regulacéo, foi
responsavel pelo incremento consideravel da produtividade e do volume das
cargas ferroviarias transportadas, concomitantemente com a reducdo das
tarifas (Senado Federal, 2018).
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Tal legislacédo foi criada com o objetivo de atrair novos investimentos privados

para o modal ferroviario e estabelecer um novo sistema regulatério. (Dalton et al.,

2023). Ela pode ser dividida em trés pontos principais:

Regulamentar sobre a liberacdo de concessdes ferroviarias;

Regulamentar a iniciativa privada, dando lhes novas possibilidades de

exploracao;

Definir a gestéo e a regulacdo do mercado de transporte ferroviario;

A seguir serdo apresentados 0s principais pontos dessa legislacao:

Compete a Unido

De acordo com o artigo 2° da Lei 14.273/21 compete a Unido,

| - estabelecer normas para a seguranca do transito e do transporte
ferroviarios em todo o territério nacional;

Il - nas ferrovias integrantes do Subsistema Ferrovidrio Federal (SFF),
definidas pelo art. 20 da Lei n® 12.379, de 6 de janeiro de 2011:

a) regular e outorgar a exploracdo de ferrovias como atividade econémica;
b) regular, controlar, fiscalizar e penalizar as operadoras ferroviarias quanto
a questdes técnicas, operacionais, ambientais, econdmicas, concorrenciais e
de seguranca;

¢) autorizar, suspender, interditar e extinguir o trafego ferroviario;

d) fiscalizar a seguranca do transito e do transporte ferroviarios;

e) realizar e manter, na forma da regulamentacdo, o registro dos atos
constitutivos autorreguladores;

f) conciliar, dirimir e decidir os conflitos ndo resolvidos pela autorregulacéo.
§ 1° Compete aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios a outorga do
servico de transporte ferroviario das ferrovias que compdem seus respectivos
sistemas de viagao.

§ 2° A Unido pode delegar a exploracdo dos servicos de que trata o inciso |l
do caput deste artigo aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios,
observada a legislacdo federal, nos termos do § 2° do art. 6° da Lein® 12.379,
de 6 de janeiro de 2011. (Brasil, 2021)

Principios das ferrovias

De acordo com o artigo 4° da Lei 14.273/21,

A politica setorial, a construcéo, a operagéo, a exploracéo, a regulacéo e a
fiscalizac@o das ferrovias em territério nacional devem seguir 0s seguintes
principios:

| - protecéo e respeito aos direitos dos usuarios;

Il - preservacéo do meio ambiente;

Il - reducéo dos custos logisticos;
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IV - aumento da oferta de mobilidade e de logistica;

V - integracéo da infraestrutura ferroviaria;

VI - compatibilidade de padrdes técnicos;

VIl - eficiéncia administrativa,;

VIl - distribuicdo de rotas de determinada malha ferroviaria entre distintas
operadoras ferroviarias, de modo a impedir a concentracdo de origens ou
destinos;

IX - defesa da concorréncia;

X - regulacéo equilibrada.

Paragrafo Unico. Além dos principios relacionados no caput deste artigo,
aplicam-se ao transporte ferroviario associado a exploracao da infraestrutura
ferroviaria em regime privado os principios da livre concorréncia, da liberdade
de precos e da livre iniciativa de empreender. (Brasil, 2021)

Exploragdo Econdmica

De acordo com o artigo 5° da Lei 14.273/21,

A exploracdo econdmica de ferrovias deve seguir as seguintes diretrizes:

| - promocgéo de desenvolvimento econdmico e social por meio da ampliagao
da logistica e da mobilidade ferroviarias;

Il - expansédo da malha ferroviaria, modernizagéo e atualiza¢édo dos sistemas
e otimizacao da infraestrutura ferroviaria;

Il - adocdo e difusdo das melhores praticas do setor ferroviario e garantia da
qualidade dos servicos e da efetividade dos direitos dos usuarios;

IV - estimulo & modernizacdo e ao aprimoramento da gestéo da infraestrutura
ferroviaria, a valorizacdo e a qualificacdo da mé&o de obra ferroviaria e a
eficiéncia nas atividades prestadas;

V - promocéo da seguranca do transito ferroviario em areas urbanas e rurais;
VI - estimulo ao investimento em infraestrutura, a integracdo de malhas
ferroviarias e a eficiéncia dos servicos;

VIl - estimulo a ampliacdo do mercado ferroviario na matriz de transporte de
cargas e de passageiros;

VIII - estimulo & concorréncia intermodal e intramodal como inibidor de pregos
abusivos e de praticas ndo competitivas;

IX - estimulo a autorregulagao fiscalizada, regulada e supervisionada pelo
poder publico;

X - incentivo ao uso racional do espaco urbano, a mobilidade eficiente e a
qualidade de vida nas cidades.

Art. 7° A exploracdo de ferrovias sera executada pela Unido, pelo Distrito
Federal e pelos Estados e Municipios, no ambito de suas respectivas
competéncias, de forma:

| - direta; ou

Il - indireta, por meio de autoriza¢do ou concessao.

Paragrafo Unico. A exploracao direta de ferrovias somente deve ser permitida
nas hipoteses de que trata o art. 173 da Constituicdo Federal e deve ser
exercida por meio de entidades estatais especializadas.

Art. 8° A exploracdo indireta de ferrovias serd exercida por operadora
ferroviaria:

| - em regime privado, mediante outorga de autorizagao;

Il - em regime publico, mediante outorga de concessao.

§ 1° As outorgas referidas no caput deste artigo devem ser consubstanciadas
em contrato que estabeleca seus termos especificos, adicionalmente aos
termos desta Lei e da regulamentacéo.

§ 2° A exploracao de ferrovias em regime privado € garantida a liberdade de
precos.
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§ 3° Cabe aos 6rgaos de defesa da concorréncia, concorrentemente com o
regulador ferroviario, a repressdo a praticas anticompetitivas e ao abuso do
poder econdbmico na exploragéo indireta de ferrovias.

8§ 4° A outorga de determinada ferrovia ndo implica a preclusdo da
possibilidade de outorga de outras ferrovias, ainda que compartiihem os
mesmos pares de origem e destino ou a mesma regiado geografica. (Brasil,
2021)

2.2 Estados Unidos da América

De acordo com a Association of American Railroads - AAR (Associacdo de
Ferrovias Americanas — traducao nossa), em 1830, foi inaugurado o trecho ferroviario
ligando as cidades de Ohio e Baltimore, com uma extensao de nove mil milhas ou 15
Km (aproximadamente), esse pode ser considerado o “marco zero” do sistema
ferroviario estadunidense. Em 1850, mais de 15 mil quildbmetros ja4 estavam em
operacdo, como pode ser visto na Figura 2 (ARR Chonology, 2023).

Nestes primeiros anos, as ferrovias forneceram meios para que areas
anteriormente inacessiveis pudessem ser desenvolvidas, para produtos
minerais, madeireiros e agricolas chegarem ao mercado, e para areas

desenvolvidas e subdesenvolvidas e uma nacéo crescente se unir. (AAR.
2023, p. 1, traducao nossa)

RAILROADS, 1850, AND OVERLAND MAIL,1850- 1853
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i:Tgura 2- 'Representac;éo das ferrovias americanas em 1850
Fonte: Atlas of the Historical Geography of the United States (1932, p.139)
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No ano de 1850, de acordo com a livraria do congresso americano (Digital
Collections, Library of Congress, 2023), foi promulgado o Railroad Land Grant Act,
onde o governo concedia partes de terras publicas para estimular a construcéo de

ferrovias, e como se pode observar na Figura 3, isso teve um efeito positivo.

RAILROADS, 1860, AND OVERLAND MAIL,1860-1869 B

Figura 3 — Representacéo das ferrovias americanas em 1860
Fonte: Atlas of the Historical Geography of the United States (1932, p.139)

Em 1862 foi promulgado o “Pacific Railway Act”, definido como “uma lei federal
aprovada durante a guerra civil que concedia terras a empresa ferroviarias para que
pudessem construir uma ferrovia transcontinental em todos os Estados Unidos”

(Hepler, 2023, p.1, traducéo nossa)

Durante o periodo da Guerra de secessdo (1861 — 1865), o crescimento da
industria ferroviaria nacional ficou estagnado, mesmo assim, sua extensao cresceu,
isso porque foram promovidas a integracao e padronizacao de suas malhas, para que
as tropas, principalmente do Norte, pudessem desprender tropas e suprimentos
(Lanza, 2020).

Apesar da evolugao na integracao territorial (demonstrada pela Figura 4), foram
crescentes as acusacdes de praticas de monopdlio, por isso, em 1887, a Interstate

Commerce Act (lei de Comércio interestadual, traducdo nossa) criou 0 Interstate
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Commmerce Comission — ICC (Comissao Interestadual de comércio), a primeira

agéncia reguladora do mundo do modal ferroviario (AAR, 2023).
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Figura 4 — Representacédo da evolugéo das ferrovias americanas de 1870 a 1890
Fonte: Atlas of the Historical Geography of the United States (1932, p.139)

Se conjectura que a criagdo da ICC se deu pela insatisfacdo dos agricultores
de pequeno porte, por ndo receberem aos mesmos beneficios daqueles que possuiam
grandes producdes. Por isso teriam buscado uma regulacdo do mercado ferroviario
(Dilorenzo, 1985, apud Lanza, 2020).

Seguindo o movimento regulatério da época, duas leis antitruste foram
aprovadas pelo Congresso Estadunidense, sendo elas o The Sherman Act (1890) e
The Clayton Act (1914). Assim, sobre o Shreman Act:

“Essa lei proibe conspira¢des que injustificadamente restrinjam o comércio.
Sob o Sherman Act, acordos entre concorrentes a fim de fixar precos ou
salarios, fraudar licitagdes ou alocar clientes, trabalhadores ou mercados, séo
violagdes criminais. Outros acordos como contratos exclusivos para reduzir
concorréncia, também violar essa lei e estdo sujeitos a execucdo civil.
[...Jtambém torna ilegal monopolizar, conspirar para monopolizar ou tentar
monopolizar um mercado de produtos ou servicos. [...] Os crimes de
monopolizagdo podem ser processados criminal ou civiimente.” (U.S.
Department of Justice, 2023, traducdo nossa)

Sobre o The Clayton Act

Proibe fusdes ou aquisi¢cdes cujo efeito possa diminuir significativamente a
concorréncia. Todas as pessoas que considerem uma fusdo ou aquisi¢éo
acima de determinado tamanho devem notificar tanto a divisdo antitruste,
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guanto a comisséo federal de comércio que intendem fazer transagoes. [...]
Também proibe outras praticas empresariais que possam prejudicar a
concorréncia, como contratos de exclusividade, compra casada ou atuacéo
como diretor de um concorrente. [...] Também permite que os Estados Unidos
recuperem o triplo dos danos que resultaram de uma violagdo. (U.S.
Department of Justice, 2023, traducdo nossa)

Esta lei proibe fusdes ou aquisicBes cujo efeito possa ser diminuir
substancialmente a concorréncia. Todas as pessoas que considerem uma
fusdo ou aquisicdo acima de um determinado tamanho devem notificar a
Divisdo Antitruste e a Comissdo Federal de Comércio de que pretendem
realizar uma transacdo. A Lei Clayton também proibe outras praticas
comerciais que possam prejudicar a concorréncia, como contratos de
exclusividade, vinculos de exigéncias que exigem que um cliente compre
produtos ou servigos adicionais de um vendedor ou atuar como diretor de um

concorrente. (U.S. Department of Justice, 2023, tradug&o nossa)

Nos anos seguintes, uma série de leis foram promulgadas dando mais poder
ao ICC, como a autorizagao de multar companhias que praticassem discriminacao de
precos, fixacdo de tarifas maximas, acesso aos livros contabeis das companhias

ferroviarias (Lanza, 2020).

Durante a Primeira Guerra Mundial (1914 — 1918), o governo criou a United
States Railroad Administration — USRA (1917 - 1920), uma agéncia que estatizou,
temporariamente, todas as operacdes ferroviarias, que na época compreendiam 1500
ferrovias, distribuidas em 408 mil quilémetros, linhas costeiras de navios a vapor,
empresas de telefonia e telégrafos, a mando de interesse nacional, estabelecendo
acordos compensatoérios para todos. (National Archives, records of the United States

Railroad Administration, 2023, traducao nossa).

ApoOs esse periodo, foram ampliadas as competéncias da ICC, para garantir a
lucratividade das ferrovias antes estatizadas, que nesse momento haviam sido

devolvidas as suas respectivas companhias.

De acordo com Lanza (2020), ap0s a primeira guerra mundial, ainda na década
de 1920, o surgimento do modal rodoviario, sua concorréncia direta com o modal
ferroviario e a faléncia de muitas companhias, levou a ICC a incentivar a fusdo dessas
companhias deficitarias com as lucrativas. Apesar dos seus esforcos, tal proposta ndo

foi bem aceita.

Com o decorrer dos anos o modal ferroviario demonstrava um declinio cada

vez maior, e comparativamente, o transporte rodoviario ganhara a preferéncia das
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industrias. Outro fator apontado para o declinio foi a forma com a regulacao era feita,

sendo muito mais rigorosa com o sistema ferroviario (Lanza, 2020).

Em 1958, foi promulgado o “Transportion Act”, que tinha o propdsito de

“[...] fornecer assisténcia aos transportadores ferroviarios comuns sujeitos a
esta lei para auxilia-los na aquisicdo. construgcdo ou manutencdo de
instalacdes e equipamentos para tais fins, e de alguma forma incentivar o
emprego de méo de obra a promocdo da preservagédo e o desenvolvimento
de um sistema nacional de transporte adequado para atender as
necessidades do comércio dos Estados Unidos, dos correios e da defesa
nacional.” (Public Law, US, p.85, traducdo nossa).

Nessa lei foram estabelecidos a nao fixacdo de tarifas para protecionismo de
outros modais, garantindo assim uma maior liberdade de precos, além de terem sido

flexibilizadas as normas de supresséao de servicos deficitarios (Lanza, 2020).

De acordo com Lanza (2020), ao contrario do pretendido, a liberdade
concorrencial teve um efeito contrario, acentuou os problemas do servico de
passageiros e dos ramais secundarios, 0 que aumento a pressao das companhias sob
0 governo para que fossem descontinuados tanto o transporte de passageiros quanto

0S ramais nao lucrativos.

Em 1971, o governo dos Estados Unidos retirou a obrigatoriedade de as
companhias privadas manterem o transporte de passageiros. Mesmo assim, muitas
delas foram a faléncia, o que levou o governo a promulgar, em 1973, o “3R Act”

(Regional Rail Reorganization) (Public Law, US, 1973). Nele foram determinados:

(1) a identificagdo de um sistema ferroviario na regido Centro-Oeste e
Nordeste adequado para atender as necessidades e exigéncias de servico
desta regido e do sistema nacional de transporte ferroviario;

(2) a reorganizacdo das ferrovias nesta regido em um sistema
economicamente viavel, capaz de fornecer servigos ferroviarios adequados e
eficientes para a regiao;

(3) o estabelecimento da Associacdo Ferroviaria dos Estados Unidos, com
poderes e responsabilidades enumerados;

(4) o estabelecimento da Consolidated Rail Corporation, com poderes e
responsabilidades enumerados;

(5) assisténcia aos Estados e as autoridades de transporte locais e regionais
para a continuacao dos servicos ferroviarios locais ameacgados de cessacao;
e (6) assisténcia financeira federal necessaria ao menor custo possivel para
o contribuinte geral (Pub. L. 93-236, titulo I, 8101, 2 de janeiro de 1974, 87
Stat. 986, traducdo nossa).
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Através do 3R Act, foi criada a USRA — United States Railway Association, que
assumiu os poderes e obrigacdes do ICC, relacionadas a faléncia de companhias e a

desativacao de linhas néo lucrativas (Lanza, 2020).

Em 1976 foi aprovado o 4R Act (Railroad Revitalization and Regulatory Reform
Act), que propds vérias medidas de desregulacdo, relacionadas principalmente a
liberdade de fixacéo, discriminacdo de tarifas e erradicacdo de ramais ferroviarios
deficitarios (Lanza, 2020).

A fim de reestruturar o sistema ferroviario, também foi fundada uma companhia
ferroviaria de sociedade mista, onde o governo detinha 85% das acdes. Tal
companhia tinha 30 mil quildmetros de linhas advindas de organiza¢des outrora falidas
(ARR, 2023, traducao nossa).

Em 1980, foi aprovado do Staggers Act, que de acordo com a AAR, “eliminou
as regulacdes mais danosas, permitindo as companhias tomar decisdes inteligentes,

focadas no cliente e baseada no mercado” (ARR, 2023, traducdo nossa).
O Staggers Act permitiu, de acordo com a AAR:

e O estabelecimento de precos diferentes para rotas e servigcos
concorrentes;

e Firmar contratos confidenciais;

e Simplificar a venda de linhas ferroviarias deficitarias para sua
transformacao em shortlines;

e Oreconhecimento de que as companhias ferroviarias precisam de receitas
adequadas;

e A expansédo da autoridade regulatoria para a isencéo de regulacéo, caso
essa regulamentacéo ndo fosse necessaria para protecao de abusos de

poder do mercado ferroviario.

A implementacao do Staggers Act ampliou a competicdo entre os operadores
ferroviarios, gerando um aumento na produtividade e consequentemente na receita.
Salienta-se que ainda h& entidades publicas atuantes na regulacédo estatal, e que
apesar dessa legislacdo ndo estimular, e sequer mencionar, o estabelecimento da

autorregulacédo, o movimento partiu do préprio mercado (Sampaio e Batista, 2023).
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Algumas das entidades autorreguladoras que se estabeleceram foram:
e Association of American Railroads - AAR;
e American Railway Engineering and Maintenance-of-Way Association —
AREMA;
e Association of Shortline Railroad Association — ASLRRA e;

e American Public Transportation Association — APTA.

Dentre elas, a ARR, criada em 1934, ja representava a maior parcela de
operadores do setor, mesmo antes da desregulacao. Ela estabelece diversos tipos de
associacao, permitindo que aqueles que estejam dispostos a pagar pelas filiacbes
mais caras, tenham mais poder de interferéncia. A AAR também determina que, por

ndo ser uma entidade publica, ndo ha obrigacdo em divulgar seu estatuto.

Evidencia-se que a maior expanséao ferroviaria americana ocorreu durante a
industrializacao, e precedeu o periodo de maior concorréncia com o modal ferroviario,
gue se intensificou em 1920 (Chandler Jr., 1977).

2.2.1 Shortlines

A ICC foi responsavel por, em 1911, fazer a primeira classificacdo das ferrovias
estadunidenses. A partir da receita operacional bruta (ROB) gerada pelas companhias

ferroviarias, foram desenvolvidas as seguintes classificagfes (Lanza, 2020):

e Classe I: ROB > US$ 1.000.000;
e Classe Il: ROB entre US$ 100.000 e US$ 1.000.000,00;
e Classe lll: ROB < US$ 100.000;

Quando foi extinta em 1996, a classificacdo passou a ser responsabilidade da

the surface Transportation board - STB,

uma agéncia federal independente que fica a cargo da regulagdo econdmica
de diversos modais de transporte de superficie, principalmente o ferroviario
de carga. O STB exerce sua autoridade estatuaria e resolve disputas em
apoio a uma rede de transporte se superficie eficiente, competitiva, e
economicamente viavel, que atenda as necessidades de seus usuérios (STB,
2023).
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A classificacdo dada pelo STB se baseia nas receitas de exploracéo anuais das
transportadoras. Ainda divididos em trés classes, o conselho calcula anualmente os
fatores de deflagdo para ajustar as receitas operacionais a fim de estabelecer uma
comparacao com o ano de 2019. Para o ano de 2022, os valores ajustados geraram
a seguinte classificacao (STB, 2023):

e Classe |I: ROB > US$ 1.032.002.719;
e Classe Il: ROB entre US$ 46.325.455 e US$ 1.032.002.719;
e Classe lll: ROB < US$ 46.325.455;

Ja a AAR, estabelece critérios de classificacdo diferentes, apesar de manter a
classificagao das ferrovias de classe I, que podem ser vistas na Figura 5, as demais
sdo chamadas de regional roads, operando pelo menos 563 quildmetros, se tiverem
menos que isso, sao denominadas local railroad (Dalton et al., 2023).

As ferrovias de classe Il e lll, ou regional e local railroads, também podem ser
denominadas de shortlines, apesar de algumas serem de atuacao isolada, a maior
parte é integrada com as ferrovias de classe | e atuam para complementa-las, na

captacao e distribuicdo de cargas e como ligacao entre elas (Dalton et al., 2023).

Legend
—— BNSF
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= CN
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CSXT

Gu adsalgja:
Figura 5 - Ferrovias de Classe | - Estados Unidos
Fonte: FRA Safety map - US department of transportation
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Figura 6 - Shortlines presentes nos Estados Unidos
Fonte: Adaptado de ALRRA (2021)

Hoje em dia, ha sete ferrovias de classe |, 22 ferrovias regionais e mais de 580
ferrovias locais. (FRA, 2023). A Figura 5 apresenta essas ferrovias, seus trajetos,
assim como as respectivas companhias. Ja a Figura 6, apresenta as 24 ferrovias de

classe Il, e 579 de classe lll, que juntas operam 77 mil quildbmetros (Lanza, 2020).

2.3 Aspectos técnicos

A seguir serdo apresentados o0s aspectos técnicos referentes ao modal
ferroviario, eles estruturam e impactam diretamente em seu funcionamento e

desenvolvimento, e foram agrupados em: econémicos, juridicos e logisticos.

Tais aspectos forneceréo a base para a analise dos resultados no capitulo 4, e

para o entendimento de como funciona o sistema ferroviario brasileiro.
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2.3.1 Aspectos econémicos

O modelo de concorréncia perfeita € uma construcao tedrica com a finalidade
de ser um parametro para descrever o funcionamento da economia. E baseado nas
seguintes hip6teses (Nogami, 2016):

e EXxisténcia de grande nimero de compradores e vendedores;
e Produtos/Servicos séo perfeitos substitutos;

e Livre entrada e Saida de organizacoes;

e Transparéncia de mercado;

Nesse modelo, o preco de um produto € determinado pela oferta e demanda
de um mercado. Em oposto a concorréncia perfeita, hA o monopdélio, onde o produtor
€ o formador do preco, sendo, um monopodlio natural quando se é menos dispendioso
atender as demandas do mercado através de um agente econémico do que por meio
de vérios deles (Nogami, 2016).

Para a economia, o transporte ferrovidrio se enquadra na categoria dos
monopdlios naturais porque, 0s custos de investimentos iniciais e a fundo
perdido, assim como em ativos especificos acabam por cominar em

intransponiveis barreiras a entrada, fazendo com que o mercado funcione de
forma mais eficiente com apenas um agente (Daychoum, 2013, p.17).

No caso do transporte ferroviario, o alto investimento em implantagéo, para que
se comece sua operacéo, a inviabilidade de duplicacdo de sua rede e o fato de ser

um bem de natureza exclusiva, o torna um monopdlio natural (Daychoum, 2013).

Aliando-se isso a questdo da relevancia do transporte para a sociedade, faz-se
claro a opc¢ao constitucional de se atribuir sua titularidade ao Estado, que por sua vez,
determina como sera sua prestacado através da regulamentacao (Souza Junior, 2013).

Monopolios naturais, quando nao regulados, apresentam falhas de mercado,
onde podem-se destacar as influéncias das externalidades positivas e negativas nos
agentes de mercado, assimetria de informagfes e a constituicdo de monopdlios ou
oligopdlios, dado a assimetria de poder (Pindyck e Rubinfeld, 2002).

Tais falhas tém como consequéncia: Reducao da oferta de servicos, inflacdo
desproporcional de prec¢os, queda na qualidade do servigo prestado, e para que néao

ocorram, € necessario o estabelecimento de uma regulagéo, por isso vira dever do
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Estado buscar formas de mimetizar um ambiente concorrencial, a fim de mitigar as

ineficiéncias produzidas (Pindyck e Rubinfeld, 2002; Nogami, 2016).

Alguns conceitos ganham destaque no entendimento da relacdo entre
monopolios naturais, concorréncia e o setor ferroviario, sdo eles: Comportamento
oportunista, ativos especificos e as externalidades de rede.

Comportamento oportunista, também discorrido no seio da teoria dos custos
de transacdo, pode ser definido como a tendéncia de um agente econémico
de querer tomar vantagem das circunstancias que nao foram previstas. [...] O
ativo especifico [...] € um bem que tem apenas uma funcionalidade, nédo

podendo ser reaproveitado. Os investimentos em ativos especificos
acarretam custos perdidos (sunk costs) (Daychoum, 2013, p. 20).

No caso do comportamento oportunista, ele advém da impossibilidade de se
prever situacdes futuras que possam ocorrer de transacdes e gerem algum prejuizo,
como a ndo realizacdo do acordado, e a retencdo de investimentos. Ja os ativos
especificos, que podem compreender tanto a infraestrutura fisica, quanto o material
circulante, ndo podem ser reaproveitados caso 0 projeto ndo atinja 0 sucesso
desejado (Daychoum, 2013).

Externalidades de rede

Externalidades sdo as consequéncias que um agente sofre a partir de
determinado evento, positiva ou negativamente, mas que nao tiveram sua acao direta

para tal (Daychoum, 2013).

Esse conceito pode ser aplicado a redes de infraestrutura, onde suas
instalagfes sao distribuidas de forma a se conectar e ramificar. De acordo com Nester
(2006),

Uma rede de infraestrutura pode ser continua, descontinua ou intercambiavel
(respectivamente: uma estacdo ferroviaria, ligada as demais pelas linhas
férreas; um aeroporto, ligado aos demais aeroportos pelas vias aéreas; redes
de transporte intermodais, que combinam ferrovias com portos, rodovias etc.).
E pode, ainda, ser fisica ou virtual, conforme esteja ou ndo baseada em meios
fisicos de conexdo entre os varios pontos que a compdem (Nester, p. 181).

A existéncia de externalidades de redes faz com que se tenha uma
necessidade de uma estrutura unitaria, no minimo, comunicativa, onde o volume de
consumo € diretamente relacionado ao valor, o que costuma levar a um monopolio
(Daychoum, 2013).
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Como redes sado conectadas e interdependentes, em si mesmas e de outras
redes, como o setor ferroviario € dependente de portos e rodovias, o retorno auferido,
gue advém do consumo de escala, ndo tem concorréncia e si mesmo (Daychoum,
2013).

Nas industrias de rede, mesmo se inexistentes barreiras a entrada ndo sera
verificado um ambiente de competicdo perfeita porque a entrada de novos
competidores ndo tem a capacidade de alterar a estrutura do mercado. Por
conseguinte, nesses mercados o monopolio pode maximizar os ganhos
sociais. Isto ocorre porque, quando fortemente presentes essas
externalidades, o compartilhamento e padronizacdo da estrutura criam
beneficios para aquela fatia de mercado como um todo, conferindo
excedentes tanto aos produtores quanto aos consumidores (Daychoum,
2013).

Modelos de operacéo

Os contratos de concessao, anteriores ao marco regulatério de 2023, foram
firmados sobre o preceito do modelo de operacéo vertical, onde a exploracdo da
infraestrutura estad conectada a prestacdo do servico. Nesse modelo de operacao,
uma unica organizacdo € responsavel por manter, e as vezes construir, uma
infraestrutura e operar o modal de transporte, firmando o monopdlio natural (Dalto et
al. 2023).

Para promover a concorréncia, a legislacdo previu o compartilhamento da
infraestrutura, através da garantia de trafego muatuo ou do direito de passagem,
quando o primeiro ndo fosse possivel (Dalto et al. 2023).

O trdfego mutuo foi definido pela ANTT como a operagcdo onde uma
concessiondria, precisando transpor os limites geogréaficos de sua malha ferroviaria
para concluir a prestacao de seu servi¢co, compartilha recursos operacionais em troca

de remuneracéo ou compensacao financeira (Dalto et al. 2023).

O direito de passagem € a operacdao onde uma concessionaria permite o uso
de sua infraestrutura, também mediante remuneracéo, para que a carga chegue ao
seu destino (Dalto et al. 2023).

No trafego mutuo, quando a carga chega em uma interconexao entre duas

concessiondrias, seu vagao passa a ser transportado pelas locomotivas da nova
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operadora. Ja no direito de passagem, todo o trem passa a circular na malha da nova
operadora, 0 que exige um preparo para que 0s requisitos, de ambas as
concessiondrias, possam ser cumpridos. Ressalta-se que, mesmo que 0s dois
estejam assegurados na legislagédo, o segundo s6 acontece, quando o primeiro tem
algum tipo de limitacdo, a prioridade é que a carga seja acolhida pela concessionaria

visitada, o que se fundamenta pelo sistema operacional vertical (Dalto et al. 2023).

Além do modelo vertical, também ha o horizontal, também chamado de “open
access”, onde

As atividades de exploragédo de infraestrutura e prestacdo do servigo sdo
separadas. Ha um gestor de infraestrutura, responsavel por manter e
licenciar os trens e os diversos operadores com a incumbéncia de prestar o
servico de transporte ferroviario (operacéo de trens) (ANTT, 2013).

Tal modelo tem por objetivo aumentar a competicdo intramodal e diminuir o

monopalio.

Tabela 4 — Caracteristicas dos modelos vertical e horizontal

Modelo Vertical Modelo Horizontal

e Menor custo de transporte (ganhos e Surgiu na década de 80 a partir de
de escala); experiéncias dos setores de

e Caracteristicas de monopdlio telecomunicagbes e energia;
natural, e Maior competitividade dos

e E o modelo adotado na América do operadores ferroviarios;
Norte, Australia e concessbes da e E o0 modelo adotado na Europa.

década de 90 no Brasil.
Fonte: Antt, 2013

Parcerias publico privadas

Parcerias Publico-Privada (PPPs) podem ser descritas como uma modalidade
de fornecimento de infraestruturas e servigos publicos onde o parceiro privado assume
a responsabilidade pelo desenvolvimento do projeto, seu financiamento, e pela
operacdo dos ativos que, apés certo periodo, sdo transferidos ao Estado. Nesse
arranjo, o setor publico atua como um parceiro, sendo o comprador total ou parcial
dos servigos fornecidos, sendo a gestdo do contrato conduzida através de indicadores
de desempenho na entrega do servico, substituindo o tradicional controle fisico (Brito
e Silveira, 2005).
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Ja Kadoma, aponta que as PPPs “também sdao uma forma do setor privado
financiar, projetar, construir, operar e transferir (quando contratualmente especificado)
ao Governo determinado projeto ou exploragao de servigo publico” (Kadoma, 2020,
p.141).

No Brasil, as parcerias publico-privadas (PPPs), foram instituidas dada a falta
de capacidade do Estado em realizar investimentos, principalmente em infraestrutura.
Foram regulamentadas através da Lei n° 11.079/2004, que instituiu normas para a

administracdo publica (Thiesen, 2023).

A Lei n°® 11.079/2004 prevé um compartilhamento de riscos entre o Estado e
organizacdes privadas, sendo eles (Brasil, 2004):
¢ Risco de construcdo da infraestrutura;
e Risco financeiro;
¢ Risco de performance;
e Risco de baixa demanda;
¢ Risco de quebra contratual;

¢ Risco de ndo obtencéo de Lucro.

2.3.2 Aspectos juridicos

A seguir serdo apresentados os aspectos tedricos referentes a regulacédo da

infraestrutura no modal ferroviario.

Regulacéo

Alexandre Santos de Aragdo (2013) em seu livro “Agéncias reguladoras e a
Evolucdo do direito administrativo”, aponta a regulagdo da economia como um
fendbmeno “multifacetado e complexo”, que foi iniciado pelas necessidades da
economia, e moldado pelo contexto politico e social.

A nocéo de regulacdo implica a integracao de diversas funcbes: pressupde
gue um quadro seja imposto as atividades econémicas, devendo respeitar
certo equilibrio dos interesses das diversas forcas sociais presentes. Esse

guadro normativo é estabelecido por decisfes gerais e abstratas, constantes
geralmente de regulamentos; pela aplica¢do concreta das suas regras; e pela
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composicao dos conflitos que delas advém, dando lugar, nestas duas ultimas
hip6teses, a decisdes individuais (Aragao, 2013, p.26).

Acrescenta-se a esse apontamento, a definicdo proposta por Saadi e Pinheiro

(2005),

A regulacdo consiste, portanto, do conjunto de normas, regulamentos e
procedimentos, em geral oriundos do Poder Executivo, por meio das
instituicBes responsaveis pela sua aplicacdo, a que o Estado recorre para
alterar os incentivos e restricdes com que operam 0s agentes econdmicos,
buscando corrigir as ineficiéncias geradas por falhas de mercado (Saadi e
Pinheiro, 2005, p.254-255).

Em um ambito estatal, Aragdo (2013) define

[...] aregulacéo estatal da economia como o conjunto de medidas legislativas,
administrativas, convencionais, materiais ou econdémicas, abstratas ou
concretas, pelas quais o Estado, de maneira restritva da autonomia
empresarial ou meramente indutiva, determina, controla ou influencia o
comportamento dos agentes econdmicos, evitando que lesem os interesses
sociais definidos no marco da Constituicdo e os orientando em dire¢cdes
socialmente desejaveis (Aragao, 2013, p.26).

Regulacado vs Regulamentacéao

Os mecanismos de normatizacao da economia costumam ser relacionados ao

conceito de “regulagcédo”, ja os mecanismos de intervencdo e sansdo, seriam da

“regulamentagao”. Contudo, com a flexibilizagdo das normatizagdes, a diferenga em

sua natureza ja nao é tao clara, entdo o que as caracterizaria seriam o grau e as

estratégias de intervencao (Aragao, 2013).

Alguns autores, como Di Pietro (2008), distinguem os dois termos a partir da

amplitude de cada um, onde a regulacdo inovaria no ordenamento juridico na

normatizacdo dos conceitos indeterminados previstos em lei, e a regulamentacéo, se

limitaria a execucao da lei.

Nesse trabalho se adota a conclusdo a que chegou Marques Neto (2009)

[...] Ora, se o Constituinte se arvorou no dever de distinguir os dois papéis do
Estado em face da ordem econémica, separando a atividade regulamentar
(normativa) da atividade regulatéria (esta Gltima compreendendo o
detalhamento dos aspectos de fiscalizacao, incentivo e planejamento), é certo
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gue, para a ordem constitucional brasileira, regular ndo € sindnimo de
regulamentar (Marques Neto, 2009, p.38).

De acordo com Aragdo (2013), deve-se excluir do conceito de regulacédo,
aguela feita pelo proprio mercado e a autorregulacdo advinda de organizacfes de

capital privado, exceto quando for fruto de uma delegacéo do poder publico.

Finalidade

Retoma-se aqui a questdo da dificuldade de definir “requlagéo”, dada sua
natureza dindmica e multifacetaria, e a questdo de que sua definicdo esta atrelada
aos seus objetivos.

Saadi et al. defendem que sua finalidade é “tentar melhorar os resultados do
mercado, corrigindo ou contrapondo-se aos efeitos das chamadas falhas de mercado”
Saadi et al. (2005, p. 258), o que diverge de Justen Filho (2012), que defende que a
regulacdo € um instrumento de promocdo do interesse publico. Apesar da
multiplicidade de compreensbes, é comum o entendimento de que a regulacéo esta

relacionada a mediacéo de interesses e a manutenc¢éo do equilibrio do mercado.

Para esse trabalho, admitem-se as finalidades apontadas por Aragao (2013):

e Regulacdo dos monopolios, quando ha restricdo a competicdo ou ela é
inviabilizada.

e Regulacdo para a competicdo, para garantir a livre concorréncia no
mercado.

e Regulacdo dos servigos publicos, para assegurar a universalizacdo e

qualidade do servico.

2.3.3 Aspectos logisticos

Neste tdpico seréo apresentados 0s conceitos logisticos relacionados ao modal
ferroviario. Sendo o primeiro, os indicadores de qualidade e desempenho,
determinados pela ANTT, eles fornecem parametros para comparacdo da

produtividade da malha ferroviaria com anos anteriores e com outros paises.
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Outro ponto apresentado, sédo os gargalos logisticos que acometem o sistema
brasileiro, influenciando em sua produtividade e na extensdo da malha, representando

um grande problema para o Estado.
Indicadores de qualidade e desempenho de ferrovias

De acordo com Deponti et al. (2002), um indicador € um instrumento que

permite mensurar as modificagcdes nas caracteristicas de um sistema, ou seja, € 0

7

estabelecimento de parametros mensuraveis no qual é possivel relacionar as
principais caracteristicas a fim de estabelecer um pardmetro comparativo.

Para esse trabalho, serdo considerados, a priori, os indicadores listados pela
ANTT e por Castello Branco (1998), sendo eles (Maiores defini¢cdes e aplicacbes dos

indicadores se encontram no apéndice A):

e Tonelada Util Tracionada (TU);

e Tonelada Quilémetro Util (TKU);

e Tonelada Quilémetro Bruta (TKB);

e Relacdo Tonelada Quildmetro Util por Tonelada Quildmetro Bruta
(TKU/TKBY);

e Receita por empregado;

¢ Quantitativo de acidentes por causa,

e Indice de Seguranca Operacional;

¢ Quantidade Média de Locomotivas Disponiveis na malha;

e Disponibilidade de locomotivas;

e Utilizac&do da Disponibilidade de Locomotivas;

e Eficiéncia Energética;

¢ Imobilizacdo de Vagoes;

e Ciclo Médio de Vagoes;

e Carregamento Médio de Vagdes;

¢ Receita Bruta operacional/Quantidade de carregamentos;

e Velocidade Média Comercial,

e Velocidade Média Percurso;

e Receita Operacional por TKU;

e Indice de Cobertura Operacional;

 Indice de Cobertura Total;

e Satisfacdo com os Servicos prestados pela Empresa.

A ANTT também apresenta o IAF — Indicador Ambiental Ferroviario, que tem a
finalidade de medir o indice de desempenho ambiental — IDA, este é utilizado para

acompanhar e fiscalizar as concessionarias ferroviarias continuamente em relagéo a



42

implementacéo de praticas sustentaveis voltadas ao desenvolvimento de projetos que
promovam a protecdo ambiental, contribuindo assim para a formulacéo de politicas e
a implementacao de programas voltados a sustentabilidade ambiental (ANTT, 2023).
Contudo, este indicador ndo sera considerado para esse trabalho, dada a falta de
dados.

Gargalos logisticos

Desde o inicio da malha ferroviaria, no Brasil Império, até hoje, percebe-se nao
s6é uma evolugdo, mas o esforco do Estado em construi-la. Contudo, o modal
ferroviario ainda nao atingiu seu potencial. Para que isso aconteca € preciso aprimorar
sua infraestrutura, operacionalidade e tratar dos entraves regulatorios, a fim de tornar

esse modal mais eficiente e aumentar sua atuacao (Lanza, 2020).

Através de uma pesquisa, a confederacdo nacional dos transportes (2015,
p.153) classificou os gargalos, que acometem o modal ferroviario brasileiro, em quatro
areas, sendo elas:

e Aspectos fisicos e operacionais;

¢ Investimentos e expansao integrada da malha;

¢ Regulamentacdao e;

e Estimulos ao setor.

Serdo descritos abaixo 0s aspectos fisicos e operacionais, visto que 0s
investimentos e expansao da malha integrada, foram tratados durante o contexto
histérico brasileiro, junto com a descri¢cao dos estimulos ao setor, e a regulamentacéo

esta presente nos aspectos juridicos.

Aspectos fisicos e operacionais

Ainda de acordo com o CNT (2015),

Os entraves fisicos e operacionais ao transporte ferroviério
compreendem, notadamente, os conflitos urbanos (invasdes da
faixa de dominio e passagens em nivel criticas) e outros
gargalos, que contemplam problemas de tracado, de
compartilhamento de vias, de disponibilidade de &reas nos
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portos, de caréncia de terminais e de dificuldade de integracao
devido a bitolas diferentes (CNT 2015, p.153/154).

O surgimento desses conflitos se deu, em grande parte, por falta de um
ordenamento territorial que organizasse a coexisténcia da populacdo, espacos
urbanos e as ferrovias. Conforme o tempo passou, a populacdo cresceu e com ela,
também cresceu a necessidade de habitacdes, e como resultado, uma parte dela se
instalou as margens das ferrovias (CNT, 2015).

Um dos entraves gerados pelos conflitos urbanos séo as invasdes da faixa de
dominio, que o DNIT define como “a faixa de terreno de pequena largura em relagcéo
ao comprimento em que se localizam as vias-férreas e demais instala¢des da ferrovia,
inclusive os acréscimos necessarios a sua expansao” (DNIT, 2015). Para que nao

ocorram acidentes, tal area deve estar sempre desobstruida.

Caso uma populacéo tenha se estabelecido em uma faixa de dominio, duas
acOes podem ser tomadas, desapropriacdo da comunidade ou construcdo de trechos

de contorno ferroviario, ambas solu¢des sao muito custosas (DNIT, 2015; CNT, 2015).

Outro entrave apontado sdo as passagens de nivel Passagem de nivel é a
intersecdo entre uma linha férrea e uma rodovia ou via urbana pavimentada (DNIT,
2020), podem ser uma fonte de abalroamento entre locomotivas, automoéveis ou
transeuntes, como foi observado no caso da colisdo que sucedeu no Distrito Federal,
no dia 17/11/2023, representado pelas Figuras 7 e 8.

Figura 7 — Perspectiva lateral - Abalroamento entre Onibus e locomotiva no DF.
Fonte: Vinicius Schmidt/Metropoles
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Figura 8 — Perspectiva frontal - Abalroamento entre Onibus e locomotiva no DF.
Fonte: Vinicius Schmidt/Metropoles

A responsabilidade pela seguranca na circulacdo da passagem em nivel é
daquele que construiu a infraestrutura do cruzamento, considerando que sé&o poucas
as ferrovias que foram construidas nos dltimos 20 anos, a maior parte das rodovias
vieram depois, portanto criaram o cruzamento, sendo assim, € de responsabilidade,
maioritariamente, do 6rgdo responsavel pela construcdo das rodovias e vias urbanas
(DNIT, 2015).

De acordo com o CNT para eliminar as passagens de nivel, é preciso construir
“passagens inferiores, superiores, passarelas, solugdes integradas, contornos ou
variantes” (CNT, 2015, p.159). Solu¢bes essas que representam um custo elevado,

gue se estende a questdes sociais e ambientais.

O tragado sinuoso, assim como compartilhamento da via, a baixa capacidade
dos portos, a falta de terminais intermodais e a diversidade de bitolas, sdo outros

entraves relacionado aos aspectos fisicos e operacionais (CNT, 2015, p. 165).

Ainda de acordo com o CNT, o tracado sinuoso que parte malha ferroviéria
apresenta, é resultado da deciséo de evitar intervencgdes geograficas, 0 que ocasionou
um aumento de percurso e limitacdo da velocidade média que os trens conseguem
percorrer (CNT, 2015).

Em relagdo a diversidade de bitolas, elas vém da falta de exigéncia do Estado
na sua padronizacdo, como pode ser vista no contexto histérico apresentado no

referencial tedrico.
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Figura 9 — Tipos de bitola ferroviaria
Fonte: Sistemas de Tecnologia avancadas (2021)

Como apresentado na Figura 9, existem trés tipos de bitola, a estreita, ou
métrica, com 1,00 metro de largura, a larga com 1,60 m e a mista que engloba ambas.
A bitola com 1,60 m apresenta melhor operabilidade, ja que permite uma velocidade
maior e maior capacidade de trafego (CNT, 2015).

Ainda de acordo com o CNT (2015),

No Brasil, a escolha pela bitola estreita se deu por permitir a utilizacdo de
curvas com raios minimos menores, possibilitando tracados mais sinuosos e
reducdo de custos com as obras de implantacdo, notadamente com a
movimentacao de terra e as obras de arte (CNT, 2015, p. 166).

Essa decisao continua sendo um desafio para o transporte ferroviario no Brasil,
pois limita a capacidade de carga e aumenta o custo do frete. Isso se deve a um dos
gargalos operacionais mais complexos para resolver. a prevaléncia da malha
ferroviaria de bitola estreita e 0os equipamentos que necessitariam ser substituidos ou

adaptados para uma possivel unificacdo de bitolas (CNT, 2015).
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3. METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

Carlos Gil (2019) define o método cientifico como “a série de passos que se
utiliza para obter um conhecimento confiavel, ou seja, livre da subjetividade do

pesquisador e 0 mais proximo possivel da objetividade empirica” (Gil, 2019, p. 9).

Este capitulo objetiva apresentar o tipo e a descricdo em que se enquadra esta
pesquisa, caracterizando seu objeto, instrumentos, procedimentos de coleta e de
analise de resultados. Foi dividido em duas partes, a primeira apresenta os métodos
relacionados a revisdo sistematica de literatura, e a segunda parte, se relaciona com

as pesquisas bibliografica e documental.

3.1 Revisao Sistematica da Literatura

Todos os anos muitas producgdes literarias como artigos cientificos, livros,
teses e pesquisas sao produzidos, e com eles emergem novas teorias, conceitos e
discussfes. O grande namero de trabalhos gera uma complexidade de analises, o que
se agrava quando se contrapde a questdo de que muitos problemas de pesquisa séo

explorados repetidamente, gerando resultados conflitantes (Siddaway et al., 2019).

E interessante analisar diferentes perspectivas a respeito de determinado
assunto, contudo, encontrar pesquisas do mesmo tema com resultados conflitantes
ou nao reproduziveis leva a uma imprecisao, onde as questdes fundamentais ndo séo

sanadas e os resultados ndo podem ser aplicados com confianca.

Para resolver essas questdes, podemos utilizar as revisdes de literatura, que
permitem mapear as publicacbes sobre determinados temas. Além disso, evita a
duplicacdo de pesquisas, assim como seu reaproveitamento e ampliagdo em

diferentes escalas e contextos (Galvéao e Ricarte, 2020).

Siddaway et al. (2019) ressaltam a importancia de diferenciar “revisao de
literatura” e a tarefa de “revisar a literatura”, que esta mais focada na manufatura das

secdes introdutdrias das producdes cientificas.
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[...] as revisdes de literatura sdo um desenho de pesquisa e um tipo de artigo
distintos por si s6. Em vez de rever seletivamente a literatura relevante para
apresentar uma fundamentagdo fluida para a existéncia de um estudo,
fornecem uma sintese abrangente, a fim de tirar conclusbes amplas e
robustas (Siddaway, 2019, p. 8. traducéo nossa).

Contudo, revisédo de literatura é um termo muito abrangente, como aponta
Grant e Booth (2009), que identificaram 14 tipos de classificacdes, que iam desde uma

visdo generalista, até revisdes sistematicas e de meta-analise.

Ja Galvao e Ricarte (2020), admitem dois tipos gerais de revisao de literatura,
a de “conveniéncia”’, onde o pesquisador explora e esmiuga trabalhos cientificos
relacionados ao seu tema de pesquisa, sem apresentar critérios e procedimentos,

possuindo um baixo nivel de evidéncias cientificas.

O segundo tipo, € a revisdo sistematica de literatura, que pode ser definida

como

uma modalidade de pesquisa que segue protocolos especificos, e que busca
entender e dar alguma logicidade a um grande corpus documental [...]. E uma
pesquisa cientifica composta por seus préprios objetivos, problemas de
pesquisa, metodologia, resultados e concluséo (Galvéo e Ricart, 2020, p.58).

Essa revisdo ainda pode ser subclassificada, de acordo com Siddaway et al.
(2019), em:

e Revisdo quantitativa ou meta-analise, onde séo reunidos estudos em que
a mesma hipétese foi testada empiricamente;

e Revisdo narrativa, utilizada para sintetizar e estabelecer relagcbes entre
diferentes estudos, para formular novos propostos tedricos, assim como
determinar o contexto histérico de fenébmenos e teorias.

e Meta-synthesis, que é a sintetizacdo dos estudos qualitativos sobre um
topico delimitado, a fim de localizar temas, conceitos e teorias para explicar

determinados fendbmenos.

Para identificar o estado da arte e fornecer subsidios para analisar os aspectos
logisticos do sistema ferroviario, optou-se por fazer uma revisdo sistematica de
literatura, meta-sintética. Foi utilizado o protocolo PRISMA - Preferred Reporting
Intems for Systematic Reviews and Meta-Analyses (Page, Matthew J. et al. 2022), a

fim de garantir sua reprodutibilidade e isencdo de vieses.
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Tal protocolo foi preferido por trazer um checklist dos itens que devem constar
na revisao sistematica, e apresentar um fluxo do protocolo (Figura 10) a ser seguido,
onde mostra a sequéncia de aplicacéo dos critérios de inclusao e excluséo, facilitando

a visualizagdo do processo.

A Revisao sistemética da literatura (RSL) foi realizada no dia 1 de setembro de

2023, e os resultados serdo apresentados posteriormente.

3.1.1 Critérios de inclusédo e exclusao

Para a realizacéo dessa RSL se considerou a atualidade do tema e se buscou
uma ampla abrangéncia, por isso o “Google Académico” foi a base de dados

escolhida.

Como filtros foram utilizados o idioma, e o tipo de publicacdo. J4 na base de
dados foi realizada uma busca com as seguintes palavras-chave: sistema de
transporte ferroviario, sistema ferroviario, Brasil, brasileiro, lei e legislacédo. Elas foram
combinadas através de operadores booleanos, o que resultou em: "SISTEMA DE
TRANSPORTE FERROVIARIO" OR "SISTEMA FERROVIARIO" AND "BRASIL" OR
"BRASILEIRO" AND "LEI" OR "LEGISLACAQ".

Para chegar aos termos e combinac¢fes apresentadas foram feitas tentativas
prévias com outras palavras-chave, como: logistica, supply chain, marco regulatério,
e malha ferroviaria, mas, mesmo com combinacdes diferentes, as buscas resultaram
em poucos trabalhos. Por isso foram selecionadas palavras-chave mais abrangentes

gue resultassem em uma quantidade maior de estudos, para esse primeiro filtro.

Foram utilizados os operados booleanos “AND” e “OR” para delimitar as
buscas, onde “AND” sugeriu a presenga de todas as palavras, “OR” possibilitou a

busca por sinénimos, previamente definidos, sem ocasionar perda de valor.

Foram considerados, para uma analise refinada, trabalhos publicados entre os
anos de 2012 e agosto de 2023. Para esta selecéo, apenas trabalhos em portugués

foram selecionados, além disso, patentes e cita¢cdes foram excluidas da pesquisa
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inicial. Em relac&o aos tipos de publicacdes, foram selecionados artigos e teses, de

graduacédo até doutorado.

O protocolo PRISMA (2022) determina que os critérios de incluséo e excluséo,
também chamados de elegibilidade, sejam especificados através de um agrupamento
de caracteristicas. Para tal, este trabalho se baseou na revisdo sistemética de
literatura, realizada por Santos e Cortese (2022), feita com o método PRISMA (2022),

para definir e organizar os critérios de inclusao e exclusao.

No trabalho de Santos e Cortese (2022), os critérios foram previamente
estabelecidos com uma classificagdo, como os termos de busca foram definidos para
serem amplos, optou-se por classificar também os termos de inclusédo em

moderadamente e fortemente relacionados, para facilitar a analise manual.

Para construir os critérios, baseou-se nos termos de pesquisa e como se
apresentavam no estudo. Aqueles termos que sé foram citados no texto, palavras-
chave, resumos ou referéncias, foram classificados como levemente relacionados e

nao entraram na analise manual.

J& os termos de busca que apareciam no texto como uma forma de sustentar
guestdes relacionadas ao modal ferroviario, mas néo pertencentes a logistica, foram
classificadas como moderadamente relacionadas e incluidas na anélise manual,
assim como os estudos que apresentaram a triade “sistema ferroviario”, “legislagcao
regulatoria” e “logistica”, que foram incluidos e classificados como fortemente
relacionados, ja que respondem diretamente a pergunta de pesquisa. O Quadro 1
apresenta os critérios de inclusdo e exclusdo que foram determinados para a

pesquisa.

Vale ressaltar que a classificacdo, também presente no diagrama Prisma
(Figura 10), justifica a excluséo e inclusdo dos estudos resultantes da busca na base

de dados.



Quadro 1 — Critérios de Inclusdo e Exclusédo da RSL
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I/E Critério Justificativa Cdédigo
Inclusédo Moderadamente O artigo trata dos termos como suporte para MR
relacionado (MR) refletir sobre outros desafios ou questdes

relacionadas
Fortemente O objetivo principal discute a triade sistema FR
relacionado (FR) ferroviério x legislagao regulatoria x logistica
Excluséo Critério de busca Idioma difere do portugués e/ou inglés CB
(CB) Ano de publicacéo fora do periodo de 2012 -
agosto/2023
Acesso Texto parcialmente ou completamente Al
indisponivel (Al) indisponivel
N&o Relacionado N&o se trata de artigo, tese, dissertagcéo ou NR1
(NR) jornal cientifico
N&o se enquadra nos indicadores de selecao NR2
Levemente Os termos dos indicadores sédo apenas citados LR1
relacionado (LR) Os termos aparecem apenas nas palavras- LR2

chave, resumos e/ou referéncias

Fonte: Elaboracéo propria, adaptado de Santos e Cortese. (2022)

3.1.2 Selecao e acesso da literatura

A pesquisa na base de dados Google académico, realizada a partir dos critérios

anteriormente apresentados, resultou em 146 publicacdes. Desses, 22 atenderam aos

critérios de incluséo explicitados no Quadro 1 e respondiam ao problema de pesquisa.

Para selecionar as publicagbes, alguns pontos como idioma e ano de

publicacdo foram previamente definidos através do critério de busca do google

académico. Para classificar os resultados gerados, os titulos e resumos foram lidos.

O nuamero de artigos selecionados em cada etapa, estao descritos no diagrama

do fluxo do protocolo, apresentado na Figura 10.

3.1.3 Avaliacao da literatura

Para avaliar a elegibilidade das publica¢@es triadas, foi feita uma andlise dos

resumos, metodologia e resultados, haqueles em que os termos apareceram.
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Figura 10 — Diagrama do fluxo do protocolo PRISMA
Fonte: Adaptado de PAGE, Matthew J. et al. (2022).
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A partir da coleta de estudos, foram aplicados os critérios de inclusdo e

exclusdo, explicitados no Quadro 1, conforme as etapas que o método PRISMA

determina, sendo apresentados na Figura 10.
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Dos 22 estudos resultantes dos critérios de inclusdo, todos foram analisados
por completo e classificados de moderadamente relacionado ao fortemente
relacionado, como exposto anteriormente. Os resultados serdo apresentados e

detalhados no capitulo 4.
Critérios de andlise da revisao sistematica de literatura

A andlise da literatura selecionada se estendeu além do método da revisdo
sistematica de literatura pelo protocolo PRISMA (2022), também foi aplicado o método
bibliométrico.

A bibliometria vem sendo utilizada nas diversas areas do conhecimento como
metodologia para a obtencdo de indicadores de avaliacdo da producéo
cientifica. De forma geral, o principio da bibliometria é analisar a atividade
cientifica ou técnica pelo estudo quantitativo das publicacdes e o seu principal
objetivo € o desenvolvimento de indicadores cada vez mais confiaveis.

(Santos, 2003, APUD Ravelli APX et al 2009)

Takahashi (2013) aponta os beneficios desse método, sendo elas:
(1) identificar as tendéncias e o crescimento do conhecimento em distintas
disciplinas; (2) estimar a cobertura de periédicos; (3) identificar autores em
diversos campos; (4) identificar as principais revistas de cada area; (5) sugerir
politicas de escolhas de veiculos de publicacdo; (6) estudar a disperséo e
obsolescéncia da literatura cientifica; (7) projetar normas de padronizacéo,
indexacdo e classificagcdo de periddicos; (8) predizer a produtividade de
editoras, autores, grupos de pesquisa, instituicbes, paises etc. (9) medir o
grau e padrfes de colaboracéo entre autores; (10) analisar os processos de

citacao e cocitacao; (11) avaliar os aspectos estatisticos da linguagem, das
palavras e das frases; e (12) indicar o surgimento de novos temas.

Do que foi apresentado, a analise se focou em identificar na produgéo cientifica
suas principais caracteristicas, agrupando os padrdes a fim de discernir e reforcar a
lacuna de literatura. Foram analisadas as areas de concentracdo das publicacdes,
tipos de publicacdes, dispersao por ano de producao, e principais termos abordados.
Os resultados serao apresentados no capitulo 4.

3.2Tipologia e descricdo geral dos métodos de pesquisa

Para alcancar o objetivo proposto, anteriormente exposto, foi realizada uma
pesquisa aplicada, descritiva, com abordagem qualitativa. Conforme aponta Carlos Gil
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(2022), pesquisas aplicadas focam em estudos que resultam em conhecimentos para
situacdes singulares, ja as pesquisas exploratdrias, proporcionam maior entendimento
dos problemas, para torna-los explicitos ou construir hipéteses, e por fim, as
pesquisas descritivas objetivam descobrir se h4 ou nao relacdo entre duas ou mais

variaveis.

Em relacdo aos procedimentos para coleta e andlise de dados, ainda de acordo
com Gil (2022), esta pesquisa se classifica como bibliografica e documental. Onde a
primeira se caracteriza pela coleta de dados a partir de materiais ja publicados, como
livros, jornais, teses; e a segunda, também utiliza dados existentes, mas a natureza
de sua origem se difere, podendo vir de documentos institucionais, pessoais, juridicos
e iconogréficos. Acrescenta-se a essa classificagdo, os métodos bibliométrico

(presente na revisao sistematica de literatura) e a pesquisa historiografica.

3.3Caracterizacédo e descricdo dos instrumentos de pesquisa

O primeiro instrumento utilizado foi a pesquisa bibliografica, que se baseou no
estudo e na sistematizacdo das leituras relacionadas ao problema de pesquisa
(Sousa, Oliveira e Alves, 2021).

A partir da leitura preliminar, optou-se por separar esse instrumento em duas
frentes: a revisdo sistematica de literatura, anteriormente apresentada, para encontrar
e apresentar o estado da arte; e um levantamento de informacdes dos principais
autores, para que se pudessem estruturar os conhecimentos necessarios que

embasassem as discussdes posteriores.

Para o levantamento, foram pesquisadas informacdes relativas as ferrovias no
Brasil, nos Estados Unidos, suas historias, e as informacfes técnicas, como
indicadores de produtividade, extensdo, investimentos, além de definicbes
importantes, que fundamentassem as discussdes. Grande parte do material resultante

da RSL foi utilizado, mas acrescentou-se a eles, livros e reportagens.

Para tal foram executados alguns procedimentos, primeiramente foi feito um

levantamento bibliografico preliminar, através de buscas na base de dados “google
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académico”, no portal “minha biblioteca” e, na biblioteca da universidade de Brasilia —

UnB, sobre ferrovias.

Com a confirmacdo da lacuna de pesquisa, através da RSL, foram
selecionadas as fontes que mais se relacionavam com a proposta da base tedrica, e
que compreendiam diversos campos como: Engenharia, direito, logistica e historia.
N&o foi feito um recorte temporal na selecéo, ja que muitos materiais relevantes seriam

desconsiderados. Todos os trabalhos selecionados foram citados no capitulo 4.

Para operacionalizar a pesquisa documental, foram executadas as etapas
propostas por Gil (2022, p.74):

A) Formulacéo do problema e dos objetivos;

B) identificacdo das fontes;

C) localizagéo das fontes e acesso aos documentos;

D) avaliacdo dos documentos;

E) selecado e organizacao das informacdes;

F) andlise e interpretacdo dos dados;

G) redacédo do relatorio.

O problema e os objetivos sdo 0s mesmos da pesquisa, ja que os documentos
selecionados sdo a base para a aplicacdo da metodologia de anéalise de documentos,

no capitulo de resultados.

De acordo com Gil (2002),

[...] a pesquisa documental se vale essencialmente de fontes primarias, que
fornecem informacdes que ainda ndo foram objeto de analise, diferentemente
da pesquisa bibliografica, cujas fontes sdo constituidas por material ja
elaborado, como livros e artigos cientificos (Gil, 2022, p.75).

As fontes de dados vao desde documentos oficiais, arquivos publicos ou
privados, até fontes iconogréficas (Gil, 2022). Para essa pesquisa foram selecionados
documentos oficiais, arquivos publicos e privados (de associacfes e entidades

importantes no contexto ferroviario), mapas e fotografias.

Todas as fontes foram selecionadas a partir de fontes de livre acesso, mesmo
agueles produzidos por organizacoes privadas. No Apéndice B é possivel encontrar a

lista dos documentos selecionados.
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Os documentos foram avaliados de acordo com sua autenticidade,
credibilidade, representatividade e significado (Gil, 2022), foram selecionados apenas
agueles que obedeciam a esses critérios. Para garantir tal processo, as fontes
escolhidas vieram de instituicbes governamentais e organizagdes privadas relevantes

para o cenario ferroviario.

A busca dos documentos procurou fundamentar a historia do modal ferroviario
no Brasil e nos EUA, dados estatisticos sobre a extenséo de suas malhas, indicadores
de produtividade, e informa¢Bes que pudessem apresentar o cenario logistico para
discussdo. As organizacfes publicas e privadas também estéo listadas no Apéndice
B.

3.4 Procedimentos de coleta e de analise de dados

O processo de coleta, como descrito na sesséo anterior, foi feito em diversas bases
de dados, e portais de organizacdes publicas e privadas. A maioria da pesquisa
documental se originou, como dito anteriormente, do portal do Governo Federal, no
caso das legislacdes, ja para outras informacdes relacionadas a malha ferroviaria
brasileira, a ANTT, ANTF e CNT forneceram as maiores informacdes, através de seus

respectivos sites.

Os dados bibliogréaficos foram coletados no periodo de junho a dezembro de
2023, e os relativos a pesquisa documental, foram o periodo de junho de 2023 a
fevereiro de 2024.

Os dados iconogréficos foram arquivados, e foi feito um fichamento com um
resumo dos principais pontos abordados nos documentos textuais e citacdes para

futuras referéncias.

De acordo com Sousa, Oliveira e Alves (2021),

[...] analisar é o processo de organizar, refletir, comparar e argumentar todos
os elementos do texto, distinguir quais sdo seus elementos principais, 0
conhecimento que pode contribuir para solugdo ou comprovacdo da
pesquisa. Interpretar é realizar a leitura de modo que o pesquisador entenda
ou compreenda o0 que esta contido no texto (Sousa, Oliveira e Alves, 2021,
p.80).
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Os documentos colhidos foram analisados de forma a considerar sempre o
contexto em que estava inserido, 0 que compreende a conjuntura socioecondémica,

politica e cultural, que sé pode ser estabelecida apds a analise bibliogréafica.

A partir desse contexto pode-se categorizar os documentos a partir de seu
periodo historico e das informagdes relevantes para a logistica, como:

Legislacbes que mudaram ou influenciaram o sistema ferroviario
brasileiro e americano;

e Dados representativos da produtividade do sistema ferroviario;

e Dados representativos da extensdo da malha ferroviaria;

e Indicadores logisticos;

e Legislagbes que mudaram ou influenciaram os gargalos ferroviarios.

Em adicdo a andlise documental, foi feita uma andlise historica. De acordo com
Kiesen (1994), isso permite a compreensao das estruturas organizacionais como o
resultado de decisdes passadas, e ndo apenas determinadas por leis, além disso,
combinar teorias organizacionais com evolugdes histéricas pode trazer mais

aprofundamento do que quando comparadas com evolucdes de curto prazo.

Por isso, optou-se por apresentar um desenvolvimento histérico do modal
ferroviario no Brasil aprofundado, no referencial tedrico (capitulo 2) deste estudo, a
fim de embasar as analises apresentadas no capitulo de discussédo e resultados
(capitulo 4).
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 Resultados da Revisdo Sistematica de Literatura

O problema de pesquisa da RSL, como mencionado anteriormente, foi
construido a fim de desenvolver um entendimento a respeito de como € apresentado
0 panorama da literatura cientifica sobre a legislacéo sob o qual o transporte ferroviario

foi construido.

A aplicacao do protocolo PRISMA (2022), resultou em oito estudos fortemente
relacionados e 14 estudos moderadamente relacionados. Somados, 0s 22 estudos
apresentados, passaram por uma analise profunda de seu conteldo e os seguintes
dados foram catalogados em planilhas do Excel:

e Titulo;

e Autores;

e Palavras-chave;

e Resumo;

e Objetivos;

e Principiais resultados;

e Local de publicacéao;

e Ano de publicacao;

e Tipo de publicagao;

e Abordagem utilizada;

e Fonte de coleta de dados
e Procedimentos de analise de dados e;

e Area de estudo.

4.1.1 Anélise dos resultados

O Quadro 2 apresenta os trabalhos selecionados, artigos publicados em

eventos, periddicos e teses, e suas principais informacdes.



Quadro 2 — Publicacdes selecionadas na RSL
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Titulo Autor/es Ano Instituicéo Objetivos

As ferrovias CAMPOS, Larissa 2019 Universidade de Apresentar um breve historico do sistema
brasileiras como Toni Taubaté ferroviario, estrutura atual, perspectivas,
instrumento de limitacbes e melhorias no Modal

desenvolvimento
nacional

Logistica brasileira:
um estudo tedrico
do modal ferroviario

Shortlines: o]
desafio de
implanta-las no
Brasil

Regulacéo e
concorréncia no
transporte
ferroviario: Um
estudo das
experiéncias

brasileira e alema

Contribuicao a
analise do
desempenho
econbmico das
ferrovias
concedidas no
Brasil

Caracteristicas da
regulacdo estatal e
as transformacdes

no modelo de
concessoes
ferroviarias
@] sistema de
transporte
ferroviario de carga
no Brasil: das
concessoes aos

novos projetos de
expansao

CORBAGE, Claudio
de Oliveira

DALTO,
José; SOUZA,
Nayara Thomé
Pinto de; PASSOS,
Pedro dos

Edson

DAYCHOUM,
Mariam
Tchepurnaya

DE SOUZA
MONTEIRO, Luiz
Claudio.

GEREMIA,
Alessandro

JULIO, Alessandra
dos Santos et al

2015

2023

2013

2015

2013

2018

Universidade
Federal
Paraiba

da

Banco Nacional
de
Desenvolvimento
Econbémico e
Social - BNDES

Fundagéo
Gestllio Vargas

Universidade
Federal do Rio
de Janeiro

Universidade
Federal do Rio
Grande do Sul

Universidade
Federal de Santa
Catarina

Ferroviario, que compde a malha de
Transporte Brasileiro.

Apresentar a estrutura atual, perspectivas
e limitacbes do Modal Ferroviario, que
compde a malha de Transporte Brasileira,
como meio de distribuicdo de carga no
ambito nacional.

Apresentar alguns elementos facilitadores
e restritivos para o surgimento de um
mercado de pequenos trechos ferroviarios
no Brasil.

Identificar, através do exemplo estrangeiro
e da doutrina, quais caracteristicas seriam
desejadas e possiveis de serem
implementadas no modelo institucional
brasileiro para as novas concessdes
ferroviarias nacionais, previstas no PIL.

O setor de transportes no Brasil se
constitui um foco de preocupacéo, pois, ao
longo da préxima década, pode constituir,
de fato, um ponto de estrangulamento para
0 crescimento econémico”.

Sistematizar e analisar
caracteristicas do novo modelo de
concessdo ferroviaria, sob a Otica
regulatéria, com énfase no seu elemento
fundamental: A  separacdo vertical
(unbundling) entre atividades
monopoliticas e concorrenciais.

as principais

Analisar como evoluiu 0 marco regulatério
do Sistema Ferroviario Brasileiro sob a
Otica da defesa setorial da concorréncia,
considerando sinteticamente 0os marcos
regulatérios significativos na historia do
setor associados aos processos de
reforma do setor ferroviario ao longo do
tempo.




Mensuracgéo de
eficiéncia produtiva
das ferrovias
brasileiras de
carga: uma
aplicacéo de
modelos DEA e
Tobit

Um panorama das
ferrovias brasileiras
com foco na ferrovia
Norte-Sul

Analise dos
programas de
investimentos no
transporte
ferroviario de
cargas: PPA’s
2008/2011-
2012/2015

Andlise de praticas
Environmental,
Social and
Governance-ESG
de empresas do
segmento de
transporte
ferroviario no Brasil

Contribuicdo ao
processo de
priorizacao de
investimentos em
infraestrutura  de
transportes pelo

uso do método de
analise hierarquica

Novos
investimentos
parcerias.

em

Regulacéo e defesa
setorial da
concorréncia no

MACAMBIRA
FILHO, José Kleber
Duarte

NEVES, Eric

William

PEIXOTO FILHO,
Adelivio

PRADO, Wantuil
Rodrigues Dutra

QUADROS, Saul
Germano Rabello

RIBEIRO, Gabriela
Miniussi Engler
Pinto Portugal

RODRIGUES,
Antonio Sérgio
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2014 Universidade de Analisar a eficiéncia produtiva do sistema

2017

2016

2023

2014

2020

2012

Brasilia

Centro
Universitario de
Brasilia

Universidade de
Brasilia

Universidade

Federal de Santa

Maria

Universidade
Federal do Rio
de Janeiro

Fundacéo
Gestulio Vargas

Instituto
Brasiliense de
Direito Publico.

ferroviario brasileiro de carga, que ¢é
composto por doze concessionarias,
durante o periodo de 2006 a 2011.

O objetivo deste trabalho é fazer um
estudo sobre a situagdo do transporte
ferroviario de cargas no Brasil. O
panorama histérico e atual desse tipo de
transporte serd abordado, com foco maior
na ferrovia Norte-Sul: a mais importante
ferrovia brasileira em construcao.

Analisar os programas governamentais de
investimentos em transportes, para o setor
ferroviario de cargas, no periodo de 2008 —
2015 e identificar os entraves para as

realizacdes fisica e financeira dos
programas.
Analisar as praticas ESG de duas

empresas do segmento de transporte
ferroviario listadas na Bolsa de Valores
Oficial do Brasil - B3 (Brasil, Bolsa,
Balc&o).

Desenvolvimento de uma proposicdo para
aplicacéo de método multicritério visando a
hierarquizacéo de investimentos
governamentais em infraestrutura de
transportes, considerando uma Vvisédo
sistémica

intermodal.

Aborda o tema dos novos investimentos
em contratos de parceria,
(assim entendidos os contratos de
concesséo comum, concessdo
patrocinada, concessdo administrativa,
concessdo de servicos regida por
legislagdo setorial, permisséo de servico
publico, arrendamento de bem publico,
concesséo de direito real e outros) com o
objetivo de cobrir as discussdes mais
relevantes em torno do assunto.

Analisar como evoluiu o marco regulatério
do Sistema Ferroviario Brasileiro sob a
otica da defesa setorial da concorréncia,
considerando sinteticamente 0s marcos




sistema ferroviario
brasileiro

Regulacéo e
concorréncia no
transporte
ferroviario
brasileiro: o novo
modelo  proposto

para o setor

A aplicacdo da
norma antitruste ao
setor ferroviario
brasileiro como
instrumento para a
efetivagdo do
desenvolvimento

A participacdo do
modal ferroviario na

matriz de
transportes

brasileira:

perspectivas

Regulacao e
desempenho de
servicos  publicos
em regime de
concessdo: analise
do transporte
ferroviario de
cargas no Brasil

pés-privatizacdes

Um estudo sobre a
gestao de riscos na
implantagéo de
shortlines

integradas a malha
ferroviaria brasileira

(@] sistema
ferroviario brasileiro
como fator de
integracado e
desenvolvimento

Mensuragdo sob a
perspesctiva  dos
custos logisticos:
Estudo de caso em
uma empresa de
transporte  publico
ferroviario

SAMPAIO, Patricia
Regina Pinheiro;
DAYCHOUM,
Mariam
Tchepurnaya

SOUSA,
Damasceno

Natalia

SOUTO MAIOR,
Otavio Fontoura

SOUZA  JUNIOR,
Marcos Simao de et
al

TICIANELLI, Enrico
Pereira et al

VASCONCELOS,
George  Henrique
Duarte de

VASCONCELOS,
Vitéria Maria Mola
de et al

2014

2016

2016

2013

2023

2019

2015

Fundagéo

Gestllio Vargas

Universidade
Federal

do Rio

Grande do Norte

Escola Superior

de Guerra

Fundacdo Jodo

Pinheiro

Universidade

Federal de Santa

Catarina

Escola superior

de guerra

Universidade
Federal
Paraiba

da
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regulatérios significativos na historia do
setor associados aos processos de
reforma do setor ferrovidrio ao longo do
tempo.

Apresentar o0s modelos regulatérios
utilizados no setor ferroviario para permitir
0 acesso de terceiros a malha.

Identificar as raz6es econdmico-juridicas
do mal funcionamento da infraestrutura
dos transportes no Brasil, em especial, do
modal ferroviério.

Avaliar os diversos Planos e Programas
governamentais e sua efetividade para o
desenvolvimento nacional

Analisar o desempenho do transporte
ferroviario de cargas, notadamente dos
atuais padrbes de oferta deste que € um
servico  publico, no periodo pés-
privatizacdes, tendo como referéncia o
marco regulatério que vigiu entre 1996 e
2011.

Identificar elementos de riscos para
implantacdo de shortilnes ferroviarias a
partir do novo marco regulatério do setor.

Analisar como um efetivo sistema
ferroviario pode contribuir para a
integracdo nacional e desenvolvimento do
Brasil.

Mensurar os custos sob a perspectiva dos
custos logisticos, no intuito de identifica-
los. Para tanto, efetuou-se uma pesquisa
bibliografica para rastrear os fatores
geradores dos custos logisticos




Estudo comparativo VIANA,
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Erick 2017 Universidade de Estudar o desenvolvimento ferroviario no

de sistemas Ravanelli dos Reis Brasilia Brasil desde o periodo imperial e compara-

ferroviarios

lo com outros paises que construiram
sistemas ferroviarios solidos e
considerados bem-sucedidos, alguns em
relacdo ao transporte de cargas e outros
com foco no deslocamento de pessoas e
Servicos.

Fonte: Elaboragéo propria.

No Gréfico 1, podemos observar que grande parte do escopo selecionado se

caracteriza como “TCCs, dissertacbes e teses”, e deste, 50% sao trabalhos de

graduacdo (Gréfico 2). Mesmo com uma busca ampla, e sendo um tema que &,

prioritariamente, analisado nacionalmente, aparenta ter baixa producéo intelectual.

Tipos de publicacdes

TCCs, Dissertagdes e Teses 20
Periodico 1
Eventos 1
0 5 10 15 20 25
Gréfico 1 — Tipos de publicacdes selecionadas
Fonte: Elaboracao prépria
Tipo de tese/dissertagéo
Pos-Graduagdo Lato Senso, especialista  [NEG_
Mestrado |,
Graduacao | E—
Doutorado [N
0 2 4 6 8 10 12

Grafico 2 — Tipos de tese/dissertacao selecionadas
Fonte: Elaboracao propria
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Dentre as universidades que mais produziram trabalhos se destacam a
Universidade de Brasilia — UnB e a Fundacdo Getulio Vargas — FGV, com trés
trabalhos cada. Contudo, ndo é possivel afirmar que ha uma real concentracao dada

a baixa quantidade.

De acordo com o portal do Ministério da Educacdo (e-mec), existem
aproximadamente 173 cursos de poés-graduacdo relacionados a transporte,
restringindo-se a administracdo, engenharia e éareas correlatas. (Ministério dos

transportes, 2023)

Correlacionando esses dados, com aqueles representados pelos graficos 1 e
3, € possivel inferir que ha uma baixa producéo e discussao sobre a regulamentacao
do setor ferroviario, que pode se relacionar ao baixo desenvolvimento do modal no

pais.

Distribuicdo das publicagdes por ano

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Gréfico 3 — Distribuicdo das publicacdes selecionadas por ano

Fonte: Elaboracéo propria

Em relacdo a distribuicdo da quantidade de estudos por ano, pode-se notar, a
partir do exposto no gréafico 3, que em 2023 ha trés publicacdes e, considerando que
esta pesquisa foi feita em agosto, € possivel que até o final do ano, este ano supere
seus predecessores. Isso pode ser um efeito da recente aprovacdo do novo marco

regulatério ferroviario (Lei 14.273/2021), aprovado em 23 de dezembro de 2021.

Uma questao que se torna relevante para este trabalho sdo os campos e estudo
onde estdo concentradas as publicacdes (grafico 4), sendo elas direito, engenharia
civil e de transportes. No campo da administracdo, que compreende também a

logistica, ha apenas dois trabalhos selecionados.
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Campos de estudos

Transportes

Logistica

Geografia

Engenharia de transportes
Engenharia de Producéo
Engenharia Civil

Direito

Altos Estudos de Politica e Estratégia
Administracdo publica
Gestéo Publica
Engenharia civil

o
=
N
w
S
ol
(o2}

Grafico 4 — Campos de estudos o das publica¢des selecionadas
Fonte: Elaboracao prépria

As areas de concentracao também podem ser relacionadas as palavras-chave
mais utilizadas pelos autores, como demonstrado na Figura 12. O termo “logistica”
aparece algumas vezes, contudo, ndo é um dos principais ocorrentes. O que

demonstra essa tendéncia de concentragao no direito e engenharia.

integraggo , Shorlines
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Figura 11 — Nuvem de palavras — Palavras-chave das publicaces selecionadas

Fonte: Elaboracgéo prépria

Em relacdo ao tipo de pesquisa e a forma de coleta de dados, 100% dos
trabalhos foram feitos com dados secundarios, sendo dois desses trabalhos

complementados com entrevista e estudo de caso. A respeito do tipo de pesquisa:

o =54 54% sao pesquisas qualitativas;
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e = 31,81% sao pesquisas qualitativas e quantitativas e;

e = 13,63% sao apenas quantitativas.

Em relacdo aos resultados encontrados nas publicacdes, a maioria se encadeia

para a mesma conclusdo de que o Brasil € um pais ideal para o desenvolvimento do

modal ferroviario, sendo inclusive necessario para que haja um crescimento

econdmico do Estado e da sua popula¢do. Como pode ser observado em Viana (2017)

e Corbage (2015):

O setor de transporte ferroviario € um fator de transformacgéo econdmica. Sao
diversas as possibilidades de ganhos derivados de uma maior utilizagdo do
modal ferroviario para o transporte de cargas. Sua economicidade apresenta
vantagens para o Brasil, que cada vez mais se consolida como o principal
exportador mundial de produtos agricolas e minerais. As caracteristicas
fisico-volumétricas desses bens fazem com que haja escala no transporte
ferroviario, gerando economias para os produtores e competitividade no
mercado internacional (Viana, 2017, p. 65).

“O setor de transporte ferroviario € um fator de transformacao econémica.
Sao diversas as possibilidades de ganhos derivados de uma maior utiliza¢éo
do modal ferroviario para o transporte de cargas. Sua economicidade
apresenta vantagens para o Brasil, que cada vez mais se consolida como o
principal exportador mundial de produtos agricolas e minerais. As
caracteristicas fisico-volumétricas desses bens fazem com que haja escala
no transporte ferroviario, gerando economias para os produtores e
competitividade no mercado internacional (Corbage, 2015, p.65).

Dentre os problemas apontados estdo a auséncia de planejamento

governamental a longo prazo e a falta de eficiéncia das politicas de concessoes,

anteriores a lei 14.273/2021 (Peixoto, 2016; Vasconcelos, 2019). O que €é contraposto

parcialmente por Viana (2017),

No cenario atual brasileiro fica evidente uma subutilizacdo dos trechos de
ferrovias e um aumento nos custos e tarifas de frete em virtude de um
processo de concesséo deficitario e equivocado. As concessdes ferroviarias
foram capazes de promover diversas mudancas qualitativas no sistema
ferroviario nacional, como o aumento da produtividade e a reducao no nivel
de acidentes, mas ainda assim gerou um sistema de fraca concorréncia entre
as concessionarias e de pouca relacéo entre as mesmas (Viana, 2017, p.66).

Vasconcelos (2019) também problematiza os “gargalos (fisicos, operacionais e

institucionais), captagédo de recursos financeiros da ordem de bilhdes de reais,

conservacdo do meio ambiente e marcos regulatorios exequiveis, além do forte poder

politico em torno do modal rodoviario” (Vasconcelos, 2019, p.55) .
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Uma das soluc¢des apontadas para o desenvolvimento desse modal que foram
apresentadas sdo as Parcerias Publico-Privadas (PPP’s), ja que o custo para
implementacdo de uma malha eficiente € muito alto (Souto, 2016). Para tal, foi

recomendado por Daychoum (2013), a desverticalizacao do setor ferroviario.

Observa-se também, nos trabalhos anteriores a 2021 (Rodrigues, 2012;
Daychoum, 2013; Souza junior, 2013; Macambira filho, 2014; Quadros, 2014;
Corbage, 2015; De souza, 2015; Peixoto Filho, 2016; Sousa, 2016; Souto maior, 2016;
Neves, 2017; Julio, 2018; Campos, 2019; Vasconcelos, 2019; Ribeiro, 2020), ha a
repeticdo da necessidade da adequacao da legislacdo e das politicas publicas para
incentivar e regulamentar melhor tais parcerias, de modo que traga incentivo suficiente
para que ocorra um desenvolvimento real, a0 mesmo tempo em que o Estado ndo
tenha prejuizo com as concessdes. I1sso apenas ndo ocorre na publicacdo de Geremia
(2013), que aponta que as legislacdes anteriores criaram um ambiente favoravel para

a evolucao do modal ferroviario no Brasil.

4.1.2 Lacunas da literatura

Aqui serdo abordadas as principais sugestdes para estudos futuros propostos
pelos autores das publicacdes selecionadas, que foram publicadas entre 2019 e 2023,

dado a relevancia temporal.

As recomendac¢Oes de Dalto et al. (2023) sé&o para estudos futuros sobre a
relacédo entre o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES, e
os stakeholders associados ao modal ferroviario; e investigacdes minuciosas do
modelo de shortlines dos Estados Unidos e de outros paises que tenham o modal bem

desenvolvido.

Ja Prado (2023), prop0e que a analise de praticas de Environmental, Social and
Governance - ESG apresentada no estudo, seja ampliada para outros setores e que

se procure outras fontes de informa¢des e métodos para levantamento de dados.

Por fim, Ticianelli (2023) sugere que o tema de shortlines continuem a ser

estudado, dada a constante evolucdo da legislacdo, também prop6e um estudo de
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caso sobre as shortlines dos EUA e um guia de boas praticas para o modal ferroviario

brasileiro.

Os autores Ticianelli e Dalto et al. (2023), apresentam a necessidade de se
aprofundar no modelo americano de exploracédo ferroviéria, que por ter uma histéria
semelhante ao caso brasileiro € utilizado, muitas vezes, como base para comparagao.
Apesar desta pesquisa ndo fazer um estudo de caso, aborda-se a historia do modal

ferroviario EUA e o caso das shortlines, com o fim apresentado acima.

Em relacdo a Prado (2023), ndo € o foco dessa pesquisa um estudo sobre as
praticas de ESG das concessionarias ferroviarias, mas se reconhece sua importancia,

principalmente relacionado as praticas ambientais.

Seis trabalhos compreendiam a selecdo apresentada, mas trés deles nédo

fizeram nenhuma proposicao, sendo eles:

e Campos, 2019.
¢ Ribeiro, 2020.

e Vasconcelos, 20109.

Para esses trabalhos, serdo apresentadas as seguintes sugestdes de
pesquisas futuras. Para Campos (2019), aponta que € necessario a ampliacao dos

investimentos de organizacdes privadas

Vasconcelos (2019) apresenta que os leildes de concessao foram bem-
sucedidos e que se fossem implementados os planos propostos pelo governo, isso
contribuiria significativamente para a integracdo nacional. A partir disso, sugere-se a

analise da implementacéo dos planos e politicas nacionais a partir do ano de 2019.

O trabalho de Ribeiro (2020) se concentra na analise de contratos das
concessoes e sua relagdo com os investimentos no modal ferroviario, por isso, como
sugestdes para trabalhos futuros, tem-se a anélise dos contratos firmados apds 0 novo
marco regulatoério ferroviario, comparando-os com o0s anteriores e verificar se houve

ou ndao uma evolugéo.
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4.2 Resultados e consideracdes da pesquisa documental

Aqui serdo apresentados os resultados e consideragdes a respeito da pesquisa
documental, organizado a partir dos objetivos especificos e da ordem apresentada no
referencial tedrico. Para dar mais sentido a discusséo, os objetivos especificos trés e

guatro foram cominados.

4.2.1 Andlise da histd6ria do modal ferroviario brasileiro

A evolucéo do sistema ferroviario brasileiro se provou diretamente ligada ao
cenario em que o pais estava inserido em cada fase de sua evolucéo, o que resultou

em consequéncias sentidas até hoje, como exposto por Finger (2013) e Barat (1978).

Como apresentado na contextualizacao histérica do modal ferroviério brasileiro,
desde 1835 o Governo, tem feito esforcos para atrair investidores, por meio de isen¢ao
de impostos, garantias de juros, extensdo do tempo das concessdes e fundos de
investimentos governamentais, que podem ser observados nas legislacdes e planos
do Estado.

Alguns pontos chamam a atencéo nesses projetos governamentais, e refletem
a importancia dada as ferrovias em cada fase, sendo uma das primeiras
representacdes, o plano de viacdo Morais de 1869 (Figura 13), que focava no
transporte aquaviario (Grandi, 2022).
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Figura 12 — Mapa representativo da intencao do Plano de viacdo de Moraes (1869)

Fonte: Brasil, Congresso (1952).
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Como pode ser visto na Figura 12, o tracado pontilhado representa as malhas

ferroviarias que deveriam ser construidas, e eram estratégicas para escoar a

produgdo para os portos, ja o tracado continuo representa 0s rios navegaveis que

seriam o foco na época (Grandi, 2022).

No plano de viacdo Reboucas, de 1874, representado pela Figura 13, ha uma

mudanca no foco e as ferrovias ganham destaque. Contudo, o que foi apresentado foi

uma desconsideracdo dos aspectos geograficos brasileiros, além de ndo ser um

sistema ferroviério, dada a falta de integracao.
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Nos planos de viacdo de 1882, 1890 e 1934, apresentados respectivamente
nos Anexos A, B e C, h4d um aumento na complexidade da representacao, e a intencao
de criagdo de um sistema de transporte verdadeiramente integrado, através dos
modais aquaviario e ferroviario. O que declina nos documentos seguintes, como pode

ser visto na Figura 14, que representa o plano ferroviario nacional, elaborado em 1956.

Quando comparados os planos, ferroviario de 1956 e rodoviario de 1951
(Figura 15), corrobora o exposto por Finger (2013), Barat (1978), e Castello Branco
(1998) sobre a priorizacdo do modal rodoviario, a partir da fase 1V, também chamado

de rodoviarismo, pela demonstracdo da diferenca na complexidade e extensdo de
ambos.
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Figura 14 — Mapa representativo do Plano de viagdo de 1951
Fonte: BRASIL, Congresso. (1952)

Durante o periodo seguinte, que compreende a fase V, com a queda das
exportacdes, o crescimento da industrializacdo, e o desenvolvimento do modal aviario
e sua industria, ampliou-se a defasagem do modal ferroviario, como apontado por De
Paula (2014), escancarando ainda mais seus problemas, e levando a desativagéo de
muitas linhas por serem consideradas “ndo lucrativas”, ja que seus produtos ja ndo

eram mais tdo consumidos.

Na fase VI, antecessora ao marco regulatorio 10.273/2021, novas tentativas
para manter e atrair investimentos foram feitas, como a promulgagédo da Lei de n°
13.448/2016, para prorrogar as concessoes. (DNIT, 2023)

Mas esse nao era o maior obstaculo, como destacado por Vencovsky (2019), a
baixa modernizacdo e desconexdo das malhas ferroviarias, condi¢cdes para trafego

mutuo e os outros gargalos, levaram a necessidade de um novo sistema regulatério
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para que pudessem ser finalmente sanados, ja que exigiriam uma grande

complexidade legislativa e juridica.

Os esforcos empregados, desde 1835, ndao foram bem-sucedidos, isso porque
ndo resultaram na constru¢do de um sistema ferroviario propriamente, mas em um
conjunto de malhas ferroviarias regidos por um grupo pequeno de concessionarias,
além de muitas linhas desativadas e outros gargalos logisticos dito (Ticianelli, 2023),

anteriormente apresentados.

A meta de criar tal sistema levou a repeticao de ciclos insatisfatérios durante
toda a historia brasileira e a cada nova tentativa, novas consequéncias indesejadas
foram instauradas e os problemas anteriores perpetuados (Tiacianelli, 2023; Dalton,
2023)

4.2.2 Desafios atuais

Os dados disponibilizados pelo Estado brasileiro apontam como extensédo da
malha ferroviaria 30.662 km, contudo, a ANTF contradiz esse niumero, e a dimensiona
com “um pouco mais de 31.000 km” (ANTF, 2023), representados na Figura 15.
Considerando que em 15 de junho de 2023, o governo brasileiro divulgou a
inauguracdo da Ferrovia Norte-Sul, com 2.257 km, a extenséo tem pelo menos 32.919
km (ANTT, 2023).

Mesmo com esse recente incremento, comparando com a década de 1960
(Barat, 1978; De Paula, 2014), que tinha uma extensdo de 40.000 km,

aproximadamente 8.000 km foram desativados desde essa época.
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Legenda

BAMIN - Ferrovia de Integrag3o Oeste Leste
—— Ferrovia Teresa Cristina (FTC)
—— Ferrovia Transnordestina Logistica (FTL)
—— MRS Logistica
—— Rumo - Makha Norte (RMN)

Maha Sul (RMS), Malha Paulista (RMP)

Malha Oeste (RMO), Malha Central (RMC)

Ferrovia de Integrac3o Estadual Vicente Vuolo (FIEWV)
—— Vale - Estrada de Ferro Carajds (EFC)

Estrada de Ferro Vitdria a Minas (EFVM)

VLI - Ferrovia Centro Atiantica (FCA)

Ferrovia Norte Sul - Tramo Norte (FNSTN)
~-= Transnordestina Logistica S.A. (TLSA)

Estrada de Ferro Parand - Oeste (FERROESTE)

~—— Ferrovia Interna do Porto de Santos (FIPS)

*  Municipios
« Portos

E

Figura 15 — Malha Ferroviaria Brasileira em 2019
Fonte: ANTF (2023)

Até a aprovacdo e implantacdo do novo marco regulatorio, como discutido no
topico anterior, 0 que se instaurou foi uma estagnacdo da malha ferroviaria,
demonstrando assim, a assimetria deste modal no pais, gerando gargalos na logistica
de distribuicédo e diminuindo a vantagem competitiva, tanto no mercado interno quanto
externo, dado a relagao direta com o preco do frete, como apontado por Ballou (2006)
e pela CNT (2015).
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Desde que comecaram as concessdes a iniciativa privada, o modal ferroviario
ampliou sua participacdo na matriz de transportes brasileira, correspondendo em 2022
a aproximadamente 21,5% (ANTF, 2023). Identifica-se, através do Grafico 5, que o

pais ainda esté atrds da maioria dos paises com extensdo semelhante.

Russia

67,6%

Canada
Australia
EUA
China

Brasil

I Ferroviario Rodoviario [l Aquaviario e Outros

Grafico 5 — Composicao da matriz de transportes mundial em 2022
Fonte: ANTF (2023)

A Tabela 5 apresenta dados comparativos, no ano de 2022, evidenciando a
baixa densidade da malha ferroviaria brasileira. Visualmente, a Figura 16, da
composicdo da malha ferroviaria americana, reforca essa ideia, quando comparados

com a Figura 15.

Tabela 5 — Area da malha ferroviaria mundial

Area Ferrovias Ferrovias/area

(milhdes Km?) (mil Km) (Km/ 1000 Km?)
Russia 17,1 86,00 5,03
Canada 9,98 77,93 7,81
EUA 9,83 293,56 29,86
China 9,6 141,40 14,73
Brasil 8,52 30,81 3,62
Australia 7,74 33,34 4,31
india 3,29 108,71 33,04
Argentina 2,78 18,00 6,47
México 1,96 26,91 13,73
Africa do Sul 1,22 24,28 19,90

Fonte: ANTF (2022)
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Figura 16 — Malha Ferroviaria Americana em 2023
Fonte: AAR (2023)

Em relacéo ao tipo de carga movimentada, em 2019, aproximadamente 74%
delas foram de minério de ferro, seguido por quase 10% de soja e seu farelo (ANTF,
2023). Nota-se que ha um subaproveitamento da malha ferroviaria, ja que os bens
com maior valor agregado representam uma pequena porcentagem, como é o caso
dos containers que foram 1,04% (aproximadamente) da carga transportada no mesmo
ano (maior quantidade entre 2006 e 2019). Vale ressaltar que houve um aumento em
seu transporte, se compararmos os anos de 2019 a 2022, como aponta o gréfico 6, e
se comparados o0s anos de 1997 e 2022, esse transporte cresceu quase 23% (ANTF,
2023).
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Gréfico 6 — Transporte de Contéineres (TEU'’s) entre 1997 e 2022
Fonte: ANTF (2023)

Em relagéo a produgao ferroviaria, medida em TKU’s (Tonelada por quildmetro
atil), em 2022, ocorreu uma queda de 0,1% em relagdo ao anterior, totalizando 371,1

bilhdes de TKU transportados, como se expde no Gréfico 7.

3664 3650 /LA 371
25%

sy 2987 19 00 255 0% sy 0% sy,

26%

271,7
26% 26% 26% 26%

1372
20%

80%

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 @ 2022

1997 2000 2005 2010 2011 2012 2013

Carga Geral (Bilh&es TKU) - Minério de Ferro (Bilhdes TKU)
Grafico 7 - Toneladas Quilometro util transportadas (TKUs) entre 1997 e 2022
Fonte: ANTF (2024)
De acordo com os dados atualizados através do Banco de Informacdes de

transportes - BIT, em 2023, foram transportadas 530,6 milhdes de TKUs, uma variacao
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de 6% entre esse e o0 ano anterior (Grafico 8), e considerando esse indice e

comparando os meses de 2023 e 2022, ha uma evolucéo entre eles.

Carga transportada em 2022 e 2623
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Grafico 8 — Carga transportada em 2022 e 2023 (em TKUSs)
Fonte: Ministério do transporte (2024)

No que tange aos investimentos, desde o inicio das concessdes até dezembro
de 2022, foram R$ 92 bilhdes (valores correntes). Como observado no Gréfico 9,
desde o0 ano de 2020 houve uma leve estagnacao e anteriormente, um decrescimento.
Tais recursos foram alocados, principalmente, na recuperacdo e melhoria da malha,
aquisicao de material rodante, capacitagéo profissional e qualificacdo de operagbes
(ANFT, 2024).

CAGR
+11,4%
7,79

+1.371%

042 0,67

1997 2000 2005 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

I Bilhdes R$

Gréfico 9 — Investimentos anuais nas malhas ferroviarias concedidas (bilhdes/ano)
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Fonte: ANTF (2023)

Em valores atualizados, de acordo o BIT, foram investidos pela iniciativa
privada, no ano de 2023, 6,45 bilhdes de reais, representados no Grafico 10 com suas

respectivas divisdes, e 334,5 milhdes, de investimentos publicos.

Investimento privado no modal ferroviario
(em milhdes)

W Material rodante

2.690,10;
42% m Via permanente

B Nao especificado

Gréfico 10 — Investimento privado no modal ferroviario em 2023 (em TUSs)
Fonte: Ministério do transporte (2024)

O novo Programa de Aceleracéo do Crescimento - PAC, prevé um investimento
de R$ 280 bilhdes de reais, até 2026 (entre recursos publicos e privados), em
infraestrutura de transportes, sendo aproximadamente 66,36% destinado as rodovias
e, aproximadamente, 33,64% para ferrovias (Ministério dos transportes, 2024).

4.2.3 Consequéncias do novo marco regulatério (Lei 14.273/2021)

A Lei 14.273/2021, também denominada de “novo marco regulatério das
ferrovias”, instituiu um novo regime de autorizacdes, direcionado para a exploragéo
indireta do modal ferroviario, através da outorga de direito privado, sendo utilizado

para tal o instrumento do contrato de adesao a ser firmado com a ANTT (ANTT, 2023).

Como forma de facilitar a solicitacdo para concessdes de novos trechos,
viabilizando a aplicacédo da nova legislacdo, o governo da época criou 0 programa pro-
trilhos. Com tal programa, muitas solicitacbes para novos trechos foram feitas,

contudo muitas ndo deram seguimento ao processo. De acordo com a ANTT (2023),
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salvo as solicitacdes indeferidas ou arquivadas, 71 pedidos estdo em vigor, sendo 46
contratos vigentes. Esse niumero considera tanto as solicitagdes pelo pro-trilho, quanto
as que foram feitas diretamente para a agéncia. 1sso pode ser considerado um avanco,
mas ndo muito efetivo, ja que os investimentos mais substanciais vém do programa

de aceleracéo do crescimento.

Shortlines no Brasil

Em 2019, foi discutido na Comisséo de infraestrutura do Senado Federal, a
adocao de medidas regulatdrias, através do projeto de lei 261/2018, baseadas no
sistema ferroviario dos Estados Unidos (Brasil, Senado Federal, 2019). De acordo
com a agéncia Senado “O senador Jean Paul Prates (PT-RN) disse que € necessario
observar a experiéncia de paises que adotaram modelos de sucesso” (Brasil, Senado
Federal, 2019).

O projeto de lei 261/2018 culminou na Lei 14.273/2021, portanto os Estados
Unidos foram a base para tal legislacdo (Brasil, Senado Federal, 2019). O que faz
sentido, considerando que esse pais tem o sistema ferroviario mais extenso do mundo
(RFFSA, 2023; ANTT, 2023) e compartilha com o Brasil algumas similaridades, como
uma grande dimenséo territorial, relacdo do desenvolvimento ferroviario com o
contexto socioecondbmico, e uma histéria compartiihada no que se refere a

desestatizagéo das malhas (Ticianelli, 2023).

Apesar de haver semelhancas, os dois paises apresentam algumas distingdes
importantes, que vao além dos dados apresentados sobre extensfes de malhas,

interconectividade e capacidade produtiva (Dalton et al. 2023).

Brasil e Estados Unidos tem estruturas de mercado diferentes, onde o primeiro
apresenta uma dependéncia de acdes regulatorias para que possa se desenvolver, e
0 segundo, se caracteriza por ter uma estrutura competitiva, sem maiores

interferéncias estatais (Viana, 2013).

Convém destacar que o sistema ferroviario americano, € majoritariamente

privado, o que compreende tanto a infraestrutura quanto material rodante, levando a
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nao operacgao por regimes de concessdo. Enquanto no modelo brasileiro, existem dois
modelos, de concessao e autorizacao, esse ultimo se assemelhando ao modelo norte
americano pela agilidade e menor regulacdo, como esses dois modelos precisam
coexistir e devido a complexidade, ha uma necessidade de regulamentacdo pelo
Estado (Viana, 2023).

Outro ponto é que as ferrovias de classe | sdo de propriedade de sete
organizacbes, 0 que se assemelha a situacdo brasileira, mas suas shortlines sao
controladas por mais de 600 empresas (AAR, 2023). Apesar do novo marco facilitar a
entrada de novos players através do regime de autorizacdo, ainda falta regulacao
especifica, principalmente em relagdo ao compartilhamento das malhas, que sédo um

grande gargalo, assim como incentivos para possibilitar a competi¢cao intermodal.

Outra diferenca importante € a realidade distinta existente quando foram feitas
as desestatizacbes nesses paises, quando 0 congresso americano aprovou o
Staggers Act o setor ferroviario ja apresentava concorréncia inter e intramodal, além
de uma infraestrutura bem desenvolvida, portanto, ndo havia necessidade de
estabelecer uma regulagéo estatal jA que ndo existiam monopdlios naturais (Dalton,
2023, Ticianelli, 2023; Viana, 2023).

Para mais, ha também a questdo da autorregulacdo, nos EUA houve um
surgimento voluntario dessas organizacfes, tendo sido estabelecidas mais de uma
associacdo, onde cada uma tem caracteristicas distintas e dispde de finalidades

préprias (Justen Filho, 2012).

O que nao esta previsto na legislacéo brasileira, que diz

Art. 43. As operadoras ferroviarias podem associar-se voluntariamente sob
a forma de pessoa juridica de direito privado sem fins lucrativos para
promover a autorregulacdo, nos termos de seu estatuto, desta Lei e de sua
regulamentacéo.

§ 1° As operadoras ferroviarias outorgadas por entes subnacionais podem
aderir a associacdo de que trata o caput deste artigo, na forma do estatuto
(BRASIL, 2021, grifo nosso).

Ao que parece, a redacao preconiza a existéncia de uma entidade regulatoria
Unica, o que pode ser reforcado pelo escrito na 22 e 32 sessdes que fazem alusédo a

existéncia de uma unica “entidade regulatéria” (Brasil, 2021).
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Lei 14.273/2021 e os gargalos logisticos

Como falado anteriormente, o novo marco regulatorio ferroviario (Lei
14.273/2021) nasceu com a finalidade de atrair mais investimentos para o modal e

estabelecer condicbes para seu desenvolvimento no pais.

Para que o sistema ferroviario brasileiro se desenvolva € necessario que 0s
gargalos logisticos sejam sanados, ja que representam um problema tanto para o
Estado, mercado e populacdo, quanto para as concessionarias que ja administram as
malhas existentes (Viana, 2023; Ticianelli, 2023). Por isso, quando as discussodes para
uma nova legislacéao se intensificaram, era de se esperar que esses pontos fossem

abordados nela.

No que se referem aos gargalos logisticos provenientes de aspectos fisicos e
operacionais, pouco se tratou na lei. Entraves como invasdes da faixa de dominio e
passagens de nivel criticas ndo tiveram grandes alteracfes, que permitissem resolver

0s problemas atuais.

A desapropriacéo é permitida, desde que conste em contrato, podendo ser feita
tanto pelas entidades publicas quanto pelas concessionarias (Brasil, 2021), mas néo
discorre sobre sua operacionalizacdo ou seguranca dos envolvidos, apenas garante
que se for permitido pelo projeto urbanistico, pode ser executado. J& em relacdo as
faixas de dominio, € atribuida ao operador sua responsabilidade de implementacéo e

manutencdao (Brasil, 2021).

Novamente, ndo ha obrigatoriedade na padronizacdo de bitolas, tendo sido
apresentado apenas uma referéncia a elas em toda legislagcéo (Brasil, 2021), sendo
utilizada apenas para fins de classificacdo. Sendo assim, o pais pode continuar tendo
uma grande diversificacdo em sua engenharia, causando entraves para o

compartilhamento de vias.

Em relacdo ao compartilhamento de vias, o artigo 38 (Brasil, 2021) que previa
a proibicédo de recusa injustificada foi vetado, e foi atribuida a operadora ferroviaria a
responsabilidade de compartilhar sua infraestrutura. As operadoras devem fazer

acordos comerciais de livre negociacao (Brasil, 2021).
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As passagens de nivel continuam com a mesma regulacao, sendo o executor
da via mais recente responsavel pela seguranca, mas tendo 0s operadores
ferroviarios como responsdaveis pela seguranca do setor ferroviario, e prioridade em
relacdo ao transito (Brasil, 2021). Nao foi manifestado nenhum artigo que
determinasse sua eliminagdo ou construgdo de formas alternativas como, passagens
inferiores ou superiores. Sobre o tracado sinuoso, a determinacdo é que 0s projetos
respeitem os planos urbanisticos, minimizando os impactos negativos e priorizando o

uso eficiente da area (Brasil, 2021).

O novo marco regulatério € abrangente ao ndo delimitar uma série de pontos
importantes em relacdo a construcdo e operacionalizacdo do sistema ferroviario.
Associando isso ao artigo 46 que diz, “Nos termos da regulamentagdo, o
autorregulador ferroviario fica submetido a superviséo do regulador ferroviério, a quem
cabe resolver as contestagdes e decidir os conflitos ferroviarios” (Brasil, 2021, cap.
VII, art. 46) e ao seu paragrafo unico “A regulacédo de temas técnico-operacionais da
operacao das ferrovias deve ser reservada a autorregulacdo, constituindo excecéo a
interferéncia do regulador ferroviario” (Brasil, 2021, cap. VII, paragrafo Unico), ndo fica
claro a extenséo do papel da ANTT, até porque cabe a ela também aprovar ou ndo as
autorizacdes e concessdes ferroviarias, que s6 podem ser solicitadas com um projeto,

respeitando uma série de exigéncias.

Além disso, por determinacao da propria lei, a adeséo ao ente autorregulatério
€ voluntaria (Brasil, 2021), assim como a adesdo as suas normas, o que resulta em
um possivel novo gargalo logistico regulatério, por ndo haver uma norma comum a

todos.

A operacao de ferrovias ante parametros técnicos particulares a cada uma,
podera resultar em maiores dificuldades na conexdo intramodal, dificultando ainda
mais a mitigacdo das externalidades de rede e do monopdlio natural, dada a

diversificacdo ndo so de bitolas, como de vagdes e locomotivas.

Considerando o cenario em que 0 pais se encontra, de necessidade em
angariar investimentos para que haja uma expansao da malha (Dalton et al. 2023),
expansao essa que deveria ser coordenada para que néo se construam mais malhas

desconexas, que tendem a se tornar improdutivas, indaga-se se a autorregulacéo é
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um instrumento adequado para a maturidade do sistema e sua necessidade de

desenvolvimento, principalmente nos termos estabelecidos pela Lei 14.273/2021.
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5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Este estudo visava analisar se o novo marco ferroviario (Lei 14.273/2021) traria
beneficios logisticos para o Brasil. Para tal, foram estabelecidos quatro objetivos
especificos, a fim de fundamentar essa indagacdo. Dentre eles, estabeleceu-se um
contexto histérico do modal ferroviario brasileiro, para compreender quais acdes

levaram a formacao dos gargalos logisticos presentes atualmente.

Outro objetivo especifico instituido era o de comparar o modal ferroviario a
outros paises, o que foi feito a partir de informacdes levantadas no referencial teérico
e dos dados apresentados e analisados no capitulo quatro. Também foram indicadas
as mudancas originadas pelo novo marco ferroviario (lei 14.273/21) e foram mapeadas

suas implicagfes logisticas.

A partir das descobertas deste estudo, podemos concluir que 0 novo marco
regulatorio (Lei 14.273/21) seria benéfico em termos de logistica se os gargalos
logisticos existentes no cenario atual do pais, fossem, pelo menos, mitigados atraves
de medidas regulatérias. Contudo, a partir dos dados analisados nessa pesquisa,

conclui-se que néao foi o que ocorreu.

Verificou-se que grande parte dos gargalos logisticos existem desde o
estabelecimento do modal ferroviario no pais, e que se houveram muitas tentativas de
melhorar o sistema sem, contudo, resolvé-los, pois o foco foi sempre em criar um

cenario favoravel para novos entrantes, dado o alto custo de investimento necessario.

A Lei 14.273/2021 apresenta muitas condi¢cdes que beneficiam os operadores
ferroviarios, e muitas solicitacdes de novas concessfes ou autorizacdes, foram feitas
até 2022, mas a maioria ndo continuou no processo, 0 que refor¢a o insucesso das
medidas tomadas, principalmente dos programas diretamente relacionados a essa

legislacdo, como o pro-trilhos.

Vale ressaltar que estdo sendo implementados, pelo Estado, novos meios para
promover o sistema ferroviario brasileiro, como o novo programa de aceleracdo do

crescimento, que foca em desenvolver a infraestrutura do pais, mas faltam
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regulamentacdes que possam operacionalizar o sistema proposto pela Lei
14.273/2021.

Apesar deste estudo ter sido feito com dados secundarios, foi possivel
estabelecer um embasamento para a analise, a partir de diferentes perspectivas, ndo
s6 do sistema ferroviario brasileiro como das legislacdes que o compde.

Considera-se como fatores limitantes o uso de dados secundarios, uma vez
gue se depende de fontes confiaveis que possam fornecer dados atualizados, e por
nao ser possivel analisar as perspectivas dos stakeholders envolvidos. Outro ponto é
o fato dessa legislacéo ser recente, j& que suas consequéncias serao vistas a longo

prazo.

Como contribuicbes tedricas deste trabalho, tem-se, primeiramente, o
estabelecimento da histéria do modal ferroviario no Brasil, que resultou na
compreensao das raizes de seus gargalos logisticos, além de identificar padrdes que
se repetiram ao longo das décadas. Entender a historia é fundamental para que néo
se repitam ac¢des que resultaram em insucessos. Outra contribuicdo tedrica veio da
revisdo sistematica de literatura, que forneceu uma visdo critica dos estudos
relacionados ao modal ferroviario, fornecendo evidéncias para comprovar a lacuna de

pesquisa.

Ressalta-se também as contribuicbes metodoldgicas da combinacdo das
analises histérica e documental, que resultaram em uma averiguacdo da situacao
atual das ferrovias brasileiras, que foi além do campo econdémico. Quando este foi
combinado com os campos juridico, social e logistico, foi-se além da compreenséo de

que h& uma coexisténcia, determinando uma correlacdo entre todas essas areas.

Em relacdo as contribuicdes praticas, tém-se a identificacdo dos ciclos de
insucesso que forneceram dados para o enfrentamento do baixo desenvolvimento do
modal ferroviario, ressaltando o papel do Estado nessa questéo. Isso permite que
sejam desenvolvidas medidas mitigantes para os problemas apresentados, que
difiram do que ja foi feito.

Por ser uma legislacdo recente, recomenda-se como estudos futuros

acompanhar como sera operacionalizada a lei, como sera implementado a entidade
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autorregulatoria e quais suas consequéncias, ja que nao € algo usual para o Brasil,
além uma pesquisa com os stakeholders do sistema ferroviario, com foco naqueles

gue solicitaram uma autorizacao e descontinuaram o0 processo.



86

REFERENCIAS

ANTT. Ferrovias. Disponivel em: <https://www.gov.br/antt/pt-br/assuntos/ferrovias>.
. Concessoes ferroviérias. 2023. Disponivel em: < https://www.gov.br/antt/pt-
br/assuntos/ferrovias/concessoes-ferroviarias>.
Anuario do setor ferroviario. 2023. Disponivel em: <
https://www.gov.br/antt/pt-br/assuntos/ferrovias/anuario-do-setor-ferroviario>.

BARAT, Josef. A evolucao dos transportes no Brasil. 1978.

BRASIL Congresso. Camara dos Deputados. Plano nacional de viacdo e conselho
nacional de transporte: (projetos n° 326-A e 327 de 1949). Rio de Janeiro:
Departamento de Imprensa Nacional, 1952. 259 p.

[Constituicdo (1988)]. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de
1988. Brasilia, DF: Presidente da Republica. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao.htm. Acesso em 02 fev.
2024.

. BRASIL. [Constituicdo (1934)]. Constituicdo dos Estados Unidos do Brasil.
Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao34.htm.
Acesso em 02 fev. 2024.

Decreto n° 1.332, de 2 de fevereiro de 1891. Dispde sobre Extingue a Commisséo
Geral de Viacao Ferrea e Fluvial. Colecéo de Leis do Brasil - 1891, Pagina 365 Vol. 4
(Publicagéo Original).

Decreto n° 101, de 31 de outubro de 1835. Autorisa o Governo a conceder a uma ou
mais Companhias, que fizerem uma estrada de ferro da Capital do Imperio para as de
Minas Geraes, Rio Grande do Sul, e Bahia, o privilegio exclusivo por espaco de 40
annos para o uso de carros para transporte de generos e passageiros, sob as
condicdes que se estabelecem. Colecdo de Leis do Império do Brasil - 1835, Pagina
118 Vol. 1 pt | (Publicacdo Original)

BRASIL. Decreto n° 15.093, de 20 de margo de 1944. Aprova o "Plano Rodoviario
Nacional" e da outras providéncias. Diario Oficial da Unido - Secéo 1 - 25/3/1944,
Péagina 5211 (Publicagéo Original).

BRASIL. Concede subvencao kilometrica ou garantia de juros as Companhias que
construirem estradas de ferro, na conformidade da Lein® 611 de 26 de Junho de 1852.
Colecéo de Leis do Império do Brasil - 1873, Pagina 386 Vol. 1 pt | (Publicacdo
Original).

BRASIL. Decreto n° 524, de 26 de junho de 1890. Estabelece regras sobre a
competencia do Governo Federal e a dos Estados Unidos do Brazil para concessao
de estradas de ferro. Colecao de Leis do Brasil - 1890, Pagina 1418 Vol. 1 fasc.VI
(Publicagao Original)



87

BRASIL. Decreto n°® 6.018, de 22 de janeiro de 2007. Regulamenta a Medida
Provisoria n° 353, de 22 de janeiro de 2007, que dispde sobre o término do processo
de liquidacdo e a extincdo da Rede Ferrovidria Federal S.A. - RFFSA, altera
dispositivos da Lei n°® 10.233, de 5 de junho de 2001, e da outras providéncias. Diario
Oficial da Uni&o - Secéo 1 - Edicdo Extra - 22/1/2007, Pagina 12 (Publicacéo Original).

BRASIL. Decreto n° 6.025, de 22 de janeiro de 2007. Institui o Programa de
Aceleracao do Crescimento - PAC, o seu Comité Gestor, e d4 outras providéncias.
Diario Oficial da Unido - Secédo 1 - Edicdo Extra - 22/1/2007, Pagina 16 (Publicacédo
Original).

BRASIL. Decreto n°® 6.995, de 10 de agosto de 1878. Estabelece bases geraes para
a concessao das estradas de ferro com fianca ou garantia de juros do Estado.
Colecao de Leis do Império do Brasil - 1878, Pagina 477 Vol. 1 (Publicacdo Original).

BRASIL. Decreto n° 632, de 27 de agosto de 1849. Regula o0 modo por que devem ser
dirigidos das Provincias as Secretarias d Estado tanto os requerimentos de partes,
como a correspondencia Official de quaesquer Autoridades ou Reparticdes, e facilita
a communicacéo das decisdes, bem como a expedicao dos despachos, e a remessa
dos Diplomas, que, em virtude delles deverem expedir-se. Colecdo de Leis do Império
do Brasil - 1849, Pagina 112 Vol. pt Il (Publicagéo Original)

BRASIL. Decreto n°® 641, de 26 de junho de 1852. Autorisa o0 Governo para conceder
a huma ou mais companhias a construccéo total ou parcial de hum cminho de ferro
gue, partindo do Municipio da Corte, va terminar nos pontos das Provincias de Minas
Geraes e S. Paulo, que mais convenientes forem.. Colecéao de Leis do Império do
Brasil - 1855, Pagina 5 Vol. 1 pt. | (Publicac&o Original).

BRASIL. Decreto n°® 473, de 10 de marco de 1992. Dispbe sobre inclusdo, no
programa nacional de desestatizacao - pnd, da rede ferroviaria federal s.a. - rffsa, da
agef - rede federal de armazens gerais ferroviarios s.a. e da valec - engenharia,
construcdes e ferrovias S.A. Diario Oficial da Unido - Se¢éo 1 - 11/3/1992, Pagina
3097 (Publicacdo Original).

BRASIL, Senado Federal. Projeto de Lei do Senado n° 261, de 2018. Dispde sobre a
explorac@o indireta, pela Unido, do transporte ferroviario em infraestruturas de
propriedade

privada; autoriza a autorregulacdo ferroviaria; disciplina o transito e o transporte
ferroviario;

altera o Decreto-Lei n° 3.365, de 21 de junho de 1941, as Leis nos 9.503, de 23 de
setembro

de 1997, 10.233, de 5 de junho de 2001, 12.379, de 6 de janeiro de 2011; e da outras
providéncias. Brasilia: Senado Federal, 2018.Disponivel em:
https://lwww25.senado.leg.br/

web/atividade/materias/-/materia/133432. Acesso em: 21.maio.2023.

CNT — Confederacdo Nacional do Transporte. Transporte e Desenvolvimento:
Entraves Logisticos ao Escoamento da Soja e do Milho. Estudo Técnico, Brasilia,
2015.



88

CNT — Confederacdo Nacional do Transporte. Transporte e Economia: O Sistema
Ferroviario Brasileiro. Estudo Técnico - Brasilia, 2013."

DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES — Dnit
2011. Programa Nacional de Seguranca Ferroviaria em Areas Urbanas — Prosefer —
Elaboracéo de estudos sobre intervencdes em areas criticas em corredores
ferroviarios com vistas a eliminacdo de conflitos entre operacao ferroviaria e as
funcdes urbanas. Relatério Executivo Final. Volume 01. Brasilia, DF.

. (2015). Programa Federal de Faixas de Dominio — ProFaixa. Brasilia, DF.
Disponivel em: <www.dnit.gov.br>. Acesso em: set. 2023.

GALVAO, M. C. B.; RICARTE, I. L. M. Revis&o sistematica da literatura: conceituacao,
producéo e publicacdo. LOGEION: Filosofia da informacéo, Rio de Janeiro, 6 (1), 57-
73. 2020.

GEREMIA, Alessandro. Caracteristicas da regulacéo estatal e as transformacdes no
modelo de concessoes ferroviarias. 2013.

GIL, Antonio C. Métodos e Técnicas de Pesquisa Social, 72 edi¢cdo. [Digite o Local da
Editora]: Grupo GEN, 2019. E-book. ISBN 9788597020991. Disponivel em:
https://integrada.minhabiblioteca.com.br/#/books/9788597020991/. Acesso em: 15
fev. 2024.

Grandi, Guilherme. (2022). Transportes e planos de viagcao no Brasil imperial. Revista
USP. 1.101-124. 10.11606/issn.2316-9036.i132p101-124.

GRANT, Maria J.; BOOTH, Andrew. A typology of reviews: an analysis of 14 review
types and associated methodologies. Health information & libraries journal, v. 26, n. 2,
p. 91-108, 2009.

lanni, Octavio. Estado e planejamento econémico no Brasil: (1930-1970). Rio de
Janeiro: Civilizacao Brasileira, 1977.

JUSTEN FILHO, Marcal. Curso de Direito Administrativo. 82 ed., Belo Horizonte:
Forum, 2012.

KADOMA, Armando Hiroshi. Possibilidades e limitagcdes da participacdo privada no
transporte ferroviario no Brasil. 2020. 44 f. Dissertacdo (Mestrado Profissional em
Economia e Mercados) - Universidade Presbiteriana Mackenzie, Sdo Paulo. 2020

KIESER, A. Why organization theory needs historical analyses — and how this should
be performed. Organization Science, v. 5, no 4, p. 608-620, 1994.

LANG, Aline Eloyse. As ferrovias no Brasil e avaliacdo econdmica de projetos: uma
aplicacdo em projetos ferroviarios. Dissertacdo (Mestrado) — Universidade Nacional
de Brasilia, Brasilia, 2007.

LANZA, Jodo Felipe. Ferrovias, mercado e politicas publicas: as shortlines como
solucédo para o transporte ferroviario no Brasil. S&o Paulo: Labrador, 2020. 160p.



89

MARQUES NETO, Floriano de Azevedo. Agéncias Reguladoras Independentes:
Fundamentos e seu Regime Juridico. 12 ed. Belo Horizonte: Editora Forum, 2009.

NESTER, Alexandre Wagner. Regulacédo e Concorréncia: compartilhamento de infra-
estruturas e redes. S&o Paulo: Dialética, 2006.

NOGAMI, Otto; PASSOS, Carlos Roberto M. Principios de Economia. [Digite o Local
da Editora]: Cengage Learning Brasil, 2016. E-book. ISBN 9788522124930.
Disponivel em: https://integrada.minhabiblioteca.com.br/#/books/9788522124930/.
Acesso em: 22 jan. 2024.

PAGE, Matthew J. et al . A declaracdo PRISMA 2020: diretriz atualizada para relatar
revisdes sistematicas. Epidemiol. Serv. Saude, Brasilia, v. 31, n. 2, €2022107, 2022.

PEIXOTO FILHO, Adelivio. Analise dos programas de investimentos no transporte
ferroviario de cargas - PPA’s 2008 - 2011 ; 2012 - 2015. 2016.

PINHEIRO, A. C. e L. AZEVEDo (2017) As Concessodes de Ferrovias no Brasil. In:
Dutra, J. C.; P. R P. Sampaio (eds.) 20 anos de concessfes em infraestruturas no
Brasil. FGV, Rio de Janeiro.

PRADO, Wantuil Rodrigues Dutra. Andlise de préaticas Environmental, Social and
Governance-ESG de empresas do segmento de transporte ferroviario no Brasil. 2023.

PYNDYCK, Robert S, RUBINFELD, Daniel L. Microeconomia. 52 edicdo. Sao Paulo,
Prentice Hall, 2002)

QUADROS, Saul Germano Rabello. Contribuicdo ao processo de priorizacdo de
investimentos em infraestrutura de transportes pelo uso do método de andlise. 2014

SADDI, Jairo e PINHEIRO, Armando Castelar. Direito, Economia e Mercados. 42
tiragem. Rio de Janeiro: Elsevier, 2005.

SAMPAIO, Patricia Regina Pinheiro; BATISTA, Caroline Lopes. PERSPECTIVAS
PARA CRIACAO DO AUTORREGULADOR FERROVIARIO: CONSIDERACOES A
LUZ DA EXPERIENCIA DOS EUA. Revista Brasileira de Transportes, v. 3, n. 1, p.
134-173, 2023.

SANTOS, Rafaela Pastoura; CORTESE, Tatiana Tucunduva P. Planejamento Urbano
e Desastres: Uma Revisao Sisteméatica de Literatura PRISMA. Revista Nacional de
Gerenciamento de Cidades. ISSN eletrénico, p. 2318-8472, 2022.

SIDDAWAY, Andy P.; WOOD, Alex M.; HEDGES, Larry V. How to do a systematic
review: a best practice guide for conducting and reporting narrative reviews, meta-
analyses, and meta-syntheses. Annual review of psychology, v. 70, p. 747-770, 2019.

SIDDAWAY, Andy P.; WOOD, Alex M.; HEDGES, Larry V. How to do a systematic
review: a best practice guide for conducting and reporting narrative reviews, meta-
analyses, and meta-syntheses. Annual review of psychology, v. 70, p. 747-770, 2019.



90

SOUTO MAIOR, Otéavio Fontoura. A participacdo do modal ferroviario na matriz de
transportes brasileira - perspectivas. 2016.

SOUZA JUNIOR, Marcos Simao de et al. Regulacéo e desempenho de servicos. 2013.

TAKAHASHI, Adriana Roseli W. Pesquisa qualitativa em administracéo: fundamentos,
métodos e usos no Brasil. Grupo GEN, 2013. E-book. ISBN 9788522477272.

THIESEN, Vitor Schweitzer et al. Uma andlise do marco regulatorio das ferrovias nas
parcerias publico-privadas do setor. 2023.

TICIANELLI, Enrico Pereira et al. Um estudo sobre a gestédo de riscos na implantacéo
de shortlines integradas a malha ferroviaria brasileira. 2023.

TICIANELLLI, Enrico Pereira et al. Um estudo sobre a gestéo de riscos na implantacéo
de shortlines integradas a malha ferroviaria brasileira. 2023.

VASCONCELOS, George Henrigue Duarte de. O sistema ferroviario brasileiro como
fator de integracdo e desenvolvimento. 2019.

VENCOVSKY, Vitor Pires. Ferrovia e sociedade. Limeira, SP: Editora do
Conhecimento, 2019. 285 p. ISBN 9788594114525.



APENDICES

91

Apéndice A — Indicadores de qualidade e desempenho de ferrovias

Indicador Definicéo Unidade de Aplicabilidade Periodicidade
Apresentacéao
Tonelada Util  total de carga TUx 10° verificagédo do Mensal, podendo
Tracionada (TU) movimentada na malha no cumprimento dos ser aplicada a
transporte remunerado planos de outros periodos
transportes no que temporais
se refere a carga
tracionada.
Tonelada Quildbmetro quantidade de toneladas TKU x 108 verificagdo dos Mensal, podendo
Util (TKU) Uteis transportadas planos de ser aplicada a
multiplicadas pela transportes no que outros periodos
quilometragem percorrida diz respeito a carga temporais
pelas mesmas. transportada.
Tonelada Quildbmetro quantidade de toneladas TKB x 108 verificar os planos Mensal, podendo
Bruta (TKB) brutas (soma das de transportes no ser aplicada a
toneladas do produto com que diz respeito a outros periodos
a tara do vagao) carga transportada. temporais
transportadas
multiplicadas pela
quilometragem percorrida
pelas mesmas.
Relagéo Tonelada relagdo entre a quantidade TKU/TKB verificacéo dos Mensal, podendo
Quildmetro  Util por total de TKU e TKB. planos de ser aplicada a
Tonelada  Quildmetro transportes no que outros periodos
Bruta diz respeito a temporais
produtividade  do
material de

transporte.
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Quantitativo

Acidentes por Causa

indice de Seguranca

Operacional

Quantidade Média de

Locomotivas

Disponiveis na Malha

de quantitativo

total de
ocorréncias que, com a
participacdo direta de
veiculo ferroviario, provoca
dano a este, a instalacéo
fixa, a pessoa, animal,

e/ou outro veiculo, quando

ocorrida na via
permanente da
concessionaria. Tais
ocorréncias séo
classificadas entre as
seguintes causas: via
permanente; material
rodante; falha humana;
sinalizacao,

telecomunicacdes e

eletrotécnica entre outras.
A unidade de
apresentacao é por
unidade.

trata da relacdo entre o
namero total de acidentes
com a frota em trafego e a
quilometragem percorrida
por esta frota. Sua unidade
de apresentacao é
expressa na forma de:
(acidentes por milhdo de
trens x km) A periodicidade
de apuragdo é mensal (ou
conforme determinado)
Sua  aplicabilidade ¢
avaliacdo do nivel de
seguranca do trafego
ferroviario.

apura a quantidade média
total de locomotivas

disponiveis na malha.

Por unidade

acidentes

por

avaliacdo dos
planos de
transportes no que
se refere a
seguranga

operacional.

avaliagdo do nivel

milh&do de trens de seguranca do

X km

Unidade

trafego ferroviario

avaliagéo dos
planos de
transportes no que

diz respeito a

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais
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Disponibilidade

Locomotivas

Utilizacao
Disponibilidade

Locomotivas

de

da
de

Eficiéncia Energética

Imobilizacéo

Vagobes

de

Ciclo Médio de Vagoes

Carregamento

de Vagdes

Medio

relacdo entre o somatério
dos tempos disponiveis
das locomotivas e o

somatério dos tempos

totais das locomotivas.

relacdo entre o somatério
dos tempos de efetiva
utilizacdo das locomotivas
e 0 somatorio dos tempos
disponiveis das
locomotivas

relacdo entre o consumo
total de O6leo diesel e a

quantidade total de TKU.

relagdo entre o tempo em
que 0s vagoes
permaneceram

imobilizados e 0 seu tempo

total no més.

intervalo médio entre

carregamentos de vagodes

relagéo entre a quantidade

de TU tracionada e

ndmero

adimensional,

expresso em
porcentagem
ndmero

adimensional,
expresso em

porcentagem

Litros / 1000
TKU

ndmero
adimensional,
expresso em

porcentagem

apresentacao
um certo
namero de

“dias”,

TU /

Carregamentos

disponibilidade de
material rodante

avaliacdo dos
planos de
transportes no que
se refere a
eficiéncia dos
planos de

manutencgéo de

locomotivas.
avaliacdo dos
planos de

transportes no que
diz

efetiva utilizacdo do

respeito a

material rodante.

avaliacdo da
eficiéncia

energética do
parque de
locomotivas no

transporte de carga.
avaliagdo do plano
de transporte no
que diz respeito a
eficiéncia dos
planos de

manutenc¢ao de

vagoes.

verificagéo de
adequacao dos
planos de
transporte,

especialmente os
tempos alocados a
carga e descarga
de vagdes.

avaliagéo da
produtividade  do

parque de vagobes

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
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Receita Bruta
Operacional /
Quantidade de
carregamentos
Velocidade Média
Comercial

Velocidade Média de
Percurso

Grau de Impedimento

da Via

Receita
por TKU

Operacional

quantidade total de

carregamentos.

relagdo entre a receita

bruta operacional e a
de

carregamentos efetuados

quantidade total
na malha ou proveniente
de outras concessionarias.
relacdo entre o trem.km e

0 somatério dos tempos

totais, em horas,
despendidos entre a
formacéo e o]

encerramento dos trens na

malha.

relacdo entre o trem. km e
0 somatério dos tempos

em marcha, em horas.

relagdo entre a extensao
da

interrompidos ao trafego e

dos trechos via
a quilometragem total da

via.

relacdo entre a receita
operacional e o total de

TKU’s.

R$ x 103

km/h

km/h

ndamero

adimensional,

expresso em
porcentagem
R$/TKU

no transporte de
carga.

avaliagédo da
produtividade  do

parque de vagdes

no transporte de
carga.

verificagéo da
adequacao dos
planos de
transporte,
especialmente os

tempos alocados a
carga e descarga
de mercadorias e
de

manutenc¢éo da via,

as janelas

no transporte de
carga.

verificagéo da
adequacao dos
planos de
transporte, em

especial os tempos
alocados em
marcha.

verificacdo do grau
de interferéncia
causado por janelas
de

falhas de materiais,

manutencéao,

de equipamentos e

outras, na
capacidade de
vazao da via
permanente.

avaliacéo da receita
média  com o]

transporte de uma

outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
outros periodos

temporais

Mensal, podendo

ser aplicada a
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indice de Cobertura

Operacional

indice de Cobertura

pela Empresa

operacional.

e a despesa total.

com o0s relacdo entre o nimero de

Prestados clientes satisfeitos com o

nimero total

pesquisados.

relagdo entre a

operacional e a despesa

relacdo entre a receita total

servico prestado
de clientes

ndmero

adimensional,
expresso em
porcentagem
namero

adimensional,
expresso em
porcentagem
ndmero

adimensional,
expresso em

porcentagem

tonelada a uma
distancia média de
um quilémetro.
verificacdo da taxa
de cobertura
financeira
operacional.
verificagdo da taxa
de cobertura

financeira total.

avaliagéo da
qualidade do
servico ferroviario
prestado, sob a

6tica do cliente.

outros periodos

temporais

Mensal, podendo
ser aplicada a
outros periodos
temporais

Mensal, podendo
ser aplicada a
outros periodos
temporais

Mensal, podendo
ser aplicada a
outros periodos
temporais

Fonte (ANTT, 2023)
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ANEXOS

Anexo A - Plano de viacéo de 1882

Fonte: BRASIL Congresso. Camara dos Deputados. Plano nacional de viagéo e conselho nacional de

transporte: (projetos n°® 326-A e 327 de 1949). Rio de Janeiro: Departamento de Imprensa Nacional,
1952.
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Anexo B — Plano de viagdo de 1890

Fonte: BRASIL Congresso. Camara dos Deputados. Plano nacional de viagéo e conselho nacional de
transporte: (projetos n°® 326-A e 327 de 1949). Rio de Janeiro: Departamento de Imprensa Nacional,
1952.
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Anexo C - Plano de viacdo de 1934

Fonte: BRASIL Congresso. Camara dos Deputados. Plano nacional de viagdo e conselho nacional de

transporte: (projetos n°® 326-A e 327 de 1949). Rio de Janeiro: Departamento de Imprensa Nacional,
1952.



