UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARANA

CASSIO HENRIQUE GONCALVES

O PAPEL DESEMPENHADO PELAS FERROVIAS NO
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO: UMA DISCUSSAO SOBRE O CASO
BRASILEIRO

Curitiba
2021



CASSIO HENRIQUE GONCALVES

O PAPEL DESEMPENHADO PELAS FERROVIAS NO
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO: UMA DISCUSSAO SOBRE O CASO
BRASILEIRO

Monografia apresentada como requisito parcial
a conclusdo do curso de Ciéncias Economicas,
do Setor de Ciéncias Sociais Aplicadas da
Universidade Federal do Parana.

Orientador: Prof. Dr. Wellington da Silva
Pereira

Curitiba
2021



AGRADECIMENTOS

A minha querida noiva Heloiza da Silva pela parceria e seu amor incondicional, sempre
presente nos momentos dificeis com uma palavra de incentivo.

Aos meus pais, amigos e colegas de curso pela amizade, incentivo e ensinamentos ao
longo desses anos.

Ao meu orientador Wellington da Silva Pereira pelo suporte, dedicac¢do e paciéncia.
Seus conhecimentos e orientagdes me fizeram crescer e aprender muito nesse periodo.

Também agradeco a existéncia e a oportunidade de usufruir das politicas de cotas e
todas as a¢des de permanéncia estudantil vinculadas a Universidade Federal do Parand, pois
sem elas nada disso seria possivel.



RESUMO

A sociedade desde a sua origem passa por transformagdes no seu modo de producio e
modifica¢des no meio em que vive, fazendo com que o ambiente seja modificado e se altere
com o passar dos tempos. Dessa forma esse trabalho apresenta através de fundamentagdes
teoricas o papel desempenhado pelas ferrovias no desenvolvimento e nas transformagdes do
ambiente social e econOmico fazendo um resgate historico e apresentando o seu
desenvolvimento ao longo do tempo em alguns paises ao redor do mundo e no Brasil. Temos
ao decorrer do trabalho o destaque das ferrovias no desenvolvimento econdmico e as suas
vantagens logisticas no transporte de cargas em longas distancias. Para o Brasil o modal ¢
altamente vidvel se comparado a paises com outros paises com dimensdes territoriais
semelhantes, no entanto o setor ainda necessita de uma maior inclusdo nas pautas

governamentais a fim de se desenvolver e crescer.
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1. INTRODUCAO

A busca por novos mercados e por uma alta produtividade ¢ um motor impulsionador
de todos os paises do globo que visam crescer e expandir seus negocios no cendrio internacional
e nacional ficando assim mais competitivos, resultando em uma melhora na sua estrutura,
regulacdo e qualidade de vida das pessoas. Temos que a logistica € um dos fatores principais a
ser considerado no ambito de qualquer processo de desenvolvimento e expansdo capitalista,
podendo acelerar a produgao e trazer melhorias nos fatores de produgao.

O investimento em infraestrutura numa nag¢do ¢ um fator fundamental para que a
sociedade se desenvolva com uma extensdo dos mercados, reduc¢do de custos e aumento na
quantidade de bens se tornando mais eficiente aumentando sua exploracdo de recursos e sua
escala de produtiva. Uma boa infraestrutura também garante, para além do aumento dos niveis
de produtividade dos fatores de produgdo, a redugdo do custo por unidade de cada bem
produzido.

Pode-se observar essa importancia da logistica sob a oOtica de uma das maiores
economias do mundo: os Estados Unidos. No periodo que se estende de 1970 a 1983, os norte-
americanos investiram nos setores de comunicagdes e transportes. Logo, a logistica interna de
uma nagdo precisa ser assertiva e utilizar-se das melhores formas de transporte disponivel.

Para os casos de transportes de longa distdncia e de grandes quantidades de
mercadorias, 0 modal ferroviario apresentou varias vantagens ao longo dos anos e, também, foi
o responsavel por abrir as portas para o desenvolvimento econdmico e social da época. No sul
do Brasil ha um grande exemplo desse desenvolvimento.

Além disso, produtos como agucar, café e cacau tiveram na exportagdo por via
ferroviaria sua principal forma de transporte. Quando implementadas, inicialmente, as
ferrovias trouxeram ao Brasil uma série de beneficios: reduziram os custos de transporte,
aumentaram a produtividade e, consequentemente, a renda gerada pelo pais.

Foi também a partir dos primeiros transportes a vapor que se gerou um cenario propicio
ao surgimento, da primeira locomotiva a vapor sobre trilhos, sendo ela inicialmente usada como
uma forma de otimizar o trabalho de mineradores, carregando maiores quantidades de
carregamento do que pessoas ou animais poderiam suportar.

E ¢ pela importancia econdmica e pelo grande carater inovador apresentado a época,
que as ferrovias mostram-se como o principal objeto de estudo deste trabalho, o qual busca

fazer um resgate historico dos principais marcos desse meio de transporte, A metodologia



adotada foi a pesquisa exploratéria acerca do tema, visando examinar e sistematizar 0s
principais elementos histéricos e econdmicos que versam sobre a tematica referente ao papel
das ferrovias na promog¢do e aceleragdo do desenvolvimento econdmico no que tange ao
aumento da produgdo e da circulagdo de mercadorias numa economia capitalista.

O transporte ferroviario foi muito significativo no desenvolvimento economico de
paises considerados, hoje, como desenvolvidos. Sdo esses paises que ainda exercem um papel
mais dindmico na economia global e que garantem o seu transporte interno de grandes
quantidades de cargas com seguranca, velocidade e baixo custo na sua utilizagio.

Apesar de ser um modal que necessita de grandes investimentos iniciais e
modernizagdes, sua utilizacdo também ¢ preferivel em paises com grandes distancias
territoriais. No entanto, o modal j& apresentou e apresenta grande importancia no
desenvolvimento e na integracdo logistica em um pais. Dessa forma, faz-se necessario uma
analise das vantagens da sua utilizagdo e de como os paises podem usufruir de beneficios
econdmicos e sociais ao terem a ferrovia como aliada na sua dindmica econdmica.

Neste sentido, o objetivo geral desse trabalho ¢ resgatar historicamente, como ocorreu
a evolugdo do modal ferroviario, por meio de investimentos privados e estatais e elencar as
vantagens desse tipo de transporte para a logistica econdmica, de modo a fomentar o
desenvolvimento econdmico e social de um pais. Como objetivos especificos dessa
monografia, tem-se: a) Resgatar o processo de desenvolvimento econdmico a partir da analise
historica do papel das ferrovias com base na revolugio industrial e suas contribui¢des para a
expansdo dos mercados; b) Evidenciar o papel fundamental (e esquecido) das ferrovias para o
Brasil, e as potencialidades de sua participagdo no fomento ao desenvolvimento econémico e
a competitividade, dadas as grandes distancias territoriais do pais; e, ¢) Discutir sobre o atual
cenario e os desafios que persistem para a ampliacdo e melhor estruturacdo do modal
ferroviario no Brasil, indicando as perspectivas e as barreiras a serem superadas nesse processo.

Além desta introducdo, esta monografia esta estruturada em mais 3 capitulos. No
capitulo primeiro se apresenta e discute-se sobre o papel das ferrovias no processo de fomento
ao desenvolvimento econdmico (no sentido de sua atuacdo para estimular o aumento da
producdo e da circulagcdo de mercadorias e, portanto, na geragdo e acumulagdo de riquezas nos
paises). Por isso, faz-se importante resgatar, brevemente, como se da esse processo desde a
revolugdo industrial que contribuiu para um novo modo de producdo e uma nova logica de
ampliagdo dos mercados. No segundo capitulo apresenta-se o historico de constitui¢do das
ferrovias brasileiras, registrando como ocorreu seu inicio e as caracteristicas especificas

brasileiras que contribuiram para a constitui¢do desse setor de transporte e logistica para o pais.



Por fim, o terceiro capitulo apresenta uma discussdo sobre o atual cenario e os desafios
enfrentados para se ampliar as ferrovias no Brasil. Busca-se, assim, sumarizar e discutir as

dificuldades e perspectivas para o futuro desse segmento no Brasil.
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2. AS FERROVIAS NO PROCESSO DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

Dividido em uma subsecdo, o objetivo deste capitulo € apresentar um panorama geral
da economia, da sociedade e dos processos de desenvolvimento ocasionados pelo papel das
ferrovias. Na apresentacdo da subse¢@o teremos uma visdo da forma de producgdo de bens
manufaturados adotados pelos paises e o resgate do contexto e organizagdo social bem como a
evolugdo e a ampliag@o do capitalismo industrial.

Com o intuito de evidenciar o papel das ferrovias no desenvolvimento econdmico,
principalmente na revolug@o industrial, iremos apresentar os fatos historicos que colaboram
para analisarmos o desenvolvimento dos paises e sua industria através do modal ferroviario.
Os fatos aqui apresentados foram selecionados com o intuito de se identificar uma trajetéria
econdmica e expor ao leitor a importancia do modal na histéria mundial e na produgio

capitalista.

2.1 AS FERROVIAS E A REVOLUCAO INDUSTRIAL: EXPLICACOES HISTORICAS

A producdo de manufaturas, iniciada de forma mais localizada na Italia ainda nos
séculos XIV e XV, passa a caracterizar o0 modo operante da produgdo de bens na Inglaterra no
século XVI, o que permite caracterizar o inicio da fase capitalista no mundo. Para que o
capitalismo industrial tivesse seu nascimento marcado no inicio do século XVIII foram
necessarias varias mudangas no modelo de organizagdo social, como a exploragdo de coldnias
e a migracdo de camponeses para as cidades, processo que foi acompanhado de inovagdes e
abertura dos mercados a partir do século XVI.

Com a ampliac¢do do capitalismo industrial ocorreram algumas mudangas econdmicas
e sociais como o da livre concorréncia entre as empresas, lutas dos trabalhadores por melhores
salarios, e as guerras entre os paises, as quais contribuiram com os avangos tecnoldgicos em
varios setores da produgdo capitalista, no entanto, foi a concorréncia capitalista que resultou
em uma evolug@o nos transportes terrestres e aquaviarios de fato. (SILVEIRA, 2003).

Um dos resultados desses avangos foi a maquina vapor, dando origem a ferrovia e a
navegacdo, reduzindo de forma incontestavel o tempo e os custos — 0s quais antes eram
superiores devido a utiliza¢do de formas de transportes inferiores em eficiéncia e agilidade - a
fim de atender melhor o capitalismo industrial, passando a serem utilizadas na captagio de

matérias primas e na expansao dos produtos europeus nas coldnias. Segundo Silveira (2003) a
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ferrovia contribuiu em varios momentos historicos interligando as areas industriais aos
consumidores, conectando areas centrais de produgdo as periferias, tornando essas regides em
desenvolvimento em areas capitalizadas de produgao.

Na Gra Bretanha do século XVIII a populagido dependia do estado das estradas para
utilizarem os seus dois principais meios de transporte: a carruagem de tragdo animal ou a
carroca. Essas estradas, muitas vezes lamacentas ou algumas com uma camada de
revestimentos de pedras, ndo eram as mais propicias em apresentar condi¢des razodveis para o
fluxo de pessoas e mercadorias. Dessa forma, antes das ferrovias optou-se pela construgdo de
canais a partir da rede fluvial existente em locais estratégicos, criando-se uma via fluvial entre
0s principais centros economicos, sendo momentaneamente até a década de 1830 um transporte
que garantisse a sua expansdo economica. (SAES, 2013).

A partir de 1830 que ocorreu um grande avango nos meios de transporte, a estrada de
ferro foi aplicada nas regides que ocorriam a mineragao, a fim de facilitar o transporte de carvao
até os portos e posteriormente na circulagdo de mercadorias na Gra-Bretanha. Além disso, ela
gerou uma grande abertura no campo de investimentos para capitais acumulados e um aumento
da demanda na industria de ferro e carvdo. Entre o auge dos anos 1845 a 1847 com o setor
aquecido, havia criado milhares de empregos de forma direta e indireta e sendo responsavel
por uma porcentagem significativa no transporte de ferro britanico. Com o passar do tempo a
construg¢do ferroviaria se espalhou no mundo, durante algumas décadas essa expansdo
beneficiou a industria britanica a qual era a unica e exclusiva fornecedora de material para as
construcdes. (SAES, 2013).

Juntamente com o alto nivel de industrializagdo alcangado a Gra-Bretanha explorou ao
maximo as estradas de ferro, essa nova tecnologia a permitiu ocupar a lideranga europeia, com
papel fundamental no financiamento de projetos nas coldnias, utilizando-se em suas
constru¢des de uma bitola padro, mais tarde iria conseguir a unido fisica das redes ferroviarias
em seu territorio. (TEIXEIRA, 2016).

Dessa forma, a infraestrutura logistica em transporte apresenta resultados positivos na

sociedade, de acordo com Martins (1998):

Primeiramente, os transportes t€m a fungdo  bésica

de

proporcionar elevagdo na disponibilidade de bens ao permitir o acesso a

produtos que de outra maneira nfo estariam disponiveis para uma dada

sociedade ou o estariam apenas a um elevado prego. Tém, assim, a fungdo

econdmica de promover a integracio entre sociedades que produzem bens

diferentes entie si. (MARTINS, 1998, p.8).
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A partir do surgimento desse novo modal, houve uma alteragdo na forma economica
vigente. As fabricagdes de produtos que antes eram feitas através de um processo artesanal,
passaram a serem produzidas através de um processo industrial, ocasionando mais uma
modificacdo na sociedade, na qual a populagdo que era predominantemente rural, e passava a
ser urbana. (MORALES, 2008)

Assim sendo, foi considerada a maior conquista da Revolugdo Industrial, ficando atras
apenas do invento da locomotiva a vapor. De acordo com Borges (2011), muito mais do que
transformar os modos de producéo, as ferrovias impactaram também os meios de comunicagao.

Com o aumento nos numeros de habitantes nas cidades, a demanda por alimentos e
transporte passou a aumentar. Nesse sentido, a ferrovia ¢ implementada ndo sé para atender
uma demanda social, como transformar os meios de transporte e conseguir explorar novos
mercados. Tornou-se, assim, um mecanismo dindmico para a economia mundial e seu
desenvolvimento, por ampliar o comércio entre regides com maior agilidade (MORALES,

2008). O invento reverberou na sociedade como um todo:

A estrada de ferro, arrastando sua enorme serpente emplumada de fumaga,

a velocidade do vento, através de paises ¢ continentes, com suas obras de

engenharia, estagdes e pontes formando um conjunto de construgdes que

fazia as piramides do Egito ¢ os aquedutos romanos ¢ até mesmo a Grande

Muralha da China empalideceram de provincianismo, era o Pproprio
simbolo do triunfo do homem pela tecnologia. (HOBSBAWM, 1970, p.

61).

Seu desenvolvimento aconteceu quase que simultaneamente em todo o mundo,

reestruturando a organizacdo do trabalho, a industria e a logistica, influenciando nas caracteristicas

das cidades, comércio e da sociedade até a metade do século passado. Localizando-se

primordialmente em regides com forte industrializa¢do, como Europa e parte da Asia, juntamente

com paises populosos, como a China e a India. J4 em paises em desenvolvimento, como a Africa

e a América Latina, o uso de modais rodoviarios era predominante, devido as caracteristicas desses

paises (MORALES, 2008).
Politicas de desenvolvimento pautadas em seu sistema de transporte resultam em uma

melhora, “com explora¢do de recursos, divisdo de trabalho, aumento do valor da terra e

producdo em larga escala.” (MARTINS, 1998, p.11).
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O desenvolvimento econdmico estd atrelado a varios fatores, entre eles o transporte
apresenta um papel fundamental no processo de aumento da renda da terra em seu uso
econdmico contornando de forma parcial a localizagdo e a qualidade da terra (FAIR &
WILLIANMS, 1959).

Para além de funcionar como uma alternativa ao transporte fluvial, as ferrovias
surgiram também como uma forma de complementar o transporte terrestre. Esse carater pode
ser observado a partir de seu surgimento na Inglaterra no século XVI, quando o transporte
através de trilhos era usado essencialmente para o transporte de minério de ferro e de carvao.
Uma forma ainda precaria e sem muita tecnologia, uma vez que necessitava que 0s
trabalhadores o puxassem sob os trilhos (SANTOS, 2011).

E foi s6 em 1804 que a primeira locomotiva veio ao mundo pelas méos do inventor
Richard Trevithick. E da Inglaterra a inven¢do ganhou outras partes do mundo e,
principalmente, da Europa. E j4 em 1870 a estruturag@o do transporte em locomotivas na
Inglaterra ja estava consolidada.

Assim, um bom resultado econdmico ¢ potencializado pela existéncia de uma boa
infraestrutura dos meios de transporte. Isso porque, de acordo com Caixeta Filho e Martins

(2014):

[..] os transportes t€m a fungdo bdsica de proporcionar elevagdo na

disponibilidade de bens ao permitirem o acesso a produtos que de outra

maneira ndo estariam disponiveis para uma sociedade ou estariam apenas

a um elevado preco. Tém, assim, a fungdo econdmica de promover a

integracdo entre sociedades que produzem bens diferentes entre si.

(CAIXETA; MARTINS, 2014 p. 16).

Indo mais além, as ferrovias também foram responsaveis por expandir mercados, deixando

0 consumo menos restrito ao regional e possibilitando uma quebra de monopolios, refletindo,

posteriormente, no prego dos produtos. E como beneficios resultam: maior competi¢do e maior

variedade de escolhas e, principalmente, uma maior estabilidade nos precos. (CAIXETA,;

MARTINS, 2014).

Mais especificamente, no século XIX, o trunfo econdmico ocasionado pelas ferrovias foi

o modo rapido e seguro de se chegar ao destino estabelecido. “As ferrovias abriram as portas do

mundo ao comércio e a colonizagdo.” (SANTOS, 2011, p. 03) proporcionando aos paises uma fase

acelerada de desenvolvimento.
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O que ocasionou um crescimento de mercado. E tamanha inovagdo logo ganhou incentivo.
Os Estados Unidos foram os primeiros a investir massivamente neste estilo de transporte. E em
1916 o paisja contava com cerca de 408.833 km de ferrovias. (CAIXETA, MARTINS, 1998).

E como resultado da implementacdo dessas ferrovias os EUA colecionaram avangos
importantes, de acordo com Caixeta e Martins (2014) promovendo a ocupagdo agricola, a
expansdo da pecuaria e consequentemente o avango das industrias com interface nesses segmentos.
Possibilitaram também a movimentac¢do da industria frigorifica, que serviu de base para que a
suinocultura na regido Chicago triplicasse, ocasionaram o deslocamento de moinhos e
promoveram o desenvolvimento da industria de ovos no Sudeste ao baixarem o custo de transporte
despendido nas ragdes.

Com a industrializagdo acelerada e o progresso da Revolug@o Industrial cada vez mais
dindmico, evidenciava-se a necessidade de um transporte rapido e eficiente para transporte de
cargas e passageiros. A ferrovia surge em um contexto de mudangas estruturais no modo de
producdo capitalista, transformando os meios de transportes e se tornando um grande avango
tecnologico. A primeira locomotiva foi apresentada em 1814 pelo engenheiro inglés George
Stephenson (1781-1848), iniciando suas operagdes em transporte de cargas na década de 1810.

O progresso da Revolugdo Industrial e a necessidade de maior agilidade no transporte de
mercadorias para os mercados fez com que, em meados do século XIX, existissem pelo menos trés
mil km de ferrovias na Europa e cinco mil km nos EUA. Isso representou uma grande expansio e,
inclusive, uma consequéncia da revolugdo industrial. As ferrovias contribuiram com a revolugdo
industrial por serem um mecanismo dindmico para a economia mundial e sua expansao, ampliando
o comércio entre regides com maior agilidade. (MORALES, 2008)

Outra mudanga ocasionada pelo surgimento do modal ferroviario, segundo Borges (2011),
foi a intensificagdo da propagagdo de novas ideias. Mas se de um lado, foram tdo benéficas, por
outro, trouxeram algumas preocupagdes. Como, por exemplo, a colonizagdo e a dominagdo de
grandes poténcias, pois sempre estiveram na mao de Estados e grupos econdmicos, servindo aos
interesses desses grupos dominantes. Esses objetivos acabaram por difundir a hegemonia politica
e a acumulacdo capitalista em grande escala, trazendo vantagens excelentes para os investidores
que integravam esses grupos especificos e paises hoje classificados como desenvolvidos.

Por outro lado, as ferrovias também acabaram sendo importantes para a fortificagdo nas
industrias de bens de capital, estagnado as transformagdes nas industrias metalurgicas. O foco
desses investimentos se concentrava na Inglaterra que, de acordo com Borges (2011), era a

principal responsavel por movimentar grandes investimentos.
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3. RECONSTITUINDO O HISTORICO DAS FERROVIAS NO BRASIL

O sistema férreo no Brasil passou por altos e baixos. Apds a revolugo industrial e a
implementa¢do do modal na Europa, o Brasil também comegou a adotar esse meio de
transporte. Uma escolha que veio para suprir as lacunas deixadas por outros modais, como € o
caso do transporte fluvial, por exemplo.

Num primeiro momento o transporte ferroviario ganhou importancia no pais, pois
contribuiu para a agro exportacio e o escoamento de produtos. Um movimento responsavel por
movimentar a economia do pais.

A partir da trajetoria do modal férreo no Brasil, este capitulo busca reconstituir os
principais acontecimentos das malhas ferroviarias no pais, desde seu surgimento, ascensdo e
seu declinio. Oferecendo ao leitor um panorama do cendrio historico do sistema ferroviario
brasileiro.

Para tanto, o capitulo esta dividido em dois subitens. No primeiro serdo abordados os
processos que envolvem o surgimento e inicio das ferrovias no pais e suas consequéncias
econdmicas.

No segundo item, apresentam-se as caracteristicas e o contexto do pais, para a partir
disso, conseguir entender como se deu o processo de desenvolvimento da industria férrea no

Brasil, quais as dificuldades, obstaculos e até alavancadores da historia desse modal.

3.1 INICIO DAS FERROVIAS NO TERRITORIO NACIONAL

No Brasil a contribui¢do das ferrovias para o desenvolvimento econdmico tem inicio
na década de 1950. Antes disso, o pais, apesar de ter boas condi¢des de crescimento esbarra
em gargalos que dificultam seu desenvolvimento. O principal deles, era a exportagdo. O custo
de transportes era alto e, embora as regides do centro-oeste fossem as mais férteis, nem sempre
conseguiam ter as condi¢des ideais de transporte para os centros comerciais.

Nessa mesma €poca, o transporte fluvial também passava por dificuldades, isso porque
boa parte dos rios que se estendiam pela regido Sul do Rio Amazonas, ndo era navegaveis. O
que deixava uma lacuna gigantesca. Sem falar nas estradas que também nao ofereciam boas
condi¢des para o transporte terrestre. “O resultado era um custo de transporte elevado que

implicava em mercados fracos e fragmentados.” (SUMMERHILL, 2018, p. 14)
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O segundo reinado elaborou novas leis, que acabavam com algumas dificuldades, e
finalmente, o Brasil comegou a receber investimentos de fora do pais, principalmente da
Europa e dos Estados Unidos. E a partir dai a constru¢do de uma malha ferroviaria nos anos
seguintes a 1950 foi possivel.

Mais especificamente, no Brasil, as ferrovias foram as grandes responsaveis por acelerar o
processo de agro exportagdo que movimentou a economia brasileira por décadas. De acordo com
Silveira (2002), as ferrovias passam por duas fases: inicialmente um pequeno crescimento, para
depois rumarem para um periodo de extrema decadéncia.

Segundo Silveira (2002) nos anos de 1930 inicia-se a primeira fase, a partir do surgimento
do Parque Industrial Brasileiro. Com uma nova orientagdo econOmica as ferrovias foram
direcionadas a fim de atender o mercado interno, funcionando como um elo de ligagdo entre os
grandes centros produtores.

E nesse mesmo periodo que o sistema rodoviario comega a ganhar espaco e com isso
competir de forma muito desigual com o modal ferroviario. Aos poucos, outros acontecimentos
foram impactando no processo de desenvolvimento ferroviario brasileiro. Como, por exemplo, o
sucateamento e a falta de manutengdo e investimentos da malha ferroviaria, que s6 foram
resolvidos com a ajuda de investimentos por parte do Estado, que resolveu estatizar o modal, o
que contribuiu para que ele ndo caisse em desuso total no pais. (SILVEIRA, 2002)

De 2006 até o presente momento, as ferrovias do pais sdo utilizadas essencialmente para o
transporte de minérios e graos, as quais somam uma extensdo de 28.276 km (IPEA, 2009).

A implementagdo das ferrovias chegou ao Brasil apenas 10 anos depois de seu
surgimento na Inglaterra. Inicialmente, a ideia ndo era usa-la para fins economicos, mais sim
explorar seu carater tecnologico. Assim, Boiteux (2014) classifica essa primeira
implementa¢do como algo muito isolado, quase que experimental a fim de satisfazer as
predilegdes de Dom Pedro 11 e de Bardo de Maua.

E assim, em 31 de outubro de 1835, o regente Diogo Antonio Feijé promulga as
primeiras orientagdes para que o primeiro trajeto ferroviario no Brasil seja implementado. Mas
¢ s6 em 1843 que o projeto comega a ser colocado em pratica, numa empreitada que busca ligar
o Rio de Janeiro a Petrépolis. O trajeto total tem uma extensdo de aproximadamente 25
quildmetros.

Mas foi ainda mais tarde, em 1853 que a primeira ferrovia brasileira teve a sua primeira
viagem de trem, mesmo com o trajeto estando incompleto. Foram 2.8 quildmetros percorridos.

E em 1854 ela foi totalmente inaugurada. Ao final das alteragdes e manutengdes que se
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estendeu até 1856, essa rota ja contava com 16 quilémetros. E segundo Boiteux (2014) ¢ a
partir dai que a Era Ferroviaria tem inicio no Brasil.

De acordo com Silveira (2003) ¢ s6 com a lei de 26 de julho de 1852 que o capital
estrangeiro comega a ser atraido ao Brasil:

Essa lei concedia, por 90 anos, garantia de juros de 5% sobre o capital
empregado, privilégio de zona de 33 km, direito de explorar os recursos
naturais ao longo da linha férrea e isengdo de impostos para equipamentos
importados, inclusive para o carvdo mineral para combustivel.
(SILVEIRA. 2003, p. 80)

Apesar dos grandes beneficios que a lei atribuia, ndo houve muitas companhias procurando
fazer parte da construgdo das estradas de ferros brasileiras. Ainda de acordo com dados compilados
por Silveira “Na década da Proclamagdo da Republica, por exemplo, o Brasil possuia 9.076 km de
linhas (Silva, 1940), enquanto a Australia possuia 18.889 km e os EUA 208409 km
(LUXEMBURGO, 1985)” (SILVEIRA, 2003, p. 80)

Porém, analisando do ponto economico a Estrada de Ferro Maua, como mais tarde ficou
conhecida, ndo gerou avangos ou beneficiou quaisquer melhorias econdmicas nas regides pelas
quais passava. Sua importancia, de acordo com Boiteux (2014), foi exclusivamente histérica.

No entanto, ainda de acordo com o autor, o potencial que essa ferrovia representava na
época era gigantesco. Caso fosse mais bem implementada, poderia funcionar como uma forma
de ligacdo entre o Rio de Janeiro e S@o Paulo, escoando toda a produgdo cafeeira que ja
representava uma grande tradi¢do de produgdo econdmica no Brasil.

A mé usabilidade do potencial ferroviario no Brasil ainda perdurou. Durante a
concessdo de 1840, que visava a construgdo de uma estrada ligando Municipio da Corte e Sao
Paulo, o concessionario John Cochrane responsavel por levar adiante a implementaco, adiou
a0 maximo sua constru¢do. Em 1845 o concessionario ndo tinha movido uma pedra sequer para
dar inicio ao projeto e foi responsabilizado com uma multa. Mais tarde, em 1852 nada ainda
havia sido feito, o que obrigou o Brasil a procurar outro concessionario.

Foi s6 em 1858 pelas maos de Cristiano Ottoni, que a ferrovia, antes existente apenas
no papel, ganhou vida. O trecho inicial ganhou 47 quilémetros de extensdo e ligava o Rio de
Janeiro a Queimados. Depois desse primeiro sucesso, as ferrovias brasileiras comecgaram a
viver um processo de decadéncia que inclui empréstimos, mudangas de rotas e obstaculos para

chegar ao destino desejado.
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Com tantas dificuldades a empresa faliu e o governo brasileiro foi obrigado a assumir
o projeto. Segundo Boiteux (2014) ¢ a partir desse periodo que se seguem os frequentes
declinios e crises da industria ferroviaria brasileira.

Historicamente, o Rio de Janeiro foi o grande pioneiro ferroviario no Brasil. As malhas
que transportavam a producdo cafeeira até o porto foram grandes responsaveis por esse titulo.
Mas também os projetos isolados e com objetivos proprios. A principal estrada de ferro que
contribuiu fortemente para a evolugdo do transporte ferroviario do Rio de Janeiro, foi a Estrada
de Ferro Leopoldina que interligou varias ferrovias de Minas Gerais e do Espirito Santo até o

estado fluminense.

3.2 CARACTERISTICAS E CONTEXTOS DO PAIS

O contexto brasileiro é marcado fortemente por sua colonizagdo. Se antes a terra
abrigava povos semindmades e o territorio contava com uma auséncia politica e econdmica,
agora, a partir da colonizag@o Portuguesa, o Brasil aos poucos vai se transformando.

Com a dominagdo portuguesa passa a se explorar veementemente a terra e os produtos
que dela vingavam, como o pau-brasil e a cana de agucar. E € sob a otica de expropriagdo e
escravizagdo portuguesa que o carater agroexportador do Brasil se firma.

E essa forma de colonizagdo foi o que ditou e influenciou o desenvolvimento
econdmico do Brasil a partir de entdo e, também, “foi o tipo de ocupacdo que determinou a
configuracdo das vias de transportes.” (SILVEIRA, 2003, p. 73).

Inicialmente os caminhos de transporte surgiam através da rota indigena, que era
apropriada pelos portugueses e mais tarde foi um frutifero territorio para a implementacio das
ferrovias no pais. Como exemplos temos o Caminho Novo que ligava o Rio de Janeiro as rotas
do ouro em Minas Gerais.

A orientagdo econdmica que vigorou no Brasil colonia, foi muito distinta da adotada
em outros paises, como os Estados Unidos. A divisdo de terras instituida pelo Tratado de Madri
demarcava as fronteiras territoriais. Mas por mais que houvesse esse acordo, era necessario que
os espagos fossem ocupados para ndo serem invadidos. O que orientava as a¢des econdmicas
da época, conforme explicado por Silveira (2003):

Surgiram, assim, as ilhas-econdémicas, os arquipélagos-econémicos, os

bolsdes econdmico-populacionais, compostos por dois primordiais

inferesses: a exploragdo econdmica ¢ a manutencdo territorial (fins
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militares ¢ estratégicos — litoral sul e norte do pais e interior fronteirigo a
oeste) ¢ marcados por grandes vazios demogrificos entre elas.
(SILVEIRA, 2003, p. 75)

A interligagdo do Brasil nessa €poca era precaria e sofreu uma melhora a partir da
comercializa¢do de gados. Mas o avango verdadeiro aconteceu, segundo Silveira, apenas depois
que as rodovias automobilisticas foram implementadas. “Na medida que a necessidade de
exploragdo econdmica avanga e que as técnicas evoluem, a influéncia do meio tisico € diminuida.”
(SILVEIRA, 2003, p. 76)

A constitui¢do da geografia brasileira e a falta de avangos tecnoldgicos pré-independéncia
brasileira, ocasionaram juntas, grandes obstaculos econdmicos ao pais frente ao transporte de
mercadorias. Os rios eram pouco navegaveis e contavam com barreiras montanhosas que
dificultavam a navegacdo.

Portanto, a economia da época era fortemente baseada no escambo e o contato com o
comércio externo era feito exclusivamente a partir de Portugal. Essa realidade so6 ¢ transformada
a partir da abertura dos portos, quando uma nova classe -a dos comerciantes - ascende ao poder e
se torna economicamente forte.

Surge entdo uma nova demanda que ¢ interessante tanto aos comerciantes, quanto aos
cafeicultores: a construg@o de uma estrada ferroviaria. Como um exemplo desse contexto politico-
econdmico, temos a figura do Bardo de Maua, um comerciante que decidiu algar voos maiores e
se dedicar a construgdo de estradas de ferros.

De acordo com Silveira (2003) o interesse internacional era latente para que o Brasil desse
o primeiro passo na construgdo de ferrovias, uma vez que participavam do escoamento do café e,
também, estavam de olho nos lucros que o transporte viria a ter e os juros garantidos pelo governo.
A partir de entdo a preocupagdo reside exclusivamente no escoamento dos produtos e ndo em
estabelecer uma ligacdo entre redes. E s em 1832 que a preocupacio com as estradas de ferro
volta a aparecer, através da lei de 23 de outubro de 1832, que instituia a ligag¢do entre Bahia,
Espirito Santo e Minas Gerais.

Entre 1848 e 1873 o Brasil teve uma expressiva aparicdo na economia global, o que
possibilitou o agigantamento da agro exportacdo no pais, beneficiada pela exportacdo do café, que
na época chegou a representar 48,8% de todas as exporta¢des brasileiras. (SILVEIRA, 2003, p.
81)

Um resultado que s6 foi possivel de acordo com algumas medidas governamentais que
privilegiavam a exportagdo, como “franquia de direitos de exportagdo, isen¢do de taxas de

importagdo para matérias primas, maquinas e instrumentos, taxas moderadas sobre os géneros
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alimenticios, instrugdo profissional, criagdo de estabelecimentos bancarios, comércio interno livre
de entraves e restri¢des e a facilitagdo para aquisi¢do e construg@o de vias de comunicagdo mais
aperfeicoadas.” (SILVEIRA, 2003, p. 80-81, apud LUZ, 1975).

E com esse contexto que surge a primeira companhia ferroviaria brasileira em 1854, fruto
dos esforg¢os de Bardo de Maud, que capitaneava os investimentos estrangeiros. “Assim, a génese
do setor ferroviario brasileiro ¢ produto da onda de expansdo do ferroviarismo no mundo, das
mudangas que passava a formacgao social brasileira e da tentativa de dinamizar a agro exportagao,
substituindo os transportes primitivos” (SILVEIRA, 2003, p. 81).

De um lado as ferrovias escoavam do Sudeste a produgio de café. E de outro, no Nordeste,

passavam a transportar essencialmente, cacau, café e algodao.

Tabela 1 - Principais produtos de exportacdo do Brasil (1821-1891) — em percentagem

Produtos Anos
1821 1831 1841 1851 1861 1871 1891
Café 184 43.8 414 48.8 45,5 56,6 61,5
Acucar 30,1 24 26,7 212 12.3 11,8 9.9
Algodao 20.6 10.8 7.7 6.2 18.3 9.6 42
Fumo 2°5 1,9 1.8 2,6 3 3.4 27
Total 71,6 79,7 77,6 78,8 79.1 814 78,3

FONTE: SILVEIRA (2003, apud CAMPOS e DOLHNIKOFF, 1994, p. 82).

Com o enfraquecimento da economia escravocrata, a ascensdo de uma nova classe
econdmica e avangos politicos como a Proclamagdo da Republica e a Aboli¢do da Escravatura, o
Brasil se viu frente a muitas transformagdes que impactariam sua economia e relagdes mercantis.

As economias globais, a partir de 1873, comegaram a entrar em uma crise que repercutiu
fortemente no Brasil, levando ao fim o Banco Nacional e o Banco de Maud. O que obrigou o pais
a rapidamente trocar a importagdo por manufaturas. E durante esse processo a construgdo
ferrovidria ndo parou e o pais conseguiu segurar a crise e ainda crescer.

Querendo baratear os custos dos transportes para atender a monocultura devido a queda na
produgdo cafeeira veio a criagdo de um plano geral de viagdo no territorio com o principal objetivo
de ampliar a produg@o de monoculturas em seus territorios, no entanto € somente a partir de 1912

que o governo comegou a ampliagdo nos Estados mais distantes dos centros econdmicos do pais

(SILVEIRA, 2003).
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Tabela 2 - Expansdo das estradas de ferro na regido cafeeira e no Brasil (1854-1929)

Anos Regiao cafeeira (km) Brasil (km)
1854 14,5 14,5
1859 77,9 109.4
1864 163,2 411,3
1869 450.4 71301
1874 1.053,1 1.357.3
1879 2.395.9 2.895.7
1884 3.838.1 6.324.6
1889 5.590,3 9.076.1
1894 7.676,6 12.474,3
1899 8138 13.980.,6
1904 10.212,0 16.023,9
1906 11.281,3 17.340,4
1910 21.466,6
1915 26.646,6
1920 28.556,2
1925 32.000,3
1929 18.326,1 32.000,3

FONTE: SILVEIRA (2003, apud Borges, 1990, p. 90).

Nao demorou muito e logo o Brasil teve que rever os juros prometidos as empresas
estrangeiras ferroviarias, que comprometem boa parte do orcamento do pais, declarando moratoria
e paralisando as constru¢des até¢ 1903. A partir de um empréstimo concedido por Londres, o pais
reaveu suas ferrovias e comegou um processo de arrendamento. Nessa fase, as ferrovias brasileiras

foram marcadas por administragdes estrangeiras. (SILVEIRA, 2003).

Tabela 3 - Empresas estrangeiras e brasileiras autorizadas a se instalar no Brasil (1899-1910)

Anos Empresas estrangeiras Empresas brasileiras

1899 12 o
1900 16 2
1901 15 03
1902 05 o7
1903 08 (02}
1904 07 (02}
1905 14 2
1906 14 01
1907 23 o
1908 12 o
1909 12 (02}
1910 22

Total 160 41

FONTE: SILVEIRA (2003, apud LUZ, 1975, p. 92).
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Essas empresas investiram muito mais em arrendamentos do que na amplia¢do das
ferrovias, realizando a maioria dos transportes de cargas até 1920. Novamente vivenciando uma
crise, em 1921, o pais acaba espantando os investimentos estrangeiros, que cresciam até 1910, a

Unido passa a se responsabilizar pelo transporte da produgido Nacional.

Tabela 4 - Volume transportado pelas ferrovias estatais e privadas (percentagem) entre 1906 e
1930.

Administrac a0 Passageiros Cargas
1906 1915 1920 1925 1930 1906 1915 1920 1925 1930
Federal 67.4 56,4 50,3 51,0 532 382 344 36,7 299 30,2
Estadual 0.0 0,0 9,8 14,2 13,2 0,0 0,0 14,0 22,7 26,3
Privada 32,6 43,6 399 34,8 33,6 61,7 65,6 49,3 474 43,5
Total 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1000 1000 100,0 100,0

FONTE: SILVEIRA (2003, apud TOPIK, 1987, p. 93).

De acordo com Silveira, € a partir de 1930 que as ferrovias brasileiras caem em decadéncia,
entrando em um processo de estagnacdo. A crise de 1929 e o novo posicionamento da induastria
com a atengdo voltada para os planos rodoviarios, que na €poca, eram tidos como uma melhor
alternativa, para uma rapida integrag@o entre o mercado nacional.

Ap6s o fim do império a economia brasileira passa por uma grande transformagéo. Se antes
ela era nitidamente agraria, tendo no latifiundio e na escraviddo suas bases, a partir da Republica
Velha, com a formagdo de novas aliangas de poder a economia passa a ser totalmente capitalista e
industrial.

Mas € na Era Vargas que a economia industrial tem seu fortalecimento. Isso acontece pela
unido de latifundiarios e da burguesia local. Nesse momento os olhos do Estado passam a dar
atengdo para as rodovias, que comecam a avangar no Brasil. O governo vé nessa modalidade de
transporte uma otima solugdo para a €poca, uma vez que empresas privadas assumiram boa parte

dos gastos a curto prazo necessarios para a implementacdo e evolugdo desse meio de transporte.

Com o Plano Nacional de Viagdo de 1951 fica muito claro o desinteresse por parte do
governo brasileiro quanto a continuagdo e manutengdo do transporte ferroviario, pois o plano

salienta que:

A extensdo da rede ferrovidria a zonas fracamente povoadas ¢ de escassa
producdo ¢ contriria ao aumento da densidade do trafego; que a ida da
estrada de ferro a regides economicamente inexpressivas, com a finalidade

politica ¢ administrativa de integrar na comunidade brasileira populagdes
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que ai habitam, nio tem a importancia que antes apresentara, porque essa
integragcdo se opera pela aviagdo ¢ pelo rddio; que o papel pioneiro de
despertar essas zonas ¢ ai criar riquezas, cabe as estradas de rodagem; que
a extensdo da rede ferroviaria brasileira, quando ndo exigida para a
interligagdo de sistemas regionais ja existentes, deve processar-se,
portanto, apenas sob critérios econdémicos ¢ eventualmente militares; que
essa ¢ a orienfagdo a seguir-se num moderno plano de viagdo férrea
(BRASIL, 1974, p. 181-2, apud SILVEIRA, 2003, p. 109)

Pensando na industrializag¢do, o governo Vargas teve uma grande aproximac¢do com 0s
Estados Unidos, firmando com eles um acordo que dava vantagens na aquisi¢do de alguns produtos
como café, cacau e borracha em troca da reducdo de impostos sob maquinarios e aparelhos, que
contribuiram para a industrializagdo do pais. E mais uma vez, o Brasil passa por uma
transformacdo econdmica.

As atengdes direcionadas as ferrovias voltam momentaneamente com a ideia de ligar o
interior do pais com a economia nacional através da “Marcha para Oeste”, um movimento que
buscava povoar as areas desertas do pais. E para isso, foi necessaria a ampliagdo da estrada de
ferro.

Enquanto o transporte rodoviario se consolidava com a menina dos olhos do Brasil, o
transporte ferroviario teve alguns investimentos por parte do Estado para ndo sucumbir ao
sucateamento. Foi durante esse periodo que houve a estatizagdo de boa parte das estradas de ferro.

Ap6s o fim do governo Vargas, nas maos do General Eurico Gaspar Dutra, houve uma
tentativa de continuar os avancgos da Era Vargas relacionados aos transportes. Algumas medidas
como a encampacao de ferrovias e constru¢des rodoviarias. Porém o plano ndo foi nada expressivo

Na volta de Getalio ao poder, a posse do governo de tantas ferrovias serviu como um
obstaculo, devido a dificuldade de administra-las. Tado logo o presidente assumiu, colocou o
assunto em pauta para a Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos resolverem o impasse que
envolvia dificuldade para investimentos e tantas outras diferengas trabalhistas entre cada ferrovia.

Em 1957 foi criada a Rede Ferroviaria Estadual, um projeto advindo de um conselho
organizado para repensar os servigos estatais a fim de torna-los mais eficientes.

De acordo com levantamento de Silveira (2003), numericamente os produtos transportados
por ferrovias entre os anos de 1951 e 1955 tiveram um aumento muito inexpressivo, indo de 8,8
bilhdes de ton./km em 1951 para 9,3 bilhdes de ton/km em 1955. Enquanto isso o
desenvolvimento do modal rodoviario s6 crescia, quase dobrando seu numero de transporte em 5

anos.
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O reaparelhamento do transporte ferroviario teve inicio com o segundo governo de Vargas,
no qual a prioridade era suprimir malhas ferroviarias que ndo atendessem ao novo modelo
econdmico e a modernizagdo de trechos que atendessem a escala agricola e comercial. A partir
dessa orientac¢do a amplia¢do do modal ferroviario cai gradativamente.

Com o fim da “Nova Era Vargas” também teve fim as politicas publicas direcionadas aos
meios de transporte. O planejamento para um desenvolvimento desses setores so foi retomado com
o governo de Juscelino Kubitschek e seu plano de metas de forma lenta, mas com taxas de
crescimentos superiores aos anos anteriores. Nesse cenario foi constituida a Rede Ferroviaria
Federal (RFFSA) em 1957 que visava uma melhor administragdo, exploragdo, conservagdo e
ampliagdo do trafego de estradas de ferro da Unido.

Nos proximos anos vivemos um periodo com muitos conflitos politicos e estagnacdo do
desenvolvimento econdmico, dessa forma o setor de transportes acompanhou esse cenario se
mantendo se com seu baixo crescimento, e na sequéncia, 0 pais passou por uma nova organizagao
politica interna com renuncias presidenciais € com o golpe de 1964. (SILVEIRA, 2003).

Segundo Silveira (2003) durante o periodo dos governos militares (1964-1984), a taxa de
crescimento nos meios de transporte ndo teve um crescimento expressivo, exceto o rodoviario, que
foi o setor com maior crescimento. Nesse periodo varios projetos de infraestrutura ficam parados
e os modais de transporte ficam sem recurso, levando as linhas ferroviarias ao sucateamento e
decadéncia recebendo apenas os investimentos previamente selecionados de forma rigorosa, que

perdurou até a metade da década de 1990, quando foi concedida a iniciativa privada.
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4. CENARIO ATUAL: O CASO BRASILEIRO

A ascensdo das ferrovias no Brasil decorreu essencialmente da exportacdo agricola, mas
ao longo dos anos a importancia desse meio de transporte foi diminuindo e caindo em
decadéncia. Em 1990 ¢ quando o transporte chega no apice da sua deterioracdo, passando por
uma onda de privatizag¢des, retomando gradativamente os investimentos que haviam cessado
durante um periodo de tempo.

A partir dos desafios, obstaculos e supera¢des que a industria ferroviaria teve que
passar, este capitulo tem como objetivo retomar todo o processo histérico e econdmico que o
sistema férreo passou até os dias atuais.

Este capitulo estd dividido em 4 subtopicos que tem o objetivo de apresentar o cenario
ferroviario brasileiro como um todo, perpassando cada uma das fases do modal férreo.
Inicialmente o subitem 4.1 apresentard um breve retrato da estruturagdo do setor. Em seguida,
no item 4.2 o leitor entenderd mais sobre as discussdes do marco regulatorio e como podemos
entender a estruturacdo do setor no cenario atual. As dificuldades e barreiras que o setor teve
de enfrentar durante as décadas, sua expansdo e os momentos de gloria do modal ferroviario
estdo contidas na se¢do 4.3. E, por fim, no item 4.4 serdo apresentados as perspectivas e
desafios que o setor encontra nos dias atuais, a fim de estabelecer uma reflexido do que esperar
daqui para frente do sistema férreo e também oferecer um panorama historico-econdmico geral

do desenvolvimento das ferrovias no pais.

4.1 ESTRUTURACAO DO SETOR

A primeira barreira que o transporte ferroviario teve que enfrentar, segundo Cipollari
(1968) foi a alocagdo de recursos, uma vez que ela € essencial para que haja uma escolha entre
qual servigo pode ser melhor para o usuario. Nesse sentido, a melhor escolha seria pautada pelo
prego do servico que deve estar ligado ao custo do servigo. Nesse ponto o autor chama atengdo
para alguns pontos que s@o determinantes na previsdo dos custos de uma operacdo de
transportes, como: mercadoria, distancia, tempo de rapidez, seguranca, pontualidade e
continuidade do servigo.

Esses fatores mostram que ndo € apenas o fator menor prego que faz com quem se opte

por um tipo de transporte. A rapidez, por exemplo, pode ser tdo importante quanto o prego
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baixo. E ai que entra a qualidade, um dos fatores decisivos para a escolha desse meio de
transporte.

Levando essa avaliagdo em conta, o caso do modal ferroviario tem suas vantagens e
desvantagens se comparado a outros tipos de transportes. A demanda por um grande controle
das ferrovias para garantir as operacgdes e evitar acidentes faz com que nesse caso o transporte
rodovidrio seja mais vantajoso, uma vez que € mais pratico e rapido.

Assim, o transporte ferroviario ¢ mais vantajoso “[...] para o transporte de grandes
massas a grandes distidncias; nas viagens curtas ou no transporte de pequenas quantidades a
rodovia ¢ a mais conveniente” (CIPOLLARI, 1968, p. 8). Mas vale lembrar que outros fatores
podem alterar essa premissa basica.

Outra barreira para o desenvolvimento do modal ferroviario no decorrer da historia, que
Cipollari (1968) analisa ¢ a acessibilidade. A mudanga nos processos de produgdo, que
colocaram a industria em foco e as transformagdes sofridas pela agricultura, segundo o autor,
foram determinantes para impactar as ferrovias. Esse impacto se deve principalmente pela
forma como as ferrovias haviam sido projetadas para atender essencialmente a agricultura.
Com o passar do tempo e com a evolugdo do setor industrial, as ferrovias acabaram ndo
acompanhando tais mudangas. A propria malha ferrovidria privilegiava a exportagdo e ndo
deixava alternativas para a ligag@o entre pontos de produgido e consumo.

Outro ponto destacado por Cipollari (1968) sdo as transformagdes na agricultura, que
passou a ter suas produgdes impactadas pelos rumos da industrializa¢do. Uma das mudangas
pela qual o setor passou, foi a mudanga de local das plantagdes, na qual as mais rentaveis
passaram a ficar proximas dos grandes centros urbanos e as lavouras de menor rentabilidade
migraram para as periferias. Todas essas mudangas geograficas foram as responsaveis por
desconfigurar todo o trajeto de transporte para o qual a induastria férrea estava pronta para
atender. E os trajetos que antes existiam, agora ndo eram mais uteis.

A velocidade em teoria deveria ser um dos pontos de vantagem do transporte ferroviario
e até seria, caso a constru¢do da malha férrea tivesse sido desenvolvida conforme os parametros
necessarios para impulsionar a velocidade dos trens. Mas, de acordo com Cipollari (1968),
essas condi¢Oes ideias ndo estavam presentes nas ferrovias brasileiras. Problemas com as
condig¢des fisicas do tragado, a organizagdo do trafego e até o material rodante prejudicavam a
rapidez do transporte ferroviario.

A falta de manutenc¢do das estradas foi outra grande barreira ao modal ferroviario. Os
trilhos eram até mesmo diferentes em algumas estradas. Problemas com deterioracdo, juntas

defeituosas e trilhos impréprios eram recorrentes.
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Mais um problema decorrente da falta de manuteng@o das ferrovias que Cipollari (1968)
evidéncia ¢ a falta de seguranca das mercadorias, que precisam enfrentar trajetos cujas
condig¢des fisicas representam alguns riscos para o transporte, aumentando a probabilidade de
acidentes no caminho.

E para fechar os problemas com a velocidade, o autor chama a ateng@o para as enormes
distancias entre as estagdes, muito mais longas do que os trajetos rodoviarios, sem falar nas
arrastadas e frequentes paradas que o trem fazia, uma vez que aceitava distintos tipos de carga.

O tempo de espera tem centralidade na decis@o de qual transporte € mais eficaz e nesse
caso, mais uma vez, existe uma desvantagem para o modal ferroviario. Isso acontece porque
os trens s6 podem partir caso tenham todos os vagdes preenchidos com as mercadorias, o que
pode acabar inviabilizando o transporte de determinados produtos e aumentando o tempo de
espera.

Todos esses fatores mostram como a preferéncia pelo sistema rodoviario foi ganhando
preferéncia frente as ferrovias. Nem sequer a alta nas tarifas rodoviarias foi responsavel por
equilibrar as preferéncias entre cada um desses modais de transporte. No final, o que pesou
mais para a decadéncia do setor ferroviario foi a mé qualidade do servigo ofertado.

Para Nunes (2021) ¢ com a chegada da década de 1940, que as ferrovias brasileiras
entram em decadéncia. O sistema, que antes era viavelmente econdmico pela exportagao,
essencialmente do café, viu-se, ao longo dos anos, perdendo importancia e atenc¢do. Esse
resultado ndo foi proveniente de apenas de um fator especifico, mas de uma somatoria de
acontecimentos. O primeiro deles se deu pelo surgimento das rodovias. Sem investimento e,
principalmente, sem capacidade de competicdo com o sistema rodoviario, as ferrovias
brasileiras param de se desenvolver. (NUNES, 2021)

O segundo fator determinante para o declinio do transporte ferroviario foi o alto custo
de manutengdo das ferrovias. Embora o cambio desvalorizado, proveniente da politica de
valorizagdo do café, tenha trazido bons resultados para as exportagdes e para o
desenvolvimento das ferrovias, também encareceu a compra de combustiveis como diesel e
carvdo. Se, por um lado, o sistema ndo era mais vantajoso porque encarecia sua manutengao,
do outro, existiam outros pequenos detalhes, que juntos culminaram para o fim da era de ouro
das ferrovias. Os gastos com os trabalhadores, os novos encargos sociais aprovados na Era
Vargas e a diminuigdo na participagdo do café nos fretes funcionaram como mais obstaculos
para o sistema férreo. (NUNES, 2021)

Em contrapartida aos problemas encontrados pelas ferrovias brasileiras, o Estado

resolve empreender uma série de esfor¢os para reestruturar o setor ferroviario, sendo a
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estatizagdo dos servigos férreos uma das principais medidas que o pais passa a adotar. De
acordo com Nunes (2021), essa nova busca por investidores do setor privado funciona como
um reestruturador do setor, deixando para tras a ideia de decadéncia que veio junto aos anos
1940.

O caminho que o Estado comegou a tragar, em 1950, para o sistema ferroviario teve
inicio com a participacgdo estatal no processo de readequagdo das ferrovias e, posteriormente,
por volta de 1990, uma privatizagdo, colocando os modais ferrovidrios nas maos das empresas
privadas. Segundo Nunes (2021), nesse meio tempo, o que o Estado faz ¢ tornar as ferrovias
mais produtivas e atrativas aos investidores.

Durante a Era Vargas tem inicio um movimento de encampagdes de ferrovias, o que
fez com que nesse periodo a malha férrea brasileira tivesse um aumento de cerca de 3.00 km.
(RUTHES, SALOMAQ, 2016).

Por outro lado, o setor rodoviario ganhou forte impulso dos anos 1946 a 1950, no
governo Dutra, que incentivou o desenvolvimento desse meio de transporte, através do Plano
Salte (Saude, Alimentagdo, Transporte e Energia.)

No governo JK (1956-1961) mais uma vez o sistema rodoviario foi favorecido pelo
governo, através do plano de metas que destinava recursos para a infraestrutura do pais,
privilegiando o modal rodoviario em detrimento do transporte ferroviario. Nesse periodo,
enquanto a malha rodoviaria ganhou uma extensido de cerca de 13.000 km, a malha férrea foi
ampliada em apenas 3.000 km.

A estatizacdo do sistema ferroviario sé6 veio depois da encampagdo das ultimas ferrovias
em maos estrangeiras. Todo esse caminho conduziu para ao surgimento da Rede Ferroviaria
Federal (RFFSA) nos anos 1957, que s6 aconteceu nos anos 1950, apds a Comissdo Especial
de Organizacdo da Rede Ferrovidria Nacional S.A, que tinha o objetivo de encabecar alguns
estudos sobre a economia desse setor nas maos da Unifo. (RUTHES, SALOMAO, 2016).

Ficou acordado que 10% dos impostos sobre combustiveis e lubrificantes seriam
utilizados como forma de financiamento da RFFSA. Com isso, foi possivel observar avangos
em areas como eletrificagdo e compra de locomotivas a diesel. Medidas essas que ofereceram
um impacto economico importante, reduzindo custos.

Mais tarde as melhorias observadas no comec¢o da implementacdo da RFFSA, foram
superadas pela gestio da empresa, que implementou algumas agdes que prejudicaram o
rendimento e viabilidade do sistema férreo. Uma dessas agdes foram os pregos baixos
destinados ao transporte de passageiros, que ndo cobriam sequer os gastos operacionais. Os

empréstimos fora do pais também contribuiram para a decadéncia da gestdo da RFFSA
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A crise foi agravada ainda mais pelo fim dos financiamentos concedidos pelo Banco
Nacional do Desenvolvimento Economico (BNDE), restando uma ultima tentativa para salvar
a RFFSA, através da criagdo da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) em 1984. A
partir disso o setor ferroviario continuou operando pela responsabilidade do estado até a década

de 1990.

4.2 MARCO REGULATORIO

A desestatizag@o do setor ferroviario brasileiro aconteceu em 1995 e dividiu os tipos
de concessdes em dois grupos principais. No primeiro estdo as empresas que tém concessao
total do transporte ferroviario, tendo controle tanto sobre a via, quanto sob os equipamentos.
Podendo, assim, construirem e operarem as vias das quais tem monopolio. Nesse processo,
toda a estrutura férrea foi arrendada e a concessdo foi feita sem a transferéncia de ativos. Fazem
parte do segundo grupo as concessionarias que compraram as malhas da RFFSA, FEPASA e
FERROESTE. (FIGUEIREDQ, 2001)

Porém, para a operacdo das vias férreas concessionadas, cada empresa conta com uma
série de metas que precisa cumprir, dentre elas: diminuir o numero de acidentes e bater a meta
de producdo estipulada, ocasionando assim em mais investimentos para manutengdo e
desenvolvimento desses modais. De acordo Figueiredo (2001) o resultado desse processo de
desestatizacdo trouxe muitas vantagens € avangos para a industria férrea, reabilitando o modal
ferroviario como alternativa de transporte e equilibrando as contas do Governo Federal e da
RFFSA.

A estimativa ¢ de que logo nos trés primeiros meses da desestatizagdo, o Governo
Federal tenha arrecadado cerca de RS 1,5 bilhdo através das concessdes e dos impostos, sendo
anualmente R$ 300 milhdes arrecadados somente pela concessdo e arrendamento das ferrovias.

Entre os investimentos feitos pelo Estado, destaca-se o valor estimado de R$ 1,9 milhdo
usado para ampliar e modernizar as ferrovias e que de 1a até os anos 2000 j& geraram bons
resultados, como 86% de aumento na producgdo de transportes. E a maior produgdo veio
acompanhada juntamente com a maior seguranga, reduzindo o numero de acidentes se
comparado ao periodo pré 1995, quando as linhas férreas ainda eram estatais. (FIGUEIREDO,
2001)

Um impacto que também foi sentido na industria de ferros, que gerou cerca de 15.000

postos de empregos diretamente e indiretamente.
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Mas € evidente que com o0s avangos também surgem novas barreiras, nesse caso,
Figueiredo (2001) chama a ateng@o para as dificuldades financeiras do setor ferroviario. Num
primeiro momento, a dificuldade de expansdo do setor se da pelas crises ciclicas do cenario
internacional, como a da Argentina em 2001. Tais crises prejudicaram o investimento
estrangeiro essencial para o desenvolvimento da industria férrea e ainda aumentaram os juros.

Junto as crises internacionais, a desvalorizacdo do real seria mais um ponto de
dificuldade, uma vez que aumentariam os custos de investimento no modal ferroviario, assim
como aconteceu em 1999, deixando os investimentos 50% mais caros.

A propria forma como os pagamentos das concessdes sdo feitos ocasionam outro
obstaculo na visdo de Figueiredo (2001), isso porque o pagamento € concentrado nos primeiros
anos da concessdo, ao invés de distribuir entre os 30 anos do contrato, uma vez que no inicio
os gastos de investimentos ja serdo elevados.

Mas ndo sdo apenas dificuldades financeiras que contribuem para o desenvolvimento
das ferrovias no Brasil. Os problemas estruturais também s3o fundamentais para a n@o
expansdo do setor.

A primeira critica de Figueiredo (2001) ¢ que quando as ferrovias foram criadas, a
economia do Brasil era essencialmente muito diferente da economia que temos hoje, tanto nos
produtos, quanto na trajetdria que eles faziam. A propria tecnologia usada na construgdo da
malha ferroviaria impds um obstaculo aumentando a distancia do transporte e prejudicando a
velocidade.

Além dos obstaculos estruturais de desenvolvimento das ferrovias, o autor destaca o
crescimento urbano ao redor da malha ferroviaria, que ocasionou ndo sé a redugdo de
velocidade, como um maior indice de acidentes.

Todos esses fatores aliados ao custo dos equipamentos e a baixa produtividade do
transporte ferroviario, aumentam o custo do transporte e fazem com que as ferrovias ndo se
destaquem como um meio de transporte competitivo.

Ao analisar os dados de 2001 sobre o transporte brasileiro, pode-se perceber que a
participagdo ferroviaria ndo ganha tanto destaque, nem nos setores tipicamente ferroviarios,
como o dos granéis. Enquanto a participagdo das ferrovias no transporte de carga fica entre
28%, os outros 46% sdo representados pelas rodovias e os 26% restantes ficam a cargo do
transporte portudrio. Evidenciando a falta de protagonismo desse setor no mercado brasileiro.
(FIQUEIREDO, 2001).

O desafio, segundo Figueiredo (2001), passa a ser o investimento no modal ferroviario

para acabar com a dependéncia das rodovias e reduzir os custos. Meta que sO sera alcangada
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mediante ao “aumento da capacidade de investimentos das concessiondrias e na introdu¢do no
Orcamento Geral da Unido de programas de investimento na ampliagdo e adequacdo da
infraestrutura publica” (FIGUEIREDO, 2001, p. 43).

Mais recentemente, a legislacdo relacionada ao setor ferroviario passou por algumas
transformagdes. Essas mudancgas foram estabelecidas por uma série de fatores, como o novo
marco regulatorio, empregado a partir da let N° 12.743/12 e as resolugdes 3.694, 3.695 e 3.696
da ANTT (Agéncia Nacional de Transporte Terrestres), publicadas em ;julho de 2011.
(MONTEIRO, et al, 2021).

A principal mudanga que o marco regulatorio provoca € a alteracdo na forma de
concessdo das ferrovias. Antes a modalidade era vertical., ou seja, apenas uma empresa era
encarregada de cuidar da manutengdo da infraestrutura e da prestacdo do servigo. Agora, as
operagdes passam a ser no modelo horizontal, fazendo com que os servigos sejam separados,
havendo um gestor de infraestrutura que fica com a parte de licenciamento e manuten¢do do
transporte ferroviario, e os operadores, encarregados de operar o trem.

Tendo em vista essa regra, os operadores nao precisam mais ter a concessdo de alguma
malha férrea para opera-las. E os aumentos de investimentos no setor ficam condicionados ao
aumento da lucratividade.

No tocante ao aumento da concorréncia, 0 marco prevé que “o compartilhamento de
infraestrutura ferroviaria ou de recursos operacionais dar-se-4 mediante trafego mutuo ou, na
impossibilidade (por razdes de desacordo comerciais ou em decorréncia das caracteristicas
operacionais da malha) mediante direito de passagem.” (MONTEIRO, et al, p.38, 2021).

A resolucdo 3.696/11 da ANTT vem para estabelecer as metas exigidas as concessoes.
As empresas passam a ter que entregar um plano de metas tanto de produgao por trecho, quanto
de seguranga. Para isso, a analise deve conter elementos como: estudo de mercado, plano de
negocio e cadastro de todas as estacdes operacionais. Além da garantia de produtividade, essa
medida busca melhorar os indices de segurancga baseadas na trajetoria de cada concessiondaria

e seus investimentos.
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Tabela 5 - Dados Gerais do Leildo das Malhas Regionais da RFFSA.

Malhas Data do ConcessionArias Inicio da Extensao
Regionais Leildo Operacao (km)
Oeste 05.03.96 | Ferrovia Novoeste S.A. 01.07.96 1.621
Cfgst:: 14.06.96 | Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01.09.96 | 7.080
Sudeste 20.09.96 | MRS Logistica S.A. 01.12.96 1.674
Tereza | ,¢ 14 95 | Ferrovia Tereza CristinaSA. 01.02.97 164
Cristina
Sul 13.12.96 | ALL-América Latina Logistica do Brasil S.A 01.03.97 6.586
Nordeste | 18.07.97 | Companhia Ferrovidria do Nordeste 01.01.98 4.238
Paulista 10.11.98 | Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.99 4.236
Total 25.599

FONTE: ANTF (2013)

Podemos verificar que as maiores extensdes em KM de malhas ferroviarias leiloadas
foram adquiridas pelas concessionarias no ano de 1996 na regido Centro-Leste pela Ferrovia

Centro-Atlantica S.A. e na regido Sul pela ALL-América Latina Logistica do Brasil S.A.

4.3 PERSPECTIVAS E DESAFIOS

Vive-se um momento atipico da economia de forma global, estamos vivendo em uma
pandemia onde o Covid 21 impactou de forma direta a alocag@o dos recursos e a vida de muitas
pessoas. Mesmo com as dificuldades existentes e seguindo os protocolos de seguranga, o
volume transportado através do modal ferroviario foi de 489 milhdes de toneladas uteis (TU),
com uma queda de apenas 1% se comparada as movimentag¢des de 2019.

Dessa forma, segundo a ANTF o setor vem apresentando um crescimento anual médio

de 2,9% desde o ano de 1997, época do inicio das concessdes.
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Grafico 1- Expansdo das estradas de ferro em TU.
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anualmente, com um aumento em sua produ¢@o e uma melhora na eficiéncia. Utilizando- se do

TKU para analise que indica o numero de toneladas de carga movimentada por KM. Segundo

a ANTF, em 2020 foram 365 bilhdes de TKU com uma reducdo de apenas 0,4%

comparativamente ao ano de 2019.

Conforme ja comentamos anteriormente, o setor vem apresentando crescimento anual,

e desde as concessdes, temos um total de 116% no crescimento de TKUS .
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Grafico 2 - Expansdo das estradas de ferro em TKU.
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Dessa forma, com a producdo em crescimento o ano de 2020 tivemos também de uma
forma inversamente proporcional o menor indice de acidentes ferroviarios, mostrando que o
modal ferroviario vem evoluindo cada vez mais e apresentando uma reducdo de 86,41% nas

taxas de acidentes em rela¢do ao ano de 1996.

Grafico 3 - Indice de acidentes ferroviarios.
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Vemos que o transporte de cargas pautado na ferrovia apresenta uma capacidade de

desenvolvimento enorme, onde as composi¢des, em sua maioria, sdo formadas com uma média
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de 120 vagdes o equivalente a carga transportada por 368 caminhdes, implicando diretamente
em uma reducgdo consideravel na emissdo de dioxido de Carbono. Ainda segundo a ANTF o
numero de empregos gerados de forma indireta e indireta apresenta um crescimento de 2.038%
no setor desde 1997, passando de 13.506 para o total de 40.977 em 2020.

Nos ultimos anos o modal vem ampliando sua participagdo no transporte de cargas no
Brasil, correspondendo a 21,5% no transporte de cargas do Pais, com um alto potencial de

expansao.

Grafico 4 - Participacdo no transporte de cargas
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Grafico 5 - Densidade das malhas ferroviarias
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Se compararmos o pais aos demais do globo estamos atras na densidade da nossa malha

e temos um longo caminho a percorrer, no entanto, hoje aproximadamente 92% dos minérios

de ferros chegam aos nossos portos para a exportagdo através dos trilhos, 46% para os granéis

solidos agricolas (soja e milho) e 42% para a agucar. Além disso, as ferrovias vém se

destacando com a diversidade nas cargas transportadas, adaptando e utilizando-se de

contéineres seu transporte, com um aumento em 135 vezes desde 1997 até o ano de 2020 que

totalizou 468 mil TEUs (Unidade equivalente a um contéiner de 20 pés).
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5. CONCLUSAO

A fundamenta¢do tedrica apresentada no trabalho proporcionou uma maior
compreensdo sobre o setor ferroviario e a sua historia desde o seu surgimento até os dias atuais.
Com suas caracteristicas e vantagens frente a outros modais a ferrovia € um fator importante
na logistica e desenvolvimento de um pais. Para o Brasil, como grande exportador de graos
para o mercado mundial a ferrovia € totalmente compativel para essa modalidade, conseguindo
atravessar grandes distancias territoriais € com grande volume sendo altamente eficaz.

Além de apresentar uma baixa emissdo de poluentes ao meio ambiente
comparativamente a outros modais, a ferrovia também apresenta uma menor taxa de acidentes,
proporcionando um maior nivel de seguranga.

Foi demonstrado ao longo desse trabalho, que as ferrovias ndo tiveram seu alto
potencial utilizado de forma eficaz no decorrer dos anos, ndo recebendo os recursos necessarios
para seu desenvolvimento, muitas das vezes ndo recebiam o minimo de recursos nem para sua
manutencdo. Portanto o sistema ferroviario ndo foi utilizado de forma linear e continua
entrando em decadéncia e sendo deixado de lado muitas vezes. Apesar de que em alguns
momentos tentamos alavancar o transporte férreo com politicas voltadas a ferrovia ou com a
implantacdo do marco regulatério, se tivéssemos investido uma maior gama de recursos e dada
a devida aten¢do ao setor teriamos hoje um sistema logistico muito mais dinamico e uma malha
ferrovidria muito maior.

Dessa forma, temos que o transporte ferroviario € uma opg¢ao totalmente viavel para a
nossa logistica e a economia do pais. Temos que melhorar e muito a questdo do investimento
no setor, mas pelo que analisamos o setor vém ganhando maior importancia na pauta da
alocagdo de recursos governamentais e no investimento de empresas privadas que atuam no
setor através das concessoes, para que assim o setor consiga alcangar o tamanho e as tendéncias

de crescimento hoje alcangadas por paises desenvolvidos.
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