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Desafios e oportunidades
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transporte ferrovidrio no Brasil e sua importdncia para o aumento do
desempenho logistico, discutindo a atual malha existente, os projetos
na drea e 0s principais desafios e oportunidades que o Pais enfrenta
para melhorar a sua competitividade.
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Brasil € um pafs exportador de commodities de
O dimensdes continentais. Quase 50% das expor

tacdes brasileiras estio concentradas em seis
produtos (minério de ferro, petrdleo bruto, soja, café,
carne e aglcar) e esses produtos precisam ser transpor-
tados por longas distancias, entre as regides de onde sao
produzidos, para portos e, posteriormente, para o exte-
rior. Por se tratarem de produtos de baixo valor agrega-

do, grande volume e transportado a grandes distancias,
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o ideal é que o transporte fosse realizado pelos modais
ferrovidrio ou fluvial, o que permitiria uma substancial
reducdo de custo, tornando os produtos brasileiros mais
competitivos.

A infraestrutura de ferrovias, no Brasil, no entanto,
ndao acompanhou a evolucao da producao dessas com-
modities. A rede ferrovidria brasileira tem baixa extensdo
(cerca de 28.600 km, nem toda utilizada regularmente)
e uma distribuicdo geogréfica concentrada nas regides



Sul, Sudeste e uma
pequena parte no
Nordeste, sendo a integra-
cdo entre o Sudeste e o Nordeste
feita por uma unica linha singela da Ferrovia

Centro-Atlantica (FCA), hoje, interrompida desde
a divisa entre os Estados do Sergipe, Alagoas e Recife.

Ciente da necessidade de investimentos na infraes-
trutura, o governo brasileiro tem apostado em novos
programas de concessdes de ferrovias, com o intuito de
modernizar e expandir a malha ferrovidria. O presente
artigo se propde a apresentar um panorama do modal
ferrovidrio, no Brasil, debatendo os projetos atuais de
investimento e apresentando os desafios e as oportu-
nidades que o Brasil enfrenta para se tornar mais com-
petitivo.

Para isso, o texto estd estruturado com uma breve
apresentacao do modal ferrovidrio, sua evolugdo no Bra-
sil e uma retrospectiva dos planos de concessdo desde
1996. Em seguida, discutem-se os principais entraves
para o desenvolvimento da malha e as oportunidades.

O MODAL FERROVIARIO

O modal ferrovidrio é adequado para transportar
grandes quantidades de carga de baixo valor agregado,
a grandes distancias e a um baixo custo (DIAS, 2012;
CHOPRA; MEINDL, 201 I). Por utilizar-se de vias exclu-
sivas para trens, esse modal € pouco afetado por tréfego
e, também, apresenta a vantagem de ter pouco impacto
ambiental, em decorréncia de menor emissdo de po-
luentes das locomotivas (CNT, 201 3). Por exemplo, um
trem para graos, com 100 vagdes para |00 toneladas
cada, equivale a cerca de 400 carretas para 25 tonela-
das cada e tem de trés a quatro locomotivas. Ou seja,
sao 400 motores diesel comparados aos 10 a 12 das
locomotivas.

Apesar de suas vantagens, o modal ferrovidrio tam-
bém apresenta algumas limitagdes: a velocidade de
transporte é mais lenta, o percurso é pouco flexivel
e, em alguns casos, tem altos custos de carregamen-
to e descarregamento (DIAS, 2012). Chopra e Meindl
(2011) acrescentam, ainda, que existe um alto custo fixo
a ser investido em ferrovias, locomotivas, vagdes e ter-
minais. O transporte ferrovidrio € mais competitivo para
distancias superiores a 600 km, razdo pela qual a rede
ferrovidria deve ser longa. Além disso, as empresas de
transporte ferrovidrio devem otimizar o uso de mdo de
obra e de locomotivas, pois esses fatores sdo responsa-
veis por até 60% dos custos de transporte.

Apesar de toda a malha ferrovidria existente ter sido
concedida a iniciativa privada, na década de 1990, e dos
grandes investimentos realizados a partir de entdo, a

situacdo até o inicio das
sOes era tao critica (DIAS, 2012) que, ain-
da hoje, o sistema € muito deficiente e muito pouco
foi implantado de novas linhas.

conces-

HISTORIA DO TRANSPORTE FERROVIARIO NO
BRASIL

De acordo com Castro (2002), a histéria do trans-
porte ferrovidrio, no Brasil, pode ser descrita em trés
ciclos. Entre 1850 e 1900, houve o financiamento das
ferrovias por capital privado inglés, principalmente, em
funcdo do transporte de café, no Estado de Sdo Paulo.

Em uma segunda onda (1900 a 1980), essas estradas
foram nacionalizadas e passaram a ser controladas pelo
Estado. Nessa época, foi criada a Rede Ferrovidria Fede-
ral S.A. (RFFSA).

O setor ferrovidrio brasileiro foi abandonado a partir
do governo Juscelino Kubitschek, que priorizou o de-
senvolvimento de rodovias, em detrimento das ferro-
vias. Isso porque o investimento em ferrovias era muito
alto e o tempo para entrega das estradas de ferro era
superior ao de construgdo de rodovias (trés anos con-
tra seis meses por 500 km). Além disso, nessa época, o
café estava em declinio, tornando a situacdo ainda mais
desfavordvel.

Com o governo priorizando o modal rodovidrio,
houve o abandono de trechos de ferrovia e a deterio-
racdo da infraestrutura existente, reduzindo uma malha
de cerca 40 mil km, em 1960, para pouco menos de 29
mil km, sendo que apenas um terco em boas condi¢oes
operacionais adequadas (Associacdo Nacional de Trans-
portadores Ferrovidrios (ANTF)). No final do segundo
ciclo, a RFFSA apresentava problemas sérios de gestao
e acumulava uma divida expressiva, que foi transferida
para o tesouro nacional (RESENDE, SOUSA E CER-
QUEIRA, 2009), para viabilizar as concessdes.

A partir dos anos 90, iniciou-se o terceiro e mais
recente estdgio da malha ferrovidria, com o inicio das
concessdes no setor ferrovidrio, como uma forma de
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captar recursos privados. O modelo de concessdes do
setor ferrovidrio a iniciativa privada resultou, até o mo-
mento, em um aumento da participagao desse modal de
9% para 28% das movimentacdes de carga, segundo
a Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres (ANTT).
Entre os objetivos propostos no novo modelo,a ANTT
fixou como prioridade a expansdo da tracdo elétrica, a
unificacdo de bitolas para integrar a malha nacional e a
concessdo de ferrovias a iniciativa privada (DIAS, 2012).
A tracdo elétrica ndo se tornou realidade, ficando, no
caso do transporte de longa distancia, a tracdo a diesel.

Dessa forma, houve pequenos avangos na malha
ferrovidria, conforme apresentado na Figura |. Estima-
tivas da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT),
de 2009, no entanto, indicam que o Brasil necessita, no
minimo, de 52 mil km de ferrovias para a adequagao
da matriz de transportes, ou seja, cerca de 24 mil km
adicionais aos cerca de 28 mil km existentes. Ja existem
projetos de, aproximadamente, | | mil km até 2040, 50%
do minhimo necessdrio. No entanto, se implantada em
um perfodo relativamente curto, essa malha adicional de
I'l'mil km deve aumentar em vdrias vezes a efetividade
do transporte ferrovidrio, no Brasil.

AS CONCESSOES FERROVIARIAS

No terceiro e mais recente ciclo de evolucdo das
ferrovias, no Brasil, o governo FHC optou por realizar
a concessdo a iniciativa privada de, praticamente, toda
a malha ferrovidria, até entdo administrada pela RFFSA.
Assim, foram concedidos blocos correspondentes as an-

FERROVIA NORTE SUL- VALE S.A.

FERROESTE -7 ~.
ESTRADA DE FERRO PARANA OESTE S.A.

tigas superintendéncias da RFFSA (RESENDE, SOUSA
E CERQUEIRA, 2009), processo que ndao se mostrou
eficaz, porque os blocos concedidos representavam
dreas geogrdficas relativamente restritas, impedindo a
formacdo de trechos mais longos, necessarios para uma
operacdo ferrovidria competitiva. Isso se explica pelo
fato de que a entrada de uma concessiondria na drea
de outra, como complemento ao seu servico, era re-
gida pelo conceito de tréfego mutuo' e ndo direito de
passagem? o que causou dificuldades de integracio e
a operacao em trechos mais longos. No decorrer dos
anos, as concessiondrias comercializaram partes da ma-
lha, permitindo a formacao de trechos mais longos e a
ANTT ajustou as regras, para permitir maior integracao.

Conforme o Quadro |, existem, atualmente, no Bra-
sil, 12 concessdes ferrovidrias, operadas por oito grupos
empresariais.

Um ponto importante a notar é que alguns acio-
nistas dessas concessiondrias sdo também embarca-
dores de produtos, como a Vale e a Cosan, por meio

I. Segundo a ANTT, Trdfego Mutuo é a operacdo em que uma
concessiondria, necessitando ultrapassar os limites geogrdficos
de sua malha, para complementar uma prestagdo de servico
ferrovidrio, compartilha recursos, como material rodante, via,
pessoal, servicos e equipamentos da outra concessiondria, em
cuja malha se dara o prosseguimento,mediante remuneragdo ou
compensagdo financeira.

2. Direito de Passagem € a operagdo em que uma conces-
siondria permite a outra, mediante remuneragdo ou compen-
sagdo financeira, trafegar na sua malha, para complementar
uma prestagdo de servico ferrovidrio.

PORTO DE PECEM

PORTO DE SUAPE

FERROVIA NOVA TRANSNORDESTINA
(EM CONSTRUCAO)

)
{ZESTRADA DE FERRO VITORIA A MINAS - VALE S.A.

" FERROVIA CENTRO ATLANTICA S.A.
&—RUMOALLS.A

FERROVIA TEREZA CRISTINA S.A.

Figura I: Principais ferrovias existentes no Brasil. Fonte:ANTT.
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) EXTENSAO
CONCESSAO (KM)
RUMO ALL MALHA NORTE S.A. 500
RUMO ALL MALHA OESTE SA. 1.945
RUMO ALL MALHA PAULISTA S.A 1.989
RUMO ALL MALHA SUL S.A. 7.304
ESTRADA DE FERRO CARAJAS (EFC) - VALE

892
SA.
ESTRADA DE FERRO VITORIA A MINAS 905
(EFVM) - VALE SA.
FERROVIA CENTRO ATLANTICA S.A (FCA) 8.066
FERROVIA NORTE SUL (FNS) - VALEC SA. 720
ESTRADA DE FERRO PARANA OESTE SA. o
(FERROESTE)
FERROVIA TEREZA CRISTINA SA. (FTC) 164
TRANSNORDESTINA LOGISTICA S.A. (TLSA) 4.207
MRS LOGISTICA S.A. 1674
EXTENSAO TOTAL 28614

Quadro I: Concessées ferrovidrias no Brasil. Fontes:ANTT (2014)
e Pesquisa CNT de Ferrovias (201 1).

da Rumo ALL. Dias (2012, p. 261) reforca que para
aumentar a competitividade, principalmente em custos,
€ importante “instituir o direito de qualquer operador
trafegar nos trilhos de outro”, ou seja, o direito de pas-
sagem. Esse principio parece nortear o programa de
concessdes do Governo Federal, intitulado Programa de
Investimentos em Logfstica (PIL), lancado em agosto de
2012, que contemplava um conjunto de projetos para
estimular o desenvolvimento da infraestrutura brasileira,
lancado em 2012.

O PIL/2012 previa investimentos totais de cerca de
R$ 206 bilhdes, em ferrovias, rodovias, portos e aero-
portos, sendo R$ 91 bilhdes em novas ferrovias, para
um total de cerca de || mil km. Um dos pontos realca-
dos no lancamento do PIL/2012 foi o reconhecimento
da necessidade de confiar grande parte dos investimen-
tos a iniciativa privada.

Para minimizar a ocorréncia de problemas de concen-
tracdo de poder das concessiondrias, o PIL/2012 previa a
compra de toda a capacidade produtiva das novas linhas,
a serem administradas por uma entidade do Governo
Federal, em principio a Valec — Engenharia, Construcdes
e Ferrovias S. A, e comercializadas (leiloadas) entre os



CORREDOR

SAO LUIS

INTRA-REGIONAL NORDESTE

VITORIA

CENTRO-OESTE -
SAO PAULO

SAO PAULO -~ NORDESTE

RIO DE JANEIRO —
BELO HORIZONTE

RIO DE JANEIRO —
SAO PAULO

SANTOS (BITOLA LARGA)

CORUMBA -
SANTOS (BITOLA ESTREITA)

PARANAGUA

SAO FRANCISCO DO SUL

RIO GRANDE

IMBITUBA

FERROVIA NORTE SUL

BOQUEIRAO DA

ESPERANCA y
"'\PORT V CZ,,
RIO BRANCO iy
FERROVIA BIOCEANICA 7?‘-
]
|I )
TRES LAGOAS ESTRELADO  /VITORIA
A OESTE
\ RIO DE JANEIRO

Figura 2: Malha ferrovidria futura, proposta pelo PIL/2015.

CONEXOES

CARAJAS, NO PARA, E COLINAS, EM TOCANTINS, AO TERMINAL MARITIMO DE
PONTA MADEIRA E AO PORTO DE SAQ LUIS.

INTERLIGA OS PORTOS DE ITAQUI, NO MARANHAO, PECEM E MUCURIPE, NO
CEARA, CABEDELO, NA PARAIBA, RECIFE, EM PERNAMBUCO, E SUAPE, NA BAHIA.

CONECTA QNAPOLIS, EM GOIAS, E BRASILIA, NO DISTRITO FEDERAL, AOS PORTOS
DE TUBARAO, PRAIA MOLE E VITORIA, NO ESPIRITO SANTO.

INTERLIGA ANAPOLIS, EM GOIAS, E BRASILIA, NO DISTRITO FEDERAL, AO PORTO
DE SANTOS, EM SAO PAULO, CRUZANDO OS ESTADOS DE GOIAS, MINAS GERAIS
E SAO PAULO.

CAMPINAS, EM SAQ PAULO, AO TERMINAL MARITIMO DE ARACAIU, SERGIPE,
PASSANDO POR BELO HORIZONTE, UBERABA E MONTES CLAROS, EM MINAS
GERAIS, E CAMACARI, NA BAHIA.

COM INICIO EM JUIZ DE FORA, EM MINAS GERAIS, PASSA POR JECEABA, EM MINAS
GERAIS, E BARRA DO PIRAI, E ATINGE OS PORTOS DA ILHA DE GUAIBA, RIO DE
JANEIRO E ITAGUAI

POSSUI DUAS ORIGENS: PEDERNEIRAS E ALUMINIO (AMBAS NO ESTADO DE SAO
PAULO), PASSA PELA ESTAGAO DE BOA VISTA, EM CAMPINAS, E TERMINA NOS
MESMOS PORTOS DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO.

ALTO ARAGUAIA, EM MATO GROSSO, AO PORTO DE SANTOS, EM SAO PAULO.
CORUMBA, EM MATO GROSSO DO SUL, AO PORTO DE SANTOS, EM SAO PAULO.

MARINGA, LONDRINA E GUARAPUAVA AO PORTO DE PARANAGUA. ESTA 100%
DENTRO DO ESTADO DO PARANA.

LONDRINA E MARINGA, NO PARANA, AO PORTO DE SAO FRANCISCO DO SUL.

CRUZ ALTA, SANTA MARIA E CACEQUI AO PORTO DE RIO GRANDE. ESTA 100%
DENTRO DO ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL.

CRICIUMA E CAPIVARI DO BAIXO, EM SANTA CATARINA, AO PORTO DE IMBITUBA.

CONCESSIONARIAS E KM

ESTRADA DE FERRO CARAJAS (EFC)
E FERROVIA NORTE SUL (FNS) TOTAL:
1357 KM

TRANSNORDESTINA LOGISTICA S.A.
(TLSA) TOTAL: 2447 KM

FERROVIA CENTRO-ATLANTICA (FCA)
E ESTRADA DE FERRO VITORIA A
MINAS (EFVM) TOTAL: 2233,20 KM

FCA E RUMO ALL MALHA PAULISTA
TOTAL: 1517,6 KM

FCATOTAL: 3210 KM

MRS TOTAL: 1013 KM

MRS E RUMO ALL MALHA PAULISTA
TOTAL: 1010 KM

RUMO ALL MALHA PAULISTA E RUMO
ALL MALHA OESTE TOTAL: 1700,2 KM
RUMO ALL MALHA PAULISTA E RUMO
ALL MALHA OESTE TOTAL: 1696 KM

RUMO ALL MALHA SUL TOTAL: 974,6
KM

RUMO ALL MALHA SUL TOTAL: 1116
KM

RUMO ALL MALHA SUL TOTAL: 778,8
KM

FERROVIATEREZA CRISTINA (FTC)
TOTAL: 115 KM

Quadro 2: Corredores ferrovidrios. Fonte: Pesquisa CNT de Ferrovias (201 1) e Dias (2012).
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operadores interessados. Do PIL/2012, no entanto, mui-
to pouco foi realizado, no que tange a concessoes ferro-
vidrias, pois o porte dos investimentos necessarios, mais
a tentativa do Governo Federal de limitar a lucratividade
das futuras concessiondrias implicaram em um desinte-
resse por parte do mercado de investidores.

Passados quase trés anos do lancamento do PIL/2012
e, em funcdo de seu pffio desempenho, o Governo
Federal lancou, no dia 9 de junho de 2015, uma nova
versao do Programa de Investimento em Logfstica
(PIL/2015), prevendo investimentos de R$ 198,4 bilhdes
em ferrovias, rodovias, portos e aeroportos. Para as fer-
rovias, estdo previstos investimentos de R$ 86,4 bilhdes
(valor nominal préximo do valor de R$ 91 bilhdes do
PIL/2012, sem descontar a inflagdo no perfodo), que se
espera sejam mais atraentes para os potenciais investi-
dores.As diretrizes para as concessdes de infraestrutura,
enunciadas no PIL/2015, sdo:
|. Didlogo com governadores para apoiar o desenvol-

vimento regional;

2. Consulta ao setor privado, para atender as condi¢des

necessarias a retomada da economia;

. Aprimoramento dos marcos regulatorios;

4. Remuneracdo compativel com os custos e os riscos
de construcao;

5. Disponibilidade de financiamento de longo prazo,
com maior participagao de instituicdes privadas e do
mercado de capitais.

O item 4 das diretrizes parece ter foco na solugdo do
problema da atratividade das concessdes para os poten-
cias investidores.

Na drea das concessdes ferrovidrias do PIL/2015, o
Governo Federal propde os seguintes pontos, visando
aperfeicoar o modelo de concessdes:
|. Assegurar o direito de passagem, com vistas a inte-

gragao das malhas das concessdes existentes e novas;

2. Aprimorar a concorréncia, no modelo de operador
verticalizado;

3. Valorizar os investimentos publicos no eixo Norte-
-Sul = R$ 12,7 bilhdes, no perfodo 1995-2014;

w

IMPORTANCIA

ESCOAR A PRODUGAO DO CENTRO-NORTE AOS MERCADOS INTERNACIONAIS E DOMESTICOS POR CABOTAGEM.
FUNCIONA COMO EIXO DE EXPORTAGAO DE PRODUGAO MINERAL E AGRICOLA PARA MERCADOS AMERICANOS E EUROPEUS.

AO INTERLIGAR OS DIFERENTES PORTOS DO NORDESTE, ESSE CORREDOR FACILITA O ESCOAMENTO DE CARGAS DAS ZONAS PRODUTORAS DO
NORDESTE E REALIZA A CONEXAO, QUE PERMITE A EXPORTAGAO E, TAMBEM, A CABOTAGEM PARA ESSA REGIAO.

INTERLIGA AS REGIOES CENTRO-OESTE AO SUDESTE, EM ESPECIAL AO ESPIRITO SANTO, PERMITINDO O ESCOAMENTO DA PRODUGAO AGRICOLA

PELO PORTO DE TUBARAQ.

COMO ESTA INTERLIGADO AOS CORREDORES CO-SAO PAULO, SAO PAULO-NORDESTE E RIO DE JANEIRO-BELO HORIZONTE, ESSE CORREDOR E

EXTREMAMENTE IMPORTANTE, EM TERMOS DE INTERLIGAGAO NACIONAL.

PERMITE ESCOAR A PRODUGAO DE GRAOS DO CENTRO-OESTE AOS TERMINAIS DE IMPORTAGAO E EXPORTAGAO DE CAMPINAS E PORTO DE SANTOS,

EM SAO PAULO.

CONECTA MERCADOS CONSUMIDORES E PRODUTORES DE GRANDES CIDADES BRASILEIRAS, COMO CAMPINAS, EM SAQ PAULO, E CAMAGARI, NA

BAHIA, INTERCONECTANDO POLOS PETROQUIMICOS.

POSSUI CONEXAO COM OS CORREDORES DE VITORIA E RIO DE JANEIRO — BELO HORIZONTE.

PERMITE ESCOAR A PRODUGAO DO ESTADO DE MINAS GERAIS PELOS PORTOS DO RIO DE JANEIRO.

ESSE CORREDOR APRESENTA TERMINAIS ESTRATEGICOS, QUE PERMITEM TRANSPORTAR A PRODUCAQ DO INTERIOR DE SAO PAULO E ESCOA-LA
PELOS PORTOS DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO, EVITANDO, ASSIM, O PORTO BASTANTE CONGESTIONADO DE SANTOS.

PERMITE O ESCOAMENTO DA PRODUGAO DE GRAOS DO CENTRO-OESTE PARA O PORTO DE SANTOS, FACILITANDO AS EXPORTAGOES.

SUA IMPORTANCIA ESTA EM PERMITIR O TRANSPORTE DE CARGAS DA PRINCIPAL CIDADE EXPORTADORA DO MATO GROSSO DO SUL PARA A REGIAO

SUDESTE.

PERMITE O ESCOAMENTO DA PRODUGAO DO INTERIOR DO PARANA PARA O PRINCIPAL PORTO DA REGIAO.

PERCORRE OS ESTADOS DO PARANA E DE SANTA CATARINA E PERMITE O ESCOAMENTO DA PRODUGAO DO INTERIOR DESSES ESTADOS POR SANTA

CATARINA.

PRINCIPAL MALHA FERROVIARIA DO ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL.

ABRANGE A REGIAO CARBONIFERA DE SANTA CATARINA, PASSANDO PELO MUNICIPIO DE CAPIVARI DO BAIXO, ONDE SE SITUA A USINA

TERMELETRICA JORGE LACERDA.
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4. Usar Procedimento de Manifestacdo de Interesse

(PMI);

5. Adotar o modelo de licitagdo por outorga ou com-
partilhamento de investimento.

O item | tém a clara intencdo de facilitar a viabiliza-
cao de longos trechos ferrovidrios, sem &nus excessivo,
uma necessidade absoluta. Jd o item 5 indica que algu-
mas licitacdes poderdo ser feitas na modalidade Parceria
Publico-Privada (PPP).

Cumpre notar que diferentemente do PIL/2012, o
PIL/2015 n3o contempla a compra da capacidade pro-
dutiva das novas linhas, a serem comercializadas (leiloa-
das) entre os operadores interessados.

A Figura 2 mostra a malha ferrovidria futura propos-
ta, por meio do PIL/2015. No entanto, em vista da ex-
periéncia pregressa negativa do PIL/2012, no que tange
a ferrovias, € necessdrio aguardar o inicio das rodadas
de concessdo, para avaliar o verdadeiro potencial desse
novo plano.

DESAFIOS E OPORTUNIDADES

A Pesquisa CNT de Ferrovias (2011) reforca que
mais importante do que focar nas diferentes conces-
soes, € avaliar os corredores ferrovidrios, que sao defi-
nidos como “conjunto de trechos de malha ferrovidria,
que une dois ou mais polos de atracdo e/ou geracao
de viagens, destinado, exclusivamente, ao escoamen-
to e captacdo de cargas’. Esses corredores seriam os
responsaveis por interligar regides produtoras com os
principais portos do Pais e, de acordo com a pesquisa,
existem, hoje, no Brasil, |3 corredores, conforme apre-
sentado no Quadro 2.

Como pode ser verificado no Quadro 2, apesar des-
ses corredores conectarem diversas regides, varios nao
possuem interligagdo, principalmente, em funcdo de di-
ferentes bitolas, o que nao permite trafego continuo. Um
segundo desafio que se observa € a concentracdo de
varios trechos na regido Sudeste, principalmente, com
destino ao porto de Santos, principal porto em movi-
mentacdo de cargas, no Brasil, mas que trabalha no limi-
te de sua capacidade, resuttando em aumento de tempo
de operacdo de cargas e de lead time para exporta-
dores. Falta conectividade maior entre as regides Sul e
Sudeste e o Norte e Nordeste do Pafs, para permitir o

3. Parceria Publico-Privada é o contrato pelo qual o parceiro
privado assume o compromisso de disponibilizar a adminis-
tragdo publica ou a comunidade uma certa utilidade mensuravel,
mediante a operagdo e manutengdo de uma obra por ele pre-
viamente projetada, financiada e construida. Em contrapartida,
hd uma remuneragdo periédica paga pelo Estado e vinculada ao
seu desempenho, no periodo de referéncia. Alguns exemplos de
obras realizadas por PPPs sGo vagas prisionais, leitos hospital-
ares, energia elétrica, autoestrada, entre outros.
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melhor aproveitamento do modal ferrovidrio e, também,
otimizar o escoamento da producdo por portos locali-
zados mais préximos de seus mercados internacionais.

Os trechos considerados no programa de conces-
soes do PIL/2012 refletem essa necessidade. Porém,
varios estudos realizados por empresas, em paralelo
aos projetos do governo, contestam a rede proposta,
por ndo considerd-la otimizada. Isso acaba por resul-
tar em mais um motivo de preocupacdo por eventuais
interessados em participar das licitagdes, visto que o
retorno esperado pelas operagdes nao seria Stimo.

Atualmente, o governo brasileiro vem estudando,
também, a possibilidade de trabalhar em parcerias com
empresas de infraestrutura chinesas, para captar recur-
sos para as obras necessdrias na malha ferrovidria. O
grande desafio, no entanto, serd obter recursos nao s
para finalizar os projetos em estudo, mas para encontrar
uma solugdo que permita que o Brasil possa ter trans-
porte ferrovidrio proporcional aos paises de dimensdes
continentais, como Estados Unidos, Russia ou China, que
possuem malhas ferrovidrias substancialmente maiores
do que as brasileiras.

CONSIDERACOES FINAIS

Esse artigo apresenta um panorama da atual malha
ferrovidria do Brasil, sua evolucdo e os desafios atuais,
de forma a contribuir para um melhor entendimento da
situagdo e das perspectivas da drea para o Pais. Espera-
-se que isso contribua para que mais pessoas conhegam
e se envolvam na busca e viabilizagao de solucdes para
o desafio do transporte de cargas no Brasil, tornando-o
mais eficiente, eficaz e competitivo, e fazendo a matriz
de transportes se tornar mais adequada ao porte do
Pafs e aos principais produtos que o Brasil exporta.
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