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Apesar de nao terem a agilidade e capilaridade do modal rodoviério, as
ferrovias proveem transporte mais barato para grandes volumes de carga em
percursos de longa distancia, além da facilidade de uso de grandes terminais
privativos. Sua vantagem competitiva € maior quando operam em corredores
especializados, com trens unitarios e carga homogénea. Trata-se do modal
mais indicado para cargas a granel, como grdos e minérios, e mesmo quantidades
expressivas de contéineres, nos corredores de longo percurso. Sendo o Brasil um Pais
que, além da dimensdo territorial, é grande produtor de commodities agricolas e
minerais, seria 16gico o0 uso mais intensivo das ferrovias na movimentacao de cargas.

Contudo, ndo é o que ocorre. As ferrovias, que tiveram papel primordial no ciclo de
exportacdo de produtos priméarios (entre 1880 e 1930), entraram em decadéncia em
meados do século XX. A répida industrializacdo do Pais e a necessidade de
consolidacdo do mercado interno induziram a opcdo pelo transporte das cargas
industriais por caminhdes, dada a incompatibilidade das malhas ferrovidrias com essa
nova fungdo. O rapido deslocamento das fronteiras agricolas, a maior diversidade de
pontos de origem e destino, o maior fracionamento das cargas devido a industrializacao,
fizeram com que as rodovias fossem mais aptas a responder rapidamente aos desafios da
nova configuracdo econémica do Pais.

Apesar do grande volume de recursos destinados as ferrovias a partir dos anos 1950, a
reducdo dos investimentos na malha ferroviaria foi dréstica devido a crise fiscal dos
anos 1980. Desde 1996, o sistema ferroviario - estatizado nos anos 1950 - foi objeto de
concessdes, por meio do arrendamento dos ativos operacionais. Na ocasido, as linhas e
o parque de material rodante e de tracdo encontravam-se em estado precario. Antes do
arrendamento, o sistema ferrovidrio gerava perdas diarias de US$ 1 milhdo, e a
transferéncia da operacdo das ferrovias para o setor privado foi fundamental para que
passassem a operar com maior eficiéncia.

Entre 1996 e 2006, foram significativos os avan¢os ocorridos em funcdo das
concessdes, podendo-se destacar: aumentos da produtividade em importantes segmentos
do sistema; crescimento de mais de 130% nas toneladas-quilémetro Uteis (TKUSs)
movimentadas; reducdo dos acidentes; crescimento das encomendas de locomotivas e
de vagdes para a industria nacional; capacitacdo de uma nova geracdo de ferroviarios
para as mais avancadas tecnologias; lancamento de acGes na Bolsa de Valores e
contratos de longo prazo com clientes e operadores logisticos; reestruturacdo da Brasil
Ferrovias, englobando a FERROBAN e FERRONORTE; e aumento do numero de
terminais intermodais, articulando-se com operadores logisticos, clientes e
comunidades.

Dez anos apos as concessdes, em 2006, a extensdo da malha ferroviaria era de 29,3 mil
quildmetros, operada por 11 concessionarias. Trata-se da 10 maior malha ferroviaria do
mundo. O trabalho realizado pelas ferrovias foi de 238,1 bilhdes de TKUs e 389,1



milhGes de toneladas Uteis anuais. Predominaram no transporte ferroviario o minério de
ferro (66%) e o complexo de soja e farelo (10%), além de cimento, produtos
siderurgicos e carvao. O transporte de minério é realizado pelas duas ferrovias da Vale
(Vitéria-Minas e Carajas) e pela MRS Logistica. As trés concessionarias transportaram,
em 2006, 83% da carga ferroviaria, expressa em toneladas Uteis.

As ferrovias da Vale e a MRS Logistica operam com niveis elevados de produtividade,
comparativamente a ferrovias norteamericanas e canadenses. Sem elas, sd&o muito
baixos os indicadores comparativos de produtividade das ferrovias brasileiras frente a
paises com grande extensao territorial e/ou forte tradicdo ferroviéria.

Os grandes obstaculos para a competitividade e expansdo do modal ferroviario, que
contribuem para a reducgdo dos seus niveis de produtividade, sdo: corredores principais
com capacidade limitada e/ou descontinuidades de velocidade média para o transporte
intensivo de cargas; limitagOes graves de capacidade nos acessos aos portos; invasoes e
construcdes irregulares as margens das ferrovias, especialmente nas periferias
metropolitanas; excesso de passagens em nivel e auséncia de contornos ferroviarios nas
principais regides metropolitanas; e deficiéncias nos mecanismos de regulacdo do
trafego mutuo entre concessionarias.

Apesar do esforco de modernizacdo e da introducdo de novos padrbes de gestdo, as
concessionarias herdaram pesadas deficiéncias estruturais. Uma questdo ainda pendente
é a de como conciliar o arrendamento de ativos operacionais com as necessidades de
modernizacédo e expansdo futuras.

As ferrovias ja tinham tracados obsoletos e condicdes fisicas e operacionais superadas,
dificultando a compatibilizacdo do fluxo de caixa do arrendatario com vultosos
investimentos para torna-las competitivas. O Brasil ndo dispde de mecanismos de
financiamento de longo prazo para investimentos do porte dos ferroviarios, a exce¢éo
dos créditos do BNDES.

Outro aspecto importante € o da incipiente formacdo de consércios diversificados. Nao
se tem uma ampla gama de interesses empresariais ligados as logisticas regionais, no
sentido de consolidar a lideranga das ferrovias no multimodal.
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