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RESUMO

Este trabalho apresenta uma caracterizacdo do setor
ferroviario brasileiro, traz conceitos basicos sobre
estradas de ferro e material rodante, além de um breve
panorama sobre a malha ferroviaria brasileira, sua histéria
e 0 quadro institucional estabelecido. Para tanto, foi
realizada uma pesquisa exploratério-bibliogréafica.
Concluiu-se que, mesmo considerando algumas
dificuldades como falta de méo de obra, dificuldades para
consecucédo de licenciamento ambiental, paralisacdes no
Tribunal de Contas da Unido por irregularidades que tém
atrasado o cronograma de execucdao da ferrovia, a
mesma, quando pronta, reduzird o custo do transporte de
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longa distancia e incentivara os empreendimentos
produtivos ao longo de seu trajeto, impulsionando o
crescimento econdmico de toda a regidao Centro-Norte do
Pais.

Palavras-chave: Transportes. Modal ferroviario. Integracédo

Nacional.

THE INTRODUCTION OF THE NORTH-SOUTH
RAILWAY: A NEW LINK FOR NATIONAL
INTEGRATION AND DEVELOPMENT

ABSTRACT

This current study presents a characterization of the
Brazilian railway sector , brings basic concepts about
railways and road material, and also presents a brief
outline about the Brazilian railway system, its history
and established institutional picture. In order to carry out
this study we tried to explore the current literature on the
subject. We conclude that even taking into account
some difficulties including poor workers skills availability,
difficulties to obtain environment permission, difficulties in
the Union Financing Court for some irregularities which
have been delayed the timing to execute the north-
south railway system, it seems obvious, than once such
system is completed, it may reduce long distance
transportations costs and will encourage productive
enterprises along its pathway, stimulating economic
growth and development in the center-north region of the
country.

Keywords: Transportation. Railway Modality. National
Integration.
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INTRODUCAO
Apesar de suas dimensoes

continentais, o Brasil pouco tem
aproveitado as vantagens oferecidas
pelo transporte ferroviario de cargas,
suprindo em torno de 21% de suas
necessidades de transporte por esse
modal (CNT, 2010).

Visualizando um Brasil integrado
por um sistema de transporte que fosse
ao mesmo tempo, barato, duravel e
eficiente, surge a Ferrovia Norte-Sul,
projetada para promover a integracao
nacional ao permitir a interligacdo do
Norte e Nordeste ao Sul e Sudeste,
passando pelo Centro-Oeste.

Com implantagdo sob a
responsabilidade da Valec -
Engenharia Construgbes e Ferrovias
S.A., empresa publica vinculada ao
Ministério dos Transportes que detém a
concessdo para sua construgcdo e
operacao, a ferrovia, com extensao de
860 quilébmetros de trilhos de ferro, ira
contribuir diretamente com a
industrializagao do estado do
Tocantins.

Nesse cenario procurou-se, com
este trabalho, apresentar as principais
guestdes institucionais do setor com
destaque para a influéncia da ferrovia
norte-sul no desenvolvimento nacional.

O estudo se justifica especialmente
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pela maior insercdo do pais no

comércio global e pelo préprio
crescimento da economia brasileira nos
ultimos anos, resultando em uma forte
demanda por transporte de alta
capacidade a custos relativamente
baixos.

Este estudo apresenta, ainda,
uma caracterizacdo do setor ferroviario
brasileiro, traz conceitos basicos sobre
estradas de ferro e material rodante,
além de um breve panorama sobre a
malha ferroviaria brasileira, sua histéria
e 0 quadro institucional estabelecido,
realizando também uma andlise do

marco regulatério.

METODO

A pesquisa teve como base o
levantamento exploratoério-bibliografico,
constituindo-se num estudo
sistematizado desenvolvido com base
em material

publicado em livros,

revistas, jornais e redes eletronicas.

REVISAO DE LITERATURA

O nascimento do transporte
ferroviario esta diretamente ligado a
busca da sociedade por transportar
mais rapidamente e em maior

guantidade  pessoas e  valores
materiais. O transporte de passageiros

por via férrea é bastante comum na
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Europa, Estados Unidos e Japéo, seja
em ambiente urbano ou interurbano.
No Brasil, o transporte de passageiros
pelo modo ferroviario é realizado quase
exclusivamente em &reas urbanas e
metropolitanas; ja o transporte de carga
por via ferroviaria € mais difundido.

De forma geral, é possivel definir
a ferrovia como um “caminho de ferro”
formado por trilhos paralelos de aco,
assentados sobre dormentes de
madeira, concreto ou outros materiais.
Sobre esses trilhos correm maquinas
de propulsdo elétrica, hidraulica ou
combustivel que tracionam comboios
de passageiros, acomodados em
vagodes-cabines, e de cargas,
acondicionadas em cacambas,
contéineres ou tanques com a
utilizagdo de vagdes abertos, fechados
e até refrigerados, dependendo do que
se pretende transportar.

O tipo de material rodante
utilizado em uma ferrovia — locomotiva
e vagao — depende da bitola desta, isto
€, da largura entre os dois trilhos em
gue correrd a composicdo. Existem
comboios com tragdo individual (em
cada vagao), mas sado de operacéo
dispendiosa e muito pouco usados.

As distancias crescentes com os
novos descobrimentos de terras e o

fenbmeno da interiorizacdo nos paises

S7

de dimensbes continentais
impulsionaram a substituicdo da tracéo
animal pela tragdo mecanica nos
comboios. A “marcha para o Oeste”,
nos Estados Unidos, provavelmente
representou 0 apice desse processo,
com o estimulo e a viabilizacdo
econbmica da producdo em série de
magquinas e insumos para as ferrovias.

No mundo ha pelo menos 16
medidas diferentes de bitola em uso,
fruto das opcdes tecnolbégicas de cada
pais. No Brasil, é possivel encontrar
quatro tipos diferentes de bitola: 1)
métrica, com 1 metro de distancia entre
os trilhos; 2) larga, com largura de 1,60
metro; 3) internacional, com 1,45 metro
entre trilhos; 4) mista, conjugando dois
tipos diferentes de bitola. Neste caso,
hé& trés trilhos paralelos na ferrovia: um
lateral, comum a ambas as bitolas; um
central, para a bitola menor e um
terceiro trilho, lateral, para a bitola
maior.

A Inglaterra foi o principal centro
mundial de desenvolvimento do
transporte ferroviario ao longo dos
séculos XVIII, XIX e inicio do século
XX. La

locomotivas a vapor, as medidas-

surgiram as primeiras
padrdo para as ferrovias e suas
especificacdes construtivas. N&o por
acaso, a histéria das estradas de ferro
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em muitos paises, incluindo o Brasil,

relata a compra de locomotivas
inglesas e a presenca de engenheiros
e empresas daquele pais.

O inicio da trajetéria do sistema
ferroviario brasileiro remonta aos
tempos do Império, quando a Coroa
decidiu substituir os muares que
realizavam o transporte de mercadorias
entre os portos e o interior do pais. Por
meio do primeiro sistema de
concessbes de que se tem noticia no
pais, o Império autorizou a construcéo
e operacdo da estrada de ferro Rio-
Petrépolis, inaugurada pelo seu
concessionario, o bardo de Maud, no
ano de 1854.

Com o advento da Proclamacéao
da Republica houve um segundo
impulso para a construgdo de linhas
férreas, especialmente na primeira
metade do século XX. Essa expansao
esta diretamente relacionada aos ciclos
econdmicos agroexportadores vividos
pelo Brasil naquele periodo.

Um exemplo bastante
significativo disso € a construcdo da
Ferrovia Madeira - Mamoré em
Rondonia, inaugurada em 1912, com o
objetivo de transportar a borracha
extraida da selva amazbnica aos
maiores rios daquele estado, para

posterior exportacdo. O mesmo se
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aplica as inumeras ferrovias surgidas
no Centro-Sul brasileiro, especialmente
no estado de S&o Paulo, durante o
ciclo do café.

Nessa primeira fase, portanto,
era clara a implantacdo do modal
ferroviario unicamente como meio de
transporte para as commodities
brasileiras em direcdo aos principais
portos. N&o havia a intencdo de
articular o territério, nem de integrar as
regidbes remotas aos centros mais
dindmicos do pais. Com isso,
pequenas ferrovias dispersas e
isoladas foram construidas por todo o
territério nacional, as quais foram
perdendo sua viabilidade econémica ao
final dos ciclos que motivaram sua
construgdo, obrigando o estado a
encampar varias delas para impedir as
faléncias e o colapso econdémico das
regides dependentes desse meio de
transporte (DNIT, 2010).

Nas décadas de 1920 e 1930
ocorreu a introducdo do processo de
eletrificagdo de algumas ferrovias
brasileiras mais novas e na década de
1940 o governo central, com o apoio de
alguns governos estaduais, buscou
reorganizar o setor. Um exemplo esta
na assuncéao pelo estado de Sao Paulo
da Ferrovia Sorocabana, quebrando o

monopo6lio da Sdo Paulo Railway na
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ligacdo entre o Porto de Santos e o
Planalto Paulista.

A década de 1950 é considerada
um ponto de inflexdo na historia das
ferrovias brasileiras. Com o advento do
processo de industrializagdo e de
urbanizag&o ocorreu um incremento da
movimentacdo de cargas no pais, que
foi atendido pelos investimentos na
rede de rodovias, fen6meno conhecido
como rodoviarizagao.

Ao se ver relegado a segundo
plano, o modal ferroviario enfrentou
diversas faléncias de empresas, agora
ndo mais lucrativas. Dai surgiu a
necessidade da estatizacdo de varias
companhias  ferroviarias e da
centralizagdo do comando dessas
ferrovias neoestatais em uma Unica
empresa. Assim, foi criada em 1957 a
Rede Ferroviaria Federal S/IA (RFFSA),
a qual unificou 42 ferrovias (DNIT,
2010).
estatizadas no estado de Sao Paulo

Ja as estradas de ferro
ndo foram incorporadas a RFFSA, mas
sim a estadual Ferrovia Paulista S/A
(FEPASA). Ambas as empresas tinham
como objetivo  eliminar  trechos
deficitarios e focavam no transporte de
cargas em detrimento do transporte de
passageiros.

Com a crise do petrdleo na

década de 1970 e as sucessivas crises
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econbmicas vividas pelo Brasil na
década posterior, a situacdo da RFFSA
e da Fepasa se tornou insustentavel. O
investimento na malha ferroviaria caiu,
houve o0 sucateamento de algumas
infraestruturas e as dividas cresceram
rapidamente.

Assim, seguindo caminho
contrario ao percorrido na metade do
século XX, houve a privatizacdo das
ferrovias controladas pelas estatais. O
marco desse processo foi a inclusao da
RFFSA no Programa Nacional de
Desestatizacdo (PND), por meio do
Decreto no 473/1992. A RFFSA entrou
em liquidagdo no ano de 1992 e os
leildes de seus ativos ocorreram em
1996. Em 1998, a malha da Fepasa foi
incorporada a da RFFSA — extinguindo
automaticamente a estatal paulista — e
posteriormente  foi concedida a
administradores privados. A RFFSA foi
extinta em 2007 (ANTT, 2010a).

Além das ferrovias da RFFSA e
da Fepasa, duas outras merecem
destaque: a Estrada de Ferro Vitéria-
Minas (EFVM) e a Estrada de Ferro
Carajas (EFC), operadas pela Vale
(antiga Cia. Vale do Rio Doce). A
EFVM liga Vitéria (ES) a Belo Horizonte
(MG) e foi construida no inicio do
século XX e incorporada pela Vale

guando de sua criacdo, em 1942. Ja a
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EFC foi construida pela propria Vale na
década de 1980, ligando a mina de
Carajas (PA) a Sao Luis (MA). Sao
ferrovias usadas basicamente para o
transporte de minério de ferro da
propria Vale e ndo sofreram o processo
de sucateamento ocorrido com as
demais ferrovias. Com a privatizacéo
da Vale na década de 1990, essas
duas ferrovias foram cedidas pelo
governo federal a propria Vale, em
1997.

Atualmente, as principais
ferrovias nacionais encontram-se sob a
gestdo de operadores privados, 0s
quais realizam exclusivamente
transporte de cargas, enquanto apenas
parte residual da malha brasileira

encontra-se em poder estatal.

SISTEMA FERROVIARIO
BRASILEIRO

A predilecdo do estado brasileiro
pelo modal rodoviario a partir da
segunda metade do século XX
provocou um fenébmeno incomum: a
reducdo da malha ferroviaria do pais.
Se até a década de 1930 a extensao
total, considerando os trilhos urbanos,
chegava a 34.207 km, atualmente o
sistema alcanca os 29.817 km (dados
de 2008), uma reducéo de 12,83% em

relacéo ao auge do alcance da malha.
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Se ao longo da histéria essa
malha ferroviaria foi construida para
atender ao modelo  econbmico
agroexportador, vigente e mutavel ao
longo do tempo em seu contetdo, mas
ndo em sua esséncia, ainda hoje é
possivel perceber que as ferrovias do
Brasil guardam pouca relacdo com a
criacio de novos polos de
desenvolvimento socioecondmico. S&o,
apenas, um meio de transporte
eficiente para as commodities agricolas
€ minerais negociadas pelo pais,
produzidas ou extraidas em &reas
tradicionais ou em novas fronteiras de
monocultura.

Dessa forma, a localizacdo das
ferrovias brasileiras acompanha a
distribuicdo dos fluxos econdémicos; isto
€, elas ligam 0S centros
economicamente dinamicos do pais as
suas portas de entrada e saida, em
especial os portos. Pelo mesmo motivo,
hd4 maior concentracdo da malha
ferroviaria no Centro-Sul do Brasil.

Ap6s a extincdo da estatal
RFFSA,

ferrovias

a quase totalidade das

brasileiras passou a
administracao privada, sob o regime de
concessdo. Nesse cenério, ganhou
corpo o processo de consolidagdo do
setor, com o0 surgimento de grandes

conglomerados, como a América Latina
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Logistica (ALL) e a MRS Logistica, as
guais assumiram a malha transferida
da Rede

absorveram

Federal e também
alguns
privados. (MT, 2010b).

Com isso, é possivel afirmar que

operadores

a atuacao do 6rgédo regulador no setor
ferroviario brasileiro deve ser ainda
mais abrangente do que no setor
rodoviario, uma vez que, em se
tratando de estradas, a proporgéo entre
concessbes privadas e rodovias
operadas pelo Estado € inversa a
existente do transporte via ferrovias.

O sistema ferroviario brasileiro
estad organizado sob as diretrizes de
dois entes estatais, especificamente: o
Ministério dos Transportes (MT) e a
Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT). Além deles, ha uma
empresa estatal vinculada ao ministério
atuando no setor, a Valec Engenharia,
Construcdes e Ferrovias S.A. E de
competéncia do MT a formulacdo da
politca  nacional de  transporte
ferroviario e também o seguinte, no que
diz respeito as ferrovias: a) formulacéo,
coordenacdo e  supervisdo das
politicas; b) participacao no
planejamento estratégico,
estabelecimento de diretrizes para sua
implementagcdo e definicdo das

prioridades dos  programas de
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investimentos; c) aprovacgao dos planos
de outorgas. (MT, 2010b).

Por sua vez, a ANTT é uma
autarquia especial vinculada ao MT,
criada pela Lei n° 10.233, de 5 de junho
de 2001. Possui competéncias tipicas
de o6rgao regulador, tratando dos
seguintes aspectos no que diz respeito
ao setor ferroviario brasileiro: a)
exploracdo da infraestrutura ferroviaria;
b) prestacdo do servico publico de
transporte ferroviario de cargas; c)
prestagdo do servico publico de
transporte ferroviario de passageiros.
(BRASIL, 2001).

Suas competéncias especificas
estdo relacionadas a fiscalizacdo da
operacao e principalmente a regulacao
dos regimes delegatérios de servicos
de interesse publico estabelecidos pela
Constituicho Federal, a saber: a)

concessao: ferrovias, rodovias e

transporte ferroviario associado a

exploragdo da infraestrutura; b)
permissao: transporte coletivo regular
de passageiros pelos meios rodoviario
e ferrovidrio n&8o associados a
exploragdo da infraestrutura; «c)
autorizacao: transporte de passageiros
por empresa de turismo e sob regime
de fretamento, transporte internacional
de cargas, transporte multimodal e

terminais. (ANTT, 2010c).
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Finalmente, a Valec é uma
empresa publica, sob a forma de
sociedade por acoes, vinculada ao MT,
fundada nos termos da Lei no 11.772,
de 17 de setembro de 2008 (VALEC,
2010a).

construcdo e a

Seu foco principal é a

exploracdo da

7

infraestrutura ferroviaria e é a

responsavel pela implantacdo e
operacao da Ferrovia Norte — Sul, entre
0S municipios de Panorama (SP) e
Belém (PA), além de outras ferrovias
em fase de planejamento conforme

demonstrado na Figura 1.

EF 267

LITORAL DO
RIO DE JANEIRD

Figura 1 - Concessdes ferroviarias da Valec —
2009. Fonte e elaboracéo: Valec (2009a)

As atribuicbes da Valec séao

definidas pela lei  supracitada,
destacando-se:
a) administrar o0s programas de

operacao da infraestrutura ferroviaria,
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nas vias a ela outorgadas; coordenar,
executar, controlar, revisar, fiscalizar e
administrar obras de infraestrutura
ferroviéria, que lhes forem outorgadas;
b) desenvolver estudos e projetos de
obras de infraestrutura ferroviaria; c)
construir, operar e explorar estradas de
acessoérios  de

ferro, sistemas

armazenagem, transferéncia e
manuseio de produtos e bens a serem
transportados e, ainda, instalacdes e
sistemas de interligacdo de estradas de
ferro com outras modalidades de
transportes; d) promover os estudos
para implantagcdo de Trens de Alta
Velocidade (TAV),sob a coordenacao
do MT; e) promover o desenvolvimento
dos sistemas de transportes de cargas
sobre trilhos, objetivando seu
aprimoramento e a absorgcdo de novas
tecnologias; f) celebrar contratos e
convénios com Orgdos nacionais da
administracdo direta ou indireta,
empresas privadas e com Orgaos
internacionais para prestacdo de
servicos técnicos especializados; Q)
exercer outras atividades inerentes as
suas finalidades, conforme previsto no

estatuto social. (VALEC, 2010a).

ANALISE DO MARCO
REGULATORIO
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O atual marco regulatério do
setor ferroviario brasileiro surgiu com a
extincdo da RFFSA e consolidou-se
com a concessdo das principais
ferrovias nacionais as empresas
privadas. Se antes a politica para o
setor emanava exclusivamente do MT
e a operacdo se concentrava em
poucas empresas estatais, hoje o
cenario tornou-se mais complexo. O
MT continua detendo a primazia para a
formulacdo da estratégia de longo
prazo, mas a operacdo esta
majoritariamente nas maos de
empresas privadas. A concessdo, a
fiscalizacdo e as regras de operacao
tornaram-se atribuicbes da ANTT.

A criacdo de wuma agéncia
reguladora abrangendo, entre outros, 0
transporte ferroviario, foi consequéncia
natural da implantagdo no Brasil de um
modelo de concessfes de servigos
publicos ao setor privado. O
pressuposto desse modelo é que o
orgédo regulador estabeleceria metas de
acessibilidade e eficiéencia para o
servigo prestado e imporia as regras
para a operacdo dos entes privados,
servindo como fundamento para todas
essas acdes o contrato de concesséao.
O comprometimento bilateral deveria
sobrepujar eventuais questionamentos

judiciais e interferéncias de outros
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orgaos estatais que nao o regulador,

sob pena de afastar novos
investimentos no setor e mesmo em

outros setores.

RODOVIA NORTE-SUL
Um dos mais importantes

projetos ferroviarios em fase de
execucdo, € a chamada Ferrovia Norte-
Sul, que se conectard ao norte com a
EFC, no Maranhdo, e ao sul com a
Ferrovia Centro Atlantica (FCA), em
Goias. Isto permitira a ligacdo de
alguns dos maiores portos brasileiros —
Santos, Vitéria e Rio de Janeiro —
assim como das regides industriais de
Sao Paulo e Minas Gerais a regido
ferrovia

Norte. Além disso, essa

melhorara o acesso de regides
produtoras de grédos nos estados de
Goias, Tocantins e Bahia aos portos do
Maranhao e potencialmente do Para.

O tracado original da ferrovia
1.550

quildometros de trilhos, cortando os

previa a construgdo de
Estados do Maranhdo, Tocantins e

Goias. Entretanto, com a Lei n°
11.297/2006, foi incorporado o trecho
Acailandia-Belém. (BRASIL, 2006).
Outra lei, a de n° 1.722/2008,
estendeu o tracado até a cidade de
estiver

Panorama (SP). Quando

totalmente concluida, a via férrea tera
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2.760 quildmetros de extensdo e sera
responsavel por um novo ciclo de
crescimento econdmico em toda a sua
area de influéncia. (VALEC, 2009). O
empreendimento garantira as
condicbes  necessarias para O
escoamento da producdo agropecuaria
e agroindustrial da Regiao Central do
pais. A Norte-Sul ird contribuir
diretamente com a industrializacdo do
Tocantins, onde serdo construidos 860

quildmetros de trilhos de ferro.

RESULTADOS

O resultado da evolugéo do setor
ferroviario é verificavel pelo grande
crescimento da producdo ferroviaria.
Entre 1999 e 2008, o transporte por via
férrea de minério de ferro e carvao
mineral cresceu 97,2%, saindo de
118,2 bilhdes de
quilémetro util (TKU) para 210,4 bilhdes

toneladas por

de TKU. Ja o transporte de carga geral
cresceu 78% no mesmo periodo. No
total, a producdo ferroviaria cresceu
92, 7%

privatizacao.

em dez anos, apbés a

Estudos mostram que a Norte-
Sul devera absorver cerca de 30% do
volume de cargas  atualmente
transportado pelas principais rodovias,
especialmente commodities agricolas e

minerais. A previsdo € de que essa
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ferrovia venha a transportar 12,4
milhdes de toneladas por ano, com um
custo médio de longo prazo de US$
15/1.000 t/km — menos de metade do
frete rodoviario (SEINFRA, 2010).

De acordo com a Secretaria de
Politica Nacional de Transportes/MT
(MT, 2010a), a Ferrovia Norte-Sul
prevé conexdes com 5 mil km de
ferrovias privadas, de modo a interligar
as cinco regidées do pais. Com isso, o
projeto  possibilitara a ocupacao
econdmica e social da extensa regiéao
do cerrado brasileiro — 1,8 milhdo de
km2 — oferecendo uma logistica
adequada a concretizacdo do potencial
de desenvolvimento dessa regiéo,
fortalecendo a infraestrutura de
transporte necessaria ao escoamento
da sua producdo agropecuaria e

agroindustrial.

CONCLUSAO

Um dos desafios para o
transporte ferrovidrio no Brasil, nas
proximas décadas, € fazer com que,
mesmo de forma secundéria, a ferrovia
possa agregar valor as regibes por
onde passar, a partir da diversificacéo
dos produtos transportados.

A construcao da Ferrovia Norte-
Sul foi projetada para transformar a

realidade socioecondmica dos estados.
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No Tocantins certamente havera
efeitos positivos em toda a cadeia
produtiva dos municipios da area de
influéncia da via férrea, com o
surgimento de novos empreendimentos
na area da mineracao, entre outras.

Ferrovia da

Norte-Sul

Chamada de
Integracdo Nacional, a
podera constituir-se num divisor de
dguas na economia goiana e
tocantinense, pela possibilidade de
ampliar significativamente a
competitividade dos produtos, que

chegardo aos mercados consumidores
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Maranhdo) e do Sudeste (Vitéria e
Santos), com custo de frete mais
competitivo.

Além de permitir a integracdo de
varios modais de transporte (rodovia,
hidrovia e aeroviaria), ampliando e
dinamizando a logistica em todo o
Centro-Oeste e Norte do Pais, a Norte-
Sul promovera a integracdo das demais
regides brasileiras, com destaque para
Tocantins, que passara a experimentar
uma nova fase de crescimento
econdmico, com geracdo de empregos

e estimulo as economias locais.

e aos portos do Norte (ltaqui, no
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