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1. Introducéao

Ja é sabido o quanto a questdo da disparidade econdmica entre os paises do mundo
é relevante. Ao longo dos anos, diversos economistas estudam sobre o assunto e
buscam explicar por que esse gap ocorre e como diminui-lo — paises em
desenvolvimento crescerem mais rapidamente, de modo a alcancar 0s paises
desenvolvidos. Para os estudiosos, saber os motivos da existéncia dessa diferencaé de
suma importancia, uma vez que a descoberta é capaz de atribuir pesos aos setores da
economiae, assim, ser possivel fazer a alocagdo dos recursos disponiveis de maneira
mais eficiente através depoliticas publicas. Esse melhor destino de verba em politicas
publicas focadas no desenvolvimento econémico do pais € capaz de impulsionar o
crescimento da nacdo e, com isso, melhorar a qualidadede vida de seus cidadaos.

Essa discrepancia entre os paises é observada, principalmente, quando se
compara 0s setores da economia (saude, infraestrutura, educacdo etc.). Enquanto os
desenvolvidos apresentam setores mais sélidos e eficientes, 0os em desenvolvimento
tém bastante debilidade nesse quesito. Essa dificuldade em desenvolver seus
respectivos setores econdmicos ocorre pelo pouco estoque de capital que possuem —
consta no Haiti, por exemplo, que menos da metade de sua populagdo urbanatem
acesso a eletricidade (World Bank). Contudo, essa precariedade nos setores da
economia nem sempre se origina da escassez de estoque de capital pablico, a ma
alocacdo de recursos disponiveis — direcionamento ruim, politicas publicas ineficientes
e corrupcdo, por exemplo — atrapalha o desenvolvimento dos setores e, por
consequéncia, prejudica o crescimento econdmico. Por exemplo,0 nosso pais Brasil.

Dentre os setores de uma economia, a infraestrutura é o setor que afeta as demais
areas, umavez que ela consegue impulsionar o crescimento econdmico através dos
impactos sobre a produtividade dos insumos privados e a taxa de retorno do capital.
Um pais possuir uma boa e eficiente infraestrutura publica, por exemplo, reduz
necessidade de manutencdo, demandando menostempo e custo gasto — tanto por parte
do capital pablico quanto pelo capital privado. Além disso, o setor privado gasta menos
do seu préprio estoque de capital fisico, 0 que pode contribuir para aumentar a taxa de
formacdo de capital e, por consequéncia, contribuir para o desenvolvimento
(Agénor&Moreno-Dodson, 2006). Por exemplo, um pais com estradas pavimentadas e

bem conservadas fomenta as atividades de empresas que utilizam caminhdes



transportadores, Vvisto que essas empresas precisardo gastar menos com manutengao
dos veiculos e perda de mercadoria e, assim, produzirdo mais (melhor transporte). Esse
transporte mais eficiente pode corroborar para a toda a atividade econdmica que
usufrui dessas empresas transportadoras. Além disso, essas estradastambém permitem
maior circulagdo de veiculos (menor tempo gasto no transito), como ambulé&ncias e
veiculos escolares, contribuindo, indiretamente, para o0s demais setores da
economia. Logo, percebe-se que a infraestrutura publica estimula, tanto direta quanto
indiretamente, as demais atividades, impulsionando o desenvolvimento econémico do
pais. Dessa forma, pode-se dizer, também, que o setor de infraestrutura tem
externalidade positiva (beneficio social gerado é maior doque o beneficio privado).

Sabendo que a infraestrutura publica é capaz de impulsionar o desenvolvimento
econébmico, é possivel dizer que o pais que investe nela melhora a sua eficiéncia
produtiva. Analisando os principais pilares que compde a infraestrutura econémica de
um pais, a matriz de transporte —rodoviario, ferroviario, aeroviario, aquaviaro e
dutoviario — é um dos mais importantes, visto que permite a interacdo entre os demais
setores da economia. Dentre os principais modais, o ferroviario ¢ um dos mais
importantes, uma vez que possui alta economicidade, grande eficiéncia e baixo custo
de manutencdo quando comparado aos demais principais modais (rodoviario e
aquaviario). Além disso, tem uma caracteristica muito importante para o crescimento
econbmico, a sua baixa estrutura de custos (apesar de seus altos custos fixos, possui
custos varidveis unitarios relativamente baixos), o que permite alcancar elevados
ganhos de escala.

A construcdo de ferrovias no cenario nacional se da com a participacdo da
iniciativa privada (capital privado participa na oferta de servigcos publicos, como o
transporte ferroviario de cargas) e essa participacdo acontece por conta de como € a
regulacdo da construgdo das ferrovias brasileiras, se da pelo Regime de Concesséo. O
Regime de Concessdo consiste na ideia de que o governo, por meio de uma licitacdo,
firma um contrato com uma empresa privada, e esta, por sua vez, fica encarregada de
exercer um servico publico (transporte de carga, por exemplo) em uma determinada
regido. Portanto, pelo Regime de Concessdo, a iniciativa privada exerce uma funcdo de
interesse preponderantemente publico. Além disso, segundo a CNT, em seu
levantamento “Transporte e Economia — O Sistema Ferroviario Brasileiro” (2013), a
estrutura organizacional escolhida para a execugdo das concessdes escolhida pelo

governo é a separacdo vertical, isto €, a empresa responsavel controla a infraestrutura, a



operacdo e a comercializacdo dos servigos prestados pelo transporte ferroviario. Essa
concessdo dura 30 anos, com chance de prorrogagdo por mais 30. As principais
obrigacBes das empresas sao: aumento da producdo anual das ferrovias, reducdo do
numero de acidentes (prestacdo de servico adequado sem discriminacdo dos usuarios e
garantir trafego mutuo (caso haja impossibilidade, a concessionaria deve permitir o
direito de passagem a outros operadores de transporte ferroviario). J& os direitos das
empresas que obtiveram a concessdo sao: receber o pagamento de todos 0s servicos
prestados, construir infraestrutura (ramais, patios, estacdes, oficinasetc.) para melhoria
e/ou expansdo dos servicos ferroviarios, obter trabalho de terceiros na prestacdo dos
servigos e garantir o equilibrio econémico-financeiro do contrato de concess&o.

Contudo, existe um projeto de lei (PL 261/2018), criado em 2018, que propde
uma mudancano regime de construcdo de ferrovias. O novo marco regulatério, também
conhecido como Marco Legal das Ferrovias, propde a construgdo e administracdo de
trechos da malha ferrovidria sob Regime de Autorizagdo. Enquanto o Regime de
Concessdo é o contrato firmado entre a Unido e uma empresaprivada, através de uma
licitacdo, pelo qual a empresa executa um servico publico (predomina o interesse
publico) em uma determinada regido, o Regime de Autorizacdo consiste na ideia de
que a iniciativa privada pode realizar uma determinada atividade ou utilizar um bem
publico sem a necessidade de uma licitacdo, o poder publico possibilita essa atividade
por parte das empresas particulares. Como nédo ha a necessidade de licitacdo, a empresa
entra com um pedido junto a ANTTe este decide se autoriza a atuagao na regido ou ndo
(caso haja mais de um pedido para uma mesma area e nao seja possivel a atuagdo de
todos concomitantemente, o poder publico faz uma selecdo e escolhe). Ou seja, no caso
das ferrovias, o novo marco legal propde a ado¢do do regime de autorizacdo, um
regime com um processo mais rapido e barato do que o de concessdo e que permitird
tanto a construcéo de novas ferrovias quanto a utilizacdo mais eficiente das ferrovias ja
existentes por parte do capital privado.

Caso o Marco Legal das Ferrovias seja aprovado na Camara dos Deputados, ha
uma previsdo de grande investimento no setor ferroviario. De acordo com o Ministério
da Infraestrutura, existem diversos pedidos de autorizacdo que, juntos, somam mais de
R$ 80 bilhdes em investimento no setor.Esse crescimento sera gerado pelo aumento de
investimento no setor de ferrovias pela maior atuacdodo capital privado. Além disso,
essa maior atuagdo do setor ferroviario no transporte interno corrobora para um

escoamento de producdo, sobretudo agricola e mineral, mais eficiente, colaborando



positvamente para o desenvolvimento econdmico brasileiro.



2. Revisao de Literatura

O setor de transporte € um dos principais pilares de uma economia e tal
importancia é apresentada em diferentes estudos, inclusive em trabalhos utilizados por
governos para a implementacdo de politicas publicas. Nesta secdo, apresentarei alguns
dos principais papers da discussdo sobre o modal ferroviario, suas importancias e
beneficios, além de estudos sobre a relacdo rodoviario x ferroviario.

De acordo com o paper de Agénor e Moreno-Dodson (2006), a infraestrutura
publica afeta o crescimento, principalmente, por meio de trés canais convencionais
(consenso entre macroeconomistas): um efeito direto de produtividade nos insumos do
setor privado, um efeito de complementariedade sobre o investimento privado e um
efeito crowding-out sobre os investimentos privados através do sistema financeiro. Para
este trabalho de monografia, os canais um e dois serdo mais relevantes. Segundo o0s
autores, o canal um — efeito direto de produtividade nos insumos do setor privado —
consiste na ideia de que um maior estoque de capital publico destinado a infraestrutura
publica (estoque de capital da prépria infraestrutura) tende a impulsionar a
produtividade nos demais setores da economia e reduzir os custos de producéo e, assim,
contribuir para o crescimento econdmico. Obviamente, esse crescimento tem um limite
(paises desenvolvidos mais bem estruturados alcancam esse limite mais rapidamente, a
margem para crescimento é pequena). Porém, paises de baixo estoque de capital tém
bastante espaco para crescer nesse sentido. Assim, 0 aumento da produtividade do setor
privado (capital privado) pode aumentar a taxa de investimento privado (visto que o
retorno do capital é alto) e, por consequéncia, impulsionar o crescimento.

Além disso, o0s autores também apontam o canal dois - efeito de
complementariedade sobre o investimento privado —, que consiste na ideia de que a
infraestrutura (capital publico destinado a esse setor), quanto mais desenvolvida ela for,
maior € a formacdo de capital privado. Dessa forma, um maior estoque de capital
privado contribui positivamente para o crescimento. 1sso, porque as taxas de retornos
privadas sdo mais altas do que se a infraestrutura fosse precaria e ineficiente.

Em posse disso, quando o assunto em questdo € o desenvolvimento econémico de
um pais, deve-se olhar com atengéo e prioridade para os fatores que colaboram com tal
crescimento. Em relacdo as principais esferas que compdem a infraestrutura publica

(transporte, energia, saneamento basico e sistema de telecomunicagdo), é necessario
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destacar o setor de transporte, visto que ele é o responsével por interligar as atividades
produtivas. Ter um sistema de transporte eficiente é de suma importancia para o
aumento da produtividade e, por consequéncia, para 0 crescimento econdmico. A
Confederacdo Nacional de Transporte (2013) conclui que a infraestrutura ferroviaria,
incluindo os bens que fazem parte da composi¢cdo do transporte (bitolas, vagdes e
locomotivas, por exemplo), possui longa vida Gtil, o que permite alcancar elevados
ganhos de escala. Enquanto os trilhos possuem periodo de renovacdo de
aproximadamente 40 anos, as locomotivas e vagdes possuem vida util de 18 e 10 anos,
respectivamente. Uma vez feito o trabalho de terraplanagem e fundacdo para a
implementacdo da ferrovia (incorre um custo ndo recuperavel), este tem que ser
amortizado ao longo de sua vida Util e o capital tem que ser recuperado. A partir dai, a
atividade torna-se lucrativa, de fato.

Em relagdo & matriz de transporte brasileira, o Plano Nacional de Logistica de
2025, desenvolvido pela Empresa de Planejamento e Logistica (EPL) aponta que, no
ano de 2015, o modal rodoviario foi responsavel por 65% da movimentacdo de cargas,
correspondente a 1.548 bilhdes de toneladas de quildmetros Uteis (TKU). Logo em
seguida, vem o transporte ferroviario, que, no mesmo periodo, foi responsavel por 15%
da movimentacdo de cargas, o que correspondeu a 356,8 bilhdes de TKU. Nota-se uma
clara dependéncia do transporte por rodovias, visto que este modal é mais de quatro
vezes mais participativo na movimentacdo de cargas do Brasil do que a feita pelo
segundo modal mais importante do pais — o transporte por ferrovias.

Essa forte dependéncia corrobora negativamente para 0 desenvolvimento
econémico nacional, uma vez que a multimodalidade é importante para o crescimento
do pais. Marcus Quintella (2018) destaca a necessidade de o Brasil virar um pais com
sistema de transporte multimodal, visto que é de suma importancia para impulsionar e
otimizar a distribuicdo e o escoamento da produgdo nacional. Porém, pontua que a
multimodalidade sera alcancada no Brasil somente se a matriz se torne equilibrada e
integrada, modificada a partir de um planejamento de longo prazo e desvinculado com o
setor politico do pais.

Esse desequilibrio é evidenciado principalmente nos custos dos modais. Eller et al
(2011) comparam a estrutura de custos, abrangendo custos explicitos (custos de
implementacdo e manutencdo, de aquisicdo e de operacdo do modal — combustivel,
lubrificante e mao de obra) e implicitos (custos ambientais). Os autores, a0 comparar 0S

custos dos modais rodoviario e ferroviario no Brasil por TKU (2009), concluiram, como
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resultado, que os custos explicitos do transporte rodoviario sdo menos expressivos do
que os do transporte ferroviario. Isto é, sem considerar os custos ambientais, 0 modal
rodoviario € mais eficiente do que o ferrovidrio, quando se trata de custos de
implantacdo, manutencdo e operacdo, 0 que, segundo os autores, pode explicar a
preferéncia histérica do pais pelo modal. Contudo, os custos ambientais do transporte
por rodovias séo consideravelmente mais elevados do que o por ferrovias, o que faz
com que seja necessaria uma andlise de beneficios sociais no longo prazo.

Os resultados mostram que o modal ferroviario apresenta maiores custos fixos,
devido ao alto investimento em ferrovias, locomotivas e vagdes, o que poderia explicar
a possivel negligéncia ao modo. No rodoviario, os custos varidveis sdo altos,
principalmente quando se considera 0s custos ambientais. Ou seja, essa diferenca entre
as estruturas de custos, segundo os autores, pode ser explicada pela falta de analises de
custos de longo prazo, visto que os investimentos no modal ferroviario apresentam-se
mais benéficos do que o0s no rodoviario, quando se analisam os custos de médio e longo
prazos.

Além disso, o setor de transporte esta diretamente ligado a criacdo de
externalidades, que podem ser positivas ou negativas. Mankiw (2014) define
externalidade como sendo o efeito das ac¢Oes individuais sobre o bem-estar de outros
individuos que ndo estdo envolvidos daquelas a¢Ges. Caso o impacto sobre 0s demais
individuos seja benéfico, a externalidade é positiva. Caso seja prejudicial, € negativa.

Murta (2010) afirma que os transportes sdo capazes de gerar externalidades
positivas as suas respectivas economias, tanto em escala nacional quanto em escala
mundial, uma vez que “(...) excedem, em contribui¢do para a economia, o valor que lhes
¢ atribuido em cada transagdo”. No caso das externalidades negativas oriundas do setor
de transporte, sdo mais vistas na literatura da economia ambiental, sobretudo na emisséo
de gases poluentes. Maciel et al (2012) expressam que 0s custos advindos da emisséo de
tais gases abrangem danos a satde da populacdo e a0 meio ambiente, podendo ocorrer
tanto direta — emissdo propriamente — quanto indiretamente — custos de investimento em
infraestrutura e manutencao que geram 0s gases poluentes.

A concessdo de um servico publico, caracteristica do Regime de Concesséao (atual
regime da atividade ferroviaria brasileira), € definido pelo artigo 2° da lei 8.987 de 1995
e consiste em “a delegacdo de sua prestacdo, feita pelo poder concedente, mediante
licitacdo, na modalidade concorréncia ou dialogo competitivo, a pessoa juridica ou

consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e
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risco e por prazo determinado”. Além disso, o artigo 4° da mesma lei informa que essa
concessdo precisa ser formalizada por um contrato administrativo bilateral, feito
mediante prévia licitacao.

Ja 0 Regime de Autorizacdo, modelo proposto pelo Marco Legal das Ferrovias,
consiste, de acordo com o quarto item Inciso XII do artigo 21 da Constituicdo Federal
de 1988, na exploracdo dos servicos de transporte ferroviario, mediante o regime de
autorizacdo. Em outras palavras, a administracdo publica permite ao particular explorar
o transporte ferroviario. Vale destacar que € um processo mais agil e menos burocratico,

uma vez que ndo necessita licitagéo.
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3. Evolucéo das Ferrovias Brasileiras

O sistema ferroviario brasileiro, desde seu nascimento até os dias de hoje, sempre
se mostrou uma parcela importante da historia do transporte nacional. Segundo a
Associacdo Nacionaldos Transportadores Ferroviario (ANTF) — instituicdo responsavel
por defender e promover o desenvolvimento do transporte ferroviario do Brasil — o
sistema de transporte por ferrovias no pais é dividido em seis fases — fase |1 (1835-1873),
fase 11 (1873-1889), fase 111 (1889-1930), fase IV (1930- 1960), fase V (1960-1990) e
fase VI (1990-hoje). Essa divisdo historica foi feita pelo engenheiro José Eduardo
Castello Branco e mostra importantes pontos da histéria desse modal para o Brasil.

A primeira fase (1835-1873) é caracterizada pelo surgimento do modal no pais,
inspirado pela Inglaterra. A implementacdo das ferrovias e o seu desenvolvimento foi
um processo lento e intermediado por empresas privadas. Esta findou em 1873, dando
inicio a segunda fase, quando foi promulgada pela lei n°2450, que concedia garantia de
juros ou incentivo fiscal ao capital empregadona construcdo de ferrovias. A partir desse
momento, empreendedores privados, estimulados pelo Instituto da Garantia de Juros,
observou-se uma acelerada expansdo da malha ferroviaria nacional. A terceira fase
(1889-1930) se inicia com a Proclamacdo da Republica. Nesta, apesar de a expansdo do
modal manter seu ritmo acelerado, o Estado comeca a ter uma maior participacdo no
setor, umavez que assume o controle de empresas privadas atuantes na area que estavam
em dificuldades financeiras.

Chegado 1930, um ano ap0s a crise econdmica global de 1929, inicia-se a quarta
fase da matriz ferroviario brasileira (1930-1960). Nesta, percebe-se uma desaceleracao
da expansdo, também por conta dos efeitos da crise econdmica mundial, mas, sobretudo,
por conta do amplo controle estatal no setor ferroviario — governo da época (Era
Vargas) optou por uma forte participacéo nos principais pilares da economia, como, por
exemplo, o setor de transportes. E validodestacar, ainda na fase 1V, a criagdo da estatal
Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA), em 1957, que foi o resultado da aglutinagdo de
inimeras empresas ferroviarias controladas pelo Estado. A quinta fase (1960-1990) foi
uma extensdo da quarta, caracterizada por um controle da malha ferroviaria consolidado
em poucas empresas estatais, como a propria RFFSA. Nessa fase, vale destacar a
erradicacdo de ramais antieconémicos.

A sexta e Ultima fase é a mais atual. Apos longo periodo de exploracéo do setor
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pela RFSSA, devido &s crises econdmicas e & insuficiéncia de investimentos para a
manutengédo e aprimoramento do modal, as ferrovias foram licitadas e passaram a ser
exploradas pelo capital privado, ao longo dadécada de 90. Apesar disso, a fiscalizacdo e
a regulacdo ainda séo feitas pelo Estado. O objetivo dessadesestatizacdo era eliminar o
déficit publico decorrente da crise fiscal vivenciada na época. Contudo, 0 que se nota,
com o Marco Legal das Ferrovia, € um cenério de transformagdo, o que pode nos
permitir retornar a periodos de crescimento econdmico escorado no setor das ferrovias.
O sistema ferroviario brasileiro demonstrou certa evolugdo ao longo da historia.
Atualmente, segundo dados de 2021 fornecidos pelo Ministério da Infraestrutura e a
Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviario (ANTF), ha cerca de 30 mil
quildmetros de trilhos em nosso territorio, além de mais de 112 mil vagdes e 3 mil
locomotivas em operacdo. Entretanto, quando se observa o primeiro e o Ultimo mapas
da malha férrea brasileira (Figuras 1 e 2), tal evolugdo mostra-se ainda muito timida, ndo
sendo suficiente para promover um crescimento econémico adequado para o pais. Nao
obstante, quando comparados com paises de extensdo territorial semelhante, como EUA
e Canada, a evidéncia de que temos setor ferroviario extremamente carente se torna

ainda mais nitido.
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Mapa Ferroviario - 1960

Mapa Ferroviario - 2016
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Figuras 1 e 2: mapas ferroviarios do Brasil em 1960 e 2016 (Fonte: Ministério dos

Transportes, Portos e Aviacao Civil)

Além disso, o contexto socioeconémico atual é bem diferente do passado.

Enquanto os leildes de concessao das principais vias para a iniciativa privada ocorreram

hd mais de duas décadas, no intuito de mitigar o déficit fiscal, o principal foco

socioecondémico empregado para as ferrovias, atualmente, € o desenvolvimento do

modal, melhorando a sua eficiéncia e participacdo na matriz de transporte brasileira.

Com o0 novo marco regulatério, que propbe alterar o regime de regulacdo do setor,

espera-se promover uma expansao mais acelerada do modal, semelhante aos primeiros

anos da Republica (Fases Il1), aléem de permitir a construcdo de novos trechos ao longo

do pais. Tudo isso, no intuito de aumentar a participacdo das Ferrovias na economia do

Brasil, aliviar a movimentacdo de cargas feita pelo modal rodoviario e, por

consequéncia, tornar a matriz de transporte brasileira multimodal.
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4. Aspectos do Setor Ferroviario Nacional

A malha ferroviaria brasileira possui 29.320 km, que conectam 0s principais
polos agricolas (regido Centro-Oeste) aos portos do pais, no intuito de facilitar o
escoamento dos produtos para exportacdo. Os trechos que néo estdo diretamente ligados
aos portos estdo ligados a outros trechos, que conectam aos portos. As principais malhas
que compde a matriz ferroviaria do Brasil sdo: Nordeste (Companhia Ferroviaria do
Nordeste S.A.), Centro-Leste (Ferroviaria Centro-Atlantica S.A.), Sudeste (MRS
Logistica S.A.), Tereza Cristina (Ferrovia Tereza Cristina S.A.), Paulista (FERROBAN
— Ferrovias Bandeirantes S.A.), Sul (Ferrovia Sul-Atlantico S.A.) e Oeste (Ferrovia
Novoeste S.A.). O mapa dessas e de outras redes férreas nacionais esta disposto abaixo,

na Figura 3.
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Figura 3 — Mapa ferroviario brasileiro (Fonte: Associacao Nacional dos

Transportadores Ferroviarios — ANTF
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Além dessas, a Unido ja realizou outras concessfes a outras ferrovias para a
exploragdo do servigo publico de transporte ferroviario (Ferrovia Jari, Estrada de Ferro
Amapa, Estrada de Ferro Trombetas, Estrada de Ferro Vitoria-Minas e Estrada de Ferro
Carajas) e para a construcdo, operacdo, exploracao e conservacao das préprias ferrovias
(Ferrovia Norte-Sul, Ferroeste e Ferronorte). Todas essas informacdes estdo dispostas
nas Tabelas 01 e 02 do Capitulo 5 do levantamento feito pela CNT, de nome
“Transporte ¢ Economia — O Sistema Ferrovidrio Brasileiro” (2013).

De acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), o
transporte por ferrovias no Brasil, com o passar dos anos, vem crescendo sua producéo
em TKU, conforme no gréfico a seguir. Em 2020, foram transportados mais de 365

bilhGes de TKU, o que representa uma queda em relacdo ao ano anterior (2019, com

mais de 366 bilhdes de TKU).

Femovia @TOTAL

Figura 4 — Producédo Ferroviaria, em TKU (Fonte: Agéncia Nacional de Transporte

Terrestre — ANTT)

Dentre as mercadorias, a mais transportada é, desde 2006, minério de ferro,

seguido do setor agricola (extracdo vegetal e celulose, soja e outros gréos).

Y E2
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Figura 5 — Mercadoria Transportada, em TKU (Fonte: Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres — ANTT)

Em relagdo ao numero de acidentes, com feridos ou Obitos, as malhas que
apresentam maior numero de acidentes sdo a RMS (Rumo Malha Sul, com 7.223,4 km),
a FCA (Ferrovia Centro-Atlantica, com 8.066 km), a MRS (com 1.821,3 km) e a RMP
(Rumo Malha Paulista, com 2.118 km), que possuem mais de 1.000 acidentes desde
2011. Os acidentes sdo divididos entre as categorias abalroamento (choque violento),
atropelamento, colisdo, descarrilhamento e incéndio e podem ser causados por falha
humana, infraestrutura, atos de vandalismos e sinalizagdo, telecomunicacdo e
eletrotécnica.
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Figura 6 — Total de Acidentes, com Feridos e Obitos (Fonte: Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre — ANTT)

4.1. Custo da Infraestrutura Deficiente

O Custo Brasil — expressdo, segundo o Portal da Industria, utilizada para se referir
a um conjunto de dificuldades estruturais, burocréaticas, trabalhistas e econébmicas que
atrapalham o crescimento do pais, influenciam negativamente o ambiente de negécios,
encarecem 0Ss precos dos produtos nacionais e custos de logistica, comprometem
investimentos e contribuem para uma excessiva carga tributaria — & outro motivo
preocupante para o desenvolvimento econdmico do pais. O Ministério da Economia, em
conjunto com o Movimento Brasil Competitivo (MBC), desenvolveu um estudo que
mostra o real impacto do Custo Brasil. Tal estudo revelou que o Custo Brasil tem um
custo excedente de R$1,5 trilhdo ou 22% do PIB do pais (dados de 2018, mesmo ano da
formulacdo do Marco Legal das Ferrovias) quando comparado ao custo medio dos
paises da OCDE, e esse excedente foi dividido e disposto em uma mandala (Figuras 7 e
8 abaixo) que mostra o ciclo de vida de uma empresa e destaca os desafios que essa

empresa tem para se estabelecer no Brasil.

RMC
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Figura 7 — Os 12 eixos tematicos que compdem a mandala do Custo Brasil (Fonte:
Ministério da Economia).

Custo Brasil como diferencial frente a OCDE estimado
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Figura 8 — Custo Brasil medido como custo das empresas no Brasil acima da média das
empresas nos paises da OCDE, dividido em cada eixo temético(Fonte: Ministério da

Economia).

Analisando os gréaficos acima, observa-se que, dentro dos gargalos apresentados, a
carente disponibilidade de infraestrutura é uma das principais dimensdes que mais

prejudicam as empresas no Brasil, conferindo a elas um custo adicional anual entre
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R$190 e R$230 bilhdes (13,6% do Custo Brasil) acima da média do custo dos paises da
OCDE. Dentre os principais motivos que explicam esse grande custo de infraestrutura,
destacam-se as caréncias logisticas associadas ao transporte, sobretudo a forte
dependéncia de um unico modal (rodoviario). Visto todas essas evidéncias desse cenario
logistico insustentavel, assim como o EUA na décadade 1980, medidas precisavam ser
tomadas.

Apdbs mais de trés anos de tramitacdo, o Senado Federal aprovou, no dia 05 de
outubro desteano, o0 Marco Legal das Ferrovias e segue para a Camara dos Deputados.
Com a provavel aprovacgdo, espera-se uma modernizacdo do setor ferroviario e, por
consequéncia, o estimulo na economia brasileira nos proximos anos. Isso, porque ha
uma previsao de grande investimento nosetor ferroviario. De acordo com o Ministério
da Infraestrutura, existem diversos pedidos de autorizacdo que, juntos, somam mais de
R$ 80 bilhdes em investimento no setor. Além disso, segundo o Centro de Lideranca
Publica (CLP), gracas ao novo marco regulatério, o PIB acumulado tem
possibilidade de crescer até 0,52% até 2026. Ademais, esse crescimento no setor
simbolizaria uma maior participacdo do modal ferroviario no ambito do transporte de
carga interno, corroborando para um escoamento de producdo, sobretudo agricola e
mineral, mais eficiente, o que contribuiria para o desenvolvimento econémico, visto que
o transporte ferroviario, quando comparado ao modal rodoviario, € mais eficaz quando
percorridas grandes distancias.

Também é vélido destacar que um maior peso do setor ferroviario na matriz de
transporte nacional pode ter impacto positivo em relacdo a questdo ambiental. Segundo
Teixeira et al (2018), o modal ferroviario emite 23,3 gCO2/TKU (emissdode grama de
CO2 por tonelada-quildmetro util), enquanto o rodoviario emite 101,2 gCO2/TKU.Ou
seja, o rodoviario emite mais de 4 vezes mais de CO2 por tonelada-quilémetro atil do
que o ferroviario, mostrando os efeitos ambientais que a provavel aprovacdo do Marco

Legal das Ferrovias pode acarretar a questéo sustentavel brasileira.

4.2. Necessidade de Diversificacao da Matriz de Transporte

Por fim, um pais como o Brasil precisa ser multimodal, superando a
dependéncia que tem do setor rodoviario. Conceitualmente, a multimodalidade da

matriz de transporte significa a movimentagdo de cargas por dois ou mais modais, com a
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utilizacdo de umunico documento de transporte, emitido por um operador de transporte
multimodal (OTM) e que é responsavel por toda a operacdo. Na prética, no entanto,
consiste basicamente em um sistema de transporte com mais de um modal, em que o
OTM néo executa toda a operacdo damovimentacdo de carga, fica apenas encarregado
contratualmente do compromisso, delegando aexecucéo para terceiros. De acordo com
Marcus Quintella, professor da FGV especializado em engenharia de transportes, “O
transporte multimodal € de vital importancia para impulsionar e otimizar a distribuicao
e 0 escoamento da producdo nacional de grdos, combustiveis, cimento, veiculos,
produtos manufaturados, alimentos e outras cargas. Todavia, no Brasil, a
multimodalidade somente sera praticada quando existir matriz de transporte equilibrada
eintegrada, de forma fisica e tarifaria, modificada a partir de um planejamento sistémico
e apolitico.” Ainda segundo o especialista, 0 grande percalgo a ser combatido para que o
Brasil setorne, de fato, multimodal, € a precéria infraestrutura de transportes que temos.
Por exemplo, osportos maritimos e fluviais sdo insuficientes e pequenos e as rodovias
ndo atendem a sua forte demanda e sdo considerados majoritariamente ruins. No caso
das ferrovias, sdo praticamente exclusivas do transporte de minérios e a malha é pouco
extensa para um pais de dimensdo continental como 0 nosso. Em suma, a
multimodalidade da matriz de transporte, parafraseando o autor, “tem maior
potencialidade para construir uma logistica de exceléncia, considerando a reducédo dos
custos totais, menos burocracia e maior seguranca, integridade, agilidade e eficaciana
movimentacdo e conducdo de cargas (...). Ser um pais multimodal é uma necessidade
premente que beneficiard toda a populagdo brasileira, contribuira para a nossa
competitividade logistica, interna e externa, e favorecera a retomada de nosso
desenvolvimento econémico”.

Portanto, percebe-se que o Marco Legal das Ferrovias tem plena capacidade de
impulsionar a economia do pais, através do desenvolvimento do setor ferroviario. Com a
aprovacao do Projetode Lei, a matriz de transporte brasileira pode se tornar multimodal
(ou, até mesmo, intermodal),diminuindo a dependéncia do setor rodoviario e seguindo a
trajetdria de paises de extensdo territorial semelhante que também adotam o sistema de

transporte multimodal, como EUA e Japé&o.

4.3. Especificidades das Ferrovias: Vantagens Relativas do Modal

Com o intuito de impulsionar o crescimento socioecondémico de uma nagéo, faz-se
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necessario realizar investimentos na sua infraestrutura — um dos principais pilares de
uma economia — sobretudo na infraestrutura de transporte. Isso, pois toda a malha de
transporte de um pais € fundamental para o seu desenvolvimento, uma vez que é
responsavel pela integracdo fisica de todo o territério nacional. Em posse disso e, em
relacdo a tal assunto, o grande desafio é decidir qual modal de transporte — rodoviério,
ferroviério, fluvial ou aeroviario — que melhor se adeque aquele servico a ser prestado.

O Brasil, assim como EUA, Canada e Russia, € um pais com extensao territorial
continental. Além disso, por conta de nosso passado historico, somos um pais
majoritariamente exportador de produtos agropecuarios e minerais. Analisando esses
aspectos, nota-se que o modal ferroviario aparenta ser o0 modal que deveria ter maior
participacdo na matriz de transporte de paises com tais caracteristicas, visto que tal
modalidade possui diversas vantagens comparativas, como menor custo de operacao
(menor frete), menor impacto ambiental, menor indice de acidentes, entre outros, em
relacdo ao rodoviario.

Essas vantagens comparativas sdo capazes de proporcionar externalidades
positivas, configurando, a partir do setor de transporte, ganhos de escala para a
economia, uma vez que 0s custos incorridos na prestacdo do servigo sdo excedidos em
contribuicdo para o desenvolvimento econdmico do pais. Em relacdo as externalidades
positivas, 0 menor custo de frete proporciona, a partir do ferroviario, ganhos de escala
maiores a economia quando se compara com o rodoviario, neste caso. Ja em relacdo as
externalidades negativas, a questdo ambiental é o principal fator a favor do transporte
por ferrovias quando se compara com o rodoviario, visto que o transporte por rodovias
emite um volume de gases poluentes muito maior do que o ferroviério.

Apesar disso, como ja foi dito anteriormente, o0 modal mais presente na malha
brasileira € o rodoviario, com, segundo dados do PNL 2025, cerca de 65% da
movimentacdo de carga (2015), correspondendo a mais de 1.500 bilhdes de toneladas
quildmetro ateis — TKU, que é a medida obtida pela multiplicacdo entre tonelagem
transportada e distancia percorrida. I1sso aparenta ser contraditério quando se analisa 0s
aspectos historico e geograficos do Brasil. Em posse de tais informacfes, esta parte
deste trabalho de monografia busca apresentar as principais vantagens do ferroviario e
compara-las com o rodoviario, atual transporte de maior participagdo na matriz
brasileira. Para isso, no entanto, é preciso informar as modalidades de carga
transportada:

e Granel Solido Agricola (GSA): farelo de soja, milho em grdo e soja em
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gréo;

e Granel Sélido Néo Agricola (GSNA): carvao mineral, cimento, minério de
ferro e minerais;

e Carga Geral (CG): alimentos e bebidas (processados), produtos de
borracha, plastico, ndo metélicos, da lavoura e pecuéria, de exploracdo
florestal e manufaturados;

e Granel Liquido (GL): combustiveis, petro e quimicos;

Sabendo disso, a Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL) elaborou, em
2015, o Panorama 2015 do Transporte inter-regional de carga no Brasil. A partir do
documento, pbde-se analisar a divisdo do volume de carga transportada no ano em
questdo para cada modal. Como esta parte tem o foco na comparacgéo entre o ferroviario

e o0 rodoviario, observou-se apenas estes dois modais:

Volume de TKU (bilhdes)
Tipo de Carga Modal Rodoviario Modal Ferrovidrio
GSA 96 48
GSNA 237 291
CG 85 3
GL 1124 13
Total 1542 355

Observando os dados da tabela acima, percebe-se a jd mencionada ampla
preferéncia pelo transporte por rodovias — do volume total do transporte de carga
brasileiro no ano de 2015 (2.400 bilhdes de TKU), apenas 15% sdo transportados pelas
ferrovias, em contraste com 0s 65% transportados pelo rodoviario.

Contudo, saber o volume transportado ndo é suficiente, é necessario considerar o
preco do transporte (R$/TKU) e os custos incorridos para ambos os modais. O PNL
2025 se baseou no relatério da EPL 2018 para fazer uma estimativa do setor de
transporte para o ano 2025, que mostra tanto o volume transportado (bilhdes de TKU)
quanto o preco para cada modal de transporte e para cada tipo de carga (R$/TKU). A

tabela abaixo mostra essa estimativa dos pre¢os médios de transporte:



Preco do Transporte (RS/TKU)
Tipo de Carga Modal Rodoviario Modal Ferroviario

GSA 0,11 0,05
GSNA 0,17 0,03
CG 0,17 0,04

GL 0,12 -
Preco Médio 0,1425 0,04

Estimado

25

Apesar de ser apenas uma estimativa, € possivel ter uma nocao da diferenca dos

custos de transporte entre os dois modais. Por fim, multiplicando os dados das tabelas

apresentadas nesta secdo, encontram-se 0s gastos projetados para cada modalidade de

transporte e cada modalidade de carga, apresentados na tabela abaixo:

Preco Total do Transporte (RS bilhdes)
Tipo de Carga Modal Rodoviario Modal Ferroviario
GSA 10,56 2,4
GSNA 40,29 8,73
CG 14,45 0,12
GL 134,88 -
Total 200,18 11,25

Analisando os dados obtidos, é possivel afirmar o que ja se esperava, o transporte
ferroviario é mais barato que o rodoviario principalmente para maiores distancias —
mesmo que se desconsidere o transporte de carga do tipo GL, visto que o modal
ferroviario ndo participa, a diferenca ainda € significativa (65,3 bilhdes de reais do
transporte rodoviario contra 11,25 bilhGes de reais do ferroviario). Entretanto, é
importante salientar que essa vantagem de menor custo s6 é observada onde o transporte
ferroviario ja esta disponivel. Ou seja, esse custo € referente a apenas aos gastos de
transporte, ndo levando em consideragdo os custos de implementacdo e manutencao.

Abrantes et al (2011) comparam a estrutura de custo desses dois modais, no
Brasil. Na estimacdo dos custos explicitos (implementagdo, manutengdo e operagéo),
utilizaram, como parametros, um trecho com extensdo de 1.000km (1.000 TKU como
unidade de medida) e uma carga de 20 milhGes de toneladas Uteis, que sdo transportadas
anualmente por 20 anos. Em relacdo aos custos implicitos (impacto ambiental), os
autores se basearam no trabalho de Sininsgalli (2005) — na hipétese de que os custos
ambientais sdo provenientes da magnitude da area desmatada na implementacéo da via

— e no trabalho de Fearnside (2009), que prop6e que os impactos ambientais negativos
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gerados por uma ferrovia correspondem a 20% do que uma rodovia de mesma extensao.
Juntando as duas afirmacGes e, sabendo que Sininsgalli (2005) diz que a construcéo
1.000 km de rodovia desmata 856.000 hectares, Abrantes et al (2011) conclui que a
construcdo de 1.000 km de ferrovia desmata 171.200 hectares, ou seja, 20% do que foi
desmatado para a construcdo da rodovia.

Como resultado, os autores concluem que o transporte por rodovias possui
menores custos explicitos do que o transporte por ferrovias, porém o rodoviario tem
custos implicitos muito maiores do que o ferroviario. Os custos do transporte dos dois

modais, em 2009, estdo apresentados de tal forma:

Custo (RS/TKU)
Modal Rodovidrio | Modal Ferroviario
Implantagao 1.861.523.896,20 | 1.981.296.580,00
Manutencdo da via 34.000.000,00 5.480.960,00
Operacao do veiculo 36,36 13,4
Manutencdo do veiculo 35,08 137.520,92
Impacto Ambiental 3.583.242.621,60 | 716.648.524,32
Total 5.478.766.589,24 | 2.703.563.598,64

Observando os custos na tabela, confirma-se que o modal rodoviario é mais de
duas vezes mais caro do que o modal ferroviario. Contudo, essa diferenca se da,
principalmente, pela diferenca do impacto ambiental entre os modais. Desconsiderando-
se 0s custos oriundos do impacto ambiental, isto €, observando apenas 0s custos
explicitos, nota-se que a diferenca é pouco expressiva (R$1,896 bilhdo por TKU do
rodoviario contra R$1,987 bilhdo por TKU do ferroviario), afirmando que o rodoviario
¢ mais vantajoso. Entretanto, considerando os custos implicitos do impacto ambiental,
essa diferenca se torna significativamente expressiva, fazendo com que o ferroviario
seja mais vantajoso.

A questdo ambiental € um ponto muito importante a ser debatido, uma vez que,
com o passar do tempo, a sustentabilidade é cada vez mais relevante para as discussdes
do desenvolvimento da sociedade. A matriz de transporte, um dos pilares de uma
economia, tambeém se enquadra no assunto. De acordo com a OCDE, o setor de
transporte € 0 que mais emite gases de efeito estufa, contribuindo para o aquecimento
global.

Segundo o Balanco Energético de 2020 (referente ao ano de 2019), feito pelo
Ministério de Minas e Energia (MME), o total de emissbes antropicas associadas a
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matriz energética do Brasil foi de 419,9 milhdes de toneladas de dioxido de carbono
equivalente (Mt [COJ _2-eq), sendo que mais de 45% dessa emissdo (190,5 Mt [CO
] _2-eq) foi gerada pelo setor de transporte, o maior responsavel por tal emissdo. E
valido destacar que o dioxido de carbono equivalente ( [COJ] _2-eq) é, segundo o
Instituto de Pesquisa Ambiental da Amazénia (IPAM), uma medida métrica utilizada
para comparar as emissdes dos gases de efeito estufa baseado no potencial de
aquecimento global de cada um. Por exemplo, o gas metano ( [CH] _4) tem potencial
de aquecimento global 21 vezes maior do que o potencial do di6xido de carbono ( [CO
] _2).Logo,0 [COJ] _2-eqdo metano é igual a 21.

Apesar de o0 ano de 2019 ter sido o ano em que mais Se consumiu
biocombustiveis (biodiesel e etanol), a emissdo de gases poluentes, crescente a cada
ano, se da pelo fato de que a matriz de transporte brasileiro ainda é fortemente
dependente de fontes de energia ndo renovaveis, como a queima dos derivados de
petroleo (diesel e gasolina).

De acordo com o Gabriele et. al (2013), o nivel de emissdo de gases de efeitos
estufa esta diretamente relacionado ao tamanho, a intensidade de uso e a tecnologia do
veiculo utilizado, o que explica 0 maior nivel de emissdo de gases poluentes nos paises
que mais utilizam os transportes terrestres.

Isso se comprova quando se analisa 0s principais emissores desses gases. Em
2020, segundo dados do Global Carbon Atlas, feito pelo Global Carbon Project, os trés
paises que mais emitiram [CO] _2 foram EUA, China e india — o Brasil aparece em
12° lugar na lista. EUA e China tem intensa utilizacdo dos transportes terrestres, uma
vez que sdo as duas maiores economias do mundo atualmente, o que explica essa forte
emissdo — 70% da matriz do EUA é destinada aos transportes terrestres, enquanto, na
matriz chinesa, destina-se 49%. Em relacdo a india, fica mais evidente a relacio
apresentada no artigo de Gabriele et. al (2013). O pais possui a segunda maior malha
rodoviaria do mundo, com mais de 4 milhdes de quilémetros de estradas. Além disso,
apesar de possuir a quarta maior malha ferroviaria do mundo, mais de 60% do
transporte de cargas € feito pelo rodoviario, o que indica a forte dependéncia do pais em
relacdo as rodovias e, por consequéncia, explica a intensa emissao de gases poluentes.
N&o o bastante, devido a baixa qualidade das estradas indianas, essa emissao, como dito
anteriormente no paper, se intensifica ainda mais, o que explica a india ser um dos

maiores emissores de gases de efeito estufa.
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Ainda com base no estudo de Gabriele et. al (2013), os autores elaboraram uma
modelagem DEA (Data Envelopment Analysis), a fim de analisar a eficiéncia dos
modais rodoviario e ferroviario de 41 paises da OCDE em relacdo a perspectiva
ambiental — a modelagem buscou a eficiéncia dos modais através da obtencdo das
emissdes de [COJ] _2 como output indesejado. Analisando os resultados, observa-se
que os paises da Unido Europeia estdo mais bem colocados no ranking, vide as regras e
controles ambientais muito rigidos. Além disso, destaca-se a Letbnia e a Lituania, os
mais bem colocados no ranking.

A Letbnia, por apresentar um sistema ferroviario muito forte (transporta cerca de
60% da carga), reduz bastante a sua emissdo de [CO] _2, visto que, de acordo com o
paper, 0 modo ferroviario é mais eficiente ambientalmente do que o modo rodoviario, ja
que pesquisas apontam que se, em todo o mundo, o transporte de carga feito pelo
ferroviario fosse feito por caminhdes (rodoviario), a emissdo mundial de [CO] 2
aumentaria em mais de dois por cento, 0 que € um aumento significativo. Em relacdo a
Lituania, a boa localizacdo geografica, as redes de transporte desenvolvidas e a
qualidade das rodovias sdo indicadores que contribuem para essa baixa emissao.

E importante destacar que o estudo compara paises ndo muito homogéneos —
compara paises como Russia e Letbnia, paises de extens@es territoriais bem distintas.
Contudo, os resultados e conclusdes obtidas ndo devem ser ignoradas, destacando nédo
s6 0 impacto ambiental propiciado pelo transporte ferroviario, mas, também, a
manutenc¢éo da qualidade da matriz de transporte como um todo.

Outra caracteristica a favor do transporte ferroviario, em relacdo ao rodoviario, é
no assunto de acidentes:, o transporte por ferrovias apresenta um indice de Seguranca
Operacional — indice de Acidentes Ferroviérios (IAF) que representa a relacio entre o
numero total de acidentes e a quilometragem percorrida pela frota — consideravelmente
inferior em comparagdo com o indice de acidentes em rodovias. Sendo assim, neste
aspecto, o modal ferroviario é substancialmente mais seguro e, consequentemente, mais
barato nesse sentido do que o rodoviario. Vale destacar que ha varias causas para a
ocorréncia de tais acidentes, como falha humana, obstrucdo de vias, colisdes,
atropelamento, danos eventuais, entre outros.

De acordo com o Balangco do Transporte Ferroviario de Carga, feito pela ANTF,
as ferrovias associadas apresentaram, no ano de 2019, o IAF de 11,11 acidentes por

milhdo trens.km — unidade de medida que representa 0 movimento de um trem, ao longo
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de um quilémetro percorrido, de acordo com ANTT. O IAF de 2019 uma reducéo de,
aproximadamente, 85,28% em relacdo a 1996 (inicio da série temporal do setor),
mantendo, novamente, 0s altos padrfes internacionais de seguranca estabelecidos (IAF
entre 8 e 13 acidentes por milhdo trens.km).

Em valores concretos, segundo o artigo de Miguel (2020), da ANTT, ocorreram,
em média, 845 acidentes ferrovidrios por ano, de 2011 a 2019. Conforme a figura

abaixo, nota-se que, em 2019, foram registrados 775 acidentes férreos no pais.

Acidentes Ferroviarios Brasileiros
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Figura 9: Quantitativo de acidentes em ferrovias no territorio brasileiro (ANTTc, 2020).

Além disso, em relacdo aos acidentes ferroviarios com vitimas, registraram-se, em
média, 216 feridos e 105 mortes anuais. De acordo com a figura abaixo, também se
observa que, em 2019, os acidentes em ferrovias deixaram 218 feridos e 110 vitimas
fatais.
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Figura 10: Numero de feridos e mortes em acidentes em ferrovias no Brasil (ANTTc,
2020)

Em relagdo ao modal rodoviario, a Confederacdo Nacional do Transporte (CNT)
utilizou dados da Policia Rodoviaria Federal, no periodo de 2007 e 2021, para criar 0
Painel CNT de Consultas Dinamicas de Acidentes Rodoviarios, ferramenta que retne os
dados sobre acidentes ocorridos em rodovias federais. Com o auxilio do painel, ¢é
possivel observar que, no ano de 2019, mesmo periodo analisado nos dados do IAF,
foram registrados 67.427 acidentes nas rodovias federais brasileiras, uma reducdo de,
aproximadamente, 2,57% em relacdo ao ano anterior (2018). Desses 67.427, 55.756
foram com vitimas (mortos ou feridos). Ou seja, em média, ocorreram, em 2019, 85
acidentes com vitimas a cada 100km de rodovia. Além disso, os acidentes ocorridos em
rodovias federais brasileiras incorreram, em 2019, custo anual estimado de 10,29
bilhdes de reais.

Analisando e comparando os dados de acidentes (com e sem vitimas) entre 0s
modais ferroviario e rodoviario, percebe-se que o transporte ferroviario apresenta um
maior indice de seguranga operacional. E evidente que a discrepancia dos quantitativos
de acidentes em rodovias e ferrovias se deve a grande diferenca entre as suas respectivas
malhas. Contudo, tais dados ainda sdo bons indicativos de que o transporte feito por
ferrovias é mais seguro do que o feito por rodovias, além de conferir um custo anual
menor ao orgamento publico.

Por fim, o PNL 2025 estima que, caso se mantenha inalterada, a estrutura da
matriz de transporte brasileira (énfase nos modais rodoviario e ferroviario), no ano de

2025, estara disposta de tal forma:
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Rodoviario Ferroviario
TKU (bilhdes) 1.900,20 536,40
CO2 (milhdes de toneladas) 114,00 10,70
Custo de Transporte (RS bilhdes) 310,90 16,40
Total 2.325,10 563,50

Ou seja, caso a forte dependéncia pelo rodoviario seja mantida, este € o cenario

projetado para 0 ano 2025, a partir dos dados do relatério EPL de 2015.
Caso haja uma melhor distribuicdo entre os modais, 0 que € proposto no relatorio

EPL 2018 no qual o PNL 2025 se baseia, estima-se que a matriz de transporte brasileira

(énfase nos modais rodoviario e ferroviario) se reestruture de tal forma:

Rodoviario Ferroviario
TKU (bilhoes) 1.462,90 896,10
CO2 (milhdes de toneladas) 87,80 17,90
Custo de Transporte (RS bilhdes) 236,80 36,40
Total 1.787,50 950,40

Além disso, o cenério proposto pelo PNL 2025 afirma que tais resultados serdo

obtidos com tal redistribuicdo modal:

2015 Cenario Inalterado 2025 Cenario PNL 2025
Rodoviario 65% 64% 50%
Ferrovidrio 15% 18% 31%
Outros (Hidrov.,
Cabotagem, 20% 18% 19%
Dutov.)

Em outras palavras, com uma maior distribuicdo da participacdo do transporte de

carga entre os demais modais (principalmente com uma maior participacdo do
ferroviario), estima-se que haverd um aumento na eficiéncia do sistema de transporte do
pais, visto que havera uma reducédo da concentracdo de volume de carga transportado
pelo rodoviario, uma reducdo dos custos de transporte e, principalmente, uma redugéo
de emissdo de gases poluentes.

Analisando os resultados, confirma-se 0 que ja era esperado, 0 transporte por
ferrovias possui altos custos fixos, visto a necessidade de altos investimentos em
infraestrutura (locomotivas, vagoes, trilhos etc.), principalmente quando se compara
com o transporte por rodovias. JA& o rodoviario possui altos custos variaveis,
principalmente quando se observa o impacto ambiental provocado. Ou seja, o transporte

ferroviario se mostra mais vantajoso nos médio e longo prazos.
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5. Marco Legal das Ferrovias — 0 Novo Marco Regulatorio

O modelo regulatério atual que rege as normas e diretrizes do transporte
ferroviario brasileiro é o regime de Concessdo (principalmente) e Permissdo, e esta
vigente desde o final da década de 1990 — lei n°9.503, de 1997). O servico, antes de
atuacdo estatal, foi aberto a iniciativa privada, em 2001 (lei n°10.233), estabelecendo
contratos de concessdo entre empresas de capital privado. No entanto, apesar da
abertura, o transporte continuou com uma forte intervencéo estatal, o que fez com que o
setor permanecesse estagnado ao longo dos anos. Para mensurar o tamanho do impacto
negativo, estima-se que o transporte de cargas feito, atualmente, por vias férreas tem a
mesma propor¢do de meados da década de 1990, o que mostra a urgéncia de uma
reformulagéo do regime.

O Projeto de Lei n° 261/2018, mais conhecido como o Marco Legal das Ferrovias,
€ 0 novo marco regulatério, que estd em desenvolvimento desde 2018 e foi aprovado
por unanimidade pelo Senado Federal ao final de 2021. O texto ainda vai & Camara dos
Deputados, mas hd um certo otimismo em relacdo ao marco. O projeto propde uma
mudanca na regulacdo da construcdo e exploragdo das ferrovias nacionais. A regulacéo,
que, atualmente, é feita sob Regime de Concessao e sob Regime de Permissdo, passaria
a ser sob Regime de Autorizagcdo, como é no EUA.

Basicamente, o Marco Legal das Ferrovias, inspirado no “Staggers Rail Act” do
EUA do ano de 1980, propde a exploracdo e construcdo do transporte ferroviario pelo
capital privado, além de autorizar a autorregulacdo ferroviaria — possibilidade de o
prestador e explorador do transporte por ferrovias ser o proprio regulador da atividade
(definicdo de tarifas, concorréncia e compartilhamento das vias férreas por terceiros).

5.1.Inspiracio do EUA da década de 1980 (“Staggers Rail Act”)

Ap0s grandes eventos economicamente catastroficos, como a Grande Depressao e
a Segunda Guerra, observou-se um notorio crescimento do mercado de automdveis. Em
contrapartida, as diversas ferrovias que ja existiam desde o século anterior entravam em
declinio. Inclusive, durante a década de 1970, a industria ferroviaria de carga do EUA

chegou proximo de seu fim, por conta dessa ascensdo de outros modais de transporte,
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com énfase no rodoviario, e, principalmente, por conta da forte regulacéo estatal que
existia na época — o Interstate Commerce Commission (ICC) era o 0Orgdo estatal
regulador da época — além das elevadas tarifas de transporte. E valido destacar que as
estradas de ferro eram bastante ineficientes (o termo “descarrilhamento permanente”,
referente as cargas que caiam dos trilhos e eram dadas como perdidas, era comum na
época) e o setor sofria com a falta de recursos, culminando com taxas de retorno
decrescentes ao longo das décadas passadas.

Diante esse cenario insustentavel, em que o setor ferrovidrio caminhava para a sua
ruina e a inddstria rodoviaria crescia exponencialmente, o Congresso estadunidense
encontrava-se em uma encruzilhada: manter a regulagdo das ferrovias como
responsabilidade estatal, com uma forte intervencdo do Estado na producéo e oferta do
servico, ou adotar um sistema regulatério mais equilibrado, com menor participacdo do
Estado e maior autonomia do setor privado. O governo do EUA escolheu a segunda
opcao e aprovou, em outubro de 1980, o Staggers Rail Act, a lei federal que serviu de
inspiracdo para a criagdo do Marco Legal das Ferrovias brasileiro, quase 40 anos depois,
e que desregulamentou o modal ferroviario do EUA como um todo e configurou mais
independéncia ao setor privado nesse setor.

Basicamente, o Staggers Rail Act acabou com grande parte da regulacdo nociva a
pratica, permitindo que as empresas privadas adotassem uma melhor abordagem, com
foco no consumidor e atendendo as necessidades do mercado. Porém, ainda existia certa
regulacdo, que servia para proteger tanto as empresas quanto os consumidores, a fim de
evitar praticas abusivas de mercado, como dumping. Essa era a principal mudanca da
reforma. Além dessa, a medida ainda possibilitou a ado¢do de precos competitivos, de
acordo com a demanda do mercado, permitindo uma melhor operacdo e melhor oferta
do servico.

Apbs essa grande reforma no sistema regulatorio do setor ferroviario do EUA,
observaram-se robustas transformacdes no modal em questdo. Ao permitir que as
empresas do setor adotassem uma abordagem mais competitiva e com foco na demanda
do mercado, maiores foram os beneficios socioecondmicos para o pais. Por exemplo, é
possivel citar o aumento substancial da produtividade. Desde a aprovagdo, a
produtividade da industria das ferrovias, que se mantinha estavel desde entéo, cresceu
150%. Esse aumento da produtividade permitiu uma reducdo substancial das tarifas do
setor e tal reducdo é refletida no prego cobrado aos consumidores. As tarifas ferroviarias

médias atuais (2020) sdo 44% menores do que em 1981, um ano ap0s a aprovacao.
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Ainda, os recursos gerados pelo proprio setor ferroviario permitiram a criagdo e o
desenvolvimento significativo da malha ferroviaria do pais, que conta com mais de 150
mil quilémetros de ferrovias, considerada a maior malha do mundo atualmente (World
Bank, 2018). Outro beneficio advindo do projeto foi a maior seguranca no transporte
das cargas. Desde 2000, os acidentes envolvendo o setor ferroviario cairam 33% e, em
relacdo a acidentes dos funcionarios do setor, a taxa, em 2020, encontra-se no menor
patamar histérico. Ademais, a reforma tornou 0 modal mais atraente para investimentos
em tecnologia e infraestrutura do capital privado, permitindo um servico de transporte
melhor e mais eficiente. Em suma, percebe- se que o Staggers Rail Act ndo s6 melhorou
o setor ferroviario como um todo, melhorando a qualidade do servigo e elevando a
eficiéncia do setor, além de outros beneficios socioeconémicos, mas, também,
significou o desenvolvimento de outro modal de transporte do EUA, mostrando que a
presenca de mais de um modal na matriz de transporte de um pais é consideravelmente
relevante para o crescimento econdmico de uma nagio. E possivel ver esse crescimento

no gréafico abaixo (Figura 11), que mostra os efeitos do Staggers Rail Act.

300

Since Staggers, railroads have nearly | /—/‘\ /\

250 - doubled their volumes, more than

‘64 '69 72 7S ‘78 ‘81 ‘84 ‘87 'S0 '93 '96 ‘99 ‘02 ‘0S5

'08

L
doubled their productivity, and cut Productivity
200 their average rates nearly in half. _
Volume _\'/
Staggers Act passed Oct. 1980 i
150 : ——
100
Reven W
Rates
0 Rl et ol L4 L A0 TR I V] YR SR Y A S T

i

Figura 11 — U.S. railways performance since Staggers Rail Act (Association of American
Railroads, 2012, p.5)

Todos esses dados mencionados nesse capitulo estdo dispostos no “Association of

American Railroads”.
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5.2. Marco Legal das Ferrovia

O novo marco regulatorio é o Projeto de Lei n° 261/2018, que, basicamente,
consiste na reformulagéo geral do modal ferroviério brasileiro. De acordo com o proprio
projeto: “Dispde sobre a exploragdo indireta, pela Unido, do transporte ferroviario em
infraestruturas de propriedade privada; autoriza a autorregulacdo ferroviaria; disciplina
o transito e o transporte ferroviario; (...)”. Em outras palavras, o Marco Legal das
Ferrovias propde que a construgéo e regulacdo das ferrovias nacionais sejam feitas pelo
setor privado, através da alteracdo do regime de construcdo, exploracdo e regulacdo —
Regime de Concessdo e Regime de Permissdo (atuais) para Regime de Autorizacao
(proposto pelo novo marco regulatorio).

Contudo, é valido destacar que o Marco Legal das Ferrovias ndo elimina
totalmente a presenca estatal na atividade ferroviaria. O projeto propde que o governo
permaneca presente onde for oportuno e conveniente (diretamente ou mediante
concessdes), atuando como supervisor, a fim de garantir os direitos dos usuarios e
impedir praticas anticoncorrenciais.

E valido destacar que a lei n°10.233, de 2001, que estabeleceu o regime de
Concessdo e Permissdo, criou a ja mencionada ANTT e definiu que o 6gao regulador é
o0 responsavel por regular e supervisionar a prestacdo dos servicos e a exploracdo da
infraestrutura de transporte, além de harmonizar os objetivos das empresas
concessiondrias, arbitrando conflitos de interesse e impedindo préticas
anticoncorrenciais.

As principais diferencas propostas pelo novo marco regulatério para o modelo
atual — além da alteracdo do regime de Concessdo e Permissdo para 0 Regime de
Autorizagdo — estdo nos aspectos dos investimentos no setor (como ocorrem e quem
podera fazer), na questdo tarifaria e na permissao para o compartilhamento de trechos,
infraestrutura e recursos operacionais entre as empresas ferroviarias.

Em relacdo aos investimentos no setor, o projeto de lei propde que o0s
investimentos no transporte por ferrovias, assim como no modelo atual, seja
responsabilidade da empresa ferroviaria, que utilizara seus proprios recursos para criar,
expandir e modernizar suas instalagbes. No entanto, 0 modelo vigente impde que, para
que os investimentos possam ser realizados, devem ser encaminhados e aprovados pela

ANTT, diferentemente do que é proposto no projeto de lei. O Marco Legal das
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Ferrovias ndo impOe essa obrigacdo de autorizacdo do érgdo regulador do Estado, as
autorizatarias sdo responsaveis pelos investimentos por sua conta e risco. A ANTT
apenas fiscalizard as promessas de investimentos feitas pelas autorizatarias, podendo
exigir garantias ou aplicar san¢bes em caso de descumprimento. Ou seja, enquanto o
modelo atual impde a obrigacdo de a empresa ferroviaria estar sujeita a aprovacdo da
ANTT, podendo impedir investimentos que impulsionariam o trecho férreo e, por
consequéncia, o transporte ferroviario brasileiro, o projeto de lei restringe a participacédo
estatal e configura uma maior independéncia para o capital privado, sendo este principal
responsavel por seus investimentos.

Em relagdo a questdo tarifaria, € proposto que as empresas ferroviarias
autorizatarias possuam liberdade tarifaria, devendo apenas comunicar a ANTT sobre a
instauracdo das tarifas. Diferentemente do modelo vigente, o qual havia um piso e um
teto, definidos pela ANTT, para a definicdo das suas tarifas, além de exigir autorizagao
do Ministério da Fazenda caso as empresas queiram alterar as tarifas cobradas. Ou seja,
percebe-se que o atual processo de implementacdo e cobranca de tarifas ferroviarias
mostra-se controlado pela acdo estatal, podendo ndo permitir tarifas competitivas e
economicamente eficientes. O que é proposto pelo projeto de lei configura uma maior
independéncia para o capital privado, pois da liberdade tarifaria para as empresas
(mesmo propondo a necessidade de informar o 6rgdo regulador da implementacao das
tarifas).

Em relagdo ao compartilhamento de trechos, infraestrutura e recursos
operacionais, € importante salientar alguns pontos. A lei n°10.233/01, que estabeleceu o
regime de Concessdo e Permissdo no setor ferroviario, ndo abordava o assunto, apenas
com a Resolucdo n°® 5.943 de 2021 que tal questdo foi abordada. Ou seja, a questdo
sobre o compartilhamento entre as empresas foi abordada apenas em 2021. A referida
Resolucdo aborda o assunto sobre operacdes de compartilhamento de infraestrutura
ferroviaria ou de recursos operacionais (definido, pela ANTT, como trafego mutuo) e de
compartilhamento de trechos (definido, pela ANTT, como direito de passagem) na
malha ferroviaria nacional. Assim como o modelo vigente, o direito a passagem e o
trafego matuo sdo permitidos pelo Marco Legal das Ferrovias. As autorizatarias podem
usufruir  desses direitos  (facultativo) mediante remuneracdo (tarifa de
compartilhamento) a empresa cedente. Todavia, 0 modelo atual impde que o
compartilhamento (trechos, infraestrutura e recursos operacionais) é proibido quando a

atividade ferroviaria € feita inteiramente na malha da empresa cedente. Ou seja, €
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necessario que o servico prestado pela empresa, pelo menos, se inicie ou se encerre na
sua respectiva malha. No novo marco regulatorio, ndo existe tal proibicdo, o que
expande as possibilidades de cooperacdo e concorréncia pela prestacdo do servico de
transporte. A cedente devera analisar o custo de oportunidade de conceder a prestacéo
do servigo a outra autorizataria (remuneracdo do servico x tarifa de compartilhamento
que recebera) em sua propria malha.

E visivel que a reformulacéo da regulacdo do setor ferroviaria é necessaria para a
economia brasileira e 0 Marco Legal das Ferrovias aparenta ser a melhor oportunidade.
E preciso destacar que “(...) o projeto de lei ndo interfere nas ferrovias de titularidade
publica outorgadas mediante concessdes. Criamos, sim, nova ordem de ferrovias de
titularidade privada e utilidade publica, mediante contratos de autorizacdo de atividade
econdmica”. Ou seja, as proposi¢des do projeto do novo marco regulatdrio ndo se
aplicardo as atuais vias férreas que estdo sob regime de concessao, serdo aplicadas em
novos trechos construidos. Entretanto, vale mencionar que, no momento em que 0S
contratos de concessdo expirarem (a maioria foi firmada em 2001 e estdo perto de
expirar), eles ndo serdo renovados e, a partir dai, as medidas do projeto de lei se

aplicardo aos tais trechos, caso seja aprovado.
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6. Paralelo com o Exterior

A infraestrutura do setor de transporte de um pais, como ja foi dito, € de suma
importancia para o desenvolvimento econdmico de um pais, uma vez que ela impacta
diretamente na sua competitividade. De acordo com o Ministério da Infraestrutura — que
se baseou no Indice de Competitividade Global (CGI) de 2019, elaborado pelo Férum
Econdmico Mundial (WEF) — o Brasil ficou em 78° do ranking de 141 paises em
relacdo a sua infraestrutura geral. Analisando apenas o subindice da infraestrutura de
transporte, o pais subiu da 92 para a 82 posi¢do em relagdo aos paises da America Latina
e Caribe. Estamos atrds de Republica Dominicana, Panama, México, Chile, Equador,
Jamaica, e Argentina, nessa ordem.

Dentro deste subindice, ha uma divisdo para cada modal de transporte (rodoviario,
ferroviario, aeroviario e hidroviario), em que mostra a posicao do Brasil em relagdo aos
20 paises da America Latina em 2019. Observando especificamente as ferrovias, nota-se
que malha ferroviaria brasileiras tem a 5 maior densidade (sem alteracdo de posicdo em
relacdo ao CGI de 2018) e é a 72 em questdo da eficiéncia dos servicos prestados (queda
de 62 para a 72 posicdo em relacio ao CGI de 2018). E valido mencionar que a questo
da densidade das ferrovias é, claramente, baseada em aspectos objetivos, enquanto, a
questdo da eficiéncia é baseada em Pesquisa de Percepcdo com empresarios do WEF.

Em posse disso, o presente capitulo, sera feito um paralelo com os sistemas de
transportes, com o foco no ferroviario, de outros paises (Estados Unidos e Canada), no
intuito de estabelecer comparagdes com o cenario brasileiro e com as mudangas
propostas pelo Marco Legal das Ferrovias. Estabelecer tais comparacdes internacionais
¢ importante, pois analisa as semelhancas, diferencas e possiveis resultados da

implementacdo do novo marco regulatorio.

6.1. Paises com o Sistema de Transporte Multimodal
O Brasil, como ja foi dito, tem forte dependéncia do modal rodoviario, que é
responsavel, de acordo com o PNL 2025, por cerca de 65% do transporte de cargas no
pais. Enquanto isso, as ferrovias, o segundo modal mais utilizado no Brasil, sdo
responsdveis por apenas 15% das movimentacGes de carga. De acordo com a
Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), que se baseou no PNL
2035, a participagdo do ferroviario aumentou consideravelmente (21,5%), mas a

dependéncia do rodoviario continua significativa (67,6%).



39

Quando se compara os dados brasileiros com paises de dimensdes territoriais
semelhantes, como Estados Unidos e Canad4, mais se percebe que a reformulacdo da
regulacdo e exploracdo o modal ferroviario, proposto pelo novo marco regulatério, é
necessaria para alavancar o desenvolvimento econémico nacional. Tais paises, segundo

a ANTF, apresentam suas respectivas participacdes na matriz de transporte:

Brasil 67,6% 10,9%
China 35,0% - 510% |
EUA 43,0% 30,0%
Australia 27,0% 18,0%
Canada 19,0%
Rissia X3 11,0% |
M Ferroviario Rodoviario M Aquaviario e Outros

Figura 12: matriz de transporte dos paises (Fonte: Associa¢do Nacional dos
Transportadores Ferroviarios — ANTF)

Como ja foi dito neste trabalho, o Estados Unidos foi o pais que serviu de
inspiracdo para o desenvolvimento do projeto de lei — o Staggers Rail Act, de 1980,
serviu de inspiracdo para o Marco Legal das Ferrovias. Além disso, ele € um 6timo
exemplo para se fazer o contraponto com a estrutura de transporte brasileira, visto a
semelhanca na extenséo territorial. Uma das formas de se medir a participacdo do setor
de transporte para a economia de um pais é analisar a contribuicdo para o PIB nacional,
0 que é feito pelo EUA.

O Bureau of Transportation Statistics (BTS) — principal fonte de estatistica
sobre economia de transporte norte-americana — faz a estimacdo da contribuicdo e
divide de acordo com o fornecedor e tipo de servigo de transporte. Existem trés
divisdes: for-hire transportation (servigo de transporte aéreo, ferroviario, rodoviario e
dutoviario feito por empresas privadas para o0 uso da propria inddstria e para 0 uso
publico), in-house transportation (servigco de transporte aéreo, ferroviario, rodoviario e
dutoviario feito por empresas privadas para uso préprio) e household transportation
(servigo de transporte ofertado por familias ou pelo individuo para uso particular, que é
medido pelo custo de depreciagéo associado a posse do veiculo).

Como o objetivo deste trabalho de monografia € mostrar a importancia da
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atuacdo do capital privado na matriz de transporte de um pais, observa-se 0s servi¢os
for-hire. A figura abaixo mostra a contribuigdo do setor de transporte para o PIB
estadunidense, dividido por modal e pelo tipo do servico. Vale destacar que a categoria
“Others” abrange transporte dutoviario e subterraneo (metrds e outros veiculos
subsolos).

Total transportation
($1,066.9 billion)

I W For-hire Inrhouse B Household
Enhanced GDP = $19.0 trillion ST shiee pomeibs
Total for-hire
All other US GDP
091%
Household 2 ,
1.75% Water l5 $28
Households $3322
$0 $S0 $100 $150 $200 $250 $300
Billions

Figura 13 — Participacao dos transportes no PIB do EUA em 2016 (Fonte: U.S.
Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics, Transportation Satellite
Accounts)

Vale destacar que a categoria Households Transportation ndo abrange o transporte
ndo remunerado (por exemplo, 0 tempo em que o individuo passa em seu carro de sua
casa para o trabalho).

Analisando apenas os servicos for-hire na figura acima, observa-se uma
distribuicdo entre os modais, ainda que se note uma maior parcela no transporte
rodoviario. O transporte por rodovias (Truck) representa 26,17% de participa¢do no
setor de transporte do pais, seguido do transporte aéreo (Air), com 18,52%, e do
transporte ferroviario (Rail), com 7,59% de contribuicdo. Apesar de também possuir
uma maior participa¢do do modal rodoviario, a matriz estadunidense, diferentemente da
brasileira, € mais bem dividida, ndo havendo uma concentragdo exacerbada em apenas
um modal. Ou seja, nota-se a multimodalidade nesse pais.

O Canada, assim como o Estados Unidos, também é um bom exemplo para se
fazer o contraponto com a matriz brasileira de transporte, uma vez que 0 pais possui
dimensdo territorial continental, assim como o Brasil. O sistema de transporte
canadense, diferentemente do brasileiro, é bastante diversificado. Segundo o governo do
pais, o Canada possui mais de 1,13 milhdo de quildmetros de rodovias, sendo 40%

pavimentadas, mais de 45 mil quilémetros de trilhos ferroviarios.
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Em termos de participagdo na matriz de transporte, a ANTF informa que o
principal modal é o aquaviario, responsavel por 47% da movimentacdo de carga,
seguido pelo ferroviario, com 34%. O transporte rodoviario, por ultimo, corresponde a
apenas 19%. Essa divisdo bem distribuida caracteriza a multimodalidade do setor de
transporte do Canada.

Em relacdo ao modal ferroviério, a divisdo da matriz pode ser explicada pela
estratégia adotada pelo pais. O governo privatizou suas duas principais empresas
ferroviarias do pais — Canandian Nation (CN) e Canandian Pacific (CP) — que sdo
responsaveis por gerar receitas anuais de, pelo menos, 250 milhdes de dolares
(Ferrovias Classe 1). Estas sdo as vias principais e conectam todo o territério nacional e
tem como finalidade conectar os mais de 18 portos para a exportacdo. As outras
ferrovias (Classe Il e Classe Il1) sdo trechos regionais e locais e ttm como finalidade
fazer a ligacdo entre os produtores e as ferrovias de Classe | (Julio et al, 2013).

Em termos de participagdo no PIB, o setor de transporte canadense
representou, em 2016, 8% do seu PIB, ou seja, ha uma forte importancia do setor para a
sua economia. Em comparagdo com seu vizinho EUA, no mesmo ano, o setor
representou 5,63%, o0 que também ¢é bastante significativo, ainda mais quando se
observa o setor do Brasil, que representou, em 2016, 4,4% do PIB (IBGE, 2018).

6.2. Paises com a Regulacdo sob Regime de Autorizacdo em

relacdo as Ferrovias

Como ja foi mencionado, o Marco Legal das Ferrovias foi inspirado no modelo
estadunidense de regulacdo e exploracdo da atividade. Isto &, as empresas ferroviarias de
capital privado atuam na exploracdo e regulacdo dos trechos do pais. E importante
mencionar que este regime se refere apenas ao transporte ferroviario de cargas. O
transporte de passageiros, no entanto, é operado e regulamentado pelo proprio governo,
através da empresa estatal Amtrak — também conhecida como National Railroad
Passenger Corporation.

No proprio Projeto de Lei do novo marco regulatorio brasileiro, é dito que:
“Um modelo possivel ¢ manter a presenca estatal nos segmentos onde ele seja realmente
necessario, por razbes de cunho social — seja explorando diretamente ou mediante
concessao —, e, a0 mesmo tempo, atrair investimentos privados para construcdo da

infraestrutura em regime de competicdo onde haja interesse do mercado. Essa foi a
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solucdo adotada, por exemplo, nos EUA, onde, somente no mercado de transporte de
cargas, 574 empresas ferroviarias atuam em regime de cooperacdo na exploracao
privada de 222.987 km de linhas ativas, com receitas anuais de US$ 71,6 bilhdes. La o
governo atua primordialmente no mercado de passageiros.” Ou seja, percebe-se que 0
Estados Unidos é um dos paises que possui suas ferrovias sob o regime de Autorizagéo,
porém apenas no transporte ferroviario de movimentacéo de carga.

As ferrovias do Canada também sdo exploradas e reguladas pela iniciativa
privada, ou seja, também estdo sob o regime de Autorizacdo. O processo de
desregulamentacdo estatal das ferrovias canadenses, também conhecido como Canada
Transportation Act (1987), foi inspirado no ja citado Staggers Rail Act (1980) e teve a
mesma finalidade, descentralizar a atividade ferroviaria e permitir ser explorada pelo
capital privado.

A diferenca do Canada para o Estados Unidos esta no transporte de carga.
Enquanto, no EUA, existem centenas de empresas privadas que realizam tal atividade, o
Canada concentra a atuacdo em seus dois grandes operadores ferroviarios (CN e CP) de
Classe I. Vale destacar que, assim como o EUA, o governo canadense também atua
primordialmente no transporte de passageiros, através de uma empresa estatal (Via
Rail).

6.3. Exito ou Fracasso: o que pode acontecer com o Brasil?

Quando se observa o sucesso de ambos 0s paises — Estados Unidos e Canada —
que promoveram uma desregulamentacdo estatal, percebe-se que o fato de a iniciativa
privada poder atuar no transporte ferroviario, conferindo menores custos e tarifas de
transporte e aumentando os ganhos de escala (através da competicdo saudavel entre os
operadores ferroviarios), é vantajoso para a economia. Nao fosse o bastante, a estratégia
de EUA e Canada de destinar os esforgos privados para a movimentacdo de carga,
mantendo a presenca estatal no transporte de passageiros, segmento o qual ha um apelo
social, se mostra bastante eficaz ao longo dos anos, o que € um bom sinal para o0 Marco
Legal das Ferrovias, que tem a proposta semelhante.

Essa revolucdo que pode ocorrer no setor ferrovidrio traz uma expectativa de
desenvolvimento na infraestrutura brasileira. Até o final de 2021, o governo recebeu 19
solicitacbes para a construgdo de novos trechos ferroviarios, com investimentos

previstos de mais de 81 bilhdes de reais em mais de 5.000 quilémetros de novos trilhos
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(Pupo, 2021).

No entanto, é valido mencionar a experiéncia do Reino Unido na questdo da
privatizacdo de suas ferrovias, o qual o modelo de gestdo da atividade é baseado em
franchising (Rodrigues, 2020). Semelhante ao modelo brasileiro atual, o servico de
transporte ferroviario é feito por empresas de capital privado, porém a regulacdo da
atividade é feita pelo governo (Office of Rail and Road, semelhante a ANTF). No
entanto, o contrato estabelecido entre os operadores ferroviarios (também chamados de
franquias) e o governo possuiam baixa duracdo (cerca de 10 anos), 0 que nao
incentivava investimentos de longo prazo. Além disso, toda a infraestrutura ferroviaria
do Reino Unido é de propriedade estatal (Network Rail), impedindo que os operadores
ferroviarios de atuar em falhas de infraestrutura — falhas de sinalizacdo e trilhos gastos,
por exemplo.

De acordo com Rodrigues, “(...)o modelo de gestdo baseado em franchising ¢
alvo de frequentes criticas por causa das tarifas altas em relacdo aos demais paises da
Comunidade Europeia, a despeito do aumento dos subsidios governamentais. Ainda, o
mercado ferroviario britdnico sofre com baixa concorréncia intramodal e conflitos de
agéncia decorrentes dos curtos prazos contratuais e da total separacéo das atividades de
infraestrutura e servicos de transporte.”

Esse fracasso britanico também deve servir de exemplo para o Brasil. Em um
modelo parecido com o que é praticado atualmente, ou seja, antes do novo marco
regulatorio, discussdes sobre a reestatizacdo do transporte sdo cada vez mais comuns no
Reino Unido. No entanto, é importante destacar que este transporte por ferrovias, que
fora privatizado e estd sendo alvo de duras criticas, € em relacdo ao transporte de
passageiros — a movimentacdo de carga pouco se faz por ferrovias, visto a extensao
territorial do pais. Ou seja, 0 novo marco regulatério também prevé este possivel
fracasso caso privatize a atividade por completo. Tanto Estados Unidos quanto Canada
destinam a atividade ferroviaria de transporte de passageiros como responsabilidade
estatal. A experiéncia do Reino Unido mostra os impactos de uma privatizacdo total do
transporte de passageiros — sobretudo malfeita. Sendo assim, espera-se que o Marco
Legal das Ferrovias seja bem-sucedido no Brasil, visto as experiéncias de paises
multimodais que possuem o regime de autorizacdo (EUA e Canada) e de paises que

fracassaram nas suas respectivas privatizagdes do setor (Reino Unido).
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7.Conclusao

Desde o inicio de sua histéria, o Brasil apresenta dificuldades para se
desenvolver socioeconomicamente e alcancar o seu potencial. Esses gargalos histéricos
sdo oriundos, muitas vezes, por falta de investimentos nos principais setores da
economia (infraestrutura, saude e educacgdo), mas, principalmente, pela ma alocagédo dos
recursos publicos disponiveis — direcionamento ruim, politicas publicas ineficazes e,
sobretudo, corrupcéo.

Por conta de a infraestrutura publica ndo ter se mostrado suficiente para
promover um crescimento econdmico satisfatorio, € mister observar quais setores da
infraestrutura nacional mais necessitam de mudangas. Dentre eles, este trabalho de
monografia abordou o setor de transporte e buscou apresentar um novo projeto de lei —
0 Marco Legal das Ferrovias que objetiva, através da alteracdo da regulacdo, uma
reformulacédo no setor ferroviario brasileiro — e suas possiveis principais consequéncias.

Quando se observa a estrutura ferroviaria brasileira, percebe-se que néo
ocorreram mudangas muito significativas — nossa malha continua insuficiente,
principalmente quando se compara com paises de extensdo territorial semelhante. A
carente disponibilidade de infraestrutura — que, como foi visto anteriormente, compde 0
Custo Brasil — prejudica o crescimento econémico do pais. Em relacdo ao transporte
ferroviario, que demanda uma infraestrutura solida para a préatica, esta € uma atividade
que apresenta elevados custos fixos (investimentos em trilhos, vagbes e locomotivas),
enguanto possui baixos custos variaveis — o transporte ferroviario, sobretudo para
longas distancias, é, geralmente, mais barato. Em comparagdo com o modal rodoviario,
os custos fixos sdo baixos e 0s custos variaveis, elevados, principalmente quando se
observam o0s custos ambientais. Além disso, o fato de o ferroviario demandar
investimentos significativos e conferir retornos significativos apenas no longo prazo
poderia explicar essa preferéncia pelo transporte feito por rodovias.

O Marco Legal das Ferrovias propde, em resumo, a alteracdo do regime de
regulacdo e exploracdo da atividade ferroviaria, que deixaria de ser por Concesséo e
Permisséo e passaria a ser por Autorizacdo. Enquanto os dois primeiros necessitam de
um contrato (licitagdo) com prazo determinado, o regime proposto pelo novo marco
regulatério ndo tem tal obrigatoriedade, o que configuraria menos burocracia. Além

disso, o regime de Autorizacdo permite a competicdo entre as empresas do setor, uma



45

vez que as empresas sao responsaveis pela oferta do servico, tarifas praticadas e
regulacdo da atividade, enquanto os regimes atuais (Concesséo e Permissdo) nao
configuram essa liberdade, limitando a competicéo.

Caso 0 novo marco regulatério seja aprovado, a expectativa de crescimento vai
muito além da maior captacdo de recursos, advindos da maior atuacdo do capital
privado. Espera-se que o setor ferroviario desempenhe o papel que se imagina em um
pais de extensdo territorial como o Brasil, colaborando com o melhor escoamento da
producdo interna, e se consolide, com uma maior relevancia, na matriz de transporte do
pais. Em resumo, o projeto de lei seria capaz de transformar o setor de transporte
brasileiro, de fato, em multimodal, seguindo experiéncias internacionais positivas
(Estados Unidos e Canada) e evitando erros externos (Reino Unido).

E importante salientar que o presente trabalho nio propde a privatizacdo do
modal ferroviario por completo, tampouco a substituicdo total do rodoviario pelo
transporte feito por ferrovias. Objetiva defender uma maior adesdo do modal
ferroviario, a fim de alcancar a multimodalidade — e a intermodalidade — no pais. E
apenas uma anéalise do novo marco regulatdrio, suas principais proposi¢ées e o que
poderia acontecer com a matriz de transporte brasileira, baseado em paises que serviram
de inspiracéo para a criagao do projeto.

Vale mencionar que este trabalho deu énfase na movimentacdo de carga, nao
abordando suficientemente a questdo do transporte de passageiros. Quando se aborda o
novo marco regulatério, a discussao sobre 0 assunto € importante, visto que essa area é
de cunho social. Contudo, na prdpria justificacdo do projeto de lei, apesar de dizer que a
presenca estatal, seja por empresas concessionarias ou pela exploracdo direta pelo
Estado, é importante quando o assunto é o transporte de passageiros, o proprio texto
afirma que a ideia de que necessita ser subsidiado — pois é uma atividade antiecondmica
— pode ser equivocada, citando as experiéncias estadunidense e japonesa. Essa discussao
é extensa e este trabalho, ainda que seja necessaria uma abordagem mais aprofundada
do assunto, pode servir de complemento para possiveis estudos que abordem tal
questao.

Por fim, este trabalho de monografia visou uma andlise tedrica sobre as
proposi¢cdes do Marco Legal das Ferrovias e seus possiveis impactos na economia
brasileira, através da alteracdo da regulacdo da atividade ferroviaria. Ja € sabido o
potencial econdbmico que temos, especialmente quando se fala no transporte de carga

por trilhos. O novo marco regulatorio se mostra bastante promissor e, aparentemente,
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tem 0 que é necessario para iniciar uma reformulacdo geral no setor de transporte do
Brasil e elevar o patamar das ferrovias brasileiras, tanto a nivel nacional quanto a

internacional.



47

8. Bibliografia
AAR — Association of American Railroads (2012). An Overview of America’s Freight
Railroads.

AAR - Association of American Railroads (2020). The Staggers Rail Act 40th

anniversary. Disponivel em https://www.aar.org/campaigns/the-staggers-rail-act-40th-

anniversary/ Acesso em: 17 fev. 2022.

AAR — Association of American Railroads. U.S. railways performance since Staggers
Act 1980. Fig.2 (2012), p.5. Disponivel em https://www.researchgate.net/figure/U-S-

railways-performance-since-Staggers-Act-1980-1981100-Association-of-
American_fig2 263137275. Acesso em: 18 jun. 2022.

AGENOR, P.; MORENO, B. Public infrastructure and growth new channels and policy
implications, World Bank, Poverty Reduction and Economic Management Network,
Office of the Vice President, Washington, D.C, 2006.

Amtrak, The National Railroad Passenger Corporation. Disponivel em
https://www.amtrak.com/about-amtrak.html Acesso em: 21 jun. 2022.

ANTF — Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios. Disponivel em
https://www.antf.org.br/informacoes-gerais/ Acesso em: 19 nov. 2021.

ANTF — Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios. Disponivel em
https://www.antf.org.br/historico/ Acesso em: 19 nov. 2021.

ANTT - Agéncia Nacional de Transporte Terrestre. Disponivel em
https://portal.antt.gov.br/anuario-do-setor-ferroviario Acesso em: 23 dez. 2021.

Banco Mundial. Rail lines (total route-km) — United States, Indicadores de
desenvolvimento  mundial. The World Bank Group. Disponivel em
https://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.TOTL.KM?locations=US, 2018. Acesso
em: 10 out. 2021.

BRASIL. [Constituicdo (1988)]. Artigo 21, Incisos XI e XII, Constitui¢cdo da Republica
Federativa do  Brasil de  1988. Brasilia, DF. Disponivel  em:
https://www.jusbrasil.com.br/topicos/10720935/inciso-xii-do-artigo-21-da-constituicao-
federal-de-1988 Acesso em: 05 mai. 2022.

BRASIL. Lei n® 8.987. Dispde sobre o regime de concessdo e permissao da prestacao de
servigos publicos previsto no art. 175 da Constituicdo Federal [...]. Brasilia, DF. 13 de

fevereiro de 1995. Disponivel em


https://www.aar.org/campaigns/the-staggers-rail-act-40th-anniversary/
https://www.aar.org/campaigns/the-staggers-rail-act-40th-anniversary/
https://www.researchgate.net/figure/U-S-railways-performance-since-Staggers-Act-1980-1981100-Association-of-American_fig2_263137275
https://www.researchgate.net/figure/U-S-railways-performance-since-Staggers-Act-1980-1981100-Association-of-American_fig2_263137275
https://www.researchgate.net/figure/U-S-railways-performance-since-Staggers-Act-1980-1981100-Association-of-American_fig2_263137275
https://www.amtrak.com/about-amtrak.html
https://www.antf.org.br/informacoes-gerais/
https://www.antf.org.br/historico/
https://portal.antt.gov.br/anuario-do-setor-ferroviario
https://data.worldbank.org/indicator/IS.RRS.TOTL.KM?locations=US
https://www.jusbrasil.com.br/topicos/10720935/inciso-xii-do-artigo-21-da-constituicao-federal-de-1988
https://www.jusbrasil.com.br/topicos/10720935/inciso-xii-do-artigo-21-da-constituicao-federal-de-1988

48

http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/I8987cons.htm Acesso em: 05 mai. 2022.

BRASIL. Lei n° 9.503. Institui 0 Cédigo de Transito Brasileiro. Brasilia, DF, 23 de
setembro de 1997. Disponivel em https://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1997/lei-
9503-23-setembro-1997-372348-publicacaooriginal-1-pl.html Acesso em: 05 mai. 2022.

BRASIL. Lei n°10.233. Dispde sobre a reestruturacdo dos transportes aquaviario e
terrestre [...] Brasilia, DF. Disponivel em:
https://www?2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2001/lei-10233-5-junho-2001-338107-

publicacaooriginal-1-pl.html Acesso em: 05 mai. 2022.

BRASIL. Ministério da Economia, Reducdo do Custo Brasil. Disponivel em

https://www.gov.br/produtividade-e-comercio-exterior/pt-br/assuntos/reducao-do-custo-

brasil/sobre-o-projeto-1 Acesso em: 07 mai. 2022.

BRASIL. Ministério da Infraestrutura, Tornar-se Lider da América Latina em

Infraestrutura de Transportes. Disponivel em https://www.gov.br/infraestrutura/pt-

br/assuntos/portal-da-estrategia/gestao-da-competitividade Acesso em: 07 mai. 2022.

BRASIL. Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil, Mapa Ferroviario

Evolucdo.  Disponivel —em  https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/centrais-de-

conteudo/map-ferro-evolucao-pdf Acesso em 23 nov. 2021.

CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA, Impactos Econdmicos da Tabela
de Preco Minimo do Frete Rodoviério, 2019.

CONFEDERACAO NACIONAL DE TRANSPORTE, Painel CNT de Consultas
Dinamicas dos Acidentes Rodoviario. Disponivel em https://www.cnt.org.br/painel-
acidente, 2019. Acesso em: 22 abr. 2022.

CONFEDERACAO NACIONAL DE TRANSPORTE, Transporte e Economia: O
Sistema Ferroviario Brasileiro. Disponivel em https://cnt.org.br/sistema-ferroviario-
brasileiro, 2013. Acesso em 09 jan. 2022.

ELLER, Rogéria de Arantes Gomes, SOUSA JUNIOR, W. C., CURI Marcos Lopes
Cancado. Custos do transporte de carga no Brasil: rodoviario versus ferroviario. Journal
of Transport Literature 5.1 (2011): 50-64.

EMPRESA DE PLANEJAMENTO E LOGISTICA, Plano Nacional de Logistica PNL —
2025. Disponivel em
https://portal.ppi.gov.br/html/objects/ _downloadblob.php?cod blob=5278, 2018.

Acesso em 04 mar. 2022.



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l8987cons.htm
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1997/lei-9503-23-setembro-1997-372348-publicacaooriginal-1-pl.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1997/lei-9503-23-setembro-1997-372348-publicacaooriginal-1-pl.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2001/lei-10233-5-junho-2001-338107-publicacaooriginal-1-pl.html
https://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2001/lei-10233-5-junho-2001-338107-publicacaooriginal-1-pl.html
https://www.gov.br/produtividade-e-comercio-exterior/pt-br/assuntos/reducao-do-custo-brasil/sobre-o-projeto-1
https://www.gov.br/produtividade-e-comercio-exterior/pt-br/assuntos/reducao-do-custo-brasil/sobre-o-projeto-1
https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/portal-da-estrategia/gestao-da-competitividade
https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/portal-da-estrategia/gestao-da-competitividade
https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/centrais-de-conteudo/map-ferro-evolucao-pdf
https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/centrais-de-conteudo/map-ferro-evolucao-pdf
https://www.cnt.org.br/painel-acidente
https://www.cnt.org.br/painel-acidente
https://cnt.org.br/sistema-ferroviario-brasileiro
https://cnt.org.br/sistema-ferroviario-brasileiro
https://portal.ppi.gov.br/html/objects/_downloadblob.php?cod_blob=5278

49

EMPRESA DE PLANEJAMENTO E LOGISTICA, Transporte inter-regional de carga
no Brasil - Panorama 2015 — Carregamento com a matriz origem destino. Disponivel em
https://www.epl.gov.br/transporte-inter-regional-de-carga-no-brasil-panorama-2015,
2015. Acesso em: 04 mar. 2022.

FEARNSIDE, P.M. (2008). Ferrovia e BR-319 - Um debate necessario e urgente para o
Amazonas. Instituto Nacional de Pesquisas da Amazoénia (INPA). Seminario. Manaus,
19 de marco de 2008

GABRIELE, Pedrita Dantas et al. Comparacéo internacional da eficiéncia ambiental dos
modos de transporte rodoviério e ferroviario. Journal of Transport Literature, v. 7
(2013): p. 212-229.

Government of Canada, The Canadian Transportation System. Disponivel em
https://www?144.statcan.gc.ca/tdih-cdit/cts-rtc-eng.htm, 2018. Acesso em: 09 abr. 2022.

Government of Canada, Transportation Enabling Economy Growth. Disponivel em

https://tc.canada.ca/en/corporate-services/transparency/corporate-management-

reporting/transportation-canada-annual-reports/transportation-enabling-economy-

growth, 2021. Acesso em 09 abr. 2022.
IBGE - Instituo Brasileiro de Geografia e Estatistica. Em 2016, PIB chega a R$ 6,3

trilhbes e cai 3,3% em volume. Disponivel em

https://censoagro2017.ibge.gov.br/agencia-sala-de-imprensa/2013-agencia-de-

noticias/releases/22936-em-2016-pib-chega-a-r-6-3-trilhoes-e-cai-3-3-em-volume,
2018. Acesso em 26 jun. 2022.

ISLAM, Dewan MZ; JACKSON, Ross; ROBINSON, Mark. Necessity of rolling stock
in 2050 to meet European Transport White paper 2011 target. Transport Research Arena

Conference Proceedings. 2014.

JULIO, Alessandra dos Santos. Comércio Exterior e o Sistema de Transporte

Ferroviario: Analise Comparativa entre o Brasil e 0 Canada.

MANKIW, N. Gregory, Introdugdo a economia: principios de micro e macroeconomia.

Rio de Janeiro: Campus, 2001.

MACIEL, Marcelo et al. Energy, pollutant emissions and other negative externality
savings from curbing individual motorized transportation (IMT): A low cost, low
technology scenario analysis in Brazilian urban areas. Energies, v. 5, n. 3, p. 835-861,
2012.


https://www.epl.gov.br/transporte-inter-regional-de-carga-no-brasil-panorama-2015
https://www144.statcan.gc.ca/tdih-cdit/cts-rtc-eng.htm
https://tc.canada.ca/en/corporate-services/transparency/corporate-management-reporting/transportation-canada-annual-reports/transportation-enabling-economy-growth
https://tc.canada.ca/en/corporate-services/transparency/corporate-management-reporting/transportation-canada-annual-reports/transportation-enabling-economy-growth
https://tc.canada.ca/en/corporate-services/transparency/corporate-management-reporting/transportation-canada-annual-reports/transportation-enabling-economy-growth
https://censoagro2017.ibge.gov.br/agencia-sala-de-imprensa/2013-agencia-de-noticias/releases/22936-em-2016-pib-chega-a-r-6-3-trilhoes-e-cai-3-3-em-volume
https://censoagro2017.ibge.gov.br/agencia-sala-de-imprensa/2013-agencia-de-noticias/releases/22936-em-2016-pib-chega-a-r-6-3-trilhoes-e-cai-3-3-em-volume

50

MIGUEL, Daniel Alfredo Alves, Acidentes Ferroviarios no Brasil: Analise
Comparativa com a Unido Europeia. 34° Congresso de Pesquisa e Ensino em
Transporte da ANPET, ANTT, 2020.

MURTA, Daniel. Quilometros, euros e pouca terra: manual de economia dos

transportes. Disponivel em Imprensa da Universidade de Coimbra/Coimbra University
Press, 2010.

PUPO, A. Rumo faz pedidos de autorizacdo de ferrovias e gera competicdo em trechos.

Disponivel em https://economia.estadao.com.br/noticias/geral,rumo-faz-pedidos-de-

autorizacao-ferrovias-competicao,70003862848, 2021. Acesso em: 20 jun. 2022.

QUINTELLA, Marcus. O Brasil precisa ser Multimodal. Disponivel
http://www.marcusquintella.com.br/artigo/artigos/o-brasil-precisa-ser-
multimodal/489/1361, 2018. Acesso em: 29 nov. 2021.

RODRIGUES, Jodo. nd Desverticalizacdo no setor ferroviario: Um estudo das

experiéncias australiana e europeia.

SERRA, José. Projeto de Lei n.261/2018. DispGe sobre a exploracdo indireta, pela
Unido, do transporte ferroviario em infraestruturas de propriedade privada; autoriza a
autorregulacdo ferroviaria; [...]. Brasilia: Senado Federal, 19 abr. 2022. Disponivel em
https://www?25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/133432. Acesso em: 10
out. 2021.

SINISGALLI, P. A. A. Valoracdo dos danos ambientais de hidrelétricas: estudos de
caso. 2005.211f. Tese (Doutorado em Economia) — Universidade Estadual de Campinas,
Campinas.

TEIXEIRA, Cassio Adriano Nunes et al. Navegacao interior brasileira, 2018.

U.S. Department of Transportation, Bureau of Transportation Statistics, Transportation
Economic Trends. Disponivel em https://data.bts.gov/stories/s/Transportation-
Economic-Trends-Contribution-of-Tra/smrm-36nv/, 2020. Acesso em 15 abr. 2022.

U.S. Railways Performance since Staggers Act 1980-1981. Disponivel em
https://www.researchgate.net/figure/U-S-railways-performance-since-Staggers-Act-
1980-1981100-Association-of-American_fig2_263137275. Acesso em: 18 jun. 2022.



https://economia.estadao.com.br/noticias/geral,rumo-faz-pedidos-de-autorizacao-ferrovias-competicao,70003862848
https://economia.estadao.com.br/noticias/geral,rumo-faz-pedidos-de-autorizacao-ferrovias-competicao,70003862848
http://www.marcusquintella.com.br/artigo/artigos/o-brasil-precisa-ser-multimodal/489/1361
http://www.marcusquintella.com.br/artigo/artigos/o-brasil-precisa-ser-multimodal/489/1361
https://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/133432
https://data.bts.gov/stories/s/Transportation-Economic-Trends-Contribution-of-Tra/smrm-36nv/
https://data.bts.gov/stories/s/Transportation-Economic-Trends-Contribution-of-Tra/smrm-36nv/
https://www.researchgate.net/figure/U-S-railways-performance-since-Staggers-Act-1980-1981100-Association-of-American_fig2_263137275
https://www.researchgate.net/figure/U-S-railways-performance-since-Staggers-Act-1980-1981100-Association-of-American_fig2_263137275

