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SINOPSE

Este artigo analisou o cenario do agronegdcio brasileiro, destacando seus avancos
e as dificuldades de infraestrutura enfrentadas. Nesse contexto, as ferrovias
surgem como uma soluga@o promissora, especialmente com os novos marcos
legais regulatérios. Uma analise detalhada da legislagao ferroviaria sugere que o
setor privado poderia participar mais da construgao dos projetos, assumindo o seu
préprio risco. Essa contribuicdo é essencial para ultrapassar os estrangulamentos
de infraestrutura e, a0 mesmo tempo, reduzir a dependéncia do or¢gamento publico.
O alinhamento entre o desenvolvimento do agronegdcio e os avangos no setor
ferroviario resulta em reducdes significativas nos custos operacionais do pais.
Como resultado, as ferrovias promovem um cenario econémico mais favoravel, bem como
representam uma alternativa sustentavel para o desenvolvimento nacional.

Palavras-chave: agronegdcio; crescimento; infraestrutura; ferrovias.

ABSTRACT

This paper analyzed the Brazilian agribusiness scenario, highlighting its progress and
the infrastructure difficulties. In this context, railways emerge as a promising solution,
especially with the new legal regulatory frameworks. A detailed analysis of railway
legislation suggests that the private sector could share more in the construction
of projects, assuming its own risk. This contribution is essential to overcome
infrastructural bottlenecks and, at the same time, reduce dependence on the public
budget. This alignment between agribusiness development and advancements in
the railway sector results in significant reductions in the country's operational costs.
As a result, railways promote a more favorable economic scenario, as well as
represent a sustainable alternative for national development.

Keywords: agribusiness; growth; infrastructure; railways.
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1 INTRODUGAO

0 agronegécio brasileiro € um importante setor de atividade econémica, e as ferro-
vias assumem um papel estratégico no crescimento produtivo. A expansao da malha
ferroviaria sera analisada como uma necessidade para o escoamento eficiente da
producdo, a reducao de custos logisticos e o aumento da competitividade setorial no
mercado global.

As ferrovias se destacam como solugao para o transporte de carga em grandes
distancias, conectando areas de produgao aos portos com maior seguranga € menor
impacto ambiental. O transporte ferroviario oferece um custo por tonelada transportada
menor do que o modo rodoviario, impactando diretamente, portanto, na competitividade
do agronegdcio.

Nos ultimos quarenta anos, o Brasil passou de importador para provedor mundial
de alimentos. De 1977 a 2017, a producao de graos passou de 47 milhdes de toneladas
para 237 milhdes de toneladas (Embrapa, 2018). Conforme Conab (2024), a producéo
de graos alcancou 319,8 milhdes de toneladas, o que evidencia a necessidade de uma
infraestrutura logistica robusta para escoar o excedente produtivo.

Consoante a isso, o transporte por trilhos de carga geral de produgéo (que, além dos
agricolas, inclui, por exemplo, contéineres e produtos sidertrgicos) apresentou um aumento
significativo de 5,0% de 2022 a 2023, passando de 122.514 mil para 128.674 mil toneladas
quilémetro util (tku), sendo que agucar e ferro gusa apresentaram o maior crescimento, na
ordem de 15,6% e 14,2%, respectivamente (ANTF, 2023). O crescimento para o transporte
do minério de ferro foi de 4,9%. Os dados especificos de granéis agricolas para o periodo
de julho a setembro de 2023 consolidam uma movimentagao de 20.934.867 mil tonela-
das quildmetro util. Esses nimeros, em maio de 2019, conforme a ANTF (2020), eram de
5.348.495 mil toneladas quildmetro dtil.

Apesar do potencial das ferrovias, o Brasil ainda possui uma malha ferroviaria
aquém da sua potencialidade, considerando a demanda logistica do pais, especial-
mente em regides com grande produgao agricola, como o Mato Grosso e o Matopiba.
Diante desse contexto, este estudo procura investigar o impacto da expansao da malha
ferroviaria no Brasil. O trabalho esta dividido em cinco se¢des, inclusa esta breve intro-
ducdo. A segunda apresenta a importancia das ferrovias; a terceira faz um resumo
do diagndstico da producao; a quarta expde a evolugao do arcabouco juridico face a
ampliagcao da malha ferroviaria. Por fim, seguem consideragdes sobre a pesquisa.
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2 A IMPORTANCIA DAS FERROVIAS NA DISTRIBUIGAO LOGISTICA

As ferrovias desempenham um papel crucial na distribuicao logistica global, oferecendo
vantagens significativas em termos de eficiéncia, seguranca e sustentabilidade.
Considerando a capacidade de carga, um unico trem pode transportar até 120 vagoes,
o0 que ajuda a retirar 368 caminhdes das estradas, segundo dados da ANTF (2023). Em
termos econdmicos, as ferrovias sao investimentos que se viabilizam no transporte
de longa distancia, transportando em grandes volumes uma ampla gama de cargas,
incluindo mercadorias como minérios, carvao, graos, produtos quimicos e combustiveis.

A capacidade das ferrovias de transportar grandes volumes de carga de maneira
eficiente e econdmica as torna uma escolha atrativa para esses produtos. Conforme
Carvalho (2019), com base nos dados de 2018 da Empresa de Planejamento e Logistica,
o modo ferroviario é

o segundo menor em termos de custo médio por toneladas. Se a restrigao for meio
de transporte terrestre (ou seja, considerando ferrovia e rodovia), o modal (sic)
ferroviario é o que apresenta o menor custo. Perceba que o modal ferroviario é
3,6 vezes mais econdmico em termos de custo médio do frete que o modal
rodovidrio para o trecho analisado.

Esse tipo de transporte oferece maior seguranca contra roubos e furtos de carga,
comparativamente ao transporte rodoviario. No aspecto da seguranca viaria, apresenta
indices de acidentes menores do que o transporte rodoviario, reduzindo os riscos de
perdas e danos a carga. O numero absoluto de acidentes de transito em rodovias, entre
2000 e 2009, subiu cerca de 15,0% em relagao a 2010 a 2019, e, no quesito mortes, esse
numero também aumentou em 2,3%. Na analise da causa dos acidentes, ficou claro
que dois tergcos decorrem de falha humana, seja por excesso de velocidade, consumo
de dlcool ou desatengao (Carvalho e Guedes, 2023).

As consequéncias relativas desses acidentes sao relevantes, trazendo pro-
blemas internos nas familias afetadas, e também sao reflexo direto de ordem
econdmico-financeira. As mortes e lesdes oriundas de acidentes automobilisticos
impactaram na ordem de 3,0% o produto interno bruto (PIB), em média, nos paises
no mundo, gasto esse elevado ao impacto de 5,0% em paises de renda baixa e média
(Andrade e Jorge, 2017).

No Brasil, os niumeros do Ipea (2015) indicam custos na ordem de RS 12,3 bilhdes
apenas em rodovias federais. Esse custo compreende, principalmente, a perda de
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producéo da vitima, os danos aos veiculos e os custos com hospitais. Nesse contexto
econdmico, diversos estudos demonstram a vantagem do modo ferroviario em relagao
ao rodoviario, especialmente considerando a taxa minima de acidentes oriunda do
segundo modo de transportes.

Por isso, a caréncia de ferrovias no Brasil, um pais de dimensdes continentais,
destoa por seus aspectos negativos, em um contexto de sobrecarga de malha rodo-
viaria e evidente desequilibrio da matriz de transportes. Outro dado relevante diz
respeito ao contorno ambiental. Em termos de consumo de energia, o transporte
ferroviario é mais eficiente do que o modo rodoviario, emitindo menos carbono por
tonelada transportada.

Segundo Silva et al. (2020), foram inventariadas as emissdes de CO, para os dois
modos de transporte referidos, utilizando como campo de analise um importante trecho
de escoamento de graos para exportacao no Brasil. De Uberaba (Terminal Integrado
Uberaba) a Santos (Terminal de Granéis do Porto de Santos), os resultados indicaram
uma maior eficiéncia energética do transporte ferroviario em todos os cenarios, com
reducao de até 37,0% das emissdes em comparagao ao transporte rodoviario.

A metodologia utilizou o calculo das emissdes, comparando trés tipos de locomoti-
vas e dois tipos de caminhdes. Considerou-se a carga média de um trem convencional,
que foi convertida em carga equivalente para veiculos rodoviarios, possibilitando um
comparativo de resultados. As emissdes foram determinadas como a relagao entre
o consumo de combustivel e as emissdes equivalentes (fator de emissdo de CO, do
Intergovernmental Panel on Climate Change - IPCC). Além do resultado positivo para
o setor ferroviario, este transporte demonstrou, de acordo com Silva et al. (2020), um
custo estimado cerca de 40,0% mais baixo em comparagdao com o rodoviario.

E relevante abordar também como a tecnologia e as ferrovias estdo intrinsicamente
conectadas e como esse alinhamento é importante em uma analise de implantagao do
sistema de transportes focado nos trilhos. Desde a sua implementagao, as ferrovias
se dispuseram a concretizar a tecnologia como grande propulsor da economia, tendo
sido consideradas como a grande conquista da Revolugao Industrial, perdendo apenas
para as maquinas a vapor (Borges, 2017). Nos dizeres de Hobsbawn (1970, p. 61), as
ferrovias foram capazes de apresentar o poder da “Nova Era”.

No Brasil, o histdrico relevante que alia a tecnologia ferroviaria ao desenvolvimento
da economia diz respeito a época aurea de cultivo do café, por volta de 1856, quando a
Companhia Sao Paulo Railway obteve autorizagao do governo brasileiro para construir
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a ferrovia que interligaria o Porto de Santos a vila de Jundiai. Ou seja, a tecnologia da
ferrovia foi fundamental para trespassar as dificuldades impostas pela serra, regiao
topograficamente dificil para a construgao.

Com a construcao dessa ferrovia, obtiveram-se o impulsionamento das exportagées
de café no Oeste Paulista e o crescimento da economia local. Esse fato foi tdo relevante
que propiciou o desenvolvimento ferroviario de outras malhas que se conectaram no
entorno e, posteriormente, o crescimento do Porto de Santos, ultrapassando o do Rio
de Janeiro (Borges, 2017).

Essa grande revolugao propulsionada pelo uso da tecnologia ferrovidria no setor
impulsionou nao apenas a produgao do café em si, mas configurou um marco para
a organizacgao da producdo, com a inclusdo de novos agentes e produtores (Fishlow,
1966). A realidade brasileira e o contexto mundial citados constituem apenas alguns
exemplos dos ganhos de produtividade oriundos dos incrementos tecnolégicos por
meio de ferrovias. Fishlow (1966) mostrou que as ferrovias se associavam diretamente
a melhoria da produtividade e a redugéao dos custos entre 1870 e 1910, citando como
exemplos o freio a ar, a acoplagem automatica e os novos sistemas de sinalizacgao,
além dos trilhos de ago.

No aspecto tecnoldgico, ainda sobressai a pauta energética, de modo que, nos
estudos de Stodolsky (2002) e de Vaz (2008), destacam-se questdes associadas a uso
de combustiveis alternativos, redu¢éo do tempo parado, desempenho e durabilidade
dos motores de tracao, sistemas inteligentes, menor resisténcia aerodinamica, apro-
veitamento da energia gerada pelas frenagens, entre outros, como fatores relevantes a
diminuicao do custo de produgao e ao incremento da economia pelo uso das ferrovias.

Portanto, a concentragao do modo rodoviario na matriz de transportes tem impacto
direto em uma menor produ¢ao doméstica. A reducao dos custos acontece quando se
pensa em uma matriz mais equalizada, com maior participagdao do modo ferroviario e
até mesmo do hidroviario. Isso porque a realidade brasileira, como pais de dimensao
geografica continental e com uma producao de cargas de menor valor, em grandes
volumes, notadamente do agronegdcio, nao se demonstra compativel com a utilizagcao
do modo rodoviario, o qual é vocacionado para cargas industriais de alto valor, com
producao em unidades fabris de pequena escala.

E nesse contexto que se torna proficua a expansao da malha ferroviaria brasileira,
sobretudo com ideias disruptivas e que nao oneram o Estado, a exemplo do modo da
renovagao antecipada dos contratos de concessao ferroviarios, que torna obrigatéria

9
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arealizagao de novos investimentos em ferrovias, com uso do capital exclusivamente
privado no contexto de uma contratagdo (concessao) publica, ou as autorizagdes
ferroviarias, a custo e risco do particular, que serao tratadas adiante.

3 DIAGNOSTICO DA PRODUGAO AGROPECUARIA

O Brasil é reconhecido como uma poténcia no setor agropecuario, com uma vasta
extensao territorial e condigdes climaticas favoraveis que o tornam um dos principais
produtores e exportadores de commaodities agricolas do mundo.” No entanto, apesar
de seu potencial, o pais enfrenta desafios significativos que impactam a eficiéncia e a
competitividade desse setor crucial para a economia.

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2023), o PIB
da agropecuaria brasileira cresceu 2,9% em 2023, impulsionado principalmente pelo
aumento da produgéao agricola. Uma analise pontual, corroborada pela analise histérica
de 1990 e 2017, mostra que os numeros da balanga agricola do pais registraram um
aumento de mais de dez vezes (Embrapa, 2018). No entanto, esse crescimento ainda
é limitado por questdes estruturais, logisticas e de infraestrutura que afetam a capaci-
dade do pais de escoar sua produgao de forma eficiente e econémica.

Uma das principais questdes enfrentadas pelo setor agropecuario é a dependéncia
excessiva do transporte rodoviario para o escoamento da safra. De acordo com a
Confederacao Nacional da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA), em audiéncia publica
no Senado Federal,? para debater a implantagao da Ferrograo, externalizou que 85,0%
do transporte de graos é feito pelo modo rodoviario, gerando altos custos logisticos,
especialmente de frete, aumento da emissao de gases de efeito estufa e degradagao
das rodovias.

1. Segundo Fishlow e Vieira Filho (2020), o agronegdcio brasileiro é considerado um caso de sucesso
na inovagao tecnolégica no mundo. Os autores compararam os exemplos da industria do petroleo,
do setor de produgéo de aeronaves, bem como da produgao agropecuaria no Brasil, especificamente
no envolvimento da Embrapa com a ciéncia e tecnologia. Embora a Embrapa seja considerada uma
empresa, a instituicdo esteve mais ligada a organizagdo do ambiente institucional de pesquisa no setor
agropecuadrio, principalmente desde a década de 1970. Os desafios do aumento da produgéo foram
vencidos pela mudanga tecnoldgica, o que aumentou os ganhos de produtividade; porém, muitos dos
problemas enfrentados pelos agricultores brasileiros, de maior escala produtiva, ficaram associados
ao ambiente externo dos estabelecimentos produtivos, como politicas de exportagao, de melhoria da
infraestrutura e da eficiéncia logistica.

2. Disponivel em: https://legis.senado.leg.br/comissoes/audiencias?codcol=1306.
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Nesse cenario, o crescimento ferroviario emerge como solugao promissora para
os desafios enfrentados pelo setor agropecudrio brasileiro. O aumento dos investi-
mentos em infraestrutura ferroviaria pode proporcionar uma alternativa mais eficiente
e sustentavel para o transporte de cargas, reduzindo custos logisticos e aumentando
a competitividade dos produtos agricolas brasileiros nos mercados internacionais.

Dois dos grandes problemas tratados por Vieira Filho e Alves (2023) para garantir
a vanguarda produtiva na agricultura sao: baixar o custo da alimentagao para o povo
brasileiro e escoar os excedentes de producgao. Se o futuro da Empresa Brasileira de
Pesquisa Agropecuaria (Embrapa) passa, na visdo dos autores, por solucionar esses
gargalos logisticos, as ferrovias certamente fazem parte das principais preocupagdes
do pais.

Tomando como exemplo o maior corredor logistico do Brasil, o trecho do Terminal
Ferrovidrio de Rondondpolis (no Mato Grosso) ao Porto de Santos (em Sao Paulo),
sob concessdo da Rumo desde abril de 2015, com extenséo de cerca de 1.655 km e
considerando o periodo de 2016 a 2020, o produtor de Sorriso pagava RS 175,00 por
tonelada de soja e, em 2020, passou a pagar RS 130,00 pela mesma quantidade.
Atinge-se um patamar de redugéo de 25,0% em cinco anos, que alcanga 56,0%, utilizando-se
o indice Geral de Precos — Mercado (IGP-M) como indice de correcdo inflacionaria do
periodo (Abreu, 2021).

Contudo, no mesmo exemplo citado, o produtor ainda precisa transitar por 614 km
de rodovia, que, segundo os dados do Instituto Mato-Grossense de Economia Agrope-
cuaria (Imea, 2021), oneram em RS 98,00 por tonelada. Em anélise proporcional, essa
distancia rodovidria possui um tergo da distancia ferroviaria, mas possui um custo
equivalente a 75,0% do que se paga em toneladas quilometro (til.

Além disso, no aspecto do aumento da eficiéncia no escoamento da produgao,
as ferrovias oferecem uma capacidade de transporte muito maior do que as estradas.
Isso significa que grandes volumes de produtos agricolas podem ser movimentados
de forma mais eficiente e rapida para os portos e centros de distribuicao, facilitando o
escoamento do excedente de producdo. Com uma logistica mais eficaz, os produtores
podem evitar perdas por excesso de estoque e garantir que sua produgao chegue aos
mercados de forma oportuna.
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GRAFICO 1
Relagao de custo e distancia entre ferrovias e rodovias, no trecho de Mato

Grosso ao Porto de Santos, operado pelos dois modos de transportes (2021)
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Fonte: Imea (2021).

O governo federal destacou os projetos ferroviarios como prioritarios no Novo
Programa de Aceleragao do Crescimento (Novo PAC), com um investimento planejado
de RS 94,2 bilhdes até 2026.% Essa iniciativa visa a promover a expanséo do transporte
ferroviario no Brasil, impulsionando seu crescimento. Os dados indicam que o governo
brasileiro tem se empenhado em promover o desenvolvimento do transporte ferroviario
por meio de iniciativas como o programa de concessdes de ferrovias e investimentos
em projetos de expansao e modernizagao da malha ferroviaria nacional. O PIB do agro-
negocio brasileiro, em 2020, 2021 e 2022, alcangou recordes sucessivos, sendo este
classificado como um triénio emblematico para o setor nacional. Em 2021, 26,6% do
PIB foi lastreado no agronegécio (Brasil, 2023).

No contexto do agronegdcio, uma regido importante do pais, abrangida pelo Plano
de Desenvolvimento Agropecuério (PDA), é o Matopiba, uma abreviagdo que deriva
das iniciais dos quatro estados que compdem a regido: Maranhao, Tocantins, Piaui
e Bahia, conforme Portaria n® 244/2015 do Ministério do da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento (Brasil, 2015). Segundo Buainain, Garcia e Vieira Filho (2018), essa
€ uma regiao de cerca de 73 milhdes de hectares, no entorno de 337 municipios, que
envolve 5,9 milhdes de habitantes, com taxa de urbanizagdo média de 65,3%. Conforme
Buainain, Garcia e Vieira Filho, op. cit., algumas areas do Matopiba apresentam grande
potencial produtivo, enquanto outras necessitam de maior aporte de politicas publicas.

3. Disponivel em: https://www.gov.br/casacivil/pt-br/novopac.

12


https://www.gov.br/casacivil/pt-br/novopac

3037

Trata-se de regido conhecida por suas grandes colheitas de graos, como soja,
milho e algodao. Apenas na safra 2022/23, foram plantados cerca de 4,8 milhdes de
hectares de soja, resultando em uma producgao total de 18,5 milhdes de toneladas.
Esse volume representa aproximadamente 12,3% da producao total de graos no Brasil
para o mesmo periodo (Conab, 2024). No cenario de projegdo econdmica a partir de
2023 para os préximos dez anos, a estimativa € que a regido atinja uma producéao
de gréos de cerca de 28 milhdes de toneladas, o que representa uma projecao de alta de
37,0%, que devera estar lastrada em produtividade (Brasil, 2023). Para Buainain, Garcia
e Vieira Filho (2018), a dindmica econdmica agropecuaria da regido é central na orien-
tagdo das politicas publicas de desenvolvimento regional. A politica agricola (crédito,
seguro e extensao rural), juntamente com um planejamento do escoamento logistico
da producao, € um instrumento importante.

Também na lideranga da producéao agricola, desponta o Mato Grosso, com seis
dos dez municipios que mais geraram riqueza em 2023. O estado mato-grossense
se destacou como um polo agricola significativo no Brasil, contribuindo com quase
RS 175 bilhGes, representando 21,0% do valor total da producgéo agricola nacional, de
pouco mais de RS 830 bilhdes. Os dados da pesquisa sobre Produgdo Agricola Municipal
(PAM) do IBGE (2022) revelaram que a riqueza gerada pelo estado superou a producéo
conjunta da regidao Sul, composta por Parang, Rio Grande do Sul e Santa Catarina, que
totalizaram RS 169 bilhdes em 2022.

Em suma, o diagnéstico do setor agropecuario no Brasil aponta para a necessi-
dade de investimentos em infraestrutura e logistica para aumentar sua eficiéncia e
competitividade, e o crescimento ferroviario emerge como uma solugao estratégica
para superar os desafios enfrentados pelo setor, proporcionando um transporte de
cargas mais eficiente, sustentavel e economicamente viavel. Investimentos continuos
nessa area revelam-se, nessa ordem, essenciais para impulsionar o desenvolvimento
do agronegdcio brasileiro e garantir uma posicao de destaque nos mercados globais.

Os elevados numeros da producao agricola, tanto no Mato Grosso quanto na regiao
do Matopiba, destacam a importéancia estratégica dessas areas para a economia nacio-
nal. Considerando que a carga agricola é altamente vocacionada para o transporte
ferroviario, devido a sua capacidade de transporte em massa e eficiéncia, a expansao
do modo ferroviario nessas regides é essencial. Segundo a CNT (2015), a caréncia
ou ma qualidade da infraestrutura, a inadequada distribuicado modal, além da falta de
incentivo para a inter ou multimodalidade, estdo entre os problemas graves relacio-
nados a logistica do pais.
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Até maio de 2024, o Mato Grosso possuia apenas uma ferrovia implantada, o que
representa uma limitagao significativa para o escoamento da produgao agricola. Assim,
a expansao do transporte ferroviario neste estado seria central para atender a demanda
crescente e sustentar o crescimento da producao agricola brasileira, otimizando os
custos logisticos, aumentando a competitividade dos produtos brasileiros no mercado
internacional e reduzindo o transporte rodovidrio (associado ao maior impacto ao meio
ambiente e ao maior nimero de acidentes, incluindo perdas de safras).

As regides do Centro-Norte e do Matopiba dominam mais de 70,0% da producao de
soja e milho, mas os portos do Arco Norte contribuem apenas com 37,1% das expor-
tacdes totais. E essencial investir em infraestrutura nas regides de novas fronteiras
agricolas para aproveitar as vantagens dos portos do Arco Norte, reduzindo custos e
tempo de viagem. O desenvolvimento desses portos pode facilitar o recebimento e o
processamento de matérias-primas, viabilizando fretes de retorno, além de minimizar
impactos ambientais pela integragdao de modalidades hidrovidrias e ferroviarias
(Caldeira, Lopes e Gasques, 2023).

4 EVOLUGAO DO ARCABOUGO JURIDICO DE EXPLORAGAO DAS
FERROVIAS NOS REGIMES PUBLICO E PRIVADO

4.1 Breve historico das ferrovias

As ferrovias brasileiras remontam ao periodo imperial, especificamente a Lei José
Clemente (1828), que, pela primeira vez, outorgou a iniciativa privada a construgao de
infraestrutura, e ao Decreto Feijé (1835), que tratou especificamente do modo ferro-
viario. Contudo, foi apenas com o advento da Lei de Garantia de Juros (1952) e com
os incentivos fiscais que ela promovia (taxa de retorno na ordem de 5,0% e imunidade
tributaria sobre os insumos ferroviarios) que a primeira ferrovia saiu do papel: a Ferrovia
de Barao de Maua, em 1854, conectando o porto no fundo da Baia da Guanabara a
cidade de Petrépolis (no Rio de Janeiro), com 15 km de extensao. O incentivo fiscal
foi um propulsor da implementacgao das ferrovias e, em grande parte, a razédo do seu
declinio. Ainda no governo imperial, o Estado reviu as imunidades e taxas de retorno
oferecidas, o que desestimulou os investidores. Antes de o governo imperial terminar,
um tergo das ferrovias voltaram ao dominio estatal (Dias, 2022).

Essa ferrovia nao apenas foi a primeira a entrar em operacao no Brasil, como
também se revestia de uma vocacao relevante ao contexto da matriz de transportes
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nacional: a interoperabilidade. Conectava-se ao porto atras da Baia de Guanabara.
Nesse cenario auspicioso e impulsionado por investimentos estrangeiros, sobretudo
dos ingleses, as ferrovias brilharam no Brasil.

Falar no historico ferroviario brasileiro, ainda que sucintamente, ndo pode olvidar o
legado da Rede Ferrovidria Federal S/A (RFFSA), cuja criagao foi autorizada mediante
alein®3.115,de 16 de marco de 1957, consolidando dezoito ferrovias regionais, entre
elas: Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, Estrada de Ferro Central do Piaui, Estrada de
Ferro Dona Tereza Cristina, Rede Ferroviaria do Nordeste, Estrada de Ferro Central do
Brasil e Estrada de Ferro Santos a Jundiai (Brasil, 1957).

Alguns anos depois da sua criagao, o cenario nacional viveu o apice da expansao
da sua malha no governo de Juscelino Kubitschek, na década de 1960, com 38.287 km
totais. No entanto, apenas anos depois, em 1964, no periodo da ditadura militar, sofreu
a erradicacao de muitos quilometros de malha deficitaria, recuando esse numero para
29.184 km.*

Com a RFFSA, o Estado passou a concentrar em uma estatal a responsabilidade
sobre toda a malha ferroviaria brasileira. Esse peso onerou nao apenas administra-
tivamente, mas também financeiramente o governo brasileiro e, com o advento da
Constituicao de 1988 (CF/1988), mais uma vez a dindmica expansionista e estatizante
precisou ser revista.

4.2 As concessoes publicas

Com a CF/1988 (Brasil, 1988), os indicios eram claros de que a RFFSA sofreria uma
desestatizagao, o que se confirmou alguns anos depois, em 1992, ao ser incluida no
Plano Nacional de Desestatizagao, por meio do Decreto no 473/1992 (Brasil, 1992).
A Carta Magna havia enderecado o assunto ferroviario e as diretrizes de politica publica,
franqueando a possibilidade de exploracdo dos servigos de transporte ferroviario de
forma indireta, nos seguintes termos:

Art. 21. Compete a Unido:

XII - explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessao ou permisséo: (...)
d) os servigos de transporte ferrovidrio e aquaviario entre portos brasileiros e
fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de estado ou territério.

4. Disponivel em: https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/dados-de-transportes/bit/bit-mapas.
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Em 1995, a Lei n© 8.987, conhecida como Lei de Concessodes, detalhou as expecta-
tivas em relagao a concretizagao dos passos seguintes. Além de conceituar o que viriam
a ser as concessodes e permissodes de servigo publico, tragou o regramento minimo das
licitacdes, estipulando desde critérios de julgamento até clausulas obrigatérias dos
editais e contratos (Brasil, 1995).

Com a Lei de Concessoes, o0 caminho estava aberto para a realizagcao das primeiras
licitagOes ferroviarias da histéria do Brasil. O marco foi emblematico, ocorrendo no final
da década de 1990 a famosa rodada de leildes de ferrovias.

TABELA 1

Concessoes oriundas dos leiloes ferroviarios do final da década de 1990
Malhas regionais Dat.a~ Concessiondrias nieie d~a B

do leildo operagao (km)

Oeste 5/3/1996 Ferrovia Novoeste S.A. 1/7/1996 1.621
Centro-Leste 14/6/1996  Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 1/9/1996 7.080
Sudeste 20/9/1996 MRS Logistica S.A. 1/12/1996 1.674
Tereza Cristina 26/11/1996 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 1/2/1997 164
Sul 13/12/1996 América Latina Logistica do Brasil S.A. (ALL) 1/3/1997 6.586
Nordeste 18/7/1997 Companhia Ferrovidria do Nordeste 1/1/1998 4.238
Paulista 10/11/1998 Ferrovias Bandeirantes S.A. 1/1/1999 4.236
Total 25.599

Fonte: ANTT (2021).

Os contratos em questao estavam em vigor até 2024, tendo sido firmados por
trinta anos. Ocorre que o nivel de maturidade regulatoria a época era incipiente, espe-
cialmente nos aspectos de governanga, matriz de responsabilidades e riscos. Com
lacunas, redag6es amplas e padronizadas, esses contratos passaram a ser objeto de
questionamentos, nao apenas pelos 6rgaos de controle, mas também no ambito da
vantajosidade da sua execucao.

Em que pese preverem sobre a possibilidade de prorrogagao contratual, é enten-
dimento administrativo consolidado que apenas podem ser renovados aqueles
ajustes que representam em vantajosidade, analisada em seus diversos vieses,
para a administragao.

Em maio de 2024, o cenario ferroviario evidenciou uma grande caréncia na
regidao Norte, guarnecida apenas por um trecho da Ferrovia Norte-Sul, que perpassa o
Tocantins, sendo que uma das ferrovias previstas para concessao, no cenario publico,
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é a Ferrograo (EF-170), com 933 km, a qual conectara os municipios de Sinop
(no Mato Grosso) e Miritituba (no Para). Essa ferrovia se propoe a reduzir os custos de
logistica e o tempo e o custo do transporte de graos, aumentar a competitividade do
agronegocio brasileiro com a melhoria da competitividade dos produtos brasileiros no
mercado internacional e gerar empregos (ANTT, 2017). Substancialmente, a ferrovia
quer realizar o escoamento da producgao de graos do Centro-Oeste brasileiro para os
portos do Arco Norte, no Para.

Como desafios, enfrenta questionamentos em relagdo aos impactos socioam-
bientais, que tangenciam preocupag¢des com o desmatamento (seja no aspecto direto
ou no estimulo secundario advindo da implantacdo do empreendimento), a perda de
biodiversidade e os impactos sobre as comunidades indigenas. Sdo dezessete unidades
de conservacgao e trés povos isolados diretamente afetados (ANTT, 2017).

O licenciamento ambiental € um processo complexo e moroso, com diversas
pendéncias, e, ainda, no aspecto da viabilidade econémica, surgem duvidas sobre a
rentabilidade do projeto e a capacidade de atrair investimentos. Ha questionamentos
sobre se a Malha Norte ou a implantacdo da Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste (Fico)
nao supririam a demanda da regido, ou se até mesmo a duplicagdo da BR-163 e o
aumento da navegabilidade do rio Madeira teriam esse efeito.

Criticas que merecem ser feitas em um contexto tdo vago de duvidas sobre o
assunto certamente passam por uma necessidade de aumento na maturidade de analise
dos projetos de infraestrutura. Uma analise de custo-beneficio detalhada, sopesando
as externalidades negativas e positivas, com cenarios diversos, incluindo a implantagao
conjunta dos empreendimentos ou isolada, deveria ser a premissa inicial para a
discussao do assunto.

E preciso trazer um olhar cuidadoso sob a 6tica ambiental, mas certamente isso
enderecga pontos de duvidas que refletem na propria esséncia de implantagao do
empreendimento ferroviario: o beneficio direto ao meio ambiente na geragdo de menos
carbono, o que sera refletido a longo prazo.

0 assunto ainda se revestiu de paralisacao, por atuagao do Supremo Tribunal Federal,
ao analisar a Agao Direta de Inconstitucionalidade (ADI) n° 6.553, que questiona a
alteragdo dos limites do Parque Nacional do Jamanxim (no Para), com a destinagdo da
area suprimida pelo projeto Ferrograo, ferrovia que visa a ligar o Para ao Mato Grosso,
para escoar produtos agricolas (Brasil, 2021c).
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Esse exemplo ferroviario é importante para a compreensao das dificuldades ineren-
tes a implantagao de ferrovias sob a 6tica publica no Brasil. Afinal, em um contexto de
recursos or¢amentarios limitados, o direcionamento do investimento para um projeto
de infraestrutura especifico deve estar lastreado em uma analise de custo-beneficio
(ACB) completa e viavel.

4.3 As prorrogacgoes antecipadas

Trazendo um novo direcionamento para as matérias ferroviarias, foi editada, pelo pre-
sidente da Republica, a Medida Proviséria (MP) ne 752, de 24 de novembro de 2016,
dispondo sobre diretrizes gerais para a prorrogacao e a relicitacao de contratos de
parceria (Brasil, 2016b). O objetivo da MP foi claramente definido na sua Exposicao
de Motivos (EMI):

A Medida Provisoéria ora proposta objetiva reparar problemas e desafios
histéricos em importantes setores de infraestrutura, buscando viabilizar a
realizagao imediata de novos investimentos em projetos de parceria e sanear
contratos de concessao vigentes para 0s quais a continuidade da exploragao
do servigo pelos respectivos concessionarios tem se mostrado inviavel
(Brasil, 2016a).

Para tanto, o dispositivo legal proposto disciplinava as hipéteses de prorrogagao
antecipada, com todos os seus requisitos de aplica¢ao, obrigando a realizacdo de novos
investimentos nao previstos no contrato de concessao originalmente em vigor. Por se
tratar de contratos que contabilizavam mais de décadas da sua celebragao, também
se abriam caminhos a modernizagao das clausulas pactuadas, possibilitando a inclusao
de novas clausulas de desempenho, metas objetivas aos concessionarios e sancdes
mais eficazes em caso de descumprimento.

Em 2016, houve a publicagdo da MP no Diario Oficial da Unido, que seguiu o seu
rito constitucional, sendo objeto inclusive de prorrogacao de vigéncia, com diversos
debates modificativos a versao inicial. Em 2017, a redagao final foi apresentada, votada
juntamente em turno unico. A MP n°752/2016 foi entdo convertida, com alteragdes, na
Lei Ordinaria n° 13.448, de 15 de junho de 2017 (Brasil, 2016b; 2017).

De inicio, a lei traz trés conceitos em seu art. 4% prorrogagao contratual, prorrogagao
antecipada e relicitagdo. Nao traz novidades, residindo na prorrogag¢ao antecipada a
grande inovacao legislativa, conceituada como:
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Il - prorrogacao antecipada: alterag@o do prazo de vigéncia do contrato de parceria,
quando expressamente admitida a prorrogagao contratual no respectivo edital ou
no instrumento contratual original, realizada a critério do 6rgao ou da entidade
competente e de comum acordo com o contratado, produzindo efeitos antes do
término da vigéncia do ajuste (Brasil, 2017).

Nos termos legais, conforme o art. 62, “a prorrogacao antecipada ocorrera por meio
da inclusao de investimentos nao previstos no instrumento contratual vigente”. Esses
novos investimentos poderdo se dar na propria malha ou em malhas de interesse da
administragao publica, conforme a necessidade e alinhamento a politica publica
setorial (Brasil, 2017).

4.4 O investimento cruzado

Em um desenho juridico inovador, o legislador possibilitou que a prorrogagao ante-
cipada das concessdes fosse realizada mediante o investimento a cargo do préprio
concessionario e a responsabilidade privada na construgao de malha ferroviaria de
interesse da administragao publica, sendo essa malha, portanto, diversa da original-
mente concedida (Brasil, 2017).

Em uma perspectiva orgamentaria, aqueles recursos que seriam originariamente
revertidos ao poder publico, em carater de outorga, e pulverizados no Orgcamento Geral
da Unido (OGU), podendo ser destinados a qualquer agdo governamental, passariam a
ter um destino certo: a construgao de novas ferrovias.

Com o histérico orgamentario e ferroviario brasileiro, a perspectiva de impulsiona-
mento do setor com o apoio direto das concessodes vigentes em enderegamento dos
recursos auferidos passava a abrir caminhos para uma nova forma de expansao
do modo ferroviario, pelo viés publico, mas implementado pelo capital privado.

No campo pratico, a prorrogacao antecipada do contrato de concessao da Estrada
de Ferro Vitoria-Minas foi perfectibilizada, mediante o Terceiro Termo Aditivo, com
investimentos para a construcao da Fico e para a compra de trilhos para a Ferrovia
de Integracdo Oeste Leste (Fiol).

Essas ferrovias representam avancos significativos na infraestrutura ferroviaria
nacional, promovendo o desenvolvimento econdmico regional e aprimorando a capa-
cidade de transporte de cargas no pais.
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4.5 Lei das Ferrovias

Com o Projeto de Lei do Senado n°261/2018 (Brasil, 2018), de autoria do senador José
Serra, foram dados os primeiros passos para a regulamentagao da “autorizagao” como
modelo juridico possivel de ser aplicado as ferrovias. Conforme foi tratado anterior-
mente, desde a promulgagao da CF/1988, havia espaco para o direcionamento desse
desenho juridico, que restou intacto ao longo dos anos, tendo sido indicadas apenas
medidas para concessao e permissao das ferrovias.

A grande diferenca da autorizagcado passa a ser o regime aplicavel, uma vez que
permissao e concessao estdo afetas as regras de direito publico, enquanto a autorizacao
€ enderecada em um modelo privado, marcado pelo livre mercado e pelos riscos
assumidos exclusivamente pelo particular. Essa modelagem foi idealizada no
precedente norte-americano (Staggers Rail Act), cuja modelagem deixa a cargo do
governo primordialmente o mercado de passageiros, deixando para o particular a
exploracao privada das linhas de carga.

O Staggers Rail Act, de 1980,° representou uma mudanga crucial na regulamen-
tacao ferroviaria nos Estados Unidos, ao eliminar restricdes e conceder flexibilidade
as operadoras. Antes dessa legislagao, as regulamentacdes limitavam a capacidade
das ferrovias de competirem com outros modos de transporte, levando a dificuldades
financeiras e inflexibilidade nos precos.

No entanto, com o Staggers, as ferrovias puderam ajustar tarifas e servigos, esta-
bilizando suas participagdes no mercado e aumentando a eficiéncia operacional. O ato
também incentivou a adogao de contratos entre ferrovias e embarcadores, promovendo
negociacdes privadas e reduzindo tarifas de frete. Globalmente, o Staggers Rail Act foi
fundamental para revitalizar a industria ferroviaria nos Estados Unidos, promovendo
concorréncia, eficiéncia e modernizagao do setor (Palley, 2011).

O Staggers Rail Act nos Estados Unidos e o modelo de autorizagdes ferrovidrias no
Brasil compartilham certas semelhangas em seus objetivos e abordagens. Em ambos
0S casos, essas politicas visam a desregulamentar o setor ferroviario, proporcionando
maior flexibilidade operacional as empresas e incentivando a concorréncia. Tanto nos
Estados Unidos quanto no Brasil, essas medidas buscam modernizar as ferrovias,
tornando-as mais eficientes e competitivas no mercado.

5. Disponivel em: https://www.congress.gov/bill/96th-congress/senate-bill/1946.
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Uma das principais semelhangas entre o Staggers Rail Act e o modelo de autori-
zacOes ferroviarias no Brasil é a flexibilizagao das tarifas e servigos oferecidos pelas
empresas ferroviarias. Ambas as politicas permitem que as operadoras ajustem suas
tarifas de acordo com as condi¢cdes de mercado e as necessidades dos clientes, sem
a intervencao pesada do governo. Isso cria um ambiente mais dinamico e competitivo,
incentivando a inovacgao e a eficiéncia.

Além disso, nos dois paises, as politicas visam a estimular investimentos no setor
ferroviario. Ao reduzir as restricdes regulatorias, as empresas sao encorajadas a investir
em modernizagao da infraestrutura, aquisicdo de novos equipamentos e melhoria dos
servigos oferecidos. Isso contribui para o desenvolvimento econémico e aprimora a
capacidade de transporte ferroviario no pais.

No entanto, é importante notar que existem diferengas especificas entre o Staggers
Rail Act nos Estados Unidos e o modelo de autorizagdes ferroviarias no Brasil, especial-
mente em relacao aos detalhes especificos de implementacao e a estrutura regulatéria.
Apesar dessas diferengas, os sistemas compartilham o objetivo comum de promover
um setor ferroviario mais eficiente, competitivo e modernizado.

Superado o estudo comparado com o modelo norte-americano, um fato relevante
que aconteceu no curso da aprovacgao do projeto de lei foi a edicdo da MP n¢ 1.065, de
30 de agosto de 2021, de autoria do presidente da Republica Jair Bolsonaro, com teor
muito similar ao do Plano de Logistica Sustentdvel (PLS), dispondo “sobre a exploragéo
do servico de transporte ferroviario, o transito e o transporte ferrovidrios e as atividades
desempenhadas pelas administradoras ferrovidrias e pelos operadores ferroviarios
independentes” (Brasil, 2021b).

O presidente da Republica, com esse ato, realizava grande pressao para deliberagéao
final do PLS n©261/2018, pelo Congresso Nacional. A morosidade na definicao de temas
divergentes impedia o projeto de lei de andar com a celeridade almejada, pelo Executivo,
o qual considerava esse marco legal como importante ferramenta de politica publica
de expansao da malha ferroviaria, sem custos ao Estado, em um contexto de limitacao de
recursos publicos para a infraestrutura de transportes (Brasil, 2018).

Com essa medida, o PLS n° 261 teve rapida tramitacao interna, perfectibilizando-se
em 23 de dezembro de 2021, mediante a Lei n® 14.273. Nessa corrida entre Poderes,
a acao do Legislativo trouxe a visdo da casa em relagdo aos aspectos mais caros aos
congressistas, a exemplo da exigéncia de Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica
e Ambiental (EVTEA) para os pedidos de autorizagao e da previsdo do direito de
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preferéncia as atuais concessionarias, em relacao as areas de influéncias das suas
ferrovias (Brasil, 2021a).

Ocorre que, no momento do veto, o presidente da Republica, motivado primordial-
mente pela manutengao do viés de liberdade econdmica do projeto, consolidando os
riscos ao particular (fossem eles de demanda ou de viabilidade ambiental), vetou dezenas
de dispositivos, inclusive os que tratavam sobre o direito de preferéncia as atuais
concessionarias, sopesando vicio de inconstitucionalidade e atraso no desenvolvimento
dos projetos que estao nas regides com ferrovias implantadas.

Em outras palavras, o veto presidencial envidou esforcou para evitar o estabele-
cimento de uma reserva de mercado em beneficio as atuais concessionarias. Ocorre
gue nao apenas esse, como outros dezenove vetos, foram derrubados no ato final do
tramite legislativo, pelo Congresso Nacional.

Nos termos do § 4° do art. 66 da CF/1988 (Brasil, 1988), o “veto sera apreciado
em sessao conjunta, dentro de trinta dias a contar de seu recebimento, s6 podendo ser
rejeitado pelo voto da maioria absoluta dos deputados e senadores”. Disso resultou
que, de 6 de fevereiro de 2022 até dezembro de 2023, vigorou uma redagao legislativa
muito diferente da versao definitiva que se consolidou com a derrubada do ultimo veto
analisado, pelo Congresso Nacional, em 14 de dezembro de 2023.

Vencido todo o imbrdéglio legislativo que permeia a questao, cabera ainda a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) a drdua misséo de perfectibilizar, via
regulamentacgao, os processos de requerimento e chamamento das autorizagdes, em
aderéncia ao texto definitivo da lei. Entre outros itens, foram determinados a defini¢cao
da “area de influéncia”, sobre a qual recai o direito de preferéncia das concessionarias,
e 0s requisitos minimos exigiveis no EVTEA das interessadas em obter a autorizagao
ferroviaria para construir ferrovias, a seu exclusivo custo e risco.

Até que sobrevenha a regulamentacgédo do assunto, a Lei de Ferrovias nao podera
ter efeitos praticos, porque € preciso definir se os pedidos ja realizados de autorizagao, no
curso do imbrdglio temporal relatado (seja sob a égide da MP n° 1.065 ou do inicio da
vigéncia da Lei n° 14.273), integram ou néo a area de influéncia das concessiondrias.
E, sendo o caso, devera ser oportunizado, primeiramente, a essas concessionarias a
construgao do projeto ferrovidrio (Brasil, 2016b; 2017).

Enquanto o governo federal ainda sofre com a regulamentacao dessas questdes
sobremaneira caras ao processo, os entes subnacionais despontaram na frente com
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a edicao de legislagbes estaduais ferrovidrias, estabelecendo regras proprias de
autorizagao para as ferrovias que nao transpusessem o limite dos estados.

4.6 Sistema Ferroviario do Estado de Mato Grosso (SFE/MT)

0O Mato Grosso foi o estado pioneiro na aprovagao da legislagao, dispondo sobre os
regimes de exploragao dos servigos de transporte ferroviarios de cargas e passageiros,
com realce as autorizagdes ferroviarias, nos termos da Lei Complementar n° 685/2021
(Estado do Mato Grosso, 2021a).

Para efeito da legislagao estadual, a autorizagao foi considerada, no art. 29, inciso |,
como a “outorga de direito a exploracao de infraestrutura fisica e operacional do trans-
porte ferrovidrio, sob regime juridico de direito privado, formalizada mediante contrato
de adesdo” (Estado do Mato Grosso, 2021a).

Explicando o regime de direito privado, o legislador detalhou, no § 2° do art. 8,
que “consiste na autorizagao para que pessoa juridica, por sua conta e risco, implante
estrada de ferro que integrara seu patriménio”, portanto, seguindo a mesma toada da
legislacao federal (Estado do Mato Grosso, 2021a).

Aspecto diferente na legislagdo mato-grossense é que todas as autorizagdes sédo
precedidas da realizagdo de chamamento publico, enquanto, na federal, ha duas espé-
cies de efetivacao, via chamamento ou por requerimento. No ultimo caso, ndo incide a
competitividade entre particulares, sendo estabelecidas regras de adequacao apenas
se houver incompatibilidade locacional para a implantagao dos dois empreendimentos
de forma concomitante.

Em maior nivel de detalhamento, ainda sobreveio o Decreto n® 881/2021, regula-
mentando o Sistema Ferrovidrio do Estado do Mato Grosso, contendo os documentos
que deverao ser publicizados com a publicagdo do chamamento, além daqueles
indispensaveis de serem apresentados junto as propostas e aos critérios objetivos de
julgamento (Estado do Mato Grosso, 2021b).

4.7 Subsistema Ferroviario do Estado de Para (SFE/PA)

Seguindo o Mato Grosso, a Assembleia Legislativa do Estado do Para estatuiu, com a
sang¢ao governamental, a Lei n© 9.596/2022, que alterou a Lei Estadual n° 8.908/2019,
passando a dispor sobre a autorizagao ferrovidria, no seu art. 3¢ inciso IV, como a
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“outorga de direito a exploragao de infraestrutura fisica e operacional do transporte
ferroviario, sob regime juridico de direito privado”, que poderia se dar via requerimento
ou chamamento publico (Estado do Par3a, 2022a; 2019).

A regulamentacgao do assunto se deu por meio do Decreto n° 2.469/2022, que
pormenorizou os procedimentos administrativos necessarios para a concretizagao
das outorgas, possibilitando, inclusive, a implantagcao concomitante de todos os
projetos das pessoas juridicas interessadas regularmente habilitadas, desde que nao
haja impedimento locacional a implantacdo (Estado do Par3, 2022b).

Portanto, trata-se de legislagao norteada pela liberdade econémica e com diretrizes
claras de abertura do mercado para possibilitar o maior nimero de ferrovias a serem
implementadas pelo privado, a seu exclusivo custo e risco. O requisito fundamental
passa a ser apenas a compatibilidade da ferrovia com “as diretrizes do planejamento
e das politicas estaduais do Subsistema Ferroviario do Estado do Para (SFE/PA)”
(paragrafo Unico do art. 7°). Nesse contexto, cabera ao governo estadual ditar de forma
clara as suas politicas publicas, para que qualquer negativa possa ser fundamentada,
algo muito semelhante ao previsto na legislagao federal.

4.8 Breves reflexoes sobre a escolha entre concessoes e
autorizagoes para implantagao das ferrovias no Brasil

Com o advento da legislagao autorizativa de implementagao das ferrovias, sob o exclu-
sivo custo e risco do particular, sobressai o relevante questionamento se isso, por si s0,
supriria o gargalo logistico brasileiro, especialmente no contexto das enormes caréncias
logisticas da agricultura brasileira.

Nao apenas para responder esse caso, mas sempre que se busca solucionar o
dilema de escolha da melhor alternativa a ser implementada, é prudente que se utilize
o Guia Geral de Analise Socioecon6mica de Custo-Beneficio de Projetos de Investi-
mento em Infraestrutura (Brasil, 2021d), que aborda a metodologia de ACB, com a
avaliagao socioeconémica dos projetos, os fundamentos para intervengao, os
requisitos informacionais da ACB, as estimativas de custos e beneficios econémicos,
além da anadlise de externalidades e indicadores de projetos, com suporte nas analises
de riscos e distributiva.

Ao se debrucar sobre as alternativas de implementacao de um projeto, sob a ética
ACB, o guia destaca que as op¢des que indicam fluxos que envolvem o governo devem,
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necessariamente, considerar o peso morto do gasto publico em suas analises. Ou seja,
no caso das ferrovias, a opgao pela concessao deve considerar obrigatoriamente esse
fator em seus custos. Além disso, também devera avaliar as ineficiéncias de execugao
das obras ou a prestacao do servico, que poderao comprometer os beneficios e onerar
a implementacgéo do projeto (Brasil, 2021d).

No caso das ferrovias, mais uma vez, esse € um contexto em que o poder publico
enfrentou desafios no passado, com gargalos de implementacgao de obras publicas,
que se prolongaram por décadas, a exemplo da Ferrovia Norte-Sul. Assim, cada caso devera
ser analisado, sob a 6tica ACB, com um enfrentamento adequado das externalidades
positivas e negativas, para indicar a atuagao privada ou publica, no cenario concreto.
Em casos de dificuldade na utilizagdo de dados quantitativos, a analise qualitativa, ou
ilustrativa, podera ser adotada como metodologia adequada para esse estudo.

4.9 Cenario das concessoes e autorizagoes (em mapa)

Em resumo, o cenario atual das concessoes e proje¢des das autorizagdes é projetado no
mapa 1, sendo as linhas em azul as ferrovias publicas implantadas a cargo do governo
federal e, em vermelho, as projecdes de ferrovias autorizadas.

Observa-se um grande vazio, no cenario de maio de 2024, no Nordeste, no Norte e
no Centro-Oeste, justamente os estados com picos de produgao agricola e que ficam
dependentes do transporte rodoviario. Mesmo no caso da Estrada de Ferro Carajas,
operante no Maranhao, é importante destacar que ela transporta prioritariamente
minérios, constituindo carga préopria da concessionaria Vale. O mesmo ocorre com
parcela da Fiol, na Bahia.

A movimentacao de ferro ocupa o patamar de 67,0% do total da carga transportada
por ferrovias em contraposicao a 26,0% do setor agricola, em conjunto com a extracao
vegetal e a celulose, sendo apenas 7,0% de cargas remanescentes (ANTF, 2023). Por
isso, a ampliagao das ferrovias para o agronegdcio deve trazer resultados impactantes
ao setor.

O aumento da participacao desse modo de transportes no sistema brasileiro traz a
solugao para gargalos logisticos de escoamento e, ainda, representa um indutor, espe-
cialmente no caso da soja, cujas dificuldades de escoamento tém limitado a produgéo.

Diante dos dados abertos da ANTT (2022a; 2022b), foram consolidadas, no mapa 1,
as linhas integrantes dos contratos de concessao ferroviarias ativos e as linhas de
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autorizacgOes ferroviarias com contrato de adesao celebrado. Nao constam do mapa as
ferrovias em fase de implantagao, como a Fiol, a Fico, a Ferrograo e Nova Transnordestina.

MAPA 1
Ferrovias publicas e privadas (abril de 2024)
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Fonte: ANTT (2022a; 2022b).

Elaboragcao dos autores.

Obs.: Os dados sdo de 2020 e 2023, contudo, ndo houve mudancga no cenario das concessdes
e autorizagdes, respectivamente, dessas datas em diante.

5 CONSIDERAGOES FINAIS

A crescente importancia do setor agropecuario no Brasil é indiscutivel, impulsionando
a economia nacional e garantindo um papel de destaque nos mercados globais de
commodities agricolas. No entanto, o pleno potencial desse setor s6 pode ser alcangado
com uma infraestrutura logistica robusta e eficiente, capaz de escoar sua producao de
forma agil, econdmica e sustentavel. Nesse contexto, a expansao ferroviaria emerge
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como um elemento crucial para enderecar os desafios logisticos enfrentados pelo
agronegocio brasileiro.

E evidente que o crescimento do agronegdcio estd intrinsecamente ligado a expan-
sao ferroviaria, e ambos os assuntos devem ser abordados de forma coordenada para
impulsionar ainda mais o desenvolvimento do Brasil. 0 momento é especialmente
auspicioso para esse alinhamento, considerando os dados crescentes da produgao, a
movimentagao de cargas e os avangos nos marcos legais relacionados as ferrovias.

O estado do Mato Grosso desponta como um exemplo emblematico dessa sinergia
entre o agronegocio e a expansao ferroviaria. Com uma produgao agricola exuberante
e um potencial ferroviario significativo, o estado se destaca tanto nos dados do agro-
negocio quanto nas projegdes para o setor ferroviario. Projetos como a Ferrograo, que
se enquadra no modelo de concessao classico, e o sistema ferroviario estadual, no
regime de autorizacao, sdo exemplos concretos desse movimento de expansao.

Com a analise do mapa do agronegdcio e da infraestrutura ferroviaria, torna-se
imperativa a expansao ferrovidria nos locais onde o setor agropecuario é proeminente,
como no Mato Grosso e na regiao do Matopiba, principalmente na producéo de graos.
Essas regides apresentam proje¢cdes auspiciosas para o crescimento da producao
agricola, contudo, enfrentam desafios logisticos significativos, que podem ser quali-
ficadamente enderegados, com a expansao em ferrovias, em um cenario de melhoria
da logistica de infraestrutura.

Ocorre que a Lei de Ferrovias, que permitiu a implantagdo da malha férrea, a custo
e risco exclusivo do particular, ainda apresenta dificuldades praticas de operacionali-
zacao, especialmente por ter passado por uma mudancga profunda em sua exegese,
com a derrubada de vinte vetos pelo Congresso Nacional. Isso, por si s6, ocasionou a
postergacao da sua implementacgao pratica, que ainda aguarda a regulamentacao da
ANTT. Nesse cenario, mapeia-se relevante risco a implementagao da politica publica
setorial federal, que sai atras dos entes subnacionais e posterga ainda mais a imple-
mentacao de novos projetos ferroviarios, a bem do interesse publico e da diminuicao
do custo Brasil.

Em suma, a expansao do agronegécio e a expansao ferrovidria sdao dois pilares
essenciais ao crescimento sustentavel do Brasil. Ao alinhar a produgéo e a sua logistica de
forma coordenada, o pais pode consolidar sua posigao como lider global nas exportagdes
de commodities agricolas, ao mesmo tempo em que promovera o desenvolvimento
econdmico e social em todo o territério nacional. Esse alinhamento representa grande
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oportunidade para impulsionar o crescimento do Brasil rumo a um futuro préspero e
sustentavel, ratificado pela vigéncia das autorizag¢des ferroviarias, mas é preciso cele-
ridade nessa atuacgao, sob o risco de que a burocracia atrase o Legislativo, esfriando
assim o ambiente de negécio e a confiabilidade do mercado investidor na implantacao
de ferrovias pelo setor privado.
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