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Dando continuidade a série - em dois volumes - referente a Histéria das Ferrovias Brasileiras iniciada com
o Artigo Técnico n° 8, publicado em dezembro de 2023, publicamos o segundo volume neste artigo, com a
continuagao histérica de nossas ferrovias, apresentando suas estatizagdes, as desestatizacdes e recupe-
racdo seletiva das ferrovias e, posteriormente, o reinvestimento estatal e modernizagao legislativa do
sistema ferroviario nacional.

Estatizacao das ferrovias (1957-1996)

Nesse periodo, o Brasil viveu uma grande industrializacdo, concentrada em S&o Paulo, cuja produgéo
precisava ser distribuida para o restante do pais. Optou-se, a época, por investir na malha rodoviaria, em
detrimento da malha ferroviaria, ficando assim as rodovias servindo principalmente a produgéo industrial e
as ferrovias as commodities agricolas e minerais.

A opcéo por construir uma rede de rodovias federais ocorreu pelo fato de que estas demandam menos
recursos, e ficam prontas em poucos anos, ou mesmo meses. Ja as ferrovias demandam muito mais
recursos, e demoram mais de uma década para serem concluidas. O pais tinha muita pressa naquela
época. Brasilia foi construida, no meio do Planalto Central, em cinco anos. Poucos anos depois, o cerrado
comecou a ser desbravado, até se tornar o celeiro do mundo, ao mesmo tempo em que nossa economia
passou a crescer a taxas de dois digitos. Em 1968, o crescimento do PIB foi de 9,8% a.a.?2, e em 1973 de
14% a.a. Neste periodo, a média do crescimento foi superior a 10%. Era preciso transportar bens e
pessoas por todo o pais, e a opgao foi ndo esperar pela construgao de novas ferrovias.

Em 1957, no governo de Juscelino Kubitschek, foi criada a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA - Lein°
3.115, de 16 de margo de 1957), sob a forma de sociedade de economia mista, vinculada ao Ministério dos
Transportes, unificando administrativamente as 18 estradas de ferro independentes pertencentes a Unido
distribuidas pelo pais, totalizando aproximadamente 37.000 Km de extensdo. Em 1969 essas ferrovias
foram agrupadas em quatro sistemas regionais:

Sistema Regional
Centro-Sul, com sede
em Sao Paulo; e

— © sistema Regional
Centro, com sede
no Rio de Janeiro;

Sistema Regional ,
Nordeste, com ) T TSRS S RERSERESRERASERE:

sede em Recife: o’ e

Sistema Regional
Sul, com sede em
Porto Alegre.

' https://ontl.infrasa.gov.br/publicacoes/artigos-tecnicos/
2 https://pt.wikipedia.org/wiki/Milagre_econ%C3%B4mico_brasileiro



https://ontl.infrasa.gov.br/publicacoes/artigos-tecnicos/
https://pt.wikipedia.org/wiki/Milagre_econ%C3%B4mico_brasileiro

04 ARTIGO TECNICO N° 10 / MARCO DE 2023
OBSERVATORIO NACIONAL DE TRANSPORTE E LOGISTICA / INFRA SA.

Ja em 1971, foi criada a Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA - Lei 10.410/SP, de 28 de outubro de 1971),
unificando 5 estradas de ferro paulistas, e gerindo aproximadamente 6.000 km de ferrovias, sendo elas:

Companhia Mogiana
de Estrada de Ferro

Companhia Paulista 1.954 km
de Estradas de Ferro
1.536 km
o Estrada de Ferro
E Araraquara
e 379 km
° 9 o b I E R EERRAREREERE R
Estrada de Ferro : , PR
Sorocabana ST @ IO o
2.074 km Es:trada de Ft:-.\rro
Sao Paulo-Minas
137 km

Em 1974 foi extinto o Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF), sendo transferidas suas
funcdes para a Secretaria Geral do Ministério dos Transportes e paraa RFFSA.

Apesar de ter um custo operacional baixo por tonelada transportada, a RFFSA necessitava de subsidios
para cobrir o custo dos seus servigos, em razao de apresentar déficits operacionais®. As subvencdes
anuais para o setor ferroviario em 1970 haviam sido reduzidas em mais de 50%, comparando com os anos
de 1962 a 1965, mas ainda eram relevantes. Porisso, coube a RFFSA otimizar a rede ferroviaria nacional e
desativar os ramais que ndo mostrassem viabilidade econdmica. Entretanto a desativagdo de ramais
regionais nao foi feita com a adequada analise de custo-beneficio, tanto do ponto de vista social como
financeiro.

Com as grandes distancias entre as capitais e as principais cidades do pais, as ferrovias n&do conseguiam
competir com o transporte rodoviario e aeroviario para o transporte de passageiros, e foram se especiali-
zando no transporte de cargas, em especial de commodities.

Desde a década de 1950 ja havia estudos para a construgéo de uma ferrovia especializada no transporte
de minério de ferro e na década de 1970 foram concluidos os estudos para aimplementagéo desta ferrovia
que ligaria as metropoles de Belo Horizonte, S&o Paulo e Rio de Janeiro. O crescimento anual de mais de
10% justificou o investimento nesta nova ferrovia, pois a infraestrutura para o transporte de minério de ferro
para as siderurgicas e para a exportagio ja se mostrava insuficiente.

Conhecida como Ferrovia do Ago, sua construgdo comecgou entre 1974 no trecho em Belo Horizonte e
Jeceaba e em 1975 foi assinado um dos maiores contratos entre uma subsidiaria da RFFSAe 25 empresas
do setor ferroviario para a construgao do primeiro trecho. A construgédo dessa ferrovia sofreu muito com a
crise do petroleo de 1979, com a crise na balanga de pagamentos e da divida externa e com grandes falhas
de gestao, planejamento e execugao do projeto.

® OKOMURA, Stella
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Durante a segunda metade da década de 1970, a crise econdmica e a necessidade de reduzir os gastos
governamentais forgou a redugéo do ritmo das obras até que elas foram suspensas em 1978 e retomadas
em 1979 em ritmo menor. Somente em 1989 a obra foi concluida, com grande reducgéo de escopo. O ramal
entre Belo Horizonte de S4o Paulo nao foi concluido, a ferrovia n&o foi eletrificada e diversos tuneis, pontes
e viadutos foram abandonados. O maior tunel abandonado tem extens&o de 8,7 km. Foram previstos
setenta tuneis, com extensao total de 50 km, e 92 pontes e viadutos. Tuneis de grande extenséo s6 podem
ser usados por ferrovias eletrificadas, pois inviabilizam a exaustdo da fumacga das locomotivas a diesel*.
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Fonte: Estado de Minas®.

4 https://pt.wikipedia.org/wiki/Ferrovia_do_A%C3%A70#Liga%C3%A7%C3%B5es_Externas

5 https://www.em.com.br/app/noticia/nacional/2013/04/07/interna_nacional,368397 /ferrovia-do-aco-custou-us-4-bi-e-demorou-5-mil-dias-para-
ser-concluida.shtml
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Nesse periodo, tanto a RFFSA quanto a FEPASA tiveram seus investimentos reduzidos drasticamente, por
conta da crise econdmica que o Brasil enfrentava.

Em 1984, a RFFSA encontrava-se em uma situacdo financeira e técnica-operacional delicada, n&o
conseguindo arcar com as dividas contraidas, o que favoreceu, no mesmo ano, a criagao da Companhia
Brasileira de Transporte Urbano (CBTU), que passou a administrar os transportes de passageiros urba-
nos, através do Decreton.®89.396, de 22 de fevereiro de 1984.

Desestatizacao e recuperacao seletiva das ferrovias (1996-2007)

Com o advindo do Programa Nacional de Desestatizagdo (PND - Lei n°® 8.031 de 12 de abril de 1990), a
Unido iniciou uma séria de desestatizagbes. Houve também a criacdo do Fundo Nacional de
Desestatizagéo, tendo como gestor o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES),
instituido pelo Decreto n® 99.464, de 16 de agosto de 1990. Também coube ao BNDES a miss&o de prestar
apoio operacional e administrativo ao Conselho Nacional de Desestatizagao (CND).

As desestatizagbes também reverberaram no setor ferroviario, com a inclusao da RFFSAno PND (Decreto
n°473, de 10 de marco de 1992), e a concesséao de suas ferrovias a iniciativa privada (entre 1996 e 1998),
que foram segmentadas em 06 malhas ferroviarias, totalizando 22 mil km de extensdo em 73% do total
nacional.

Aliquidacédo da RFFSAse deu pelarealizacao de seus ativos (agbes destinadas a conversao do patrimbnio
em capital) ndo operacionais e pelo pagamento de seus passivos. Seus ativos operacionais (locomotivas,
vagoes, infraestrutura etc.), ligados diretamente a operacgao ferroviaria, foram arrendados as concessiona-
rias responsaveis pela operagao futura das malhas.

O Decreto n° 3.277, de 07 de dezembro de 1999, dispOs sobre a dissolugdo, liquidagéo e extingcdo da
RFFSA. Em 2007, ocorreu o término do processo de liquidagéo e extingdo da RFFSA (Medida Proviséria n°
353, de 22 de janeiro de 2007) regulamentada pelo Decreto n°® 6.018 de 22 de janeiro de 2007 (nova
redacao dado pelo Decreto n®6.769 de 10 de fevereiro de 2009), e sancionado pela Lein® 11.483 de 31 de
maio de 2007.

As concessdes ocorreram na seguinte ordem:

ETET Inicio da Extensao
Regionais ila Concessionarias Operagédo (Km)
Oeste 05/03/1996 Ferrovia Novoeste S.A. 01/07/1996 1.621
Centro-Leste 14/06/1996 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01/09/1996 7.080
Sudeste 20/09/1996 MRS Logistica S.A. 01/12/1996 1.674
Tereza Cristina 22/11/1996 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01/02/1997 164
Nordeste 18/07/1997 Cia. Ferroviaria do Nordeste 01/01/1998 4.534
Sul 13/12/1998 Ferrovia Sul-Atlantico S.A. 01/03/1997 6.586
Paulista 10/11/1998 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01/01/1999 4.236
Total 25.895

Fonte: RFFSA e BNDES.
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Fato interessante ocorreu quando da privatizagdo da Companhia Vale do Rio Doce, o qual a Unido outor-
gou a operacgédo da Estrada de Ferro Vitoria Minas (EFVM) e da Estrada de Ferro Carajas (EFC) a ela, visto
que sua producao mineral garantia a demanda de carga para estas ferrovias.

Em 1998 a FEPASA havia sido incorporada a RFFSA (Decreto n®2.502, de 18 de fevereiro de 1998), e com
a concessao da Malha Paulista concluiu-se as concessdes das malhas administradas pela RFFSA, no
mesmo ano.

Todas essas concessofes tiveram prazo de 30 anos, com a transferéncias dos ativos operacionais para as
novas concessionarias, assim como o direito de opera-las.

Logo apds esse periodo, ocorreu 0 boom de commodities, e o Brasil aumentou significativamente suas
exportagdes agricolas e minerais. Nesse sentido o foco de atuagdo das ferrovias recém concedidas a
iniciativa privada foi atender ao mercado externo, formando-se corredores ferroviarios de exportagao, com
fluxo unidirecional (do continente aos portos maritimos), e com as composi¢des retornando praticamente
vazias. Existe a demanda de transporte de fertilizantes, defensivos e implementos agricolas, combustivel,
sementes e insumos gerais, mas estes sdo bem menos significativos tanto em peso quanto em volume.

Uma vez que essas concessdes visavam atender a esses corredores ferroviarios exportadores, as novas
concessionarias optaram por abandonar boa parte dos trechos concedidos, por estes nao atenderem a
exportacéo e para direcionar seu capital aos trechos mais rentaveis. Aproximadamente 2/3 da malha foi
abandonada e/ou subutilizada devido ao fato de que os contratos de concess&o nao as obrigavam a
manter toda a malha concedida em operagao e com manuteng¢ao adequada.

Também por fugir dos objetivos estratégicos das concessionarias, por ndo serem rentaveis e pela inviabili-
dade de competir com o setor aéreo e rodoviario, nesse mesmo periodo o transporte ferroviario de passa-
geiros no pais foi desativado, com excec¢ao de um fluxo modesto na Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM)
e na Estrada de Ferro Carajas (EFC).

Reinvestimento estatal e modernizacao legislativa do sistema ferroviario
brasileiro (2007- dias atuais)

Com o aumento da produgéo agricola brasileira, a Uni&o, visando atender as demandas do setor agricola
exportador, voltou a investir de forma mais contundente na construgao de ferrovias, interligando as regides
produtoras de commodities agricolas aos portos exportadores brasileiros.

Através da empresa publica federal Valec Engenharia, Construgdes e Ferrovias S/A, a Unido investiu na
construcao de duas ferrovias estruturantes, a Ferrovia Norte-Sul (FNS), cortando o pais longitudinalmente
e a Ferrovia de Integracéo Oeste-Leste FIOL), de forma transversal, ligando o Estado do Goias aos portos
exportadores. Esta ferrovia também atendera ao estado do Mato Grosso, maior produtor agricola brasilei-
ro. Para interligar os estados do Acre, Rondénia e Mato Grosso a FNS, a Valec projetou a Ferrovia de
Integragéo do Centro Oeste (FICO) e sua construgéo esta sendo feita com o apoio da inciativa privada.

Como as malhas ferroviarias brasileiras advindas da RFFSA estdo sendo operadas por um nimero restrito
de concessionarias e grande parte das malhas da RFFSA encontram-se abandonadas ou subutilizadas,
foi necessaria uma adaptagéo do ordenamento juridico do setor frente a essa nova realidade.

A unido resolveu antecipar a renovagéo dos contratos de concesséo das antigas malhas da RFFSA para
viabilizar a constru¢éo de novas ferrovias, ou o aumento da capacidade de carga das ja existentes, para
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evitar o processo conturbado de nova licitagéo ou de relicitacdo dos contratos de concessao ferroviaria da
décadade 90.

Nessas renovacgdes, foi criado um instituto juridico inexistente no setor até entdo, o dos investimentos
cruzados, onde as concessionarias puderam renovar suas concessdes sem o pagamento de multas por
desobedecer a certas obrigacdes contratuais, mas com a obrigagao de investir diretamente na construgao
de outras ferrovias, ndo necessariamente no Estado onde se encontram suas concessodes, mas de acordo
com as diretrizes da Uni&o. Vale ressaltar que, uma vez construidas, serdo patriménio da Uniao, ficando
disponiveis para futura concesséo.

Um exemplo de investimento cruzado € a construgéo de parte da Ferrovia Centro-Oeste (FICO), que
embora se situe no Estado do Mato Grosso, foi concebido através da renovagéo da concessao da Estrada
de Ferro Vitéria-Minas (EFVM), que liga Minas Gerais ao Estado do Espirito Santo.

Em 2021, foi publicado o novo Marco Legal das Ferrovias, mediante a Medida Proviséria 1.065/2021
(convertida na Lein® 14.273, de 23 de dezembro de 2021), buscando atrair investimentos privados para o
setor. Nele, foi criada a possibilidade do regime de autorizagéo ferroviaria, além do regime de concessao,
com o risco do investimento sendo totalmente assumido pelo setor privado. Hoje existem aproximadamen-
te 70 pedidos em vigor, firmados através de 46 contratos de ades&o, com aproximadamente 12 mil km de
extensao e 225 bilhdes de reais de possiveis novos investimentos®. Neste regime, o autorizatario ndo
precisa comprovar a capacidade de realizar os investimentos necessarios, mas compete a ele todo o
processo de planejamento, construgao e aquisicao das terras por onde passara a ferrovia.

Por fim, tirando como base todo o historico das ferrovias brasileiras, em que determinado momento de sua
histéria o protagonista dos investimentos ferroviarios foi o Estado e em outros o privado, podemos afirmar
que, devido ao grande de volume de capital necessario para a constru¢cao de uma ferrovia e por seu retorno
sobre o investimento ser de longo prazo, a responsabilidade do desenvolvimento desse modo de transpor-
te vital para a transformacéao do Brasil em uma poténcia econémica mundial, &€ importante que Governo e
iniciativa privada realizem investimentos no setor, individual e/ou mutuamente. S6 assim veremos ferrovi-
as cortando todo o nosso pais e gerando emprego, renda e significativa diminuigdo dos custos de transpor-
tes nacionais.

¢ Disponivel em https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/conjur/o-novo-marco-regulatorio-das-ferrovias-brasileiras
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