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RESUMO

O transporte ferroviario brasileiro viveu, durante muitos anos, grande descaso por conta
do crescimento do transporte rodoviario e pela falta de investimentos na modernizacéao
de sua malha. Contudo, ap6s o processo de concessdes ocorrido no inicio da década de
90, o transporte ferrovidrio passou a viver uma nova realidade, com um maior
investimento, ja que as empresas que foram desestatizadas melhoraram seus indicadores
e conseguiram se tornar mais competitivas no mercado. Atualmente, dentro desse
contexto, a maior parte da malha ferroviaria brasileira é usada para o transporte de
cargas e um volume muito pequeno para o transporte de passageiros, normalmente
aproveitado para o turismo. Porém, se algumas das linhas fossem revitalizadas para o
trafego de pessoas, conseguiriamos minimizar os congestionamentos, 0s impactos
ambientais, o tempo de viagem, oferecer maior conforto, seguranca, oferecendo com
isso grande incentivo ao transporte publico. O presente estudo traz uma pesquisa tedrica
sobre 0 assunto, espera-se que auxilie outras pesquisas sobre o assunto.
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RAILWAY MODAL AND THE IMPORTANCE OF REVITALIZATION FOR
PASSENGER TRANSPORT: A LITERATURE REVIEW

ABSTRACT

For many years, Brazilian rail transport had been largely neglected by the growth of
road transport and by the lack of investments in the modernization of its network.
However, after the concessions process, which took place in the early 1990s, rail
transport started to live a new reality, with greater investment, as companies that were
privatized improved their indicators and were able to become more competitive in the
market. Currently, within this context, most of the rail network was used for the
transport of cargoes and a very small volume for the transport of passengers, usually
used for tourism. However, if some of the lines were revitalized for people traffic, we
would be able to minimize congestion, environmental impacts, travel time, offer greater
comfort and safety, thus offering a great incentive to public transportation. The present
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study provides a theoretical research on the subject. The results are expected will aid
further research on the subject.

Keywords: Railways; Revitalization; Transport

1 INTRODUCAO

Quando se discute quais sdo os elementos de maior importancia para o
desenvolvimento de paises e regides, devemos necessariamente considerar a
importancia de se ter um sistema de transporte eficiente. O modal ferroviério, em
funcdo de suas caracteristicas que Ihe proporcionam grande eficiéncia, consagrou-se
como um veiculo de transformacdo econdmica, assumindo um importante papel
estratégico na composicdo da matriz de transporte (CNT - CONFEDERACAO
NACIONAL DOS TRANSPORTES, 2013).

Dentro desse contexto, o transporte ferroviario se voltou apenas para o
transporte de cargas, excetuando os casos de transporte urbano de grandes metropoles e
de casos isolados. Desde o final da década de 90, muito se fala em revitalizar e
modernizar o transporte ferroviario para o transporte de passageiros. Varios programas
do governo ja foram langados com esse objetivo; mas, apesar disso, pouco foi realmente
feito, talvez devido ao pouco investimento na &rea e a falta de um planejamento eficaz
(CNT - CONFEDERACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES, 2013).

A desativacdo da modalidade de transporte de passageiros por vias férreas foi
bastante prejudicial para as cidades onde passam ferrovias, pois esse transporte atendia
as finalidades turisticas, sociais, culturais, econdémicas e de desenvolvimento regional
(CNT - CONFEDERACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES, 2013).

O presente trabalho tem como principais objetivos descrever um breve historico
sobre as ferrovias no Brasil e no mundo; expor as vantagens do modal ferroviario em
relacdo ao modal rodoviario; além de apontar as deficiéncias dos transportes publicos no

Brasil.

2 REVISAO DA LITERATURA
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2.1 O Surgimentos das Primeiras Locomotivas e das Linhas Férreas

De acordo com o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social
(BNDES, 1998), a historia do transporte ferroviario, em escala comercial, principia no
século XIX e foi marcada por fatos relevantes, tais como: em 1825, com a primeira
viagem por 25 km, em carater inaugural, entre Stockton e Darlington, interior da
Inglaterra e, em 1836, quando foi inaugurada a primeira linha de trem suburbana do
mundo, ligando London Bridge ao suburbio londrino de Greenwich.

Assim, iniciava-se o grande ciclo ferroviario que atingiria os rincGes mais
longinquos nos mais diversos paises, revolucionando os transportes e a prépria estrutura

socioecondmica, em escala mundial (BNDES, 1998).

2.2 A Malha Ferroviaria no Brasil

De acordo com a CNT (2013), as primeiras ferrovias que surgiram no Brasil
foram durante o ciclo do café, que predominou da segunda metade do século XIX até
meados de 1930. Nessa época, a economia do pais era primordialmente agricola e
agroexportadora.

Para o BNDES (1998), um fator comum de destaque emergia do quadro
ferroviario mundial aquela época: as primeiras linhas eram destinadas ao transporte de
passageiros, a curtas distancias, configurando-se assim o transporte regional ou de
vizinhanca.

Dada a baixa atratividade dos empreendimentos para a construcdo ferrovias, o
governo imperial brasileiro instituiu, em 1852, a Lei de Garantia de Juros (decreto n°
64), que autorizava a concessao da construcdo e exploracdo de ferrovias pelo prazo
méaximo de 90 anos. Esta lei proibia a construgdo de outra ferrovia num raio de cinco
léguas (cerca de 33,0 km), o que conferia ao administrador privado o monopdlio do
transporte ferroviario dentro da regido (CNT, 2013).

O CNT (2013), aponta ainda que, dessa forma, houve um crescimento
desordenado e sem planejamento da malha, resultando, como exemplo, na utilizagéo de

diferentes tipos de bitolas nos diversos trechos, o que tornava inviavel sua integracao.
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Além disso, os mecanismos criados pela Lei de Garantia de Juros passaram a ser
insustentaveis para o Tesouro Nacional.

Segundo Lang (2007), isso trouxe como resultado beneficios da lei que foram
reduzidos, o que afastou a iniciativa privada desses empreendimentos.

Para a CNT (2013), a partir da década de 1920, ja na Republica, a construcédo de
rodovias pavimentadas foi ampliada, passando a competir com as ferrovias por recursos
publicos e pelo transporte de cargas e passageiros. I1sso representou perda de receita para
0 modal ferroviario e menos investimentos em infraestrutura para o setor; apesar dessas
dificuldades, desde 1920 até 1950, a malha ferroviaria nacional se expandiu em mais de
8.000 km. Contribuiu para esse processo ndo apenas as vantagens naturais das ferrovias
no transporte terrestre, mas também pelo desenvolvimento, ao longo do tempo, de novas
tecnologias que permitiram a substituicdo de trens movidos a vapor por veiculos de
tracdo elétrica e, mais para frente, por motores a diesel.

O transporte ferroviario de passageiros de curta e de longa distancia evoluiu
continuamente em concomitancia com o transporte de carga, até se confrontar com a
acirrada competicdo do transporte rodoviario, em particular a partir da década de 50 e,
mais recentemente, com o transporte aéreo (BNDES, 1998).

Conforme citou Castro (2000), em 1957, foi criada uma empresa estatal a Rede
Ferrovidria Federal S/A (RFFSA) com o objetivo de integrar, sob uma mesma
administracdo, a rede ferroviaria pertencente a Unido. A criacdo da empresa trouxe
avangos para o setor, como o crescimento da tonelagem transportada e o aumento da
produtividade do trabalho. Apesar do desenvolvimento das ferrovias até entdo, elas
ainda representavam 90% do déficit orcamentario publico na metade do século.

A grande interferéncia da administracao publica no setor ferroviario, no Brasil e
em outros paises, iria, a partir da década de 1970, dar sinais de que o0s altos custos e 0
baixo nivel de eficiéncia, que estavam tornando proibitiva a existéncia das ferrovias,
poderiam estar associados ao modelo de operacdo vigente (CNT, 2013).

Na década de 1980, com a crise fiscal do Estado brasileiro, as receitas da
RFFSA ndo eram suficientes para arcar com a divida contraida. Na década de 1990, a
malha da RFFSA foi concedida (CNT, 2013). Essa foi a primeira fase de

desenvolvimento do sistema ap0s a concessao, que se consubstanciou na recuperacao da
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via permanente e do material rodante, bastante degradados pela falta de recursos de
manutencdo da capacidade instalada entre 1993 e 1996 (BNDES, 2006).

2.3 A importancia das ferrovias no desenvolvimento dos paises

De acordo com Barros (2013), a percepcdo das ferrovias como indutoras do
crescimento pela reducdo do custo de transporte esteve presente em diversos trabalhos
realizados no exterior, sendo dois de maior destaque. O primeiro estima que, na
auséncia da infraestrutura ferroviaria, o PIB dos Estados Unidos teria um valor de 10%
a 20% inferior ao apresentado no final da década de 60. No segundo estudo, anterior ao
citado, realizado no Japdo, verificou-se também uma forte contribuicdo da provisdo da
infraestrutura ferroviaria para o crescimento do PIB daquele Pais no periodo de 1875 até
1940.

Rostow (1961), em seu trabalho sobre os estagios de desenvolvimento
econdmico, atribuiu as ferrovias o papel de catalisador da transformagdo econdmica
vivenciada pelo Ocidente desde meados do século XIX. A Revolucdo Industrial
desencadeou profundas mudancas estruturais que demandaram, mais do que em
qualquer outro momento da histéria, a capacidade de se transportar um grande volume
de passageiros e cargas. Essas alteracbes na estrutura econdOmica permitiram o
desenvolvimento do transporte ferroviario em diversos paises, que se manteve como o
mais importante meio de transporte terrestre até a década de 1930.

Até a década de 1980, os sistemas ferroviarios nos diferentes paises estavam
centralizados em empresas publicas de poder nacional. Isso garantia que 0s sistemas
lucrassem com os ganhos de escala, fornecessem servigos voltados para o interesse da
sociedade e impedia possiveis abusos que um monopolista privado poderia incorrer
sobre 0s usuarios. Porém, devido aos crescentes custos e ineficiéncia do setor, iriam
pressionar por reformas na estrutura regulatoria. As experiéncias na desregulamentacao
publica do setor foram variadas, sendo algumas de sucesso como no caso da Alemanha,
Estados Unidos e Japdo, e outras que acabaram por apresentar resultados inferiores,
como no caso do Reino Unido (CNT, 2013).

Segundo o BNDES (1998), qualquer que seja a estratégia de recuperacdo do

papel de ferrovia nos transportes em geral, o elemento chave tem sido,
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majoritariamente, a introducéo de forcas do mercado, isto €, o principio da lucratividade
na operacdo ferroviaria, ou entdo, o de que a operacdo demande o menor nivel possivel

de subsidio.

2.4 As concessbes ferroviarias brasileiras: evolucdo e desempenho do setor

ferroviario brasileiro

A possibilidade de participacdo da iniciativa privada na oferta de servicos
publicos - como o de transporte ferroviario de cargas - associado a exploracdo da
infraestrutura, por concessao, esta prevista nos artigos 21 e 175 da Constituicdo Federal
de 1988. Apesar da previsdo constitucional, a retomada da participacdo do setor privado
no modal ferroviério sé foi efetivada com a inclusdo da RFFSA no Plano Nacional de
Desestatizacdo (PND), em 1992 (decreto n° 473/92). O processo de concessao da malha
ferroviaria foi realizado com base na lei n° 8.987/95 (BNDES, 2006).

A estrutura organizacional escolhida pelo governo federal para a realizagéo das
concessdes no Brasil foi a separacdo vertical, ou seja, a empresa responsavel pela
concessdo controla a infraestrutura, a operacdo e a comercializacdo dos servicos de
transporte ferroviario em uma determinada regido. No Brasil, os lotes concessionados
de ferrovias foram segmentados conforme as superintendéncias da RFFSA (RESENDE;
OLIVEIRA; SOUSA, 2009).

As licitagbes ocorreram entre 1996 e 1998 e utilizaram como critério o maior
valor de outorga. O pre¢co minimo, para cada malha, foi determinado considerando o
pagamento da concessao, do arrendamento e da venda de bens de pequeno valor. Foram
leiloadas sete malhas sendo a maior delas a Centro-Leste com 7.080 km (CNT, 2013).

A concessdo ferrovidria compreende em 12 trechos distintos que totalizam em
28.692 km, ou seja, 94% da malha existente, com cada linha operada por uma empresa
individual. O restante compreende em linhas locais, trens urbanos e turisticos somando
1.437 km (CNT, 2013).

As concessdes ferroviarias trouxeram diversos ganhos para a estrutura logistica e
econdmica nacional. Os mais imediatos decorreram do recolhimento de mais de R$1,76
bilhdo pela Unido com os leildes na década de 1990, seguido pela desoneracdo dos
cofres publicos dos déficits que o setor apresentava. Apés o periodo inicial de transicgéo,
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a maior parte das ferrovias observou um resultado positivo do patrimdnio liquido, ap6s
décadas de fechamentos negativos da RFFSA (CNT, 2013).

O BNDES (2006) aponta ainda que, ap6s o periodo de concessdo do Sistema
Ferroviario, ocorrido entre 1996 e 1999, a malha ferroviaria da Rede passou a ter uma

nova configuragdo, conforme Tabela 1.

Tabela 1 - Concessionarias RFFSA

Concessionarias RFFSA — Dados Basicos

Concessiondria Malha Bitola  Extensio Carregamento 2005 Contrato
(Milhao)
(1.000 TKU! Tw? RS

km) Milhdes
Ferrovia Novoeste S.A.  QOesle métrica 1,9 1,3 3,5 103,00
Ferrovia Centro-  métrica 8,1 10,7 27,6 511,60
Centro-Atlantica S.A. Leste
MRS Logistica S.A. Sudeste  larga 1,7 44,4 108,1 1.433,10
Ferrovia Tereza lereza C. métrica 0,2 0,2 2.4 29,70
Cristina S.A.
América Latina Sul mélrica 7,2 15,4 21,7 344,40
Logistica
Companhia Ferroviaria Nordeste métrica 4,2 0.8 1,4 23,90
do Nordeste
Ferrovias Bandeirantes larga 2,0 2.3 4.4 359,90
S.A.
Ferroeste métrica 0,2 0,3 1,5 40,70
Total 25,6 2.846,30

' TKU: tonelada quilémetro dtil.
2TU: tonelada atil.

Fonte: BNDES (2006).

A partir de 2000, o sistema ferroviario concedido ingressou numa segunda fase
de investimentos, caracterizada pelo aumento da capacidade (aumento da oferta) e a
expansdo dos servicos logisticos. Nesse periodo, ampliaram-se os patios de manobras,
aumentou-se a capacidade de suporte da via permanente, construiram-se terminais de

integracdo rodoferroviarios e adquiriu-se novo material rodante (BNDES, 2006).

2.5 A atual situacdo da estrutura e desempenho do setor ferroviario brasileiro
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De acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Ferroviarios (ANTF, 2015),
a infraestrutura de transporte esta no caminho critico para que o Brasil alcance o
desenvolvimento. Os resultados positivos da agroindustria, por exemplo, s6 serdo
alcancados se houver condicdes para escoamento da producdo com eficiéncia,
confiabilidade e custos compativeis.

N&o ha no mundo qualquer outro pais de dimensbes continentais que tenha
deixado de investir pesadamente no setor ferroviario. A matriz de transportes em nosso
pais apresenta grave distorcdo: passa pelas rodovias 58% de tudo o que é transportado
no Brasil, enquanto as ferrovias transportam apenas 25% do total e, as hidrovias, 13%.
Um pais como o Brasil exigiria uma malha férrea de mais de 50 mil km (MINISTERIO
DOS TRANSPORTES, 2010).

O Gréfico 1 demonstra a diferenca entre 0 uso dos modais de transporte em
alguns paises.

Gréfico 1 - Matriz de transportes no mundo
Matriz de transportes no mundo

81%

" 58%
53% 50%

46% % 43% 43%
3%
32%
25%
8% 1% 1%
4%
| M Ferrovisrio | Rodovisrio [l Aquavisrio

-*‘iﬁﬂ

Russia Canada Australia EUA China Brasil Fonte: Ministério dos Transportes

Fonte: Ministério dos Transportes (2010).

Observando o Gréafico 1, o transporte rodoviario do Brasil € o maior dentro os
paises citados, enquanto que o ferroviario é o menor. Fazendo uma comparagao entre
Brasil e Russia, nota-se uma enorme discrepancia entre esses modais: o Brasil utiliza do

transporte rodoviario aproximadamente sete vezes mais que a Russia; enquanto que o
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pais russo tem 81% do seu transporte realizado por meio ferroviério e o Brasil apenas
25%.

A dotacdo de recursos maiores para as rodovias em relacdo aos outros modais,
nos programas do Governo Federal, ndo corresponde a meta de aumentar a participacao

das ferrovias na matriz de transportes, como observado na Tabela 2 (ANTF, 2015).

Tabela 2 - Alocacédo dos recursos nos principais planos de infraestrutura no Brasil

Alocacao dos recursos nos principais planos de infraestrutura no Brasil
Participacao (%)

Plano Rodovias Ferrovias Outros
PNLT 43% 29% 28%
CNT® 54% 24% 22%
PAC1 (2007-2010)°  56% 14% 30%
PAC2 20112012 46% 12%* 12%
* No PAC 2, a previsao de recursos para ferrovias inclui a Fontes: esincia da Repibica, Miistéiodos Transpote, ONT e ANTE

construgdo de trens de passageiros de alta velocidade (TAV)

Fonte: Ministério dos Transportes (2010).

Para que o pais continue crescendo, € necessario promover mudangas na matriz
de transportes. A expansdo e a recuperacao do sistema ferroviario dependem fortemente
de parcerias entre o setor privado (concessionarias e outras empresas ligadas ao setor) e
0 Governo Federal, proprietario da malha existente (ANTF, 2015).

Apesar de se investir mais em rodovias do que em ferrovias, segundo o
Ministério dos Transportes (2010), o Grafico 2 demonstra as previsdes de aumento da

malha ferroviaria para 2025.
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Gréfico 2 - Previsdo da matriz de transportes no Brasil para 2025

50% 1.0%
Detovidio  Aé

Fonte: Ministério dos Transportes (2010).

2.6 Vantagens econdmicas e ambientais do Transporte Ferroviario

Segundo o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA, 2010), o consumo
de combustivel por tonelada transportada em uma ferrovia moderna € de cerca de 40%

do consumo em uma rodovia também moderna, como demonstra a Figura 1.

Figura 1 - Comparacéo do consumo de combustivel para transportar 1 tonelada por

1000 km de via
HIDROVIA FERROVIA RODOVIA
4 litros 6 litros 15 litros

N x t

v b o)
Fonte: Departamento de Infraestrutura de Transportes (DNIT, 2006).

De acordo com a ANTF (2015), os trens de carga emitem 70% menos dioxido de
carbono (CO2) e 66% menos monoxido de carbono (CO) do que os caminhdes que
também transportam cargas, como demonstra a Figura 2. A emissdo de gases carbono

na atmosfera, em grandes quantidades, agravam o efeito estufa, prejudicando também o
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meio ambiente e a salde das pessoas, pois essa emissdo pode causar diversos problemas
respiratdrios além da poluicéo do ar.

Figura 2 - Matriz comparativa entre 0os modais de transporte quanto a emissao de

poluentes na atmosfera

Matriz comparativa @ @ @
co co

—_— —

NO  NOx g
Rodoviario 405 65,2 1.625 1.567
Ferroviario 13 1.7 480,4 2549
Hidroviario 24 41 3246 915

Milhoes de Bilhges de Milhges de Milhares de
gramas gramas quilos gramas
Oxido Oxido de Gas Monoxido
Nitroso Nitrogénio Carbonico de Carbono

Fonte: ANTF (2015).

2.7 Principais limitagdes do transporte ferroviario

Segundo a ANTF (2015), as principais limitagdes do setor ferroviario, quando
comparado aos outros modais de transporte, é que ela s se torna economicamente
viavel em grandes distancias e para transportar grandes volumes, como demonstrado na
Figura 3.

Pode-se observar que, para distancias de até 400km, o transporte mais viavel é o
rodoviario, o ferroviario, pelo alto custo de sua infraestrutura se torna viavel entre
400km e 1500km, e o hidroviario entre 1500km e 3000km.

Figura 3 - Vantagens comparativas por meio de transporte

Vantagens comparativas por meio de transporte
Meio de transporte Distancia ideal (km)

Rodovia

Ferrovia

Hidrovia 1.500 - 3.000

Fonte: Ministério dos Transportes (2010).
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Acrescenta ainda outro entrave que prejudicou muito a evolucgéo deste meio, a
existéncia de diferentes bitolas dificultando a interligagéo entre ferrovias (CNT, 2013).
De acordo com a CNT (2000), a infraestrutura das ferrovias € bem mais cara do que a

das rodovias e das hidrovias, essa comparacao € demonstrada na Figura 4.

Figura 4 - Comparagéo do custo de 1 km da infraestrutura para os modais: hidrovia,

ferrovia e rodovia
HIDROVIA FERROVIA | RODOVIA

USS 34 mil USS 1.4 milhdo USS 440 mil

N o u

v = &D

Fonte: DNIT (2006).

2.8 O transporte de passageiros no Brasil

A importancia do transporte de passageiros para a eficiéncia econdémica e
mobilidade da populacdo é condicdo de negdcio, emprego, renda, cidadania e
lucratividade. O servico de transporte coletivo publico é um servigo essencial para
qualquer sociedade e sua economia. Garantir a eficaz movimentacdo de pessoas
permitindo que alcancem seus destinos dentro de um padrdo de qualidade deve ser o
objetivo de qualquer sistema (CNT, 2002).

Segundo estudos do IPEA (2002), a medida que aumenta o tempo gasto no
percurso casa-trabalho, tem-se uma perda da capacidade laborativa das pessoas. Até 40
minutos de viagem, ainda ndo se tem perda de produtividade a partir desse tempo, a
perda cresce progressivamente. A partir de 80 minutos, ou seja, 1 hora e 20 minutos, a
perda da produtividade ja chega aos 21%. A Tabela 3 apresenta uma relacdo entre o

tempo de percurso até o trabalho versus reducdo na produtividade.
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Tabela 3 - Reducdo de produtividade devido ao tempo de viagem até o trabalho

TEMPO DE VIAGEM |REDucAo DE PRODUTIVIDADEl
40 MINUTOS NAO CAUSAM

40 A 60 MINUTOS 14%

60 A 80 MINUTOS 16%

> 80 MINUTOS 21%

Fonte: IPEA (2002).

A Figura 5 apresenta um fluxograma mostrando como a ineficiéncia do

transporte publico é prejudicial para a sociedade.

Figura 5 - Fluxograma de reducéo da eficiéncia dos transportes

Falta de
Prioridade
Fisica para ] .| Opgao pelo
g{‘%‘;?l’om | Automovel
ublico
*Maior Tempo Maiores
de Viagem Custos
*Maior Custo Urbanos
Falta de Operacional Opeio pelo Redugio
Planejamento | | | *Baldeagdes »  Clandesti Perdade |, daEficiéncia
Urbano ¢ «Irregularidade spcevno Demanda dos
Regional do Servico Transportes
«Imobilidade Queda na
*Desconforto Qualidade
*Inseguranca de Vida
Falta de Deixar de
Planejamento g Viai —
dos - 1ajar
Transportes

Publicos (‘

Fonte: CNT (2002).

2.9 Plano de Revitalizacéo das Ferrovias a partir da década de 90

De acordo com o BNDES (1998) no final da década de 90, estavam em curso
diversas experiéncias de reorganizacdo de sistemas ferrovidrios nacionais, Europa
Ocidental e Japdo a frente. Qualquer que fosse a estratégia de recuperacao do papel de
ferrovia nos transportes em geral, o elemento chave foi, majoritariamente, a introducéo

de forcas do mercado, isto €, o principio da lucratividade na operacao ferroviaria, ou
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entdo, o de que a operacdo demande o menor nivel possivel de subsidio. No caso
especifico do transporte regional de passageiros, ou de cercanias, essa concep¢do
negocial estimulou o desenvolvimento de novos veiculos ferroviarios, mais leves,
modulares e apropriados para esse tipo de transporte.

No Brasil, para a selegdo dos trechos que seriam revitalizados, foi feito um
estudo que buscou identificar, dentre os mais promissores, aqueles que pudessem
refletir as heterogeneidades existentes no Brasil, de natureza fisica, socioeconémica e de
atratividade para a iniciativa privada (BNDES, 1998). Os trechos selecionados sdo 0s

descritos na Figura 6.

Figura 6 - Trechos selecionados para a revitalizagdo

4 Fortaleza - Caucaia - 380 Luzz do Cumu -
Itapipoca— Sobral

2 Campina Grande - [tabaiana - Pilar - Santa Rita -
Bayeux - Jodo Pessoa— Cabedelo

3 Cachoeiro do Itapemirim - Viana - Vitéria

Varginha - Trés Coracdes - Soledade de Mmas -
4 5i0 Lourengo - It u - Passa Quatro —
Cruzeiro

5 {!t:%nda Resende - Barra Mansa - Volta
n

Campinas - Paulinea - Moji Mirim - Moit Guagu -
3 Aguai- SdoJodo da Boa Vista - Aguas da Prata
- Pogos de Caldas

7 Maringa - Mandaguari - Jandaia do Sul -
Apucarana - Roléndia - Cambé — Londrina

Caxias do Sul - Catlos Batbosa - Garbaldi -
8 Bento Gongalves - Farroupitha - Roca Sales -
Tewtdnia - Montenegro - Porto Alegre

9 Pelotas - Rio Grande

Fonte: BNDES (1998).

Os nove trechos escolhidos perfazem 1.459 km de linhas férreas e abrigam em
suas areas de influéncia cerca de 9,4 milhdes de pessoas residentes em 52 municipios
(BNDES, 1998).

Parte-se da conviccdo de que a implantagdo de um sistema de transporte
ferroviario de passageiros de cercanias funcionaria como corredor de transporte e como
eixo de desenvolvimento. Como corredor de transporte, o trecho formaria o locus da

tecnologia avancada e promoveria a integracdo fisica e operacional com os sistemas
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existentes de onibus. Como eixo de desenvolvimento, ele seria a base para a criagdo de
novos centros de comércio e servigcos (BNDES, 1998).

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), em 2007, foi
criado o Programa de Resgate do Transporte Ferroviario de Passageiros, que criaria as
condicBGes para o retorno do transporte de passageiros as ferrovias, promovendo o
atendimento regional, social e turistico, onde viavel, e a geracdo de emprego e renda. Os
objetivos principais do programa sao:

-Trem de turismo: geracdo de emprego e renda; desenvolvimento do turismo nas
cidades servidas; preservacao do patriménio historico ferroviario;

-Trens Regionais: promover a integragdo regional; desenvolver empreendimentos
imobiliarios e de servicos ao longo do trecho; minimizar a ociosidade de trechos
ferroviarios;

-Trens de alta velocidade e desempenho: promover a ligagdo por meio de trens de
alta velocidade entre as cidades do Rio de Janeiro e S&o Paulo e entre Goiania e

Brasilia.

3 DISCUSSAO

Em comparagdo com outros paises, o Brasil estd muito atras em termos de
extensdo da malha ferroviaria, até mesmo comparando-o com paises da Ameérica do Sul,
como a Argentina. Enquanto o Brasil possui quase 30 mil km de malha ferroviaria, a
Argentina possui quase 37 mil km de ferrovias (INDEX MUNDI, 2019).

Apesar dos programas de revitalizacdo de ferrovias terem sido planejados, para
que eles possam ser executados, é necessaria uma revitalizacdo também das estacdes
das areas centrais das cidades envolvidas, além de serem construidas outras novas para
gue 0s passageiros estejam bem instalados e acomodados para o embarque e
desembarque.

Esses programas de revitalizacdo e expansdo da malha nunca sairam do papel e,

atualmente, com o cenério de crise, pouco se investe em infraestrutura ferroviaria.

4 CONCLUSAO
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O objetivo deste estudo foi demonstrar o panorama do Sistema ferroviario
brasileiro, com base no seu histérico e nos programas feitos para reestruturd-lo e
revitaliza-lo.

A maior parte do modal ferroviario brasileiro é usado para o transporte de
cargas, uma pequena parcela de sua extensdo é utilizada para o transporte de
passageiros. O transporte ferroviario se apresenta como uma alternativa sustentavel e
eficaz para os problemas de trafego que assolam o pais, mas sua infraestrutura cara pode
ser um problema.

Apesar de alguns planejamentos ja terem sido feitos para revitalizar o modal
ferroviario de passageiros, pouca coisa saiu do papel. Talvez por falta de interesse da
iniciativa privada ou de mais incentivo do governo, esse quadro ndo mude. Espera-se
que, para trabalhos futuros, este artigo auxilie em um projeto de revitalizacdo de um

trecho de ferrovia para o transporte de passageiros.
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