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			Ideias, e somente ideias, podem iluminar a escuridão.


			Ludwig von Mises
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			PREFÁCIO
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			Ao longo da história, a engenharia ferroviária gerou, para os homens de visão que nela investiram, os paradoxais resultados do pioneirismo: lucros extraordinários, poder imenso e perdas abissais. Os chamados caminhos de ferro são nomes fortes e significativos que traduzem a trajetória do setor e incendeiam a imaginação dos homens. As teias tecidas de ferro rasgaram a terra, mudaram a nossa forma de deslocamento e foram incorporadas ao cotidiano, mas jamais se confinaram ao seu segmento. Extrapolaram para outras áreas, gerando metáforas que tomaram a arte e a vida humana.


			Um livro como este, portanto, não se resume à letra fria e à análise dos números. Ao abraçar a ideia de escrever sobre o tema, João Rodrigues talvez nem se tenha dado conta, mas também incorporou à sua atividade estudantil-profissional um cadinho do sonho e do idealismo que marcaram as grandes obras estruturantes e, particularmente, a história das ferrovias. A proposta de um estudo voltado para o fomento de ferrovias de pequeno e médio portes pode ser inserida nas iniciativas individuais valorosas que todo cidadão consciente deveria incorporar à sua prática cotidiana: a de contribuir para o crescimento do país, ao levantar pontos relevantes de discussão capazes de gerar desenvolvimento e bem-estar à coletividade. João Rodrigues não se esquivou de mergulhar profundamente na investigação científica a fim de fazer um diagnóstico exato do segmento. Este livro tem a virtude de apresentar um painel robusto sobre o setor ferroviário no Brasil, apontando com precisão os fatores que levaram ao atual cenário. 


			Essencialmente desenvolvida em torno de corredores de exportação, a rede ferroviária brasileira cresceu de forma desorganizada, sob políticas públicas pouco rigorosas e com grande parte da malha construída de forma precária. O resultado todos conhecemos: a insolvência das dezenas de estradas de ferro espalhadas pelo território nacional de forma desconexa, não integrada e inconsistente. Tal desempenho sofrível foi decisivo para causar nos investidores uma percepção negativa em relação ao modal ferroviário. O país voltou-se para as rodovias como alternativa para a construção de uma rede de transportes terrestres de abrangência nacional. Paralelamente, o avanço da participação estatal sobre o setor ferroviário e a redução do ritmo de expansão das estradas de ferro contribuíram para o comprometimento da rentabilidade das ferrovias. Nem a unificação das companhias ferroviárias e demais reestruturações promovidas pelas estatais evitaram o colapso. Este veio na década de 1990, e os investimentos só foram retomados após o Programa Nacional de Desestatização — iniciativa bem-sucedida apenas em curto prazo, ao reverter a precariedade do sistema ferroviário. No entanto, a ausência de incentivos à ampliação e diversificação dos serviços, somada a uma forte restrição à entrada de novas companhias no mercado, fez com que a desestatização falhasse fragorosamente em promover o desenvolvimento do setor a longo prazo. 


			Ao explicitar as causas históricas que conduziram ao atual panorama, João sublinha que, ainda hoje, o Brasil amarga custos logísticos inaceitáveis, decorrentes da forte dependência do modal rodoviário para o transporte de mercadorias — uma dependência que pode ter consequências catastróficas para a coletividade, como ficou transparente no episódio da greve dos caminhoneiros de 2018, que paralisou grande parte do mercado nacional e deixou reféns o Governo Federal, as empresas e a população brasileira. 


			Naquele mesmo ano de 2018, os 29,3 mil quilômetros de extensão da rede ferroviária rendiam uma participação esquálida no transporte de mercadorias — apenas 28%. Em resumo, somente em 2018 entendeu-se que deveria haver alternativas ao transporte rodoviário e que as ferrovias são, obrigatoriamente, parte da solução. Uma solução subestimada até então, diga-se. Um exame do segmento ferroviário no Brasil revela que, malgrado as significativas melhorias operacionais, de segurança e de produtividade nos anos que se seguiram à privatização do setor na década de 1990, o mercado ferroviário brasileiro ainda enfrenta obstáculos variados, decorrentes da falta de incentivos à concorrência e das barreiras a novos participantes. 


			É um cenário complexo, aglutinado basicamente nas regiões Sul e Sudeste, disperso, sob concentração monopolista, amargando a ausência de planejamento multimodal, centrado no transporte de commodities para exportação e ressentindo-se da ausência de uma rede de ferrovias regionais capaz de ampliar a capilarização das ferrovias principais e permitir uma diversificação no portfólio de serviços.


			Todo este panorama resulta em baixa diversificação de serviços e em preços proibitivos, deixando o país na contramão da tendência mundial, que investe pesadamente no mais eficiente modal terrestre no que se refere a custos, capacidade, eficiência e inovação.


			É surpreendente que tal fato aconteça, uma vez que, apesar de ser a décima mais extensa do mundo, a rede ferroviária brasileira é insuficiente para o atendimento adequado das demandas de um país de dimensões continentais. Isso se dá por diversos fatores — distribuição geográfica irregular, pouca integração entre as diversas malhas, pequena utilização da malha ferroviária (mais da metade está ociosa), baixa concorrência no mercado ferroviário, e as questões regulatórias herdadas das recorrentes intervenções estatais no setor.


			Diagnóstico feito mediante uma discussão aprofundada sobre os atuais entraves ao desenvolvimento das ferrovias no Brasil, este livro não se resume a apontar a raiz e a natureza dos problemas. Parte com o mesmo diapasão para a proposição de soluções viáveis. Entre as diversas alternativas disponíveis para eliminar os gargalos que entravam o setor ferroviário no país, Rodrigues optou pelas shortlines — ferrovias de pequeno porte, de alcance local ou regional. Para isso, propôs-se a fazer uma revisão da literatura ferroviária sobre as shortlines no Brasil e na América do Norte. É de se notar que nos Estados Unidos e no Canadá grande parte da malha desativada pelas grandes companhias ferroviárias vem sendo revitalizada com sucesso pelas shortlines. Em oposição, tais linhas permanecem ociosas ou subutilizadas no Brasil.


			O estudo de Rodrigues aponta, com segurança, um conjunto de propostas de reformas que viabilizem esse tipo de ferrovia no Brasil. Não é pouco. Para tal, valeu-se de dados sólidos, de um completo levantamento sobre a trajetória social, política e econômica das ferrovias no Brasil, nos Estados Unidos, no Canadá e no México. Assim, é de se louvar a iniciativa de um jovem pesquisador que se dedica a estudar alternativas viáveis para o incremento da competitividade das ferrovias brasileiras e o consequente aumento de sua participação na matriz de transportes nacional.


			Ao expor as similaridades dos sistemas ferroviários brasileiro e norte-americano, Rodrigues aponta a implantação de shortlines no Brasil como alternativa capaz de beneficiar o mercado ferroviário brasileiro mediante a utilização de práticas com características semelhantes já testadas e bem-sucedidas em outros países. Para isso, compilou e analisou o assunto de forma aprofundada, revisou paradigmas sobre a gestão e a regulação do setor à luz das teorias da Escola Austríaca de Economia, acrescentando uma descrição detalhada das shortlines e sua contextualização no cenário mundial. Com rara perícia e agudeza, mapeou os possíveis entraves ao desenvolvimento das shortlines no Brasil e elencou propostas para facilitar e incentivar esse modelo de ferrovia no país. Assim, juntou-se à discussão sobre o incremento da competitividade das ferrovias no transporte de mercadorias fora do modelo “heavyhaul” e contribuiu para o debate sobre eventuais políticas públicas voltadas para os transportes e a infraestrutura no Brasil. 


			No mínimo, um trabalho dessa envergadura é uma sólida contribuição para uma reflexão madura sobre o segmento ferroviário em um país que maciçamente explora minérios e produz grãos e combustíveis, mas, paradoxalmente, subestima e não investe num setor de alto potencial, maior segurança, competitividade e menor impacto ambiental. A seriedade e o apuro técnico do estudo contidos neste livro o credenciam para tal. 


			Sonia Zaghetto
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			Locomotiva SD70 da Alaska Railroad conduzindo o trem Denali Express, com destino a Whittier, no Alasca. Muitos estados dos Estados Unidos da América são servidos apenas por shortlines, como é o caso do Alasca, cuja rede ferroviária é totalmente isolada do restante do país e operada pela Alaska Railroad. A companhia ferroviária classe II pertence ao governo estadual e é responsável pelo transporte tanto de mercadorias quanto de passageiros entre o litoral e o interior. 


			(Fotografia tirada por Aaron Pedersen em 7 de julho de 2017.)
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			Composição de carga da Montana Rail Link (MRL) liderada pela SD70 nº 4405 passando por Muir, Montana. Como uma das maiores shortlines dos Estados Unidos, a MRL transporta uma ampla gama de mercadorias, como carvão, grãos, insumos e produtos industriais e contêineres. 


			(Fotografia tirada por James W. Husband em 16 de setembro de 2016.)
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			INTRODUÇÃO
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			Após deixar e coletar alguns vagões de carga em Fredericton Junction, um trem de carga da New Brunswick Southern Railway segue seu destino em Tracy, New Brunswick, Canadá. 


			(Fotografia tirada por Matt Landry em 31 de janeiro de 2017.)
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			APRESENTAÇÃO DAS FERROVIAS


			Desde seu surgimento, no começo do século XIX, as ferrovias constituem um dos principais meios de transporte de pessoas e mercadorias ao redor do mundo, destacando-se como o mais eficiente modal terrestre em termos de custos, capacidade, segurança e sustentabilidade. O papel catalisador de transformações socioeconômicas promovido por esse meio de transporte o transformou em objeto de inúmeros estudos econômicos e obras de arte da cultura popular ao longo do tempo. Consolidando-se como o principal meio de transporte terrestre no mundo ocidental durante o período conhecido como Belle Époque (1871-1914), o modal ferroviário foi considerado o mais eficiente e inovador do mundo até o desenvolvimento do transporte rodoviário, iniciado no período entreguerras (1918-1939), e que rapidamente mostrou-se uma alternativa mais promissora em razão da maior flexibilidade e de menores custos de implantação.


			No século XIX, as ferrovias foram amplamente responsáveis pelo desenvolvimento da América do Norte, por meio de uma rápida expansão que propiciou grandes reduções de custos de transporte para diversas indústrias. O mercado ferroviário estadunidense foi o mais competitivo do mundo até a criação da ICC (Interstate Commerce Commission) em 1887 pelo Interstate Commerce Act, por meio do qual o governo dos Estados Unidos passou a regular o setor ferroviário para garantir tarifas justas e eliminar a discriminação de preços por parte das companhias ferroviárias. Posteriormente, a jurisdição da ICC foi estendida para o transporte rodoviário e para as telecomunicações.1 Segundo Dilorenzo (1985), na prática, a agência reguladora foi criada por pressões de grupos de interesse que reivindicavam mais do que um mercado competitivo podia lhes oferecer; e não tardou para que a ICC cartelizasse a indústria ferroviária e a usasse em benefício das companhias ferroviárias e dos operadores rodoviários.


			Com o passar do tempo, as ferrovias começaram a enfrentar uma concorrência cada vez maior de outros modais de transporte. Na época da Segunda Guerra Mundial (1939-1945), já havia redes de estradas de rodagem bem desenvolvidas na América do Norte, e o desenvolvimento da aviação civil logo se mostrava um novo concorrente às ferrovias, principalmente no transporte de passageiros de longas distâncias.2 Essa situação era agravada pelas fortes regulamentações impostas pela ICC, que causavam sérios prejuízos às companhias ferroviárias por causa do tabelamento de fretes e das restrições ao abandono de serviços deficitários. 


			O declínio das companhias ferroviárias estadunidenses pode ser notado na trajetória da Pennsylvania Railroad:3 no início do século XX, havia um dito popular de que a caneta do dirigente da companhia tinha mais poder que a do presidente dos Estados Unidos, visto que a receita da empresa era maior que a arrecadação de impostos do governo federal. Em 1946, ela apresentou prejuízos pela primeira vez em sua história, e 22 anos depois realizava uma fusão com sua lendária concorrente New York Central,4 com o objetivo de deixar de lado a concorrência intramodal para priorizar a intermodal. Todavia, a Penn Central5 fracassou em seu objetivo e, em 1970, foi protagonista da maior falência da história dos Estados Unidos até então.


			A situação somente seria revertida em 1980, quando o então presidente dos Estados Unidos, Jimmy Carter, assinou o Staggers Act, por meio do qual o regime regulatório vigente desde o Interstate Commerce Act, em 1887, foi abolido. O amplo programa de reestruturação e desregulamentação do setor ferroviário estadunidense deu início a um fenômeno mundial de abertura de mercado no setor de transportes, impulsionado na Europa pela Diretiva 440/1991 (também conhecida como First Railway Directive, ou First Railway Package), com a qual se flexibilizaram a prestação de serviços e a fixação de fretes para as companhias ferroviárias, abrindo-se o mercado para novos entrantes, denominados Operadores Ferroviários Independentes (OFIs). Segundo Durço (2015) e Pinheiro e Ribeiro (2017), a desregulamentação do transporte ferroviário logo tornou-se um fenômeno mundial, em decorrência da ineficiência dos modelos regulatórios baseados em gestão estatal, e vem provocando uma notável mudança de paradigma que tinha se enraizado na mente de diversos governantes, no decorrer do século XX, de que o setor de transportes é um bem que deve ser controlado ou regulado pelo Estado.


			No Brasil, embora o desenvolvimento das ferrovias tenha surgido fortemente atrelado à necessidade de desenvolvimento de uma rede de transportes de integração nacional, sempre houve dificuldades no desenvolvimento de um sistema ferroviário integrado. Essencialmente desenvolvida em torno de corredores de exportação, a rede ferroviária brasileira cresceu nos primeiros anos de forma pouco organizada, e, em decorrência de políticas pouco rigorosas, grande parte foi construída de forma precária, de modo que, no início do século XX, a insolvência das dezenas de estradas de ferro espalhadas pelo território de forma desconexa e precária causava sérios problemas financeiros para a União. 


			Posteriormente, o mau desempenho que diversas ferrovias apresentavam no longo prazo contribuiu para o desalento nas elites e na classe política em relação ao modal ferroviário e para o surgimento de uma nova esperança na construção de rodovias como forma de constituir uma rede de transportes de abrangência nacional. Como observado por Nunes (2016), a primeira metade do século XX foi marcada pelo gradual avanço da participação estatal no setor ferroviário, pela redução no ritmo de expansão das ferrovias e pela crescente concorrência com o modal rodoviário, que começou a minar seriamente a rentabilidade das ferrovias (e, consequentemente, as finanças públicas). Mesmo com a unificação das cerca de vinte companhias ferroviárias pertencentes ao Governo Federal, criando a Rede Ferroviária Federal S.A. em 1957, e mesmo com a união das principais ferrovias estaduais paulistas, formando a Ferrovias Paulistas S.A. em 1971 — além das posteriores reestruturações promovidas pelas estatais —, o transporte sobre trilhos declinou até a beira do colapso na década de 1990. 


			Os investimentos só foram retomados após a desestatização de ambas as estatais no Programa Nacional de Desestatização na mesma década, com a privatização das ferrovias em um regime de concessões. Todavia, conforme descrito por Durço (2015), o programa foi bem-sucedido apenas na reversão da situação precária do sistema ferroviário no curto prazo; na promoção do desenvolvimento do setor no longo prazo, mostrou-se falho. Segundo Carvalho e Paranaíba (2019), o fracasso desse regime regulatório em garantir um crescimento sustentável e de longo prazo se deve à ausência de incentivos concorrenciais para que as empresas ampliem e diversifiquem seus serviços e à forte restrição à entrada de novas companhias no mercado.


			


			

				

					1.  A indústria de telecomunicações desenvolveu-se de forma bastante próxima da ferroviária, visto que a principal causa para a necessidade do desenvolvimento de formas mais rápidas de comunicação entre diversas comunidades era o desenvolvimento ferroviário; por isso, a regulação do setor de telecomunicações foi desenvolvida em conjunto com a ferroviária.


				


				

					2.  De acordo com a Confederação Nacional dos Transportes (2013), distâncias iguais ou superiores a 1,6 mil quilômetros.


				


				

					3.  Para mais detalhes sobre a Pennsylvania Railroad, ver o site disponível em: https://www.american-rails.com/pennsylvania-railroad.html. Acesso em: 2 jan. 2020.


				


				

					4.  Para mais detalhes sobre a New York Central, ver o site disponível em: https://www.american-rails.com/new-york-central.html. Acesso em: 2 jan. 2020.


				


				

					5.  Para mais detalhes sobre a Penn Central, ver o site disponível em: https://www.american-rails.com/penn-central.html. Acesso em: 2 jan. 2020. 
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