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A INFLUENCIA DO INVESTIMENTO PUBLICO, INVESTIMENTO PRIVADO E
INVESTIMENTO DIRETO ESTRANGEIRO (IDE), NA PRODUCAO DO SETOR
FERROVIARIO BRASILEIRO

1 INTRODUCAO

O desenvolvimento econdmico de um pais estd diretamente relacionado com seus
investimentos em infraestrutura, mais precisamente no setor de transporte e seus diversos
modais que compdem a cadeia logistica do setor. O progresso industrial depende desses
investimentos para a circulagdo de seus produtos com seguranca, confiabilidade e menores
custos possiveis.

Cada pais possui uma matriz de transporte caracteristica, com investimentos eXpressivos
nos modais que melhor se adequam a suas necessidades e dentre eles pode-se citar o rodoviario,
ferroviario, aquaviario, dutoviario e aéreo. O transporte ferroviario, que sera tema central desse
projeto, € o mais utilizado nos paises desenvolvidos para movimentacdo de cargas a média e
longas distincias, e seus investimentos mais significativos estdo concentrados nos paises que
estdo em desenvolvimento (MORALES, 2008).

E evidente a importancia do transporte ferroviario para o desenvolvimento do Brasil,
sendo sua principal caracteristica a capacidade de transportar grandes volumes de cargas por
médias e longas distdncias, com maior seguranca e eficiéncia, quando comparado,
principalmente, com o modal rodoviéario.

Ap06s enfrentar momentos turbulentos nos anos de 1980 e 1990, o transporte ferroviario
passou para a iniciativa privada por um processo de concessdo ocorrido no ano de 1996, e que
ganhou for¢ca com o retorno dos investimentos por parte do governo (Plano de Revitalizagdao
das Ferrovias em 2003) e da iniciativa privada, fundamentais para a estratégia de reducdo dos
custos logisticos de mercadorias e melhoria da mobilidade das pessoas. Isso gerou uma
consequéncia positiva: a retomada da industria ferroviaria brasileira.

Segundo dados da ANTF (2017), atualmente existem 11 concessdes sob a
responsabilidade de 10 concessionarias, com uma malha ferrovidria 29.706 quilometros no qual
foram concedidos 28.840 km, em sua maior parte na regido sul, sudeste e nordeste do Brasil.

Neste contexto, os empresarios investiram em novas fabricas e apostaram na
modernizacao do antigo parque industrial, com aplicacdo de novas tecnologias de produtos e
processos e o aprimoramento da mao de obra. Segundo o site da Revista Ferroviaria (RF, 2017),
sdo mais de 100 empresas fornecedoras de servicos, pecas e componentes ferroviarios, com
investimentos superiores a R$ 2 bilhdes nos dltimos dez anos (ABIFER, 2017). O faturamento
da inddstria totalizou R$ 6,6 bilhdes em 2016, um crescimento de 6,5% em relacido ao resultado
de 2015.

Modernas locomotivas, de alta poténcia e motores de corrente alternada, levaram a
economia de cerca de 30% de combustivel com baixissimo nivel de polui¢do, sendo as frotas
antigas das concessiondrias revitalizadas gragas a tecnologia da industria ferroviaria brasileira
(ABIFER, 2017).

Essa revitalizacdo trata-se de um movimento inicial, ainda, mas que gerara frotas
modernas de locomotivas e vagdes, com custos menores para os clientes. E uma grande parcela
das empresas inseridas na industria ferroviaria brasileira sdo provenientes de capital
estrangeiro, multinacionais que perceberam a oportunidade de obter lucros com o investimento
direto no Brasil.

Todavia, com as concessdes e evolu¢do do setor ferroviario por parte das empresas
privadas, ndo se findaram as responsabilidades do Estado, seu papel ndo se limita a pequenos
investimentos, ele, ainda, mantém-se como articulador nos jogos de interesse entre as diferentes



concessiondrias dos trechos ferrovidrios, principalmente, quando fatores relacionados as
interconexdes dos trechos estao presentes (CABRAL; SILVA JUNIOR, 2011).

As politicas de estimulo entram na esfera de responsabilidade do governo, como uma
obrigacdo dele para com suas empresas parceiras que desenvolvem uma prestacdo de servigo
ao pais. E além de uma simples relacio entre investimento e geragdo de valor, é a inclusdo
direta do governo, de forma eficaz, no processo de coordenar e gerir o mercado.

No Brasil, as politicas de estimulo comeg¢aram a ganhar espaco, a partir do ano de 2002
e apenas em dezembro de 2004 foram regulamentadas pela Lei n° 11.079/2004, referente ao
instituto das Parcerias Publico-Privadas (PPP). Desta forma, o governo pretendia incentivar a
atuacao do setor privado nos projetos de infraestrutura do pais.

Diante desses fatos, surgem alguns questionamentos e, dentre eles, destaca-se o seguinte
problema de pesquisa: o investimento publico, investimento privado e investimento direto
estrangeiro (IDE), tém impactado diretamente na produ¢do do setor ferrovidrio brasileiro?
Desta forma, o objetivo da presente pesquisa € verificar a relacdo entre os investimentos
publicos e privados e o IDE, com a produgdo do setor ferroviario brasileiro.

2 REFERENCIAL TEORICO
2.1 Modal Ferroviario Brasileiro: contexto historico

O modal ferroviario é o sistema de transporte sobre trilhos, composto de via férrea,
instalacOes fixas, material rodante e outros equipamentos necessarios para o transporte seguro
e eficiente de cargas e passageiros. (ANTF, 2017; ANTT, 2017).

O desenvolvimento ferroviirio brasileiro sempre esteve relacionado a politicas
governamentais, que, por sua vez, sofreram grandes modificacdes ao longo da histdria. Entre
os anos de 1960 e 1990, periodo marcado por um amplo controle estatal da malha, houve uma
reducdo das antigas malhas consideradas antiecondmicas e demissdo de muitos funcionérios,
extinguindo praticamente um quarto da linha férrea do pais (NUNES, 2006).

Entretanto, foi na década de noventa com o Decreto 473 de 1992 que se refere ao Plano
Nacional de Desestatizagdao (PND), incluindo nele o processo da Rede Ferroviaria Federal S.
A. (RFFSA), que se iniciou o periodo que se tem hoje. Este procedimento permitiu as
concessiondrias usufruirem da malha por um periodo de 30 anos, prorrogaveis por mais 30
(Brasil, 1992).

O Quadro 1 demonstra as malhas ferrovirias que foram a leildo tendo em vista o decreto

473 no governo do ex-presidente Fernando Henrique Cardoso.
Quadro 1: Desestatizacao das malhas da RFFSA

Malhas Regionais | Data do Leilao Concessionarias (I)l;)igi(;;z:) Extensao (km)
Oeste 05/03/1996 Ferrovia Novo-Oeste S. A 01/07/1996 1.621
Centro-Oeste 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 01/02/1997 164

Nordeste 18/07/1997 CFlzrrl:)eVir;gﬁrﬁggnﬁs;dsesfe 01/01/1998 4534
Sul 13/12/1998 ALL — América Latina Logistica 01/03/1997 6.586
Paulista 10/11/1998 Ferrovia Bandeirantes S. A. 01/01/1999 4.236
Total 25.895

Fonte: RFFSA e BNDES citado por Resende, Oliveira e Souza (2010).



O principal produto transportado pelas concessiondrias é o minério de ferro, que
representa 73,51% de toda carga transportada, seguido pela soja, milho e farelo de soja,
representando, respectivamente, 4,91%, 3,64% e 2,49% do total (ANTT, 2012).

A concessao das operagdes ferroviarias concedidas a iniciativa privada na década de 90
mostrou ser uma das acdes governamentais mais corretas para a infraestrutura de transporte do
Brasil. A movimenta¢do anual de cargas aumentou 78,5% no periodo compreendido entre os
anos de 1997 a 2013, saltou de 253,3 para 452 milhdes de toneladas tuteis (ANTF, 2017).

E juntamente com esse aumento de cargas transportadas veio a expansao das empresas
de fabricacdo e manutencao de locomotivas, vagdes e outros materiais rodantes. Segundo dados
do Sindicato Interestadual da Inddstria de Materiais e Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios
(SIMEFRE, 2017), a producdo de vagdes aumentou quase 800% nos tltimos sete anos quando
comparado com a década de 1990 e de locomotivas mais de 570% para o mesmo periodo.
Centenas de empresas atuam no Brasil para fabricacdo e prestacio de servigos as
concessiondrias, no qual grande parte dessas empresas sdo de capital estrangeiro.

Mesmo com inumeros beneficios dos investimentos na infraestrutura do modal
ferroviario, conforme constatado anteriormente, ainda, pode-se citar alguns fatores que sdo
vistos como barreiras pelos governos, ao investir em ferrovias. Seus custos fixos com
equipamentos ferroviarios, de modo geral, e a necessidade de terminais para carga e descarga,
sa0 altos comparados com outros modais de transporte (FARAHANI; REZAPOUR; KARDAR,
2011).

Vale ressaltar que as responsabilidades do governo, ainda permanecem, mesmo apds o
processo de concessdo ocorrido em 1992. Cabral e Silva Jdnior (2011) salientam uma
importante caracteristica do sistema ferroviario como a necessidade de participacao do Estado
em todos os investimentos no setor, em razao de seu elevado valor financeiro e das incertezas
associadas as demandas dos projetos.

Mas fica claro que as responsabilidades e necessidades de investimentos, por parte do
governo, reduziram depois da atuacdo das concessionarias além de iniciar a arrecada¢do a Unido
dos pagamentos das concessionarias.

2.2 Politica Industrial

Para que paises em desenvolvimento como o Brasil continuem em expansdao, mesmo
que a passos lentos, € necessaria a constante evolucdo dos setores industriais, principalmente
no que diz respeito ao desenvolvimento e absorc¢do de tecnologia e o apoio constante do governo
por meio das politicas industriais.

Em sentido amplo, a politica industrial refere-se aos investimentos do governo em
infraestrutura, educacdo e controle do mercado. Segundo Pack e Saggi (2006) a politica
industrial € qualquer tipo de interven¢do do governo na industria, seja ela seletiva (em setores
especificos) ou politica, com o objetivo de aprimorar a estrutura da producdo da inddstria como
um todo.

Dosi, Pavitt e Soete (1990) defendem que a politica industrial € um processo no qual o
estado intervém na economia na busca de atingir maior eficiéncia produtiva, no que tange a
eficiéncia dindmica de crescimento (keynesiana) e a dindmica de inovagdes (schumpeteriana).
Essa intervengao ocorre com um conjunto de incentivos e regulagdes que sio associadas a acdes
publicas, que concerne a alocacio de recursos para os diversos setores que compde a economia,
a conduta e desempenho dos agentes econdmicos e a estrutura produtiva e patrimonial da
industria (FERRAZ; PAULA; KUPFER, 2002).

Os principios gerais da politica industrial sdo destacados por Rodrik (2010) como sendo
os elementos de controle da inflacdo, sustentabilidade fiscal e principalmente as politicas de
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cambio real subvalorizado. Todavia, o autor ressalta a importancia dessas medidas serem
acompanhadas com prestacdo de contas e leis punitivas. E reforcando essa relagao, Bresser-
Pereira, Oreiro e Marconi (2014) confirmam o carater estratégico da taxa de cAmbio real na
promocao do desenvolvimento econdmico.

Chang (2004) defende que a politica industrial deve ser focada em setores especificos
objetivando a eficiéncia produtiva da economia como um todo. E fundamental que o estado,
como fomentador da politica industrial, tenha conhecimento da realidade dos setores e nao
faltem recursos para os tidos como fundamentais (PEREIRA; DATHEIN, 2016). O Estado deve
promover as mudancgas estruturais necessarias por meio da politica industrial.

A politica industrial é fundamental para o pais atrair capital estrangeiro (Investimento
Direto Estrangeiro — IDE). No setor ferrovidrio ainda hd uma grande dependéncia do capital
externo para sua producdo, onde a balanca comercial por intensidade tecnoldgica fechou
negativa em todos os anos a partir do ano 2005 até 2015, segundo dados do Centro de Altos
Estudos Brasil Século XXI (2017) referente a equipamentos para ferrovia e material de
transporte. Esse fato demonstra a necessidade do pais no capital externo para desenvolver sua
industria ferroviaria.

O IDE pode gerar mudancgas no fluxo econdmico e causar o desenvolvimento de um
pais, seja pela inser¢c@o de capital em uma industria j4 existente ou pela instalacdo de uma filial
no pais de destino (SERRA, 2010). Nesse sentido, diversos paises em desenvolvimento
alteraram as politicas industriais ao ponto de incentivar a abertura de seus mercados que antes
eram protegidos ao comércio internacional (NARULA, 2014).

Como instrumento de politica industrial, as regras do IDE interferem na forma como as
empresas se relacionam com os estados estrangeiros. Elas podem proibir ou limitar os
investimentos em um determinador setor, como pode atrair e incentivar o IDE em outros setores
tidos como estratégicos no objetivo de obter alguma vantagem com a inser¢cdo desse capital na
economia (SPAR, 2009; BRUHN, 2016).

H4 também uma vertente tedrica sobre politica industrial que aborda o papel do setor
privado no desenvolvimento econdmico de um pais, no qual um setor privado desenvolvido
tecnologicamente terd mais facilidade para se relacionar/adaptar com a politica industrial
(REINER; STARITZ, 2013). Neste contexto, o desafio dos governos € ainda maior, eles tém o
papel de fornecer um ambiente propicio para que as empresas desenvolvam suas habilidades
tecnologicas e assim obtenham melhor relagdo com a politica industrial.

Perez (2001) destaca que o desenvolvimento ¢ “algo movel”, onde a politica industrial
deve ser ativa e constante nos paises em desenvolvimento, até se nivelar aos desenvolvidos ou
obter desempenho tecnoldgico satisfatorio. O autor ainda afirma que a politica industrial deve
permanecer ativa nesses paises desenvolvidos, pois, conforme ele afirma, o desenvolvimento é
movel e constante.

Neste interim, ha autores que ressaltam possiveis problemas e pontos criticos na politica
industrial. A interven¢do do Estado como provedor de mudangas pode causar interdependéncia
entre as empresas e os agentes inovadores, no qual parte dos custos das decisdes das empresas
¢ transferido ao estado e os gestores conduzem novos investimentos (PEREIRA; DATHEIN,
2016).

Outro ponto critico é desenvolvido nos esforcos para amenizar os efeitos da crise,
nomeados de “intervencionismo erratico” pelos defensores da autorregulagao dos mercados.
Laplane (2015) diz que ha protecionismo nos estimulos para internacionalizacdo das empresas
nacionais tidas como as melhores e na tentativa de estimular as relacdes locais das cadeias de
valor através da defesa comercial e do poder de compra estatal. O autor defende que a politica
industrial deve dar suporte para as firmas que assumem os riscos da inovagdo, que estdo
dispostas a investir em inovagdes tecnoldgicas e nos planos de negdcios globais.



Apesar dessas ressalvas, certamente a Politica Industrial dara o aporte tedrico necessario
para a compreensdo dos incentivos do governo na industria, € mais especificamente no setor
ferroviario, uma industria que estd em constante crescimento desde os anos 2000.

2.3 Politicas de Estimulo

As politicas de estimulo, neste contexto, entram na esfera de responsabilidade do
governo, como uma obrigacdo dele, para com suas empresas parceiras, que desenvolvem uma
prestacio de servico ao pais. E mais que uma simples relacio entre investimento e geracio de
valor, € a inclusdo direta do governo, de forma eficiente, no processo de coordenar e gerir o
mercado.

No Brasil, as politicas de estimulo comeg¢aram a ganhar espaco, a partir do ano de 2002
e apenas em dezembro de 2004 foram regulamentadas pela Lei n° 11.079/2004, referente ao
instituto das Parcerias Publico-Privadas (PPP). Desta forma, o governo pretendia incentivar a
atuacao do setor privado nos projetos de infraestrutura do pais.

De acordo com a Lei n° 11.079/2004, a parceria publico-privada ocorre, por intermédio
de um contrato de prestagdao de servico firmado pela Administracdo Publica, com um valor
superior a vinte milhdes de reais e um periodo maior que cinco anos € menor que trinta e cinco
anos, podendo ser renovavel em alguns casos. Geralmente € utilizada operacdo de projetos em
estradas, ferrovias, obras de saneamento, presidios, entre outros.

Nas PPP’s tem-se a parcela de alocacdo de recursos do governo em diferentes planos de
infraestrutura. O Quadro 2 resume a alocagdo de recursos nos principais planos do Brasil.

Quadro 2: Alocacao dos recursos nos principais planos de infraestrutura de transporte no Brasil

Participacao (%)
Planos
Rodovias Ferrovias Outros
Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT 43% 29% 28%
Confederacdo Nacional do Transporte — CNT 54% 24% 22%
Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC 1 56% 14% 30%
Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC 2 46% 42% 12%

Fonte: Presidéncia da Reptblica, Ministério dos Transportes, CNT e ANTF (2017).

Os investimentos em ferrovias, por parte do governo, sdo expressivos, quando
comparados com outros modais, mas, ainda, estdo muito abaixo do esperado e do investido no
setor rodoviario.

Dentre esses planos pode-se destacar o Programa de Aceleragdo do Crescimento 1
(PACI) que foi lancado pelo governo federal em janeiro de 2007, com o intuito de prover
condi¢des macrossetoriais para o crescimento do pais no periodo de 2007 a 2010, em é&reas
consideradas prioritarias como transporte, energia, saneamento, habitacio e recursos hidricos.
O programa objetivou promover o crescimento econdmico, gerar empregos € melhorar a
condicdo de vida dos brasileiros (PEGO e CAMPOS NETO, 2008).

Segundo Campos Neto et al. (2010), o PAC1 envolveu a expansdo da malha ferroviaria
e a superacdo dos gargalos ainda existentes no transporte brasileiro, com a constru¢do de
grandes ferrovias que ligam diferentes regioes do pais. No ano de 2009, apds uma recuperagao
da crise mundial de 2008, houve um reinvestimento de R$ 37,1 bilhdes no PACI1, destinados
ao setor de transporte.



Seguindo essa condug¢do técnico-administrativa do PACI, o governo federal lancou, em
marc¢o de 2010, o PAC2, com previsao de cumprimento para o periodo de 2011-2014. O PAC2
foi dividido em seis grandes eixos que sdo tidos como o conjunto formador da infraestrutura,
sdo eles: Cidade melhor; Comunidade cidadd; Minha casa, minha vida; Agua e luz para todos;
Transporte; e Energia (HUERTAS, 2011).

A previsdo preliminar de investimentos em transporte foi de R$ 109 bilhdes (6,87% de
todo o programa). Os investimentos em ferrovias tém o principal objetivo de expandir a malha
de bitola (largura entre os trilhos) larga e proporcionar uma ligacdo das areas de produgdo
agricola e mineral aos portos e industrias (BRASIL, 2010, s/p).

Pode-se perceber que esses planos ndo estdo isentos de criticas, imprevistos e ha
necessidade de melhorias. Huertas (2011) ressalta que o proprio governo admitiu atrasos em
18% dos projetos previstos no PACI1 e os mesmos ficaram previstos para serem entregues nos
proximos anos. Mesmo assim, a Unido enfrentou os obstiaculos e obteve um desempenho
satisfatorio nos planos de infraestrutura.

3 METODOLOGIA

O presente estudo dar-se-4 por meio de uma pesquisa exploratéria de natureza
quantitativa (VERGARA, 2008; MARTINS; THEOPHILO, 2009). Quando se mencionar
“setor” refere-se ao setor ferrovidrio brasileiro, que segundo a nomenclatura de produtos e
servigos do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), Prodlist-Industrial, estamos
fazendo alusdo a fabricagdo de pecas e acessorios para veiculos ferrovidrios e manutengdo e
reparacdo de veiculos ferroviarios, com cédigos 3032 e 3315, respectivamente (IBGE, 2017).
E quando se refere a Transporte estdo incluidos os modais ferroviirio, rodoviario, aéreo e
hidroviéario.

O banco de dados utilizado é composto de séries temporais selecionadas no Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Pesquisa Industrial Anual (PIA), Banco Central
do Brasil (BACEN) e Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA). As varidveis sdo
apresentadas no Quadro 3.

Quadro 3: Variaveis da pesquisa

Variaveis Sigla Valores (unid)

Producao (produto e servigo) do setor Set_Producao Mil R$
Vendas do setor Set_Vendas Mil R$
Producio industrial do pais Ind_Producao Milhoes R$
Vendas da industria do pais Ind_Vendas Milhoes R$
Pessoal empregado no setor Set_Pessoal Unidade
Salarios, retiradas e outras remuneracdes do setor Set_Salarios Mil R$
Média salarial do setor por empregado Set_M_Salarial Mil R$
Investimento publico no setor Invest_Pub_F Bilhoes R$
Investimento privado no setor Invest_Priv_F Bilhoes R$
Investimento publico em transporte Invest_Pub_T Bilhoes R$
Investimento privado em transporte Invest_Priv_T Bilhoes R$
Investimento publico na economia Inv_Pub_Eco Bilhoes R$
IDE aplicado no transporte brasileiro IDE_T Milhges US$
IDE aplicado no Brasil IDE_Total Milhdes US$

Fontes: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) - Pesquisa Industrial Anual (PIA), Banco Central do
Brasil (BACEN), Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).



O método econométrico utilizado foi o dos Minimos Quadrados Ordinérios (MQO), que
segundo Figueiredo Filho et al. (2001) e Wooldridge (2010) possui essa denominacao pois
minimiza os erros quadrados de estimacdo entre os valores observados inicialmente e os valores
preditos, em outras palavras, o método busca minimizar os residuos. Os modelos foram
estimados com o software Gretl, baseando-se na metodologia de estimagdao dos MQO.

Para a elabora¢do dos modelos foi utilizada uma amostra composta de dados anuais, dos
anos 2000 a 2015. O intercepto e os coeficientes do modelo sdo representados por 3, € € o termo
de erro e t o t-ésimo periodo de tempo. As estimacgdes foram feitas conforme as equagdes 1, 2
e 3.

Set_Producao, = f,Set_Vendas, + f,Set_Pessoal, + B3Set_M_Salarial, + f,Inv_Pub_F, (1)
+ BsInv_Pub_Eco; + fcIDE _Total, + f;Invest_Pub_T, + Bgind_Producao + &,

Invest_Pub_F, = B,Set_Vendas; + B,Set_Pessoal, + ;Set_M_Salarial, + f,Inv_Pub_Eco, )
+ S5IDE Total, + feInvest_Pub_T, + B,Set_Producao + fginvest_Priv_F + &,

Invest_Priv_F, = §;Set_M _Salarial, + f,Inv_Pub_Eco,; + B;Set_Producao; + S, Inv_Priv_T; 3)
+ S5IDE T, + [¢Set_Salarios + ¢,

A partir dos modelos, algumas hipdteses foram desenvolvidas a fim de compreender
algumas caracteristicas do setor estudado.

e HI: a producdo ferrovidria é inversamente proporcional ao investimento publico no
setor.

e H?2: aprodugdo ferrovidria estd diretamente correlacionada com o IDE aplicado no
Brasil.

e H3: o investimento publico em ferrovia estd diretamente correlacionado com os
investimentos publicos em transporte.

e H4: o investimento publico em ferrovia estd inversamente correlacionado com o
investimento privado em ferrovia.

e H5: o investimento privado em ferrovia estd positivamente correlacionado com os
investimentos privados em transporte.

e H6: o investimento privado em ferrovia é diretamente correlacionado com o IDE
aplicado no transporte brasileiro.

4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesta sessdo serdo apresentados os dados coletados e os modelos estimados para as
relagdes entre as varidveis dependentes e as varidveis independentes, no periodo aqui estudado.

A principio foi desenvolvida uma estatistica descritiva das quatorze varidveis
selecionadas para os modelos, como mostra a Tabela 1. Os valores foram deflacionados (exceto
para pessoal empregado no setor — Set_Pessoal) para o ano de 2015 por meio do Indice Nacional
de Precos ao Consumidor Amplo — I[PCA.



Tabela 1: Estatistica Descritiva dos dados

Média | Mediana | Minimo | Maximo | Desv.Padrao | Enviesamento | CurtoseEx.
Set_Producao | 3901600 | 4517000 | 541810 | 7003500 2220900 -0,43 -1,28
Set_Vendas 3672300 | 4234500 | 540700 | 6660600 2057400 -0,41 -1,20
Ind_Producao | 2841700 | 3362900 | 502550 | 4502100 1447500 -0,38 -1,40
Ind_Vendas | 2336400 | 2704300 | 430090 | 3802000 1174500 -0,35 -1,34
Set_Pessoal 9070 8826 3489 14466 3489 -0,15 -1,17
Set_Salarios 603060 | 628030 51222 | 1502200 425590 0,27 -0,64
Set_M_Salarial 59,8 65,6 11,9 122,6 34,9 0,06 -1,15
Invest_Pub_F 2,3 2,0 0,3 6,4 1,8 0,76 -0,20
Invest_Priv_F 6,5 8,3 1,1 11,7 3,5 -0,42 -1,25
Invest_Pub_T 19,1 240 1,3 37,0 12,7 -0,24 -1,44
Invest_Priv_T 15,7 17,6 1,9 29,3 8,55 -0,31 -1,03
Inv_Pub_Eco 183,5 204.,0 69,9 3115 80,6 0,03 -1,40
IDE_T 3385,0 24822 1124,5 | 7922,1 22774 0,94 -0,52
IDE_Total 65854 75445 14806 | 114110 32422 -0,22 -1,18

Fonte: dados da pesquisa.

Como era de se esperar, a producdo e as vendas do setor foram valores proximos para o
periodo analisado, com uma média de R$ 3,9 bilhdes e R$ 3,67 bilhdes respectivamente. Tal
fato ocorre pela representatividade das prestadoras de servicos no setor, onde niao ha estoque
de produto acabado, e pelo crescimento do setor com investimentos publico e privado que
ocasionaram o consumo imediato dos materiais fabricados.

A industria apresentou um crescimento constante em sua producdo e venda, nos sete
primeiros anos, batendo a casa dos 4,5 trilhdes e 3,8 trilhdes, respectivamente, no seu melhor
desempenho em 2006. Os dois anos seguintes foram de baixa e depois voltou a estabilizar
proximo dessa mixima, nos anos de 2012, 2013 e 2014.

O pessoal empregado no setor manteve uma média de 9.070 pessoas no periodo, valor
muito acima do minimo de 3.489 pessoas registradas no ano 2000, onde se iniciou os
investimentos mais expressivos nas ferrovias. O auge foi no ano de 2007 com 14.466 pessoas
empregadas, seguida de uma queda em 2008 e 2009 (12.132 e 6.480 pessoas, respectivamente),
certamente como reflexo da crise econdmica mundial de 2008.

Como trata-se de um periodo de concessdao da malha ferrovidria, também era de se
esperar que os investimentos privados no setor fossem mais expressivos que os publicos. Do
valor médio investido pelo setor privado (R$ 6,5 bilhdes) o setor piblico investiu apenas 35,4%
desse valor (R$2,3 bilhdes).

Os investimentos publicos em transporte tiveram um comportamento similar ao setor
em analise, mas vale ressaltar o ano de 2010 quando as ferrovias receberam um aumento de
quase 100% dos investimentos quando comparados com o ano anterior, enquanto o setor de
transporte como um todo, teve uma redugdo de 10%.

O IDE aplicado no Brasil e no setor de transporte ndo apresentaram um crescimento
constante para todo periodo. Por um lado, o IDE_Transp. manteve-se estavel até o ano de 2006,
onde comegou a apresentar um leve aumento e obteve o valor maximo em 2014 com $ 7,92
bilhdes investidos no setor. Por outro lado, o IDE_Total oscilou durante o periodo com seu
maximo R$ 114,1 bilhdes no ano de 2011 e minimo em 2003 ($ 14,8 bilhdes). A crise de 2008
ndo impactou significativamente nessas variaveis, tanto o IDE_Transp como o IDE_Total
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receberam bons investimentos a partir de 2009, com uma queda mais expressiva de 28% e
37,7%, respectivamente, no ano de 2015.

Posteriormente foi feito uma matriz de correlagdo para as quatorze variaveis — Tabela
2, com o objetivo de analisar se ha perturbacdes que ocorreram em uma variavel que afete as
perturbagdes em outra. Pode-se observar alta correlagdo entre algumas varidveis, como era de
se esperar.

Destaca-se entre elas as que ocorreram entre uma variavel dependente, produgdo do
setor, com as vendas (0,97) e salério total (0,87), fato esse pertinente, pois o aumento da
producdo impacta diretamente as vendas e consequentemente demanda mais tempo de servigo.
A correlacdo ndo é muito elevada com o pessoal empregado (0,78), mas isso pode ser justificado
pelo alto volume de horas extras dos funcionarios para atender a demanda do mercado.

Tabela 2: Matriz de Correlacio.
H @ & @ 6 . O G O a0 any a2 a3 a4
Set_Producao (1) 1,00 0,97 0,86 0,86 0,78 0,87 0,83 0,65 0,82 0,87 0,82 0,73 042 0,78

Set_Vendas (2) 1,00 0,89 0,89 0,73 0,85 0,85 0,71 0,82 0,88 0,87 0,75 0,52 0,77
Ind_Producao (3) 1,00 0,99 0,58 0,81 090 0,66 0,88 092 097 091 0,59 0,87
Ind_Vendas (4) 1,00 0,60 0,81 0,89 0,64 0,89 091 097 091 0,59 0,85
Set_Pessoal (5) 1,00 0,79 0,53 041 0,70 0,55 0,58 0,44 0,03 0,42
Set_Salarios (6) 1,00 091 0,79 0,68 0,84 0,74 0,80 0,30 0,72
Set_M_Salarial (7) 1,00 0,85 0,69 094 0,84 091 0,56 0,84
Invest_Pub_F (8) 1,00 0,34 0,80 0,62 0,63 0,63 0,68
Invest_Priv_F (9) 1,00 0,73 0,89 0,76 0,32 0,71
Invest_Pub_T (10) 1,00 0,85 0,87 0,58 0,82
Invest_Priv_T (11) 1,00 0,82 0,65 0,79
Inv_Pub_Eco (12) 1,00 0,41 0,81
IDE_T (13) 1,00 0,52
IDE_Total (14) 1,00

Fonte: dados da pesquisa.

Outras varidaveis que sdo susceptiveis as mesmas perturbacdes e apresentaram alta
correlacdo foram a média salarial e o salario total pago (0,91), visto que o aumento do salario
resultante de horas extras e contratacdes elevam a média salarial como um todo. E também
merece destaque a correlacdo entre o investimento publico na economia e a média salarial do
setor (0,91), uma vez que o investimento publico atingiu um de seus objetivos que é melhorar
o salario dos empregados, embora ndo tenha correlacdo significante com pessoal empregado no
setor (0,436), fato esse que pode ter relagdo com o avanco tecnoldgico e substitui¢gdo da mao de
obra por maquinas.

O investimento publico, seja ele em transporte ou direcionado para as ferrovias,
apresentou forte correlacdo com a média salarial do setor (0,94 e 0,85 respectivamente),
demonstrando a importancia do aporte financeiro do governo para a melhoria na remuneracao,
mesmo sendo um setor gerido por concessionarias.

Outro fato interessante foi a alta correlacdo entre o investimento privado em ferrovia
com a producdo industrial (0,88) e suas vendas (0,89). Esse fato comprova a alta
interdependéncia entre a inddstria brasileira e o setor ferrovidrio, onde um ambiente
economicamente em ascensdo impulsiona os investimentos privados em determinados setores
como o ferrovidrio.

Com o objetivo de eliminar falhas estruturais presentes nos modelos, estimou-se uma
série de modelos abrangendo diferentes variaveis. Por fim, apOs essas tentativas, € apresentado
trés modelos na Tabela 3, que passaram pelos testes econométricos. Segundo Tristdo et al.
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(2014), define-se Yi:como a variavel dependente do modelo e cada X» representa uma variavel

exdgena ou explicativa.

Tabela 3: Modelos MQO

Modelos MQO, usando as observacoes 2000-2015 (T = 16)
Erros padrdo HAC, largura de bandal(Nicleo de Bartlett)

Modelo aQ 2) €)]

Variavel Dependente Set_Producao Invest_Pub_F Invest_Priv_F
Coeficiente Coeficiente Coeficiente

Set_Producao - -9,06091e-07%*** 7,77242e-07%**
Set_Vendas 0,795733%*** 8,36271e-07*%** -
Ind_Producao -0,0006231 *** - -
Ind_Vendas - - -
Set_Pessoal 109,443%** 0,00016001 **3* -
Set_Salarios - - - 2,06320e-06*
Set_M_Salarial 30688,4*** 0,0483840%** - 0,0437680***
Invest_Pub_F - 502125%** - -
Invest_ Priv_F - -0,3055410%** -
Invest_Pub_T 64517,3%* 0,0604994 3 -
Invest_Priv_T - - 0,4174380%***
Inv_Pub_Eco - 7304,15%* - 0,0108134**3 0,0143376%***
IDE_T - - - 0,00055176%*3*
IDE_Total 18,0666 ** 1,88096e-05%** -
R-quadrado: 0,9964 0,9886 0,9914
R-quadrado ajustado 0,9932 0,9786 0,9871
F(6, 10) 898,76 1070,5 418,84
P-valor(F) 5,33e-11 2,65e-11 2,04e-11
Durbin-Watson 2,146746 2,468514 1,815481

Fonte: Dados da pesquisa. Legenda: *** significante a 1%, ** significante a 5% * significante a 10%.

Portanto, os modelos possuem uma relacdo linear, especificacdes adequadas, e nao
possuem heteroscedasticidade sendo verificado pelo teste de White. Seus erros possuem
distribuicao normal, sdo modelos sem autocorrelagdo analisados pelo teste LM e, sem erros de
especificagdo verificado pelo teste de Ramsey-RESET. Nota-se também, pela Tabela 3, que o
R? € igual a 0,9964; 0,9886; e 0,9914 para os modelos (1), (2) e (3), respectivamente, ou seja,
mais de 98,5% de toda alteracdo das varidveis dependentes Y € explicada pela variancia das
demais variaveis dentro dos modelos.

4.1 Modelo (1): Variavel dependente Producao (produto e servico) do setor

Por meio da estima¢do do Modelo (1), a 1% de significancia, nota-se que o aumento de
1 unidade na produgdo do setor aumenta em aproximadamente 0,80 unidade nas vendas do
mesmo. Outra relagdo positiva acontece para o pessoal empregado e sua média salarial, que vai
de acordo com a anélise feita na matriz de correlacdo, onde conclui-se que o aumento da
producdo vem acompanhado de um maior nimero de vendas que consequentemente demanda
mais tempo de mao de obra, pagando mais aos funcionérios, e lembrando que ndo houve
correlagdo entre producdo e aumento da mao de obra.

Uma questdo interessante que se observa € a correlagdo negativa, a 1% de significancia,
entre a producdo do setor e seu investimento publico recebido, assim como o investimento
publico na economia (significincia de 5%). Pode-se concluir com isso que o aumento da
producdo do setor causa uma repercussdo favordvel e consequentemente uma maior
independéncia do mesmo em relagdo as necessidades de intervengao direta do governo, no qual
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a industria ferrovidria estd conseguindo avancar e se tornar cada vez mais autossustentavel,
neste contexto. Esse fato comprova a hipétese 1 no qual afirma que a produgao ferroviaria é
inversamente proporcional ao investimento publico no setor.

A producgido ferroviaria com o investimento puiblico na economia deve seguir o mesmo
raciocinio da questdo anterior. Quanto mais a economia melhora e se estabiliza, mais os setores
tendem a produzir (como o caso do ferroviario) e se tornarem independentes da atuacdo direta
(subsidios) do governo.

Todavia, na contramao dessa reducdo dos investimentos publicos e sua relacdo com o
aumento da produgdo do setor, tem-se a 5% de significincia a relacdo direta do aumento do
investimento publico em transporte com o aumento da produgao ferroviaria. Esse fato pode ser
justificado pela representatividade que o setor possui quando comparado com todos os meios
de transporte, ele ndo tem valores suficientes para puxar essa relacio na mesma direcao das
varidveis anteriores. Os outros modais de transporte continuam a receber altos investimentos
do poder publico para tentar sanar suas precariedades, principalmente o rodoviario que € o mais
representativo dentre eles.

A produgdo industrial também ndo possuiu relacdo positiva com a produgdo do setor,
elas foram significativas a 1% de significancia com sinal negativo. Uma possivel explicacao
para esse acontecimento € o fato do crescimento econdmico brasileiro ser impulsionado pelas
micro e pequenas empresas que Sa0 mais numerosas € representativas em nosso pais, e essas
ndo utilizam o transporte ferroviario que esti centrado nas grandes empresas e em commodities
para exportacdo. Segundo dados do Sebrae (2017), as micro e pequenas empresas
representavam em 2014 cerca de 27% do Produto Interno Bruto (PIB) nacional, 52% dos
empregados com carteira assinada em mais de 8,9 milhdes de empresas.

Por tltimo e comprovando a hipotese H:2 esté a relacdo positiva a 1% de significincia,
entre a producgdo ferroviéria e o IDE aplicado no Brasil. Era de se esperar que o aumento da
producio do setor, que certamente vem acompanhado da melhoria de outros setores, despertasse
interesse nos investidores internacionais e os instigassem a aplicar recursos no Brasil.

4.2 Modelo (2): variavel dependente Investimento Piblico no setor

Devido ao processo de concessdo das ferrovias, o setor passou por um procedimento
natural de reduc¢do dos investimentos publicos recebidos, sendo essa principal responsabilidade
das empresas detentoras das concessdes como pode ser visto no modelo, que apresentou uma
relacdo negativa com os investimentos privados no setor (1% de significancia).

Entretanto, uma particularidade do setor € sua grande dependéncia das parcerias com o
governo para as concessiondrias conseguirem desenvolver suas atividades. Embora os
investimentos publicos tenham diminuido, ele é correlacionado positivamente a 1% de
significAncia com as vendas do setor, além do pessoal empregado e a média salarial, o que
corrobora ainda mais com essa vinculacao entre estado e empresa no setor em questao.

Como demostrado no Modelo (1) h4d uma relacdo inversa da producao ferroviaria e a
producio industrial do pais. Esse fato também pode ser verificado (1% de significancia) pela
correlacdo negativa entre o investimento publico em ferrovia com o investimento publico na
economia, enquanto o governo aplica mais dinheiro para aquecer o mercado na economia, ele
desacelera seu investimento em ferrovias, sendo esse papel de maior responsabilidade agora
das concessiondrias.

O investimento publico em ferrovia tem correlagdo positiva com o investimento publico
em transporte, ou seja, quando o governo intensifica o investimento em transporte ele aumenta
seus investimentos em ferrovia. Embora apresentado no Modelo (1) uma relacdo inversa entre
a produgdo do setor e seus investimentos publicos recebidos, o governo continua ciente de sua
importancia para o setor e investindo em proporcdes representativas quando aplica recursos no
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transporte brasileiro. Como apresentado anteriormente, o setor depende de um aporte constante
do governo para obter €xito em suas atividades, e isso foi comprovado na aceita¢do da hipdtese
3, na qual assume que o investimento publico em ferrovia esta diretamente correlacionado com
os investimentos publicos em transporte.

E também como foi constatado no Modelo (1) sobre a producdo ferroviaria ter recebido
investimento mais significativos do setor privado, esse fato é confirmado no Modelo (2) que
atende a hipdtese H:4. Enquanto o setor aumenta sua produgdo estd ocorrendo a reducio do
investimento publico recebido e um aumento do investimento privado no setor ferroviario
(ambos com correcdo a 1% de significancia). Esse fato atende um dos objetivos das concessoes
ferroviarias que € reduzir os investimentos publicos no setor e passar essa maior
representatividade para o setor privado, repercutindo em aumento da produgdo, além do
governo arrecadar com o pagamento do direito de utilizar as ferrovias por parte das
concessionarias.

4.3 Modelo (3): variavel dependente Investimento Privado no setor

No Modelo (3) tem-se como varidvel dependente o investimento privado em ferrovia.
Foi um setor que recebeu uma média anual de 6,5 bilhdes de reais nesses 16 anos analisados,
sendo esse o grande responsavel pelo avanco do transporte ferroviario no pais. Por esse modelo
percebe-se que a média salarial obteve uma correlagdo negativa com a variavel dependente
assim como os saldrios pagos pelo setor, mesmo havendo uma correlagdo positiva entre a
producdo e a média salarial (Modelo (1)). O investimento no setor possivelmente tem uma
parcela significativa aplica na tecnologia e automatizagao dos processos produtivos, utilizando
cada vez menos recursos humanos na fabricacao das pegas e componentes.

Como era de se esperar, a alta produtividade do setor atraiu investimentos privados
consideraveis deixando-os com uma correlacdo positiva a 1% de significancia, com os
investimentos privados em transporte, ou seja, quando o investimento privado em transporte
aumenta, o investimento privado em ferrovia também aumenta. Isso mostra a for¢a das ferrovias
em atrair capital privado quando comparado com outros modais utilizados no Brasil e foi
testado pelo modelo comprovando a hipotese H:5, no qual admite que o investimento privado
em ferrovia esta positivamente correlacionado com os investimentos privados em transporte.

No que concerne a producdo do setor e seu investimento privado recebido, houve uma
correlacdo positiva a 1% de significancia. Essa correlacdo comprova mais uma vez a eficicia
do investimento privado no setor em promover uma maior producdo e consequentemente
modernizacdo dos ativos ferrovidrios, tornando o setor cada vez mais representativo no que
tange o capital privado aplicado na economia do pais.

Essa representatividade pode ser vista na correlagdo positiva a 1% de significancia, do
investimento publico em ferrovia com o investimento ptiblico na economia, Invest_Pub_Eco.
Ao longo dos anos analisados, quando os investimentos publicos na economia aumentaram, os
investimentos privados no setor também aumentavam, mostrando a relacdo harmonica entre a
atratividade do setor com a industria como um todo.

Por fim, o que ndo se pode concluir da mesma forma, foi a correlacio entre o
investimento privado no setor ferroviirio (Invest_Priv_F) com o IDE aplicado nos modais
brasileiros (IDE_T), fato que refuta a hipétese 6 no qual admite-se que o investimento privado
em ferrovia € diretamente correlacionado com o IDE aplicado no transporte brasileiro. Embora
o setor tenha aumentado significativamente sua producao nesse periodo e isso se deve, em boa
parte, aos investimentos privados aplicados no setor, a correc¢do entre Invest_Priv_Fe o IDE_T
apresentou-se de forma negativa a 1% de significincia. Essa questdo pode ocorrer por varias
questdes e merece um estudo mais aprofundado para compreender suas particularidades.
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O transporte ferroviario brasileiro pode ndo ser visto como um mercado promissor aos
olhos dos investidores estrangeiros, talvez pelo alto custo fixo com equipamentos ferroviarios
e a pouca infraestrutura nos terminais de carga e descarga existente, além do acesso ndo ter
chegado por completo a algumas regides do pais como a Norte e a Centro-Oeste. Essas questdes
podem deixar o transporte rodovidrio mais atrativo e mais seguro, embora seu estado de
conservagao ainda seja precario na maior parte do pais.

Pode-se concluir por meio dos modelos que todas as varidveis t€ém relevancia na
composi¢ao do modal em estudo e foram confirmadas as cinco primeiras hipdteses, sendo
rejeitada apenas a dltima. O avanco que a malha ferroviaria vem conquistando nos dltimos 17
anos, traz consigo questdes positivas para a economia e afeta diretamente milhdes de
brasileiros, a destacar o pessoal empregado no setor e na melhoria de sua remunera¢do, menor
dependéncia de subsidios do governo e melhor possibilidade de escoamento da producdo a um
custo melhor.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Um transporte ferroviario bem estruturado pode ser uma importante alternativa para as
forcas competitivas do Brasil. O setor ferroviério brasileiro passou por indmeras mudangas
desde sua criagdo no século XIX, coordenada tanto pelo dominio publico como pelo privado, e
passando por momentos de crise e baixos investimentos. Desde a concessdo da malha
ferroviaria brasileira na década de 1990, ocorrida pelo Programa Nacional de Desestatizacdo, o
setor vem passando por investimentos em sua frota e malha ferroviéria, carecendo de estudos e
pesquisas que analisem e reflitam a evolugao do setor nos ultimos anos.

Atendendo aos objetivos desse trabalho, pode-se notar que o processo de concessao das
ferrovias brasileiras, repercutiu positivamente tanto para melhoria do servi¢co prestado, como
para a populacdo e a economia como um todo. A mao de obra empregada nas empresas que
prestam servicos as concessiondrias aumentara consideravelmente sua remuneracdo e
consequentemente o salario médio total do setor. Esse fato certamente vem acompanhado de
aumento na capacitacdo dos funcionarios com melhoria nos seus niveis de escolaridade.

O setor mostrou-se mais independente dos subsidios do governo com a melhoria na
producdo repercutindo em menor necessidade de intervencdo do estado em suas
particularidades. E juntamente com sua melhoria na producdo, estd o progresso de outros
setores, sejam eles correlatos ou ndo, o que aquece a economia e atrai o investimento direto
estrangeiro para o pais.

Como limitagcdo do trabalho pode-se ressaltar o curto espaco de tempo da amostra que
inviabiliza a utilizacdo de outras metodologias que trabalham com séries temporais, e a
dificuldade de se obter dados na area do IDE especificamente aplicado na industria ferroviéria.
E como sugestdo de trabalhos futuros destaca-se uma anélise da eficiéncia das concessionarias
com base nos investimentos recebidos pelo governo, além de um mapeamento dos principais
paises que aplicam recursos no setor ferroviario brasileiro e a rentabilidade desses negdcios.

A literatura sobre o setor ferrovidrio e, mais especificamente, sobre as empresas
provenientes de capital estrangeiro que atuam no setor e a efici€éncia das ferrovias quanto aos
incentivos do governo, ainda é carente se comparada com o modal rodoviario no Brasil, embora
existam trabalhos publicados em outros paises sobre o tema. Esses fatores instigaram o interesse
dos pesquisadores de entranhar-se nas pesquisas da area e contribuir para expandir a base
tedrico-pratica sobre o assunto.
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