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RESUMO 
O trabalho versa sobre o transporte ferroviário e teve como objetivo geral, analisar a importância do desenvolvimento do sistema ferroviário para a economia do Estado do Espírito Santo. A natureza da metodologia utilizada foi a exploratória e o método de pesquisa o qualitativo, apoiando-se em técnicas de coleta de dados, também qualitativas. A metodologia utilizada para realização do estudo foi uma pesquisa de revisão em periódicos nacionais no portal Scielo, o questionário preenchido por um funcionário da empresa Vale e de outra empresa usuária da ferrovia Estrada de Ferro Vitória-Minas. A revisão de literatura realizada aponta: a existência de uma gigante rede rodoviária no país contra uma insuficiente malha ferroviária; a necessidade de investimento estatal, mas também privado pela expansão e modernização das ferrovias do país, bem como na multimodalidade; o Brasil é um país com enorme potencial enorme, mas os desafios são proporcionais ao potencial existente. A pesquisa de campo aponta que: na visão do funcionário da empresa Vale, não são poucas as vantagens e os ganhos que a ampliação da malha ferroviária capixaba pode trazer; o funcionário da empresa Usuária da Ferrovia aponta que o modal ferroviário é usado para exportar e o modal rodoviário para obtenção de insumos, o que trouxe enormes problemas para a empresa na greve dos caminhoneiros deflagrada recentemente. Conclui que investir no modal ferroviário não apenas alavanca a economia do Espírito Santo, mas também contribui para que a mesma não pare, como aconteceu em todo o país recentemente.
Palavras-Chave: Transporte ferroviário. Logística. Infraestrutura de Transportes.
ABSTRACT 
This paper is about rail transport and had as general objective, to analyze the importance of the development of the rail system for the economy of the State of Espírito Santo. The nature of the methodology used was the exploratory and qualitative research method, based on data collection techniques, also qualitative. The methodology used to carry out the study was a review in national journals on the Scielo portal, a questionnaire filled out by an employee of Vale and another company that uses the Vitória-Minas Railroad. The literature review indicates: the existence of a giant road network in the country against an insufficient railway network; the need for state investment, but also private for the expansion and modernization of the country's railways, as well as multimodality; Brazil is a country with enormous potential, but the challenges are proportional to the existing potential. Field research points out that: in the view of the Vale employee, there are not many advantages and gains that the expansion of the Espírito Santo rail network can bring; the employee of the company Railroad User points out that the railroad is used to export and the road to obtain inputs, which has caused enormous problems for the company in the recent truckers' strike. It concludes that investing in the railroad modal not only leverages the economy of Espírito Santo, but also contributes to the fact that it does not stop, as it happened in the whole country recently.

Keywords: Railway transport. Logistics. Transportation Infrastructure.
1 INTRODUÇÃO
De acordo com o Instituto do Patrimônio Histórico e Artístico Nacional (IPHAN), as primeiras ferrovias brasileiras começaram a ser construídas em meados do século XIX, quando D. Pedro II inaugurou o primeiro trecho de linha férrea: a Estrada de Ferro Petrópolis que ligava o Porto Mauá com Fragoso e apresentava uma extensão de 14 quilômetros (INSTITUTO DO PATRIMÔNIO HISTÓRICO E ARTÍSTICO NACIONAL, 2017).
As dificuldades e desafios para implantar estradas de ferro no Brasil eram muitas. Procurando atrair investidores, o governo implantou um sistema de concessões, que se tornou característico da política de infra-estrutura do então Império. Entre o final do século XIX e início do século XX foram efetuados investimentos significativos para a construção de linhas férreas, oriundos, entre outros, de investidores britânicos (INSTITUTO DO PATRIMÔNIO HISTÓRICO E ARTÍSTICO NACIONAL, [s.d.]).
Com a expansão ferroviária o governo brasileiro fez não apenas entrar capital estrangeiro no país, como também alavancou a economia exportadora. Não surpreendentemente as primeiras linhas férreas construídas interligaram os crescentes centros de produção agrícola e os de mineração aos portos tanto diretamente quanto vencendo obstáculos à navegação fluvial (INSTITUTO DO PATRIMÔNIO HISTÓRICO E ARTÍSTICO NACIONAL, 2017).

Dentre as ferrovias mais importantes existentes em nosso país temos a Estrada de Ferro Vitória-Minas (EFVM). Como o próprio nome já indica ela corta o estado do Espírito Santo e chega até Minas Gerais. A EFVM está sob concessão da Vale, sendo digno de destaque que ela se encontra entre as mais produtivas do Brasil de tal maneira que Pardo (2013) considera que o transporte ferroviário traz tantas divisas para o país que o transporte de cargas pelas ferrovias brasileiras podem ser consideradas commoditys,
 sendo as agrícolas e minerais as mais importantes.

A Vale tem operações exclusivas em ferrovias, transportando minério de ferro das regiões de extração até pontos de beneficiamento e/ou de exportação em seus portos e, segundo a Confederação Nacional do Transporte (2013, p. 15), “A principal vantagem que o modal ferroviário oferece se refere à capacidade de carregamento do modal. Cargas de alta tonelagem são preferencialmente transportadas por ferrovias, em especial quando é necessário percorrer longas distâncias”.

Entretanto, entende-se que para que o transporte ferroviário se torne mais competitivo, são necessários investimentos, tanto do setor público quanto do privado. Pois com o aumento, pois com o aumento dos recursos destinados a ampliação e modernização da malha ferroviária brasileira o Espírito Santo poderá atrair novos investidores e alavancar sua economia. Diante dessa questão torna-se necessário investigar a seguinte questão: Como a malha ferroviária pode alavancar ainda mais a economia do Espírito Santo?

O estudo se valerá de uma pesquisa de revisão, bem como de uma pesquisa de campo que serão detalhadas na seção metodologia. Mas de antemão pode-se apontar como objetivo geral, analisar a importância do desenvolvimento do sistema ferroviário para a economia do Estado do Espírito Santo e seus impactos sociais e ambientais. Desdobrando-se nos seguintes objetivos específicos: identificar a importância da correlação entre ‘portos e ferrovias; apresentar as vantagens do investimento logístico para transportes ferroviário em relação ao rodoviário e; apontar os benefícios do modal ferroviário para a economia do Espírito Santo.

2 REFERENCIAL TEÓRICO
2.1 ADMINISTRAÇÃO, LOGÍSTICA E MODAIS LOGÍSTICOS NO BRASIL
Segundo Segreti, Mondini e Farber (2004), a concepção logística de agrupar conjuntamente as atividades relacionadas ao fluxo de produtos e serviços para administrá-las de forma coletiva é uma evolução natural do pensamento administrativo. As atividades de transporte, estoque e comunicações iniciaram-se antes mesmo da existência de um comércio ativo entre regiões vizinhas.

De acordo com Ballou (1993) transporte refere-se aos vários métodos para se movimentar produtos. A administração da atividade de transporte geralmente envolve decidir-se quanto ao método mais apropriado à empresa e atualmente o Brasil encontramos cinco principais modais logísticos que serão apresentados mais a frente.

Para Arnold (1999) cada um modal tem as suas próprias características. São essas características que determinam o modal necessário para o produto transportado. Os caminhões, por exemplo são mais adequados para uma logística de distribuição em pequenas quantidades, enquanto os trens são melhores para transporte em grandes quantidades.

Segundo Ballou (2007, p. 18), o objetivo da gestão de transportes é “[...] assegurar que o serviço de transporte seja realizado de modo eficiente e eficaz. Ele é o braço operacional da função de movimentação que é realizada pela atividade logística”. Em virtude da globalização, que impulsiona as exportações e importações, a ampliação do comércio internacional tem acontecido de forma crescente. Com isso, o sistema logístico deve acompanhar tal crescimento, oferecendo suporte aos negócios e auxiliando no sucesso das organizações.

Nesse contexto, os modais de transporte são parte indispensável para o processo logístico, promovendo a entrada e saída de mercadorias com eficiência. Atualmente o Brasil conta com cinco principais modais logísticos. São eles: ferroviário, aéreo, rodoviário, hidroviário e dutoviário. Apesar de reconhecer a importância de todos eles nos ateremos ao modal ferroviário que é o que nos interessa para realização deste trabalho e o compararemos ao modal rodoviário o predominante no país.

2.2 AS ESTRADAS DE FERRO NO ESPÍRITO SANTO

O Estado do Espírito Santo tem sua malha ferroviária constituída por trechos pertencentes à Estrada de Ferro Vitória-Minas e à Ferrovia Centro Atlântico, ambas operadas pela Vale S.A. A Estrada de Ferro Vitória-Minas liga o Espírito Santo à região Centro-Oeste, enquanto  a Ferrovia Centro Atlântico atende aos Estados de Minas Gerais, Goiás, São Paulo, Rio de Janeiro, Espírito Santo, Bahia, Sergipe, além do Distrito Federal.

De acordo com matéria veiculada pelo o jornal Gazeta Online (TOMAZELLI, 2016), está na pauta do Governo do Estado do Espírito Santo, juntamente com o Governo Federal, a construção e implantação de duas linhas férreas que serão importantes para o desenvolvimento estadual e nacional: a estrada de ferro 354, que liga o Centro-Oeste do País e desemboca no Norte do Rio de Janeiro ou no Sul do Espírito Santo. Essa ferrovia entroncar-se-á no litoral com a estrada de ferro 118, que ligará o Rio de Janeiro à Vitória.

A construção dessa extensão da Ferrovia Vitória-Minas, ligando o complexo de Tubarão até Presidente Kennedy, na divisa com o Rio de Janeiro é um importante passo para o avanço ferroviário no estado e considerada estratégica, pois:
Destinado a fortalecer o hoje empobrecido Sul capixaba, o novo corredor, chamado de Ferrovia Sul Litorânea, conectaria portos, escoaria o minério da Samarco (hoje paralisada) e impulsionaria o Porto Central, obra de grande porte prestes a ser erguida em Kennedy (TOMAZELLI, 2016), 
Além disso, com a ferrovia se estará criando um novo modal de transporte para os milhões de toneladas de minério da Samarco vindos de Mariana (MG), hoje feito em mineroduto que bombeia minério de ferro misturado com água.

2.4 MODAL FERROVIÁRIO

Transporte ferroviário é o realizado sobre linhas férreas para transportar pessoas e mercadorias. Normalmente as mercadorias transportadas neste modal são de baixo valor agregado e em grandes quantidades como: minérios, produtos agrícolas, fertilizantes, carvões, derivados de petróleo, entre outros.
Uma característica importante da linha férrea é a bitola que tem como definição a distância entre os trilhos de uma ferrovia. No Brasil, existem 3 tipos de bitola: larga (1,60m), métrica (1,00m) e a mista. Destaca-se que grande parte da malha ferroviária do Brasil está concentrada nas regiões sul e sudeste com predominância para o transporte de cargas (MINISTÉRIO DOS TRANSPORTES, PORTOS E AVIAÇÃO CIVIL, 2014).

De acordo com os dados fornecidos pelo Ministério dos Transportes, Portos e Aviação Civil (2014) as principais vantagens e desvantagens do transporte ferroviário de carga no Brasil são (TABELA 1):
Tabela 1 - Vantagens e desvantagens do modal ferroviário no Brasil

	VANTAGENS
	DESVANTAGENS

	Grande capacidade de carga
	Alto custo de implantação

	Adequado para grandes distâncias
	Transporte lento devido às suas operações de carga e descarga

	Elevada eficiência energética
	Baixa flexibilidade com pequena extensão da malha

	Baixo custo de transporte
	Baixa integração entre os estados

	Baixo custo de manutenção
	

	Possui maior segurança em relação ao modal rodoviário visto que ocorrem poucos acidentes, furtos e roubos.
	

	Pouco poluente
	


Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviação Civil adaptado (2014)
2.4.1 Estrada de Ferro Vitória a Minas

A história da Estrada de Ferro Vitória a Minas teve origem na segunda metade do século XIX, quando Governo Federal concedeu, através de um decreto-lei, visando a necessidade da ligação ferroviária entre o interior de Minas Gerais e o Porto de Vitória.

A sonhada ligação ferroviária entre o interior de Minas Gerais e o Porto de Vitória teve origem na segunda metade do século XIX. Em fevereiro de 1902 o Governo Federal concedeu, através de um decreto-lei, a criação da Companhia Estrada de Ferro Vitória a Minas.

Inicialmente houve duas concessões ferroviárias distintas, de Vitória/ES a Peçanha/MG, e de Peçanha a Araxá/MG, que malograram pela falta de recursos e de viabilidade comercial. Posteriormente, no vaivém de decretos e discussões sobre qual seria o melhor traçado, destacaram-se os engenheiros Pedro Augusto Nolasco Pereira da Cunha e João Teixeira Soares, que idealizaram um novo traçado com base nos anteriores, dando origem à Estrada de Ferro Vitória a Minas. Pedro Nolasco foi visionário e constituiu o projeto com base em seu verdadeiro objetivo: ligar o norte mineiro ao mar (MUSEU VALE, [s.d.]).

Além do transporte de cargas, a Estrada de Ferro Vitória a Minas é a única ferrovia brasileira que realiza o transporte diário de passageiros, ligando Vitória a Belo Horizonte. Pela ferrovia passam anualmente mais de 1 milhão de passageiros, em um trem modernizado para gerar mais conforto e segurança a cada ano. Entre a mina e o mar, 70 locomotivas circulam diariamente por seus 905 quilômetros de extensão, muitas delas com mais de 150 vagões. Pelos seus trilhos, são transportadas mais de 119 milhões de toneladas de minério de ferro por ano, além de aproximadamente 40% de toda carga ferroviária do país (VALE, 2015).

2.5 MODAL RODOVIÁRIO

O transporte rodoviário é utilizado para o transporte de mercadorias e pessoas por veículos automotores (ônibus, caminhões, veículos de passeio, etc.). Como possui, na maioria dos casos, preço de frete superior ao hidroviário e ao ferroviário, é adequado para mercadorias de alto valor ou perecíveis, produtos acabados ou semi acabados.

As principais vantagens e desvantagens do transporte rodoviário de carga no Brasil, de acordo com os dados fornecidos pelo Ministério dos Transportes, Portos e Aviação Civil (2014), são apresentados a seguir (TABELA 2):
Tabela 2 - Vantagens e desvantagens do modal rodoviário no Brasil

	VANTAGENS
	DESVANTAGENS

	Possui a maior representatividade entre os modais existentes
	Alto custo de manutenção

	Adequado para curtas e médias distâncias
	Muito poluente com forte impacto ambiental

	Baixo custo inicial de implantação
	Transporte com velocidade moderada

	Maior flexibilidade com grande extensão da malha
	Os custos se tornam altos para grandes distâncias

	Integra todos os estados brasileiros
	Baixa capacidade de carga com limitação de volume e peso


Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviação Civil adaptado (2014)
Apresentado o referencial teórico que embasa nossa pesquisa apresentaremos a metodologia utilizada para realizá-la.

3 METODOLOGIA 
A natureza da metodologia utilizada é a exploratória e o método de pesquisa o qualitativo, apoiando-se em técnicas de coleta de dados, também qualitativas. A metodologia utilizada é a pesquisa de revisão, bem como uma pesquisa de campo com triangulação de dados fornecidos por meio de um questionário preenchido por pessoas da empresa Vale e de uma empresa usuária da ferrovia EFVM. 
3.1 PESQUISA DE REVISÃO

Na opinião de Gil (2011, p. 60)

Qualquer que seja a pesquisa, a necessidade de consultar material publicado é imperativa [...]. A necessidade de consulta a material publicado manifesta-se ao longo de todo o processo de pesquisa. Os trabalhos de análise e interpretação exigem o cotejo dos dados coligidos em campo com os dados disponíveis, que habitualmente são encontrados nas bibliotecas [...].

Para realização dessa etapa da pesquisa foi realizada uma consulta no portal de periódicos Scielo para verificar artigos que tratassem da temática de interesse. Dessa forma, utilizando os verbetes “ferrovia”, malha ferroviária” e “transporte ferroviário” e após a leitura dos títulos e dos resumos dos trabalhos encontrados foram selecionados 12 artigos com os quais serão trabalhados na seção Resultados.
3.2 PESQUISA DE CAMPO E QUESTIONÁRIO
Para Gil (2011, p. 57) “[...] os estudos de campo procuram muito mais o aprofundamento das questões propostas do que a distribuição de características da população segundo determinadas variáveis [...]”. De maneira a realizar essa etapa do estudo foi distribuído um questionário que foi preenchido por pessoas da empresa Vale e da Secretaria de Logística do Espírito Santo. O questionário, segundo Gil (2011, p. 121), é,

[...] uma técnica de investigação composta por um conjunto de questões que são submetidas a pessoas com o propósito de obter informações sobre conhecimentos, crenças, sentimentos, valores, interesses, expectativas, aspirações, temores, comportamento presente ou passado etc.
Ainda de acordo com esse mesmo autor “Construir um questionário consiste basicamente em traduzir objetivos da pesquisa em questões específicas” (GIL, 2011, p. 121). Optou-se por construir um questionário com questões tanto fechadas (que oferecem uma lista de respostas possíveis), quanto abertas (que dão liberdade de resposta (GIL, 2011).

Nesse sentido as perguntas visaram identificar qual a importância da correlação entre ‘portos e ferrovias, quais as principais vantagens do investimento logístico para transportes ferroviário em relação ao rodoviário e quais os benefícios do modal ferroviário para a economia do Espírito Santo
4 RESULTADOS

Nesta seção serão apresentados os resultados da pesquisa de revisão que realizamos, bem como da pesquisa de campo que fizemos. Tais resultados serão subdivididos em duas subseções a seguir.

4.1 O QUE A LITERATURA DIZ
Como já antecipado páginas antes, foram encontrados 12 artigos que tratavam dessa temática. Trabalhar-se-á com os mesmos neste espaço de maneira a apresentar um panorama de como o transporte ferroviário aparece na literatura, sua situação em relação dentro dos modais de transporte de carga existentes, quais os desafios que deverão ser enfrentados, dentre outras questões.
É digno de nota que cinco dos 12 artigos que encontramos (41,7% do total) foram publicados na Journal of Transport Literature (JTL), uma revista especializada publicada pela Sociedade Brasileira de Planejamento dos Transportes e ligada à Faculdade de Tecnologia da Universidade Federal do Amazonas. O referido periódico tem como missão “Promover a difusão do conhecimento científico na área de gestão, planejamento e economia dos transportes, com foco especial nos mercados de transportes de países emergentes e em desenvolvimento”.

Encontramos uma forte discussão nos artigos analisados em relação ao desperdício de recursos causados pelo modelo de transporte de cargas vigente no país especialmente em Silva e Marujo (2012, p. 92) que afirmam o seguinte:
Os problemas com transporte fazem com que o Brasil desperdice bilhões de reais, devido a acidentes, aos roubos de cargas, ineficiências operacionais e energéticas. Ainda faltam contêineres, há enormes gastos no deslocamento da produção e, sobretudo existe ainda a sobrecarga do modal rodoviário.
E essa situação pode piorar um pouco mais se levarmos em conta um estudo desenvolvido por Biaggioni e Bovolenta (2010, p. 588) que aponta que “Os aumentos da produtividade e da produção de soja podem esbarrar, entretanto, na capacidade de escoamento do País, que tem investido menos do que as previsões e as necessidades estimadas pelas empresas”. Evidentemente que tal investigação fala especificamente da soja, entretanto podemos generalizar para outros commoditys transportados em solo brasileiro o que demonstra a pertinência da discussão que realizamos neste trabalho.
Vale abrir um parênteses e lembrar que sempre ouvimos uma grande discussão tanto no âmbito político, quanto da administração em favorecimento das privatizações como uma solução para se resolver os problemas do país. Quando foi criado um programa conhecido por “Plano Nacional de Desestatização” viu-se ocorrer um movimento no qual discursava-se que as ferrovias brasileiras seriam

[...] concedidas às empresas privadas, como forma de reativar essa importante modalidade de transporte, principalmente para granéis agrícolas, como grãos e farelos, proporcionando investimentos que recuperem as condições das vias férreas e ampliem o capital em material rodante (MARTINS; CAIXETA FILHO, 1999, p. 76).

No entanto percebemos em alguns dos artigos apresentados que a privatização não resolveu os problemas que prometia uma vez que, de acordo com Silva e Marujo (2012, p. 93),
As malhas ferroviárias, antes das privatizações, contribuíam com aproximadamente 20% da matriz de transporte. O Plano de desestatização não resolveu as deficiências do modal: as viagens são curtas, as velocidades são baixas e a integração com outros modais é discreta.

A passagem anterior apresenta que ao invés de se investir em infraestrutura a iniciativa privada tem buscado lucrar com a estrutura já existente e gastar muito pouco em modernização como novamente nos apresentam esses mesmos autores: “Nas últimas décadas houve um baixo investimento em infraestrutura de transportes. As ações de melhorias se limitavam em ações do tipo “tapa buraco” e não no sentido de ampliar as malhas existentes” (SILVA; MARUJO, 2012. p. 92).

Para Silva e colaboradores (2013, p. 142)

[...] o investimento em ferrovias não apresentou relação de longo prazo e não assegurou movimento inercial da economia, enquanto que investimentos rodoviários garantem a inércia da economia ou podem acelerar o crescimento, pelo menos em um horizonte de 10 anos [...].
Talvez o grande equívoco das privatizações tenha sido o poder público realizar um verdadeiro “bota-fora” das estruturas que consideravam onerosas sem definir uma série de critérios que as empresas que adquirissem a malha ferroviária brasileira tivessem que cumprir a médio e longo prazos, uma vez que sabemos que não são baixos os investimentos necessários para a melhoria e ampliação da malha ferroviária nacional (SANTOS; SOBRAL, 2014).

Como solução para o problema o Governo Federal vem investindo em grandes projetos como a construção da Ferrovia Norte-Sul (FNS) que visa atravessar aproximadamente 2.100 km de vias férreas para unir as regiões Centro-Oeste e Norte do País, conectando-se ao norte com a Estrada de Ferro Carajás e ao sul com a Ferrovia Centro Atlântica. Na opinião de Silva e Santos (2014, p. 53),
A união de vários segmentos, juntamente com o governo, com disposição para alavancar obras de grande custo social e ambiental como a FNS, tem objetivo claro: erigir projetos de infraestrutura logística e de transporte para o escoamento das produções agropecuária e agroindustrial oriundas do agronegócio e de seus beneficiários diretos: proprietários de grandes extensões de terra e os agroindustriais.
Outro grande problema apontado por Gonçalves e Colaboradores (2013) é que a divisão modal do transporte terrestre brasileiro é absurdamente favorável ao transporte realizado em rodovias, com mais de 80% do volume de cargas transportados, contra menos 10% do transporte ferroviário. Mas engana-se quem pensa que a escolha por esse ou aquele meio de transporte seja aleatória, pois na verdade “[...] existem influências comerciais e técnicas na escolha dos modos de transportes, como: o custo do transporte, o tempo médio de entrega, a variabilidade do tempo de entrega e as perdas e danos devido à insegurança no transporte” (GABRIELE e Colaboradores, 2013, p. 214).

O problema do transporte de cagas no Brasil não é novo haja vista que no ano de 2007 Oliveira e Caixeta Filho (2007, p. 826) já apontavam naquela época que,
O país possui uma frota rodoviária de idade média avançada – cerca de 17,5 anos – e quase 80% de suas rodovias estão em condições ruins ou péssimas. Este fato é agravado pelas dificuldades para desenvolvimento de outros modais e tornam o sistema ineficiente e o país bastante vulnerável. A insuficiência de infra-estrutura ferroviária, cujas locomotivas estão com idade média também bastante avançada (em média, 25 anos), a pouca utilização da modalidade aquaviária e a baixíssima disponibilidade de terminais multimodais tornam o problema ainda mais grave.

Para além disso Gabriele e Colaboradores (2013, p. 213) chamam a nossa atenção para o fato de que
[...] o setor de transportes também é responsável por grandes custos e impactos ambientais. Além disso, apesar do grande avanço no setor de transportes em relação ao desenvolvimento tecnológico nos últimos anos, nem sempre essas novas tecnologias estão alinhadas com os conceitos de desenvolvimento sustentável.
A conclusão que Gonçalves e Colaboradores (2014) chegam para essa questão é que:

[...] o uso preferencial do transporte rodoviário, em detrimento do transporte ferroviário, para carga geral no Brasil é devido à baixa competitividade das ferrovias em termos de custos logísticos para o transporte de carga geral de maior valor agregado, o que nos leva a sugerem que as ferrovias brasileiras ainda não estão prontas para o transporte em larga escala desses bens.

Além disso, outro fator determinante para este predomínio do transporte rodoviário é a existência de uma oferta crescente de transporte rodoviário, em contraste com a oferta pequena e virtualmente inalterada de transporte ferroviário. Com base na análise da elasticidade da oferta, é provável que esse cenário mude, caso a oferta de transporte ferroviário no Brasil venha a ser estimulada e promovida (p. 78, tradução nossa).
Mas isso não é uma situação definitiva e inalterável, pois se sabe que,
O modal ferroviário e o hidroviário além de possuir um custo por quilômetro transportado muito menor do que cobrado pelo modal rodoviário, emite menores taxas de gases poluentes na atmosfera. Ou seja, tais modais são mais econômicos financeiramente e ambientalmente. Porém, esses transportes não possuem grande capilaridade no Brasil, portanto, para se obter maior eficiência e otimização da infraestrutura, esses modos precisam ser abastecidos por outro que possua maior capilaridade (SILVA; MARUJO, 2012. p. 104).

A solução pode ser o investimento na multimodalidade, fortalecendo o transporte hidroviário e o ferroviário, pois, na opinião de Biaggioni e Bovolenta (2010, p. 588),
A multimodalidade de transportes mostra-se como opção para a logística no escoamento da soja. Por causa de características diferentes entre os modais alternativos, como custos e outros aspectos qualitativos, pode ser economicamente desejável que entre a origem e o destino de determinada mercadoria seja utilizada mais de uma modalidade de transporte, com o uso de vantagens inerentes a cada uma delas, o que resultará num serviço de menor custo e de melhor qualidade.

Indo nessa mesma direção Peci e Cavalcanti (2004, p. 25) apontam que

Um sistema de transporte nacionalmente eficiente pressupõe uma rede na qual rodovia, ferrovia e hidrovia estejam conectadas física e institucionalmente. O exemplo de transporte de cargas ilustra bem o desafio. A integração física exige a implantação de terminais de transferência eficientes e baratos.
Como é possível perceber o potencial é enorme, mas os desafios são igualmente grandes. Partiremos para a apresentação da pesquisa de campo que realizamos.

4.2 A PESQUISA DE CAMPO

Para realizar a pesquisa de campo foi feito contato com a Vale, que é a responsável pelo modal ferroviário no estado do Espírito Santo. No decorrer da mesma avaliou-se que seria interessante buscar um contraponto para essas informações, a opinião de quem estava na outra ponta do modal ferroviário, isto é, de uma empresa que se utiliza desse tipo de transporte para movimentar seus produtos que, a pedido de um representante da mesma, será identificada como Usuário da Ferrovia.

Inicialmente fora realizado contato com dois gerentes da área da logística da empresa, mas havia certa dificuldade em iniciar o estudo devido à política interna da Vale em avaliar toda e qualquer solicitação de informações concernentes à sua operação interna. Após mais de um mês com o estudo parado estava-se prestes a desistir e mudar o foco da pesquisa quando chegou a autorização de um analista operacional da empresa para realizá-la. Foi ele quem forneceu as informações da empresa mediante o preenchimento do questionário (APÊNDICE A). Não ocorreu o mesmo problema com o Usuário da Ferrovia que nos atendeu prontamente preenchendo seu questionário e enviando por e-mail imediatamente (APÊNDICE B). Inicia-se com as informações fornecidas pela empresa Vale.

No que tange ao valor o percentual das exportações feitas pelos portos do Espirito Santo e que chegam ao Estado através da ferrovia o analista operacional da Vale respondeu que “A EFVM representa em torno de 30% da carga transportada no Brasil, sendo o volume de 145 milhões de toneladas. Dessas 130 milhões são exportação” (ANALISTA OPERACIONAL DA VALE). De acordo com informações da página da internet do Governo do Estado do Espírito Santo

Estrada de Ferro Vitória a Minas é responsável por 40% da carga ferroviária do país, embora represente apenas 3% da malha nacional. Movimenta cerca de 115 milhões de toneladas de minério de ferro por ano, 25 milhões de toneladas de carga geral, como carvão mineral, grãos, fertilizantes e produtos siderúrgicos (ESPÍRITO SANTO, [s.d.]).
Como é possível perceber as informações são um pouco diferentes, mas tende-se a considerar as informações apresentadas pela empresa uma vez que os dados de órgãos governamentais e estatais na maioria das vezes demoram a ser atualizados. 

Questionado quais seriam os impactos se todas as cargas que entram e saem pelos portos de nosso estado pela ferrovia chegassem por rodovias ele afirmou que aconteceriam impactos “ambientais”, “urbanos”, “sociais” e “econômicos” uma vez que segundo os dados que ele dispõe seriam necessários algo em torno de “10 milhões de caminhões” (ANALISTA OPERACIONAL DA VALE) para transportar o que já é feito pelas ferrovias. Parece um número absurdo, mas mais absurdo ainda seria imaginar como tantos caminhões se locomoveriam em território capixaba. Seria impossível com as estradas que temos e com o trânsito da Grande Vitória do jeito que é.

Solicitado a opinar sobre qual a importância da ferrovia para os portos capixabas ele disse que considera “Fundamental. Além da movimentação de cargas para exportação, que gera empregos e arrecadação, a ferrovia trás bens de consumo para os locais por onde passa tais como, combustíveis, insumos, produtos acabados, etc.” (ANALISTA OPERACIONAL DA VALE).
Quando a questão gira em torno de quais seriam as maiores dificuldades para que seja viabilizada a construção de uma malha ferroviária que ligue o estado do Espírito Santo ao Rio de Janeiro a resposta foi “econômico”, “social”, “ambiental” e “falta de interesse do poder público”, “”sendo o principal hoje o ambiental” (ANALISTA OPERACIONAL DA VALE).
No que tange à importância do desenvolvimento do sistema ferroviário para a economia do Estado do Espírito Santo nosso respondente afirmou que “Ferrovias geram ganhos de escala, viabilizam indústrias, menor consumo é emissão de participados, redução de custos de transporte, desoneração das estradas, menor incerteza de entregas” (ANALISTA OPERACIONAL DA VALE).

Interessante focar na questão abordada por nosso informante de que o uso das ferrovias diminui a incerteza de entregas, tendo passado por uma greve de caminhoneiros que parou o país faz pouco tempo. Note que as respostas deste questionário foram dadas quase um mês antes da referida greve e, como já foi apresentado anteriormente por Gonçalves e Colaboradores (2014), o volume de cargas transportadas internamente por rodovias é de mais de 80%, contra menos 10% do transporte ferroviário. Não se trata, portanto, de uma questão de adivinhação, de premonição, uma vez que já se sabe os riscos que ter um percentual tão grande destinado ao transporte rodoviário pode trazer.
Em relação às vantagens que o investimento no transporte ferroviário poderia trazer em relação ao rodoviário temos como resposta “Menor custo, menor impacto social, menor impacto ambiental (emissões), maior capacidade, menor custo variável, maior capacidade de transporte” (ANALISTA OPERACIONAL DA VALE).

Por fim, questionado quais são os benefícios que o modal ferroviário traz para economia do Estado financeiramente nosso informante respondeu “Atrai investimentos, viabiliza negócios e investimentos devido ao menor custo unitário e alta capacidade de transporte, aumenta a arrecadação de impostos e tributos, gera empregos”.

Como é possível perceber não são poucas as vantagens e os ganhos que a ampliação de nossa malha ferroviária pode trazer na visão do funcionário da empresa Vale. Prossegue-se agora para as informações fornecidas pelo Usuário da Ferrovia.
Perguntado qual o principal produto transportado por sua empresa ele respondeu “Minério, Carvão e Aço”. Sobre qual modal mais utilizado pela mesma ele apontou o “ferroviário” sinalizando o percentual movido pelo modal Ferroviário “Para Cargas destinadas à Exportação quase 90% são transportadas para os portos de ferrovia”. Em outras palavras a empresa exporta quase tudo o que produz via ferrovia. Entretanto quando se trata do mercado interno “mais de 90% é feita pelo modal rodoviário. Além disso, depende-se muito desse modal para obter insumos necessários à produção” (USUÁRIO DA FERROVIA).

Como essa fase da pesquisa de campo foi realizada durante o período da greve dos caminhoneiros vale destacar que o Usuário da Ferrovia enfrentou uma série de problemas na obtenção de insumos para produzir e manter suas operações o mais próximo possível do normal. Isso demostra na prática o descompasso existente em nosso país da relação entre modal rodoviário e ferroviário e os problemas que podem ser causados por conta dessa desproporcional relação.

Questionado sobre qual seria o percentual movido Usuário da Ferrovia por outros modais o mesmo destacou que “Não usamos outros modais além do rodoviário e ferroviário”. Solicitado a responder como classifica a estrutura das ferrovias no Espírito Santo ele afirmou ser “Boa” e qual seria o modal mais importante para as atividades de sua empresa ele afirmou ser o “Rodoviário” (USUÁRIO DA FERROVIA).
Interessante abrir um parêntese para a resposta fornecida pelo Usuário da Ferrovia por ter sido dada no “calor da emoção” da greve. Evidentemente acredita-se que o mesmo deva avaliar ambos como importantes, mas ao perceber sua empresa tendo dificuldades para obter insumos para produção é mais que natural que seja atribuído um peso maior para o modal rodoviário.
5 CONSIDERAÇÕES FINAIS
Apesar da importância do modal ferroviário para a economia do estado do Espírito Santo, seria difícil supor que uma greve de caminhoneiros aconteceria nesse período e fortaleceria ainda mais os argumentos apresentados. Trata-se, portanto não apenas de alavancar a economia do Espírito Santo, mas também contribuir para que a mesma não pare, como aconteceu em todo o país.

Evidentemente que os desafios para o aumento da malha ferroviária no estado não são pequenos haja vista os custos que isso envolve e os impactos ambientais que podem ser gerados. Entretanto, se comparados com os impactos ambientais que a manutenção e a construção de novas rodovias pode gerar ao longo do tempo, tais problemas são minimizados.

Por fim reitera-se a importância do investimento na malha ferroviária capixaba. Isso acarretará geração de empregos e evitará problemas como o vivido pela população brasileira semanas atrás. Para tanto é preciso que seja feito um acordo entre governo e empresas privadas para que isso se torne uma prática e deixe de ser um desejo. Para que num futuro próximo trabalhos como esse possam ser realizados para demonstrar como as ferrovias tem alavancado a economia do Espírito Santo e não apenas como isso poderia acontecer.
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APÊNDICE A – QUESTIONÁRIO RESPONDIDO PELO TRANSPORTADOR

1. De quanto que você acha que é o valor o percentual das exportações feitas pelos portos do Espirito Santo e que chegam ao Estado através da ferrovia?

R: A EFVM representa em torno de 30% da carga transportada no Brasil, sendo o volume de 145 milhões de toneladas. Dessas 130 milhões são exportação.

Imagino que o que não chega via ferrovia deva girar em torno de 10 a 20 milhões por ano.

2. Em sua avaliação quais os impactos se todas as cargas que chegam aos portos do ES através da ferrovia, chegassem por rodovias? (pode assinalar quantas julgar necessário)

a)Ambiental

b)Urbano

c)Social

d)Econômico

Todas. Estamos falando de uma demanda em torno de 10 milhões de caminhões.

3. Em sua opinião qual a importância da ferrovia para os portos capixabas?

R: Fundamental. Além da movimentação de cargas para exportação, que gera empregos e arrecadação, a ferrovia trás bens de consumo para os locais por onde passa , tais como, combustíveis, insumos, produtos acabados, etc. 

4. Qual é a maior dificuldade para que viabilize a construção de uma malha ferroviária que ligue os estados do Espirito Santo e Rio de Janeiro? (pode assinalar quantas julgar necessário)

a)Econômico

b)Social

c)Ambiental

d)Falta de interesse do poder publico

e)outra:  qual? 

Todas anteriores, sendo o principal hoje o ambiental.

5. Qual a importância do desenvolvimento do sistema ferroviário para a economia do Estado do Espírito Santo. 

R: Ferrovias geram ganhos de escala, viabilizam indústrias, menor consumo é emissão de participados, redução de custos de transporte, desoneração das estradas, menor incerteza de entregas.
6. Quais as vantagens do investimento logístico para o transporte ferroviário em relação ao rodoviário?

R: Menor custo, menor impacto social, menor impacto ambiental (emissões), maior capacidade, menor custo variável, maior capacidade de transporte.

7. Quais são os benefícios que o modal ferroviário traz para economia do Estado financeiramente? 

R: Atrai investimentos, viabiliza negócios e investimentos devido ao menor custo unitário e alta capacidade de transporte, aumenta a arrecadação de impostos e tributos, gera empregos.

APÊNDICE B – QUESTIONÁRIO RESPONDIDO PELO USUÁRIO

1. Qual o produto mais transportado pela Cia?

Minério, Carvão e Aço

2. Qual o modal mais utilizado para transporte desses produtos?

(    ) Rodoviário 

(X ) Ferroviário 

(    ) Outros

3. Em se tratando de volume de cargas transportadas, qual o percentual movido pela Cia pelo modal Ferroviário?

Para cargas destinadas à exportação quase 90% são transportadas para os portos de ferrovia. 

4. Em se tratando de volume de cargas transportadas, qual o percentual movido pela Cia pelo modal Rodoviário?

No mercado Interno mais de 90% é feita pelo modal rodoviário. Além disso, dependemos muito desse modal para obter insumos que necessitamos para nossa produção.
5. Em se tratando de volume de cargas transportadas, qual o percentual movido pela Cia por outros modais?

Não usamos outros modais além do rodoviário e ferroviário.

6. Como classificaria a estrutura das ferrovias no Espírito Santo?

(    ) Ruim 

(X ) Boa 

(    ) Ótima

7. Qual o modal considera mais importante para as atividades da Cia?

( X ) Rodoviário 

(    ) Ferroviário 

(    ) Outros
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