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O novo modelo de
negócio do Brasil

JORGE HORI*

uando uma grande empre-
sa, com múltiplos acionis-
tas, vai mal, com queda 
de vendas, prejuízo nas 
operações, redução de 
quadro de empregados, 

caminhando para a falência ou recupera-
ção judicial, o Conselho de Administração, 
representando os acionistas, toma duas 
medidas radicais para promover a recu-
peração da empresa: demite o CEO (chief 
executive officer) e incumbe o novo CEO 
de promover a mudança do modelo de ne-
gócio da empresa.

O Brasil está em crise. Embora não seja 
uma empresa, os conceitos são válidos. O 
Senado Federal, formado pelos senado-
res, eleitos pelo povo, defenestrou a CEO 
(a presidente da República), e empossou o 
novo CEO, seguindo a regra constitucional 
de vacância do cargo. Cabe agora ao novo 
presidente, promover a formulação e, ini-
ciar a implantação de um novo modelo de 
negócios para o Brasil. Não é mais interino, 
mas é transitório, devendo complementar 
o mandato, até a eleição de um novo CEO 
pela Assembleia Geral dos Acionistas: a 
eleição geral de 2018.

O modelo de negócio do Brasil que está 
em crise, não é apenas por conta da ten-
tativa de substituir o “tripé macroeconô-
mico” pela “nova matriz econômica”. Essa 
frustrada tentativa que gerou a atual cri-
se conjuntural tem bases mais amplas que 
precisam ser devidamente avaliadas para a 
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sua mudança. O modelo de gestão da eco-
nomia é apenas parte da gestão do país, 
não de todas as suas dimensões.

O vigente modelo de negócio do Brasil, 
com o objetivo de promover o seu desen-
volvimento econômico e melhorar as condi-
ções de vida de toda sua população, conce-
bido e implantado ainda nos anos 1950, é o 
da industrialização voltada para o mercado 
interno. 

Um modelo bem-sucedido que, apesar 
dos percalços, transformou o Brasil de um 
país subdesenvolvido em emergente, com 
um elevado nível de PIB, mas ainda com 
grandes problemas sociais. E com confronto 
entre o econômico e o ambiental.

O modelo se esgotou e deu origem à 
crise que não será superada apenas por 
ajustes fiscais ou ajustes institucionais. 
Será necessário mudar o modelo de ne-
gócio, tanto nas prioridades de produção/
produtos como de mercado, assim como 
nos instrumentos de dinamização e mode-
lo de gestão.
Produtos – a) linha de produção prioritá-
ria atual: indústria de Segunda Revolução 
Industrial; b) linhas de produção prioritá-
rias novas: (1) agronegócio; (2) produção 
de bens e serviços da Quarta Revolução 
Industrial.
Mercados – a) mercado prioritário atual: 
mercado interno para os produtos indus-
triais, comércio e serviços; b) mercado prio-
ritário novo: mercado mundial para os pro-
dutos industriais (maior inserção nas cadeias 

produtivas) e para o agronegócio.
Relação com o meio ambiente – a) atual: 
confronto entre o econômico e o ambiental; 
b) novo: compatibilidade entre o econômico 
e o ambiental – desenvolvimento sustentá-
vel efetivo.
Instrumentos de dinamização – a) atu-
al: subsídios e proteção governamental; b) 
novo: inovação tecnológica.
Modelo de gestão – a) atual: intervencio-
nista, centralizada, impositiva junto ao 
Congresso; b) novo: delegada (concessões), 
distribuída (maior iniciativa privada) e ne-
gociado ( junto ao Congresso).

O novo governo não tem a legitimidade 
necessária para assumir plenamente a lide-
rança desse novo modelo de negócios do 
Brasil. Ademais não conta com uma equipe 
de peso para conduzir a sua implantação.

Mas como governo de transição deve-
rá criar as bases para que o novo governo, 
aí legitimamente eleito pelo povo em 2018, 
com respaldo da sociedade, implante o novo 
modelo, com perspectiva pelo menos para 
os próximos 34 anos (2050).

Em 2018 a disputa eleitoral deve ser em 
torno das grandes opções nacionais e não de 
apenas da gestão econômica ou de estraté-
gias e ações populistas.

A discussão do tema deve começar já, 
para que as colocações iniciais e os contra-
ditórios promovam uma ampla discussão 
nacional de forma que seja o tema central 
das campanhas eleitorais de 2018.

   

* Jorge Hori é consultor em planejamento e gestão 
empresarial. Responsável pelo blog Inteligência 
Estratégica – Jorge Hori (https://iejorgehori.blogspot.
com), relator do projeto “Rota para o Futuro”
E-mail: hori@macbbs.com.br
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A visão da indústria
ferroviária brasileira

VICENTE ABATE*

pós enfrentar momentos 
turbulentos nos anos 1980 
e 1990, o transporte ferro-
viário ganhou força com o 
retorno dos investimentos 
por parte do governo e da 

iniciativa privada nos anos 2000, funda-
mentais para a estratégia de redução dos 
custos logísticos de mercadorias e melho-
ria da mobilidade das pessoas. E isso gerou 
uma consequência positiva: a retomada da 
indústria ferroviária brasileira.  

Os empresários investiram em novas 
fábricas e apostaram na modernização 
do antigo parque industrial, com aplica-
ção de novas tecnologias de processos e 
de produtos, e o aprimoramento da mão 
de obra. Com investimentos de mais de 
2 bilhões de reais nos últimos dez anos, 
a produção de vagões de carga, locomo-
tivas, carros de passageiros, sistemas e 
materiais para via permanente ganhou 
impulso. 

Modernas locomotivas, de alta potência 
e motores de corrente alternada, levaram à 
economia de cerca de 30% de combustível, 
com baixíssimo nível de poluição.  

Vagões cada vez mais capazes e rá-
pidos geraram maior produtividade no 
transporte de granéis sólidos e líquidos, e 
de contêineres. 

Os materiais para a construção e ma-
nutenção da via permanente garantiram a 
qualidade e segurança requeridas nas ope-
rações ferroviárias. 

A frota antiga das concessionárias 
tem sido revitalizada, graças à tecnologia 
da indústria ferroviária brasileira. Trata-
-se de um movimento inicial, ainda, mas 
que gerará frotas modernas de locomo-
tivas e vagões, com custos menores para 
os clientes.

Tudo isso foi fundamental para atender 
ao crescimento da safra agrícola, da mine-
ração e da carga geral.

Com a expansão da fronteira agrícola 
para o Centro-Oeste e Nordeste brasileiros, 
torna-se imperiosa a construção de ferro-
vias que, integradas aos modos rodoviário 
e hidroviário, possibilitem um transporte 
de grãos mais competitivo, incentivando o 

seu escoamento para os portos do Norte e 
Nordeste e desafogando os do Sul e Sudeste.

Em breve, a Ferrovia Norte-Sul chega-
rá a Estrela D’Oeste (SP), onde se conectará 
com a malha paulista da Rumo. Serão 2 700 
quilômetros desde São Luís (MA) a Estrela 
D’Oeste, mais 900  quilômetros dali até San-
tos (SP), formando um corredor ininterrup-
to, na mesma bitola (1,60m) de alta capaci-
dade, com mais de 3 600 quilômetros.

Esse e outros empreendimentos futuros 
e em andamento exigirão um permanen-
te desenvolvimento local de competências 
tecnológicas para a produção no Brasil dos 
veículos e sistemas ferroviários, o que já 
acontece.  

A indústria e as concessionárias possi-
velmente demandarão mais trabalhadores 
especializados para atender às suas de-
mandas. A formação destes trabalhadores 
é uma necessidade premente para a con-
tinuidade do crescimento do setor ferro-
viário brasileiro, que desencadeará maior 
competitividade nos mercados doméstico 
e externo.

Com o avanço já proporcionado pelas 
concessionárias ferroviárias de carga – fa-
tor aliado à repactuação de seus contra-
tos –, estarão sendo criadas as melhores 
condições para o país trilhar o caminho do 

desejado desenvolvimento. 
A indústria ferroviária brasileira 

continuará a dedicar o melhor dos seus 
esforços para colaborar com o desenvol-
vimento social e econômico do Brasil e 
está certa que o movimento em curso 
promoverá a reindustrialização do País, 
gerando emprego e renda ao trabalhador 
brasileiro.  

O Instituto de Engenharia, através do 
conhecimento acumulado em seus frutíferos 
100 anos de existência, é também relevante 
parceiro para a expansão das ferrovias e o 
crescimento de sua indústria.

* Vicente Abate é presidente da Associação Brasileira 
da Indústria Ferroviária (Abifer)
E-mail: vicenteabate@abifer.org.br
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