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RESUMO

Dentre o0s gastos com a logistica, atividade que passou a ser relevante apds a globalizacéo, o
transporte é a atividade que apresenta maiores custos. Embora o modal de transporte
ferroviério apresente vantagens, como maior seguranga e economia de combustivel, a ferrovia
no Brasil atende somente 25% da matriz de transporte, 0 que gera aumento dos custos
logisticos e sobrecarga do transporte rodoviario. O aumento da malha tem sido apresentado
como solucdo ao aumento da producéo ferroviaria. A pesquisa tem por objetivo identificar a
possibilidade de aumentar a participacdo do modal ferroviério nas atividades de transporte de
carga utilizando as malhas ferroviarias existentes. A pesquisa é um estudo de caso de natureza
quantitativa e andlise de dados secundarios. A pesquisa mostrou que grande parte da malha
ferroviaria brasileira ndo vem sendo utilizada em sua capacidade plena de producéo e, que a
participagdo do modal ferroviério na matriz de transporte pode aumentar com a utilizagdo da
capacidade ociosa, disponivel em diversos trechos ferroviarios concedidos. Um calculo
realizado sobre a ociosidade da malha ferroviaria da regido sul mostrou um crescimento
minimo de 57% na producdo, quando adquiridos novos ativos ferroviarios, se assegurado o
cumprimento das obrigacdes das concessionarias.
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1. INTRODUCAO

O maior custo logistico € aquele proveniente dos gastos com transportes, que podem
ser realizados através dos modais rodoviarios, ferroviarios, aquaviarios e dutoviarios. A maior
parte dos transportes no mundo é feito através de ferrovias e rodovias (FLEURY et al., 2000).

Conforme registros histéricos, no Brasil, a partir da segunda metade do século XX, foi
dada ampla valorizacdo ao transporte rodoviario em detrimento das ferrovias e, como
consequéncia, a infraestrutura ferroviéria tornou-se insuficiente e deficitaria (SILVEIRA,
1998).

Para Silveira (2002), a logistica no Brasil se tornou relevante a partir de 1994, devido
principalmente a diminuicdo dos indices de inflacdo, a abertura da economia nacional a
competicéo globalizada e as concessdes no setor de transporte.

No final do século passado a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) foi incluida no
Programa Nacional de Desestatizacdo e suas malhas regionais concedidas para a iniciativa
privada. Nos ultimos anos a infraestrutura ferroviaria tornou-se ainda mais deficitaria pelo
pouco uso ou abandono de uma parte dos trechos ferroviarios existentes, acao realizada pelas
concessionarias privadas, que administram atualmente as ferrovias.

Em um pais com dimensBGes continentais como é o Brasil, a participagdo dos
transportes ferroviarios na matriz de transporte nacional esta estimada em apenas 25% do
total, em detrimento da maior participagdo rodoviaria. A utilizagdo macica do transporte
rodoviario vem contribuindo para o surgimento de diversos gargalos logisticos no pais e o
esgotamento da capacidade de escoamento da producdo nacional, com grandes prejuizos
econémicos. O aumento da malha ferroviaria vem sendo apontada como Unica alternativa
viavel para melhorar a participacdo do modal ferroviario na matriz de transportes brasileiro
(DNIT, 2012b).

Neste contexto, a presente pesquisa tem por objetivo identificar a possibilidade de
aumentar a participacdo do modal ferroviario nas atividades de transporte de carga utilizando
as malhas ferroviarias existentes. Para viabilizar a pesquisa, ela foi delimitada na regido sul do
Brasil e utilizados dados da malha regional sul, da antiga RFFSA.

O estudo justifica-se pelo fato que a ferrovia apresenta grandes possibilidades de
utilizacdo para as atividades de transportes no Brasil com grande economia de recursos. A
ferrovia oferece também possibilidades de solucdo aos gargalos logisticos surgidos com o
grande crescimento da producgéo nacional, especialmente as commodities.

Para responder ao objetivo da pesquisa buscou-se identificar a situacdo do transporte
ferroviario de cargas, o arrendamento das ferrovias brasileiras e a desativagdo de ramais
ferroviarios, propiciando assim realizar uma andlise do aumento da participacdo do modal
ferroviério.

2. A logistica e a movimentacéo de cargas

A logistica se ocupa de todas as atividades de movimentacéo e armazenagem as quais
possibilitam o fluxo dos materiais desde 0 ponto de aquisi¢cdo da matéria-prima até o ponto
final de consumo, assim como dos fluxos de informacdo e, tem como objetivos principais
garantir niveis de servi¢o adequados aos clientes a um custo adequado (BALLOU, 1993).

Para Bowersox e Closs (1996), a logistica integrada € o processo de planejar, alocar e
controlar os recursos financeiros e humanos comprometidos com a distribuicéo fisica, apoio a
manufatura e operac6es de compra.

O sistema logistico, de acordo com Fleury et al. (2000), é composto principalmente
pelo transporte, a armazenagem e as informagdes logisticas; mas outras atividades podem ser
considerados componentes da logistica, tais como a segmentacdo de mercado, a previsdo de
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vendas, a emissdo do pedido, o suprimento, a gestdo de estoques, a administracdo de
materiais, os transbordos, a alocacdo das instalagdes, o planejamento e controle da producéo,
o desenvolvimento de fornecedores ou distribuidores e o faturamento aos clientes.

A logistica passou a ter grande importancia a partir de algumas mudancas
econémicas, como a globalizacdo, o aumento das incertezas econémicas, a proliferacdo de
produtos, os menores ciclos de vida de produtos e as maiores exigéncias de servigo.
Especialmente a globalizacdo valorizou as atividades logisticas ja que as distancias entre o
fornecedor e o consumidor aumentaram, assim como o nimero de fornecedores e 0s pontos de
vendas. Junto com a globalizacdo veio as incertezas econdémicas, que mudam rapidamente 0s
cenarios do mercado, j& que mudancgas ou crises nacionais tém reflexos imediatos sobre os
negocios e as economias das outras na¢es (FLEURY et al., 2000).

Conforme Silveira (2002) as mudangas econdmicas, tais como 0 aumento das
variedades de marcas e produtos e, a diminui¢do dos ciclos de vida e o comportamento dos
clientes, fizeram com que a logistica deixasse de ser uma simples atividade operacional para
se tornar uma ferramenta estratégica, capaz de promover vantagens competitivas para a
empresa. Desta forma, a logistica é hoje uma importante ferramenta de marketing.

Silveira (2002) comenta que a crescente complexidade da logistica, especialmente no
que se refere ao uso elevado de tecnologias de informacdo de Ultima geracdo e 0 seu uso
estratégico, requer mais dinamismo das operacgdes logisticas, ja que clientes e consumidores
estdo cada vez mais exigentes e conscientes de seus direitos e demandam por niveis de
servigos cada vez maiores.

De acordo com Kotler (1998), o marketing € um processo social pelos qual as pessoas
obtém aquilo que necessitam por meio de trocas de produto e para gerar a disponibilidade de
consumo do produto, a logistica coloca o produto no mercado, ou seja, ao alcance de quem
quer comprar o produto.

O entendimento de que a logistica € um instrumento de marketing capaz de agregar
valor ao cliente através dos servicos prestados se constitui no que ficou conhecido como
logistica integrada (FLEURY et al., 2000).

No Brasil, conforme entendimento de Fleury et al. (2000) e Silveira (2002), o conceito
de logistica empresarial passou a ocupar relevancia no inicio da década de 1990, quando
ocorreu a estabilizacdo econdmica produzida pelo Plano Real e se promoveu uma maior
abertura do mercado a economia global.

Até a década de 1990 o Brasil tinha uma economia pouca competitiva e a inflacdo
fazia os empresarios darem mais valor aos estoques do que a logistica. Isto gerou um atraso de
10 anos no desenvolvimento da logistica em relacdo ao resto do mundo, e em consequéncia
gerou uma infraestrutura de logistica precaria, deficitaria e ineficiente (SILVEIRA, 1998).

Segundo Fleury et al. (2000), o transporte é responsavel por uma fatia significativa dos
custos com logistica, estimando que 59% dos gasto com logistica no Brasil ocorrem em
funcdo dos custos do transporte.

3. METODOLOGIA

Neste estudo realizou-se uma pesquisa exploratdria. Os estudos exploratorios tém por
objetivo o conhecimento de um fendbmeno ou de uma determinada situa¢do, com o intuito de
compreendé-lo para formular o problema com maior precisdo (YIN, 2001). O método
utilizado para a pesquisa foi o estudo de caso, que de acordo com (YIN, 2001) é uma pesquisa
que busca examinar fendmenos contemporaneos dentro de seu contexto. Como o0s demais
estudos de caso essa pesquisa tém grande profundidade e pequena amplitude, pois procura
conhecer a realidade de uma Unica organizacdo em profundidade. Para este estudo foi
analisado os dados da malha regional sul, da antiga RFFSA, atualmente arrendados a
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concessionaria América Latina Logistica Malha Sul S.A. — ALLMS.

Para alcancar o objetivo proposto neste estudo foi realizada uma pesquisa quantitativa
por meio de dados secundarios. Os dados foram coletados em documentos emitidos pelo
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), Justica Federal, Ministério
Publico Federal e a Agéncia Nacional de Transportes (ANTT). Além disso, foram consultadas
diversas legislagBes aplicaveis ao transporte ferroviario, consistindo da Constituicdo Federal,
leis ordinarias e Resolugdes emitidas pela ANTT. Também foram consultados periodicos
sobre 0 assunto.

4. A situacdo do transporte ferroviério de carga no Brasil
Fleury et al. (2000) compararam a relagéo entre a infraestrutura ferroviaria disponivel
em diversos paises e sua relacdo com cada area territorial respectiva. Retirando alguns dados
desse estudo é possivel apresentar essa relacdo através de um indicador de km de ferrovia por
mil km? de area, 0 que é demonstrado no Quadro 1.

Quadro 1 - Sistemas ferroviarios de diversos paises

Paises Area do territério (km?) Malha Ferroviaria (km) | km de ferrovia/mil km® de area
Franca 551.000 32.579 59,127
Japdo 377.682 20.251 53,619
Italia 301.262 15.942 52,917
Espanha 504.750 12.601 24,965
India 3.285.000 62.486 19,022
EUA 9.363.398 177.712 18,979
México 1.969.269 26.445 13,429
Argentina 2.792.000 34.059 12,199
Brasil 8.511.965 30.277 3,557

Fonte: Elaborado pelos autores a partir de Fleury et al. (2000).

A Ultima coluna do Quadro 1 apresenta o calculo de um indice que divide o total de
quildmetros de ferrovia disponivel, medida em quilébmetros (km), pela area territorial de cada
pais, medida em milhares de quilometros quadrados (km?). Dessa forma, quanto maior o
indice obtido na dltima coluna do Quadro 1, maior a disponibilidade de km de ferrovia por
mil km? de territério existente no pais.

O indice de disponibilidade de km de ferrovia por mil km? de territrio em nosso pais
é de 3,557 km/km?, pois o Brasil possui uma 4rea de territorio de 8.511.965 km? e 30.277 km
de malha ferroviaria.

Comparando com a Franga, Japdo, Italia, Espanha, india, Estados Unidos, México e
Argentina, o Brasil é o pais que apresenta a pior participacdo de malha ferroviaria em relacédo
sua area territorial. Franca, Japdo e Italia possuem aproximadamente quinze vezes mais
ferrovias em relacdo sua area territorial. Espanha, India e Estados Unidos possuem
aproximadamente seis vezes mais ferrovias em relacdo sua area territorial. Mesmo o México e
Argentina possuem trés vezes mais ferrovias construidas em relagéo sua area territorial do que
0 Brasil.

Para o Ex-diretor Executivo da Associa¢do Nacional dos Transportadores Ferroviarios
(ANTF), Rodrigo Vilaga, a malha ferroviaria do pais deveria ter 52 mil quildmetros de
ferrovias, para atender a demanda de transporte ferroviario atualmente existente, sobretudo de
minérios e de grdos (FERNANDES, 2011).

Santos (2005) comenta que o modal de transporte ferroviario nunca foi considerado
relevante no Brasil como ocorre em paises desenvolvidos economicamente. Entretanto, para
Silveira (1998, p. 115), o transporte ferroviario deve sempre ocupar uma posicéo privilegiada
no planejamento econdmico de um pais, uma vez que proporciona uma diversidade de
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beneficios a sociedade:

No aspecto econdmico gera menor consumo de combustivel, representando
economia de divisas para o pais, e competitividade dos produtos nacionais numa
economia cada vez mais globalizada, por possuir menores custos reais. Proporciona
ainda uma melhor qualidade de vida aos cidaddos ao gerar menos polui¢do, menos
acidentes, maior preservacdo do meio ambiente e menor congestionamento nas
rodovias €, portanto menos stress e ruido para os usuarios destas rodovias.

Conforme o autor ressalta a ferrovia traz uma série de beneficios quando substitui o
transporte rodoviério, como menor consumo de combustivel, menos polui¢cdo, menos
acidentes, maior preservacdo do meio ambiente e reducdo dos congestionamentos nas
rodovias (SILVEIRA, 1998).

Nas ultimas décadas, o Brasil tem apresentado um desequilibrio de sua matriz de
transporte, com uma participacdo muito grande do modal rodoviério em detrimento de uma
menor participacdo ferroviaria. Além disso, 0s baixos investimentos no setor provocaram uma
situacdo cadtica na disponibilidade de infraestrutura de transporte (MAIA, 2008; NETO,
2011).

De acordo com Silveira (1998) a participacdo do transporte ferroviario na matriz de
transporte brasileira variou de 20% a 23% nas duas Ultimas décadas do século XX. Para
Santos (2005) o porcentual da participacdo ferrovidria na matriz de transporte brasileira em
2005 representava 24%.

O DNIT, 6rgdo executivo do Ministério dos Transportes faz uma comparagdo dos
diversos modais de transporte na matriz de transporte brasileira em 2012, conforme a Figura
1.

Figura 1 - Participagdo dos modais na matriz de transporte do Brasil 2005 a 2025
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Fonte: DNIT (2012a)

Segundo o DNIT (2012a), o estudo da matriz de transporte brasileira mostra que 58%
dos transportes realizados no pais sdo por vias rodoviarias, enquanto que o modal ferroviario
representa somente 25% dessa movimentagdo. A figura 1 mostra a intencdo do governo
brasileiro de aproximar a participacdo do modal rodoviario e ferrovidrio na matriz de
transporte brasileiro até o ano de 2025.

Segundo as estimativas do DNIT, em 2025 o transporte ferroviario sera responsavel
pelas movimentacdes de 32% da matriz de transporte brasileira (DNIT, 2012a).

Numa outra estatistica 0 DNIT compara a participagdo do modal rodoviario e
ferroviario na matriz de transporte brasileira com outros paises, conforme o Quadro 2.
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Quadro 2 - Distribuicdo dos modais na matriz de transporte dos paises
Paises Ferrovia Rodovia Hidrovia
Russia 81 8 11
Canada 46 43 11
Austria 45 49 6
Estados Unidos 43 32 25
Australia 43 53 4
Brasil 25 58 17
Franca 17 81 2
Alemanha 15 72 14
México 11 55 34

Fonte: DNIT (2012a)

Segundo os dados apresentados no Quadro 2 somente o México, Alemanha e Franca
tem uma participacdo da ferrovia tdo pequena quanto Brasil. J& paises como Russia, Estados
Unidos e Canada possuem maior participacdo da ferrovia se comparado com a rodovia na sua
matriz de transporte.

Conforme o Projeto de Reavaliacdo de Estimativas e Metas do Plano Nacional de
Logistica e Transporte do DNIT (2012b), é necessério a construgdo de 11.800 quilémetros de
ferrovia para que a ferrovia transporte 43% da matriz de transporte brasileira em 2031, o que
representaria um aumento de 72% sobre o cenério atual. Diz o projeto que,

Pela Lei no 11.772/2008 foi consolidada uma nova malha ferroviéria brasileira, com
a sugestdo de implantacdo de 11,8 mil km de novos trechos ferroviérios, dos quais
10,7 mil km em bitola larga. As novas ferrovias vao atender a areas de expansdo da
fronteira agricola e de explora¢do mineral (DNIT, 2012b, p. 39).

“Esses investimentos, totalizando R$ 44 bilhdes”, para a construcdo de 11.800
quildmetros de ferrovia, ja estdo previstos, no Projeto de Reavaliacdo de Estimativas e Metas
do Plano Nacional de Logistica e Transporte do DNIT (2012b, p.38).

5. O arrendamento das ferrovias brasileiras

Segundo a letra “d” do inciso XII do artigo 21 da Constituicdo Federal, a exploragao
dos servicos de transporte ferroviario é de competéncia da Unido, que pode administra-los
diretamente ou mediante autorizacdo, concessdo ou permissao (BRASIL, 1988).

Conforme Silveira (2006) em virtude da crise fiscal que o Brasil enfrentou na década
de 1990, foram implantadas diversas concesses de servicos de transporte ferroviario de
cargas e definidas varias regulamentacfes para o setor. Em 2001 foi criada a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, através da Lei n°® 10.233 (BRASIL, 2001).

Segundo dados da ANTT, ap6s a inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA)
no Programa Nacional de Desestatizacdo, através do Decreto n°® 473/92, seus ramais
ferroviarios foram divididos em 07 malhas regionais e concedidos para a iniciativa privada,
por um periodo de 30 anos, prorrogaveis por mais 30 anos, conforme apresentada no Quadro
3 (BRASIL, 2015).

Quadro 3 - Malhas da RFFSA concedidas para a iniciativa privada - (Continua)

Malhas Regionais Concessionarias Inicio da Operacdo | Extensdo (Km)
Oeste Ferrovia Novoeste S.A. 01.07.96 1.621
Centro-Leste Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01.09.96 7.080
Sudeste MRS Logistica S.A. 01.12.96 1.674
Tereza Cristina Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01.02.97 164
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Quadro 3 - Malhas da RFFSA concedidas para a iniciativa privada - (Concluséo)
Sul ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A 01.03.97 6.586
Nordeste Companhia Ferroviaria do Nordeste 01.01.98 4.238
Paulista Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.99 4.236
Total 25.599

Fonte: Brasil (2015)

Em 28 de junho de 1997, o Governo Federal privatizou a Companhia Vale do Rio
Doce — CVRD e concedeu sua exploragdo por 30 anos, sendo que disso resultou a
privatizacdo de duas ferrovias, a Estrada de Ferro Vitoria a Minas e a Estrada de Ferro
Carajés.

Além dessas ferrovias existem no Brasil, outras concessdes ferroviarias como
Ferrovias Norte Brasil S.A. — FERRONORTE, Estrada de Ferro Mineracdo Rio do Norte,
Estrada de Ferro Jari, Estrada de Ferro Trombeta, Estrada de Ferro VVotorantim e Estrada de
Ferro Parana Oeste S.A. - FERROESTE (BRASIL, 2015).

6. A desativacdo de ramais ferroviarios

Segundo o artigo 175 da Constitui¢do Federal, “incumbe ao Poder Publico, na forma
da lei, diretamente ou sob o regime de concessdo ou permissdo, sempre através de licitacdo, a
prestacao de servicos publicos” (BRASIL, 1988).

O paréagrafo Unico do artigo 175 da Constituicdo Federal diz que:

A lei disporé sobre:

| - 0 regime das empresas concessionarias e permissiondrias de servigos publicos, o
carater especial de seu contrato e de sua prorroga¢do, bem como as condi¢des de
caducidade, fiscaliza¢o e rescisdo da concessdo ou permissdo;

Il - os direitos dos usuarios;

111 - a politica tarifaria;

IV - a obrigacéo de manter servico adequado (BRASIL, 1988).

Conforme o0 8 1° do artigo 6° da Lei n° 8.987/95, que dispbe sobre o regime de
concessao da prestacdo de servicos publicos, e que regulamentou o artigo 175 da Constituicdo
Federal, ficou estabelecido que o servigo publico adequado “é o que satisfaz as condi¢des de
regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua
prestacdo e modicidade das tarifas” (BRASIL, 1995).

A Constituicdo Federal e a Lei n°® 8.987/95 fundamentam a obrigatoriedade da
manutencdo do servico publico de transporte ferroviario de carga em condi¢bes de
regularidade e continuidade, ficando afastada qualquer possibilidade legal de interrupcdo da
prestacdo do servigo.

Entretanto, agindo dentro da ilegalidade, algumas concessionarias interromperam a
prestacdo de servico de transporte ferroviario, chegando as vezes a abandonar os ramais
ferrovirios.

O abandono das ferrovias pelos concessionarios privados e a auséncia da prestacdo de
servico publico de transporte ferroviario de carga em diversos trechos ferroviarios concedidos
foi identificado pela Justica Federal em 2007 e classificado como uma irregularidade.

O Juiz Federal Mauro Spalding, da cidade de Jacarezinho no Parana, afirmou na
sentenga emitida em 31 de outubro de 2007, referente a Acdo Civil Publica n°
2006.70.13.001025-3/PR, que trata do abandono das ferrovias pelos entes privados, que “¢é
evidente, pela diccdo legal, que o concessiondrio ndo pode furtar-se de manter em
funcionamento o servico publico, dentro dos padrdes de seguranga, eficiéncia e conservagao”
(SPALDING, 2007, p. 5). E completa:
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(...) ndo se pode olvidar que nos contratos de concesséo a continuidade da prestacéo
dos servigos € principio fundamental norteador da aplicacdo das avencas pactuadas
pelo Poder Publico com o particular-concessionario. Com efeito, o Estado transfere
ao particular o exercicio do servigo publico, continuando na titularidade do referido
servico, motivo pelo qual o concessionario deve respeitar as condi¢Bes estabelecidas
em lei e no contrato de concessdo (SPALDING, 2007, p. 4).

Nos contratos de concessao das malhas ferrovidrias, estdo previstas varias obrigacdes
para as concessionarias, tais como prestar servico adequado ao pleno atendimento dos
usuarios, assegurar a prestacdo de servico adequado e manter a continuidade do servigo
concedido. O contrato de concessdo, também, prevé que € direito dos usuarios receberem
servi¢o adequado (BRASIL, 1997).

Pela lei n°® 10233/2001, a ANTT deve fiscalizar e exigir que as concessionarias
ferroviarias cumpram o contrato de concesséo, que nada mais € que uma transcricao do edital
de licitacdo, que norteou a disputa das varias empresas privadas. E missdo institucional da
ANTT assegurar aos usuarios a adequada prestacdo de servigos de transporte terrestre e
exploragdo de infraestrutura rodovidria e ferroviaria outorgada (BRASIL, 2015).

Segundo o artigo 25 da Lei n°® 10.233/2001 cabe a ANTT, como atribuicdes
especificas pertinentes ao Transporte Ferroviario, além de outras atribuicGes, a fiscalizaco
direta do cumprimento das clausulas contratuais de prestacdo de servigcos ferroviarios e de
manutencdo e reposicao dos ativos arrendados (inc. 1V) além de contribuir para a preservacdo
do patrimdnio historico e da memdria das ferrovias (inc. VII).

Spalding (2007, p. 15), afirma que “a documentagdo juntada pelo MPF,
particularmente as fotografias de fls. 209/243, demonstram a ineficiéncia da atuacdo da
ANTT em seu papel de fiscal”.

Em 2009 o Ex-Diretor-Geral da ANTT, Bernardo Figueiredo, em entrevista a Revista
Ferroviéria, informou que dois tercos da malha ferroviaria concedida estava subutilizados e
ofereciam menos de um trem por dia (REVISTA FERROVIARIA, 2009, p.16). Em outra
entrevista, no ano de 2010, Bernardo Figueiredo afirmou que apenas 3.000 quildmetros das
ferrovias brasileiras estavam plenamente ocupadas, outros 7 mil quilémetros estavam sendo
usados abaixo da capacidade e 18 mil quildmetros estavam subutilizados (PEREIRA, 2010).

O Relatorio da Auditoria Interna da ANTT n° 02/OA/AUDIT/2009, referente a
auditoria realizada de 02 de margo de 2009 a 31 de marco de 2009, na Unidade Regional do
Rio Grande do Sul da ANTT, identificou o abandono da malha concedida pela
Concessionaria. Segundo o relatério da Auditoria Interna da ANTT a América Latina
Logistica Malha Sul S.A. (ALLMS), concessionaria da Malha Sul da ex-Rede Ferroviaria
Federal, ndo realizava a prestacdo de servicos publicos em 1.996 quildbmetros de ferrovia, de
um total de 6.913 quildmetros concedida para a empresa, ou seja, 0 transporte ferroviario nao
era oferecido em 28,44% da antiga malha sul da RFFSA (BRASIL, 2009).

Em 2011 o Ministério Publico Federal representou ao Tribunal de Contas de Unido
sobre o abandono dos trechos ferroviarios, nos seguintes termos:

Realizados os leildes entre os anos de 1996 e 1998, o Estado entregou & iniciativa
privada aproximadamente 28 mil quilémetros de estradas de ferro (estrutura e
superestrutura). Desses, cerca de 16 mil quildmetros foram abandonados
unilateralmente pelas concessiondrias, ao arrepio da legislacdo e dos contratos de
concessdo. O prejuizo ao Erario dai advindo pode ser estimado em mais de R$ 40
(quarenta) bilhes. No Rio Grande do Sul, por exemplo, a América Latina Logistica
S.A. (ALL) recebeu 3.242 quilémetros, dos quais, 1.025 se encontram abandonados
e sujeitos a depredacdo, furtos e canibalizacdo pela propria concessionaria. Por
consequéncia, mais de 30% das ferrovias ndo sdo utilizadas (BRASIL, 2011b, p. 7-
8).
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A diretoria da ANTT reconheceu a existéncia de ramais abandonados e o dever
contratual das Concessionarias de zelar pelos bens vinculados a concessdo, mantendo-os em
perfeitas condicdes de funcionamento e conservago, na Deliberacdo da ANTT n’ 124 de 6 de
julho de 2011 (BRASIL, 2011a).

Nesta Deliberacdo a Diretoria da ANTT determinou condi¢fes e prazos para as
concessionarias regularizarem a situacdo de 5.544 km de trechos e ramais ferroviarios, de
forma a adequa-los para o transporte de cargas, no minimo nas mesmas condicdes previstas
quando da celebracdo dos respectivos Contratos de Concessao e de Arrendamento. Os trechos

citados na Deliberacéo sdo apresentados no Quadro 4 e compreendem 5.544 km de ferrovia.

Quadro 4 - Ramais ferroviarios abandonados pelas Concessionarias e sem trafego de cargas

CONCESSIONARIA TRECHO KM
ALL Malha Oeste XVI - Ramal de Ladario 5
ALL Malha Paulista Il - Trecho: Bauru — Tupd 172
ALL Malha Paulista IV - Trecho: Adamantina — Panorama 155
ALL Malha Paulista | - Praddpolis — Barretos 131
ALL Malha Paulista Il - Trecho: Tupd — Adamantina 72
ALL Malha Paulista XXXIII - Trecho: Barretos — Colémbia 54
ALL Malha Paulista V - Ramal de Piracicaba 45
ALL Malha Paulista XVIII - Trecho: Varginha - Evangelista de Souza 21
ALL Malha Sul XXVII - Trecho: Mafra - Porto Uniéo 242
ALL Malha Sul XXV - Trecho: Marques dos Reis — Jaguariaiva 210
ALL Malha Sul XXVI - Trecho: Passo Fundo - Cruz Alta 194
ALL Malha Sul XXVIII - Trecho: Porto Unido - Passo Fundo 173
ALL Malha Sul XVII - Trecho: Santiago - Sdo Borja 160
ALL Malha Sul IX - Trecho: Entroncamento — Livramento 156
ALL Malha Sul VIII - Trecho: Santiago - Dilermando Aguiar 142
ALL Malha Sul XXIX - Trecho: S8o Luiz Gonzaga — Santiago 115
ALL Malha Sul VII - Trecho: Santo Angelo - Cerro Largo - S&o Luiz Gonzaga 106
ALL Malha Sul X - Trecho: Presidente Epitacio - Presidente Prudente 104
ALL Malha Sul VI - Trecho: Maringa — Cianorte 92
ALL Malha Sul Xl - Trecho: Morretes — Antonina 16
ALL Malha Sul XXX - Ramal de Cachoeira do Sul 6
Ferrovia Centro-Atlantica XIV - Trecho: Sao Francisco — Propria 431
Ferrovia Centro-Atlantica XX - Trecho: Bardo de Camargos - Lafaiete Bandeira 334
Ferrovia Centro-Atlantica XXXI - Trecho: Biagipélis — Ital 165
Ferrovia Centro-Atlantica XXI - Trecho: Cavaru - Ambai; Extensdo: 143 km 143
Ferrovia Centro-Atlantica XXXII - Trecho: General Carneiro - Miguel Burnier 84
Ferrovia Centro-Atlantica XIII - Trecho: Ribeirdo Preto — Passagem 63
Ferrovia Centro-Atlantica XXIV - Trecho: Ambai - Santo Bento 18
Ferrovia Centro-Atlantica XV - Trecho: Paripe — Mapele 8
Malha Oeste XIX - Trecho: Indubrasil - Ponta Pord 304
Transnordestina Logistica XXII - Trecho: Salgueiro - Jorge Lins 595
Transnordestina Logistica | XII - Trecho: Cabo — Propria 549
Transnordestina Logistica | XXIII - Trecho: Paula Cavalcante — Macau 479
TOTAL 5.544

Fonte: Elaborado pelos autores a partir da Deliberagdo ANTT n° 124/2011 (BRASIL, 2011a).

Pelos nimeros apresentados na Deliberacdo da ANTT n° 124/2011 percebe-se que dos

18 mil quilémetros de ramais ferroviarios subutilizados, no minimo 5.544 quildmetros se
referem a ramais ferroviarios abandonados pelas Concessionarias e, portanto também sem
trafego de cargas (BRASIL 2011a). Do total de 5.544 quilémetros de ramais ferroviarios
abandonados pelas Concessionarias, 1.716 quildmetros se referem a malha concedida a
ALLMS, ou seja, 31%.

Ja em 2014 a ANTT disponibilizou a Declaracdo de Rede 2014, em atendimento ao
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disposto no Regulamento das OperacGes de Direito de Passagem e Trafego Mdtuo do
Subsistema Ferroviario Nacional, aprovado pela Resolu¢cdo ANTT n° 3.695, de 14 de julho de
2011. A Declaracdo de Rede 2014 tem como objetivo apresentar as informacgdes técnicas e
operacionais da malha ferroviaria brasileira concedida sendo apresentada por concessionaria
de servigos publicos.

Segundo a Declaracdo de Rede 2014 da ALLMS pode-se observar que estdo
concedidos a ALLMS um total de 7.199 quildmetros de ferrovias dos quais 2.446 quildmetros
ndo dispdem de capacidade vinculada ao trecho, ou seja, ndo oferecem servicos para 0S
usuarios, conforme mostra 0 Quadro 5.

Quadro 5 — Ramais ferroviarios da ALLMS sem trafego de cargas

Sub. N° Subdivisdo Km Inicial | Km Final | Km Total Capacidade Ca_pamdade
Instalada | Vinculada
3 Jaguariaiva - Marques dos Reis 0 209 209 2,5 0,0
15 Mafra — Marcelino Ramos (RS) 212 863 651 0,0 0,0
18 Jaboticaba — Carlos Barbosa 0 67 67 0,0 0,0
20 Corvo — Estrela 0 13 13 6,2 0,0
26 Passo Fundo - Marcelino Ramos 336 509 173 0,0 0,0
30 Santo Angelo — Santa Rosa 108 173 65 3,7 0,0
31 Santiago — Santo Angelo 0 221 221 15 0,0
32 Dilermando de Aguiar — Santiago 0 142 142 2,8 0,0
33 Santiago — Sdo Borja 142 302 160 0,0 0,0
35 Entroncamento — Livramento 0 155 155 3,3 0,0
Ramal do Porto de Porto Alegre 0 5 5 0,0 0,0
Ramal de Cachoeira do Sul 0 6 6 0,0 0,0
Rubido Junior - Presidente Epitacio 275 837 563 3,0 0,0
Morretes — Antonina 0 16 16 6,3 0,0
Total de km sem trafego de trens 2.446

Fonte: Elaborado pelos autores a partir da Declaracdo de Rede 2014 (Brasil, 2014)

Isso equivale a dizer que a concessionaria ndo presta servico de transporte ferroviario
de cargas em 14 trechos ferroviarios concedidos num total de 2.446 quilémetros de ferrovia,
ou seja, 34% da malha concedida (BRASIL, 2014).

7. Aumento da producéo de uma Concessionaria ferroviaria

A producdo do modal ferroviario é medida em tonelada quilémetro atil (tku). Uma tku
equivale a movimentar uma tonelada de carga por um quildémetro de extensao.

A ANTT apresenta anualmente o documento “Evolu¢do do Transporte Ferroviario”,
que tem por objetivo acompanhar a evolucdo do desempenho operacional alcancado pelas
concessionarias de servicos publicos de transporte ferroviario. O documento contém dados
operacionais, informados pelas concessionarias e obtidos a partir do Sistema de
Acompanhamento e Fiscalizagdo do Transporte Ferroviario — SAFF.

Segundo a “Evolug¢do do Transporte Ferroviario” apresentado em abril de 2015 a
producdo em 2014 em toda a malha concedida foi de 307.305 milhdes de tonelada quilémetro
atil (tku), como se demonstra por concessionaria no Quadro 6.

Quadro 6 — Evolucdo da Produgdo por Concessionaria (Milhdes de tku) — (Continua)

ANO 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
ALLMN 7.446 9.394 11.297 | 13.887 | 14.618 | 16.073 | 19.451 | 20.594 | 22.948
ALLMO 1.432 1.203 1.345 1.312 1.783 1.760 1.704 1.483 1.518
ALLMP 2.232 1.909 3.054 3.019 4.004 4.689 4.234 3.907 3.905
ALLMS 18.423 | 17.147 | 17.378 | 17.196 | 17.474 | 18.121 | 16.297 | 15.789 | 14.692
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Quadro 6 — Evolucédo da Producéo por Concessionaria (MilhGes de tku) — (Conclusao)
EFC 76.724 | 83.367 | 87.516 | 83.948 | 91.052 | 99.567 | 103.399 | 101.011 | 104.177
FERROESTE | 1.005 620 747 469 273 209 190 153 262
EFVM 73442 | 75511 | 72.783 | 57.929 | 73.480 | 74.830 | 74.075 | 72.009 | 72.670
FCA 9.132 | 14.225 [ 15.060 | 14.198 | 15.320 | 13.948 | 16.479 | 18.363 | 18.299
FNS 0 0 1.026 | 1155 | 1524 | 1.874 | 2322 | 2457 | 3.508
FTC 183 189 213 202 185 173 190 239 288
MRS 47.662 | 52590 | 55.621 | 51.273 | 57.490 | 61.259 | 62.408 | 61.482 | 64.434
FTL 678 963 920 730 728 681 703 535 604
Total 238.359 | 257.118 | 266.960 | 245.318 | 277.931 | 293.184 | 301.452 | 298.022 | 307.305

Fonte: Elaborado pelos autores a partir da Declaracdo de Rede 2014 (Brasil, 2015)

Como se observa na Declaracdo de Rede 2014 da ALLMS, vaérios trechos ferroviarios
concedidos tem uma capacidade ociosa, ou seja, uma capacidade de trens por dia que poderia
ser movimentado e ndo é movimentado. Com base na informacdo da capacidade ociosa de
producdo de trens por dia, que a Concessionaria declarou em 2014, é possivel montar uma
tabela de disponibilidade de trens que poderiam ser movimentados, a fim de aumentar a
producdo de transporte ferroviario.

Considerando que um mesmo trecho ferroviario possui vérias capacidades instaladas
diferentes, em virtude das caracteristicas especificas da malha, o mais sensato foi calcular a
capacidade ociosa pela menor relagdo entre capacidade instalada e capacidade vinculada em
cada trecho, ja que € muito dispendioso realizar trens em percursos menores que o total do
trecho ferroviario.

Para os trechos atualmente com os servigos desativados, para efeito de célculo, foi
estimada a realizacdo de mais um trem por dia, nesses mesmos trechos ferroviarios.

Como também se observa na Declaracdo de Rede 2014 da ALLMS, a concessionéria
tem varios Trem Tipo, ou seja, varios tipos de trens, que se distinguem entre si pelas
quantidades de locomotivas e vagbes que o compdem, sempre em virtude das caracteristicas
especificas da malha.

Para efeito do céalculo de aumento minimo de capacidade de producdo usaremos o
Trem Tipo de menor capacidade declarado pela concessionaria que é o trem que trafega com
1.200 toneladas de carga Util e que pode ser encontrado nas situacdes apresentadas no Quadro

Quadro 7 — Exemplos de Trem Tipo da ALLMS

Loco Vagao Metros B TU Destino Origem
1 20 325 1580 1200 Roca Sales Estrela
1 20 325 1580 1200 Passo Fundo Carazinho
1 20 325 1580 1200 Palmital Ourinhos
1 20 325 1580 1200 Ourinhos Presidente Epitacio
1 20 325 1580 1200 Ourinhos Presidente Prudente

Fonte: Elaborado pelos autores a partir da Declaragdo de Rede 2014 (Brasil, 2015)

O Trem Tipo de maior capacidade declarado pela concessionaria € o trem que trafega
com 6.000 toneladas de carga util, sendo bastante comum em varios trechos ferroviarios
concedidos e aumentariam os calculos de producédo apresentados em cinco vezes.

Com base entdo na pior relagcdo de capacidade ociosa, um trem por dia em trechos
atualmente sem prestacédo de servi¢co e 0 menor trem tipo da Concessionaria podemos calcular
qual seria 0 aumento minimo de producgéo, conforme o Quadro 8.
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Quadro 8 — Calculo do aumento de producéo por trecho concedido a ALLMS

Capacidade | Capacidade | Capacidade Aumento

Sub. N° Subdivisao km total Instalada | Vinculada Ociosa tku/ano
- Ramal do Porto de Porto Alegre 5 0,0 0,0 1,0 2,19
- Ramal de Cachoeira do Sul 6 0,0 0,0 1,0 2,63

33 | Santiago — S8o Borja 160 0,0 0,0 1,0 70,08
18 | Jaboticaba — Carlos Barbosa 67 0,0 0,0 1,0 29,35
15 | Mafra — Marcelino Ramos (RS) 651 0,0 0,0 1,0 285,14
26 | Passo Fundo - Marcelino Ramos 173 0,0 0,0 1,0 75,77
31 | Santiago — Santo Angelo 221 15 0,0 1,5 145,20
3 Jaguariaiva - Marques dos Reis 209 2,5 0,0 2,5 228,86
32 | Dilermando de Aguiar — Santiago 142 2,8 0,0 2,8 174,15
Rubido Junior - Presidente Epitacio 563 3,0 0,0 3,0 739,20
35 Entroncamento — Livramento 155 3,3 0,0 3,3 224,04
30 |Santo Angelo — Santa Rosa 65 3,7 0,0 3,7 105,34
20 | Corvo — Estrela 13 6,2 0,0 6,2 35,30
Morretes — Antonina 16 6,3 0,0 6,3 44,15
22 | Diretor Pestana — Patio Industrial 18 13,1 0,1 13,0 102,49
27 | Cruz Alta — Passo Fundo 194 4,8 0,2 4,6 390,87
5 Joaquim Murtinho — Harmonia 116 3,0 0,5 2,5 127,02
4 Jaguariaiva — Uvaranas 146 54 0,5 4,9 313,35
40 | Itaboa — Apiai 30 4,5 0,9 3,6 47,30
19 | Roca Sales — Passo Fundo 156 3,7 1,2 2,5 170,82
38 | Engenheiro Gutierrez — Guarapuava 138 4,8 1,2 3,6 217,60
8 Desvio Ribas - Engenheiro Gutierrez 119 5,5 1,2 4,3 224,12
29 | Cruz Alta — Santo Angelo 108 6,2 1,3 4,9 231,79
34 | Cacequi — Uruguaiana 258 3,5 1,4 2,1 237,31
39 | Iper6 — Pinhalzinho 282 5,6 1,5 4,1 506,42
2 Ourinhos — Londrina 217 51 1,6 3,5 332,66
12 | Curitiba — Rio Branco do Sul 41 8,2 1,8 6,4 114,93
11 | Posto km 103 — Curitiba 6 24,9 1,8 23,1 60,71
6 Uvaranas — Pinhalzinho 128 3,3 2,0 1,3 72,88
24 | Rio Pardo — Santa Maria 166 52 2,3 2,9 210,85
23 | General Luz — Rio Pardo 119 6,0 2,5 3,5 182,43
23 | Patio Industrial - General Luz 33 11,4 2,5 8,9 128,64
16 | Mafra (Rio Negro) — Lages 291 5,2 2,8 2,4 305,90
28 | Santa Maria — Cruz Alta 142 5,9 2,8 3,1 192,81
17 | Roca Sales (RS) — Lages 296 6,4 2,8 3,6 466,73
14 | Sdo Francisco — Mafra (Rio Negro) 212 57 3,4 2,3 213,57
37 | Bagé - Rio Grande 263 6,2 3,4 2,8 322,54
36 | Cacequi — Bagé 209 6,3 3,4 2,9 265,47
25 | Santa Maria — Cacequi 110 5,9 3,9 2,0 96,36
13 | Engenheiro Bley — Rio Negro (Mafra) 62 8,0 3,9 4,1 111,34
21 | General Luz — Roca Sales 99 8,2 3,9 4,3 186,46
1 Londrina — Cianorte 213 6,0 5,0 1,0 93,29
7 Uvaranas — Apucarana 331 9,3 9,2 0,1 14,50
9 Iguagu — Uvaranas 136 13,1 9,7 3,4 202,53
10 |Paranagua — Iguagu 114 13,1 13,1 0,0 0,00
Totais 7.199 8.305,08

Fonte: Elaborado pelos autores a partir da Declaracdo de Rede 2014 (Brasil, 2015)

Conforme consta no Quadro 8, se aproveitada parte da capacidade ociosa da malha
concedida a ALLMS, com adi¢cdo do menor Trem Tipo, € no caso de ramal sem trafego
adicionado um Trem Tipo ao dia, 0 aumento de producgéo de transporte ferroviario seria de
8.305 milhdes de tku ao ano.

Se somarmos a producdo de transporte da ALLMS em 2014, que foi de 14.692
milhdes de tku. Com o aumento de 8.305 milhdes de tku a produgdo anual totalizaria uma
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producdo de 22.997 milhdes de tku ao ano, o que representa um aumento de producdo de
57%. Se calcularmos a producdo na malha ociosa utilizando um Trem Tipo com maior
numero de vagdes o resultado da producdo seria proporcionalmente aumentado.

E importante ressaltar que o calculo do aumento de producdo foi realizado
considerando gque a Concessionaria movimentasse mais 167 trens por dia, além daqueles que
ja movimenta hoje, cada um deles com uma locomotiva e vinte vagdes. 1sso totalizaria mais
167 locomotivas e 3.340 vagdes que possivelmente teriam de ser adquiridos.

Se admitirmos o custo de aquisicdo de cada locomotiva por 8 milhGes de reais e de
cada vagao por 300 mil reais chegamos a um investimento total de 2,338 bilhGes de reais,
necessario para a aquisi¢ao de 167 locomotivas e 3.340 vagoes.

8. CONCLUSAO

A fim de atender ao objetivo proposto, que é identificar a possibilidade de aumentar a
participacdo do modal ferroviario nas atividades de transporte de carga utilizando as malhas
ferroviarias existentes, foram pesquisados documentos e dados da malha regional sul, da
antiga RFFSA, e legislacdo do setor para realizar as analises.

A anélise dos documentos e dos dados mostrou que Brasil apresenta uma extensdo de
malha ferroviaria incompativel com area territorial e suas necessidades. Atualmente a
participacdo do modal ferroviario na matriz de transporte brasileira esta estimada pelo DNIT
em 25%, enquanto que o modal de transporte rodoviario possui uma participacdo em torno de
58% (DNIT, 2012a). Em paises como Rdssia, Canada e Estados Unidos a participacdo da
ferrovia na matriz de transporte representam respectivamente 81%, 46% e 43%.

Constata-se que a participacdo do modal de transporte ferroviario ndo é relevante no
Brasil como ocorre em outros paises economicamente desenvolvidos, pois 0s baixos
investimentos no setor provocaram uma situacdo de precariedade na infraestrutura desse
modal de transporte.

A situacdo agravou-se com o arrendamento das ferrovias e a concessdo dos servicos
publicos de transporte ferrovidrio de carga a iniciativa privada, j& que algumas
concessionarias, durante os primeiros anos de concessdo promoveram a desativacdo de
aproximadamente um terco dos ramais ferroviarios. Isso foi feito a revelia do previsto na
Constituicdo Federal e na Lei de Concessdes (n° 8.987/95), que determinam a obrigatoriedade
da manutencéo desse servico, em condicdes de regularidade e continuidade.

De acordo com a pesquisa, dos 28.000 quilémetros de malha ferroviaria concedidas no
Brasil, 3.000 quilémetros estdo plenamente utilizadas e 7.000 quildmetros estdo sendo usados
abaixo da capacidade.

Dos 18.000 restantes, segundo a ANTT, 12.500 quilébmetros ofertam menos de um
trem por dia ou ndo oferecem nenhum servico de transporte e, desse total, 5.544 quilémetros
foram abandonados pelas concessionérias, o que equivale dizer que 20% da malha concedida
foi abandonada pelas Concessionarias até 2011. Para o Ministério Publico Federal a extensdo
da malha onde nédo se oferecem mais servicos de transporte de carga é de 16.000 quilémetros,
0 que representa aproximadamente 57% da malha concedida.

Na malha ferrovidria da regido sul do Brasil, administrada pela concessionaria
ALLMS, uma auditoria da prépria ANTT confirmou em 2009 que ndo havia prestacdo de
servigos publicos em 28% da malha concedida. Conforme a Deliberacdo ANTT n° 124/11 a
ALLMS tinha abandonado em 2011 um total de 1.716 quildmetros da malha concedida, ou
seja, 23% da malha. Conforme a Declaracdo de Rede 2014, feita pela concessionaria ALLMS,
de um total de 7.199 quilébmetros de ferrovias concedidos, 2.446 quilébmetros ndo prestam
servigo de transporte ferroviario de cargas, o que representa 34% da malha concedida.

A auséncia da prestacdo de servico publico de transporte ferroviario de carga é
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irregular, pois contraria a previsdo legal da Constituicdo Federal e a Lei de Concessdes (Lei n°
8.987/95), e o contrato de concessdo que estabelece que a concessionaria ndo pode furtar-se
de manter em funcionamento o servico publico de transporte ferroviario de cargas dentro dos
padrGes de seguranca, eficiéncia e conservacdo. Ja o abandono da malha ferroviaria se
constitui em descumprimento da obrigacdo contratual de zelar pelos bens vinculados a
concessao, mantendo-os em perfeitas condi¢Oes de funcionamento e conservagdo e crime
contra o patriménio publico.

A desativacdo de ramais ferroviarios e dos servigos propicia beneficios indevidos as
concessionarias que se desoneram do énus contratual de manter e conservar as ferrovias e da
obrigagdo contratual de assegurar a continuidade do servi¢co publico de transporte de cargas
aos usuarios, minimizando assim seus custos em detrimento e prejuizo do patrimonio publico
e do desenvolvimento nacional e regional. Além disso, 0s prejuizos econdmicos para o estado
brasileiro séo incalculaveis, tanto pela deterioracdo de valioso patrimonio publico como pela
reducdo da competitividade do produto nacional frente a economia global.

A administracdo federal apresenta o aumento da malha ferroviaria em 11.800
quilémetros, ao custo de 44 bilhdes de reais, como a Unica solucdo para aumentar em 72% a
participacdo do modal ferroviario na matriz de transporte de carga brasileira. Os dados da
pesquisa permitem levantar outra possibilidade.

Segundo a pesquisa somente 11% da malha ferroviaria concedida esta plenamente
ocupada com o transporte. Logo, o incremento da utilizacdo da capacidade ociosa da malha
ferroviaria concedida, em trechos ferroviarios que estdo sendo usados abaixo da sua
capacidade, pode representar um aumento significativo da oferta de servicos de transporte
ferroviario de cargas.

Num célculo realizado sobre as possibilidades que existem de crescimento da
producdo do transporte ferroviario da regido sul do Brasil, especificamente na malha
concedida a ALLMS, constatou-se que a ocupacdo da disponibilidade minima existente e nao
utilizada pela concessionaria seria capaz de produzir 8.305 milhdes de tku anuais, 0 que
representaria um aumento de 57% sobre o transporte realizado pela ferrovia na regido,
considerando que a producdo de transporte da concessionaria em 2014 foi de 14.692 milhGes
de tku.

O estudo revelou que para tal incremento de producédo € necessario investir na compra
de novos equipamentos ferroviarios, uma vez que o nimero de trens a serem movimentados
por dia aumentaria, sendo necessarias mais locomotivas e vagdes.

Os numeros apurados mostram que para obter o aumento da producdo seriam
necessarios mais 167 trens por dia e, portanto 167 locomotivas e 3.340 vagdes, ja que no
estudo cada trem € composto de uma locomotiva e de vinte vagbes. A aquisicdo das
locomotivas e vagdes a serem adquiridos foi estimada com um custo de investimento de 2,338
bilhdes de reais.

A contribuicdo desse trabalho é apresentar uma alternativa, diferente da expanséo da
malha ferroviaria, ao custo de 44 bilhdes de reais, para 0 aumento da participacdo do
transporte ferrovidrio na matriz de movimentagcdo nacional. Foi proposto um melhor
aproveitamento da malha ferroviaria ja existente, investimentos em vagdes e locomotivas € a
efetiva atuacdo da ANTT, que deve exigir o cumprimento integral das obrigacdes das
concessionarias ferroviarias.

O que é possivel concluir é que, se a ANTT compelisse as concessionarias ferroviarias
a cumprir as previsdes legais a prestarem o servico publico de transporte ferroviario de cargas
de forma continua e regular, em toda a extensdo da malha ferroviaria concedida, e houvesse
um investimento na aquisicdo de locomotivas e vagdes, a participacdo desse modal na matriz
de transporte, poderia aumentar significativamente, sendo no céalculo minimo realizado na
malha sul 57%. Esse aumento traria diversos beneficios, como menor consumo de
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combustivel, menos poluicdo, menos acidentes, maior preservacdo do meio ambiente e
melhorias no desempenho do transporte rodoviario, a um custo equivalente a 5,3% da
proposta atual do governo.
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