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0 fortalecimento da producdo nacional, principalmen-
te nointerior do Pais, gerou implicac@es significativas
no setor de transporte, levando a necessidade de
maior aparelhamento da infra-estrutura transporta-
dora, sobretudo no modal ferroviario.

Até 1999, o sistema ferroviario nacional era responsa-
vel por 20% das cargas transportadas no Brasil, ficando
o modal rodoviario com 62% e 0 aquaviario com 14%.

Em outros paises de dimensdes continentais seme-
lhantes ao Brasil e com expressivos setores agricola e
mineral, as ferrovias tém uma participacdo entre 40%
e 50% no transporte de cargas.

Essa constatacdo evidencia que um dos caminhos que
o governo federal deve sequir para dar susten-
tabilidade ao desenvolvimento econdmico é expandir o
acesso das regides produtoras ao transporte ferrovia-
rio, proporcionando a integracdo com os demais modais.

0 desenvolvimento ferrovidrio brasileiro se ressen-
tiu da falta de planejamento em longo prazo, o que
resultou em grave desequilibrio na matriz do trans-
porte nacional. 0 esquecimento por décadas, deixou
o modal pouco competitivo. Heranca que as atuais con-
cessiondrias vém revertendo com empenho e compe-
téncia, comprovados pelos investimentos em novas
tecnologias, pela oferta de servicos segmentados, pela
obstinada busca por modernos padroes de sequranca.
Somente com os pagamentos trimestrais de concessao
e arrendamento dos bens operacionais, foram recolhi-
dos RS 2,2 bilhGes aos cofres da Unido e mais

RS 466 milhdes referentes a Contribuicdo de Intervencdo
no Dominio Econdmico - CIDE. O setor é responsavel pela
geracdo de 30 mil empregos.

Com afinalidade de tracar um panorama sobre a evo-
lucdo do transporte ferroviario no Brasil nos dltimos
anos e identificar os principais desafios ao crescimen-
to do setor, a Confederacdo Nacional do Transporte
(CNT) realizou a Pesquisa Ferroviaria CNT 2006.

A expansdo da estrutura ferrovidria nacional, apds a con-
cessdo da operacdo a iniciativa privada, vem proporcio-
nando importantes ganhos de produtividade para o setor.

Entretanto, para manter o crescimento do sistema
ferroviario brasileiro e reduzir os custos de transpor-
te no Pais, é necessario identificar de forma clara os
beneficios operacionais do modelo de gestdo atual.

Ao analisar o desempenho operacional dos principais
corredores ferroviarios brasileiros e verificar o nivel
de satisfacdo dos usudrios dos servicos, a Pesquisa
Ferrovidria apresenta os obstaculos a serem supera-
dos para que o setor continue a se desenvolver nos
proximos anos, trazendo, assim, cada vez mais bene-
ficios ao progresso do transporte nacional.

Clésio Andrade
Presidente da CNT
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0 transporte ferrovidrio brasileiro vive um momento
importante, apds passar por um processo de conces-
sdo das malhas federais a iniciativa privada, concreti-
zados mediante contratos para exploracdo do servico
publico de transporte ferroviario de cargas celebrados
pela Unido. Além dos contratos de concessdo, a Unido e
as concessiondrias firmaram os contratos de arrenda-
mento dos ativos vinculados a cada uma das malhas
oriundas da desestatizacdo da Rede Ferrovidria Federal
S.A.-RFFSA'. Como consegiiéncia, os volumes transpor-
tados por ferrovia crescemano a ano, proporcionando
economias significativas no transporte de cargas do Pais.

0 modal ferrovidrio tem como caracteristicas impor-
tantes a alta competitividade de transporte para gran-
des volumes e a longas distancias, além de ser sequ-
ro, econdmico e pouco poluente - neste caso, tem-se
como opcdo o uso do biodiesel.

Pelas estradas de ferro sdo transportados hoje mais de
24% da producdo nacional. A ainda baixa
representatividade das ferrovias em um pais de dimen-
sdes continentais como o Brasil pode ser considerada
uma distorcdo. 0 pouco planejamento de longo prazo -
por parte dos drgdos responsaveis - prejudicou a
integracdo da malha ferrovidria brasileira. Equipamen-
tos, material rodante, bitola estreita, pouca capacidade
dos terminais, além de muitos outros aspectos, deixa-
ram 0 modal ferroviario no esquecimento e pouco com-
petitivo durante muitas décadas. O processo de
desestatizacdo do setor procurou mudar o panorama até
entdo apresentado. As concessionarias incorporaram ao
sistema novas tecnologias, observaram oportunidades,
ofereceram um diferencial e uma opcdo a mais para o
mercado. 0 modal ferrovidrio teve de migrar de uma ati-
vidade restrita a poucos clientes para tornar-se mais atra-
tivo, atraindo uma nova clientela e incorporando produ-
tos com maior valor agregado a sua atividade.

Como principais resultados alcancados decorrentes do
processo de desestatizacdo observa-se ganhos de de-
sempenho operacional nas malhas concedidas, 0 que
pode ser verificado, principalmente no aumento de pro-
dutividade do pessoal, das locomotivas e dos vagoes,
bem como na reducdo dos tempos de imobilizacdo, do
numero de acidentes e dos custos de producdo.

A partir de 1996, além do crescimento na movimentacao
dos produtos, houve uma recuperacdo de cargas antes
transportadas por outros modais como os granéis agri-
colas, assim como segmentacdo para cargas mais no-
bres como o contéiner e até mesmo outros tipos de car-
gageral. Esses resultados refletem substancial melhoria
e moderniza¢do do sistema, que atraiu maior adesdo por
parte dos usuarios e concessionarias quanto a investi-
mentos em material rodante e na via permanente.

A Pesquisa Ferrovidria CNT 2006 se propGe a caracte-
rizar os aspectos relacionados a infra-estrutura ferroviaria
doPais, identificando os principais entraves e gargalos exis-
tentes no sistema e apontando possiveis acdes de curto,
médio e longo prazos. Para tanto, a questdo é tratada com
foco na operacdo de corredores ferroviarios. A primeira
parte do relatorio apresenta um panorama do sistema fer-
roviario no Brasil, por meio de um historico, das caracteris-
ticas do sistema atual, de uma breve descricdo das conces-
siondrias e dos principais entraves do setor? A segunda
parte caracteriza e avalia a operacdo dos principais corre-
dores ferrovidrios, por meio de indicadores operacionais.
Na terceira parte, é apresentada a avaliacdo, pelos clien-
tes, donivel de servico oferecido pelas concessionarias nos
referidos corredores, detalhando os principais aspectos que
afetam o desempenho do setor. Por fim, nas conclusoes,
sdo elencados os principais desafios que o sistema ferrovi-
ario do Brasil precisa enfrentar para aumentar seu espaco
no transporte de cargas nacional.

1- ARFFSA esta extinta por forca da Medida Proviséria n°. 353, de 22/01/07.

2- Fontes: “Brasil nos Trilhos: 10 Anos das Concessdes Ferrovidrias” e “Brasil nos Trilhos: Entraves do Setor de Transporte
Ferroviario”. Brasilia - ANTF, 2006.



A Pesquisa Ferrovidria CNT 2006 tem por objetivos
identificar as alteracdes ocorridas no setor nos tltimos
anos, avaliar o desempenho das concessiondrias nos
corredores ferroviarios, verificar a satisfacdo dos clien-
tes e identificar os principais entraves encontrados pe-
las empresas na utilizacdo do transporte ferrovidrio.

Elaboracdo
Questiondrio

Definicdo da
Amostra

}

Aplicacdo do Questiondrio
|

A Pesquisa teve dois tipos de abordagem: consulta as
empresas concessionarias para avaliacdo dos aspec-
tos operacionais do sistema e entrevistas com clien-
tes das ferrovias para avaliacdo da qualidade dos ser-
vicos oferecidos. Para a abordagem com as concessi-
ondrias foram definidos os principais corredores de

Definicdo dos
Corredores

l

Coleta de Informacdes
das Concessiondrias

4

Banco de Dados

!

Andlise dos Servicos
Prestados

¥

Andlise do Desempenho
dos Corredores

|

Avaliacdo dos Gargalos

v

Relatdrio

Figura 1 - Etapas metodoldgicas

cada malha ferroviaria concedida para o levantamen-
to de dados e andlise do desempenho operacional re-
ferentes ao ano de 2005, e que serviram como base
para a selecdo da amostra dos clientes que avaliaram
0S servicos prestados nesses corredores.

Tanto a coleta de informagdes dos principais corredores
ferrovidrio como a elaboragdo do questiondrio aplicado
aos clientes contaram com a colaboracdo da Associacdao
Nacional dos Transportadores Ferroviarios - ANTF, afilia-

da da CNT, que representa as principais empresas con-
cessionarias do setor ferroviario: ALL - América Latina
Logistica do Brasil S.A.; Companhia Ferrovidria do Nordes-
te - CFN; Companhia Vale do Rio Doce - CVRD; Ferrovias
Norte Brasil S.A. - Ferronorte; Ferroban - Ferrovias Bandei-
rantes S.A; Ferrovia Centro-Atlantica S.A. - FCA; Ferrovia
Novoeste S.A. - Novoeste; Ferrovia Parana S.A. - Ferropar;
Ferrovia Tereza Cristina S.A.- FTC; MRS Logistica S.A. Além
disso, a ANTF colaborou fornecendo parte das fotos que
ilustram esta publicacdo.
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A primeira estrada de ferro do Brasil foi construida
ha 152 anos. Idealizada pelo Bardo de Maua, a estra-
da saiu do Rio de Janeiro rumo a Petrépolis, num
trajeto de 18 quilometros, e ingressou o Brasil no blo-
co de paises que possuiam transporte ferrovidrio.
Nesse periodo e nas décadas sequintes houve a ex-
pansdo deste modal de transporte de forma mais
acelerada. Com a criacdo da Rede Ferrovidria Federal
- RFFSA, em 1957, fortaleceu-se o investimento esta-
tal no setor e, de 1996 a 1998, ocorreu o processo de
concessdo da malha ferrovidria a iniciativa privada,
além das malhas planejadas concedidas no final da
década de 80 para construcdo e exploracdo do servi-
co publico de transporte ferroviario.

Tabela 1- Leildo das Malhas da RFFSA

Dada a escassez de recursos para continuar financiando
os investimentos do setor de transportes e com vistas ao
aumento da oferta e da melhoria de servicos, 0 governo
federal colocou em pratica, na década de 90, acdes volta-
das paraa privatizacdo, concessao e delegacdo de servi-
cos publicos de transporte a estados, municipios e inicia-
tiva privada. Por meio da Lei n.2 8.031/90, de 12/04/90, o
governo federal instituiu o Programa Nacional de
Desestatizacdo - PND, do qual o setor ferrovidrio passou
aintegrar, a partir dainclusdo da Rede Ferroviaria Federal
S.A.- RFFSA, pelo Decreto n.2 473, de 10/03/92.

A desestatizacdo da RFFSA foi efetivada por meio de
leildes publicos, conforme o definido nos Editais de Li-
citacdo das malhas da empresa, com a finalidade de
conceder ao setor privado o direito de exploracdo dos
servicos publicos de transporte ferrovidrio de cargas,
sequindo-se a cronologia apresentada na Tabela 1.

Malhas Regionais da RFFSA| Data do Leildo Inicio da Operaco | Extensdo (Km) |

Oeste 05/03/96  Ferrovia Novoeste S.A. 01/07/96 1621
Centro-Leste 14/06/96 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01/09/96 7080
Sudeste 20/09/9 MRS Logistica S.A. 01/12/96 1.674
Tereza Cristina 26/11/96 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01/02/97 164

Sul 13/12/96 Ferrovia Sul-Atlantico SA. (*) 01/03/97 6.586
Nordeste 18/07/97 Companhia Ferrovidria do Nordeste 01/01/98 4534
Paulista 10/11/98 FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes S.A. 01/01/99 4236
(*) A Ferrovia Sul-Atlantico S.A. hoje é denominada ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A. TOTAL 25.895

Fonte: RFFSA e BNDES (ANTF, 2006)

Esse processo concretizou-se por meio de contratos indi-
viduais de concessdo e de arrendamento celebrados pela
Unido, nos quais ficaram estabelecidas as responsabili-
dades das partes envolvidas: poder concedente, empre-
sa concessiondria e RFFSA, esta Ultima proprietaria dos
bens empregados na operacdo dos servicos pablicos fer-
rovidrios. Observa-se que nesse periodo ainda foram con-
cedidas as estradas de ferro operadas pela Companhia
Vale do Rio Doce - CVRD, sem contar com as concessdes
para construcdo e exploracdo do servico pdblico de trans-
porte ferrovidrio de carga no final da década de 80
(Ferronorte e Ferroeste), antes da edi¢do do PND.

De 1998 a 2001, cabia ao Ministério dos Transportes -
por meio da Secretaria de Transportes Terrestres
(STT) - requlamentar, fiscalizar e administrar os Con-
tratos de Concessdo. A Rede Ferrovidria Federal S.A.
- RFFSA eraresponsavel pelos Contratos de Arrenda-
mento. Na seqiiéncia, a atribuicdo de reqular as ati-
vidades de prestacdo dos servicos publicos de trans-
porte ferrovidrio e de exploracdo de sua infra-estru-
tura passou para a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres - ANTT, criada e implantada pela Lei n.°
10.233, de 05/06/01, e pelo Decreto n.0 4.130, de 13/
02/02, respectivamente.



Atualmente, o Sistema Ferrovidrio Brasileiro totaliza
29.487 Km de extensdo, distribuido pelas regides Sul,
Sudeste e Nordeste, atendendo parte do Centro-Oes-
te e Norte do Pais, sendo o maior da América Latina.
A malha ferrovidria brasileira é composta por doze
malhas concessionadas® (sendo onze concedidas a
iniciativa privada e uma a empresa publica), duas
malhas industriais locais privadas* e uma malha ope-
rada pelo estado do Amapa®. As empresas concessi-
ondrias operam em todas as regides do Brasil, sendo
elas responsaveis pela manutencdo e investimen-
tos das malhas que detém.

0 repasse do controle operacional da malha ferrovia-
ria a iniciativa privada - na sequnda metade da déca-
da de 90 - teve como uma de suas conseqiiéncias in-
vestimentos significativos no setor de transporte fer-
rovidrio por parte das concessiondrias, 0 que acarre-
tou um aumento da demanda pelo transporte ferrovi-
ario. Dessa forma, o transporte de cargas por meio do
modo ferrovidrio passou a ser uma alternativa ao
modo rodovidrio, sendo este fato perceptivel na con-
solidacdo de importantes corredores ferroviarios de
transporte. Como principais resultados alcancados
decorrentes do processo de desestatizacdo, é possi-
vel citar os ganhos de desempenho operacional nas
malhas concedidas, que pode ser comprovado, princi-
palmente, devido ao aumento de produtividade do
pessoal, das locomotivas e vagdes, bem como na re-
ducdo dos tempos de imobilizacdo, do nimero de aci-
dentes e dos custos de producdo.

Foram registradas significativas melhorias e moderni-
zacdo do sistema, com os investimentos em novas

tecnologias; aumento de parcerias com clientes e ope-
radores logisticos; diversificacdo e segmentacdo da
oferta dos servicos aos clientes; acoes de responsabi-
lidades sociais permanentes com campanhas
educativas, preventivas e de conscientizacdo de se-
guranca; assinatura de contratos operacionais de lon-
go prazo (de até 23 anos), entre concessionaria e cli-
entes, além da geracdo de aproximadamente 30 mil
empregos diretos e indiretos.

0 governo teve substantivos ganhos com o proces-
so: transformou o Patrimonio Liquido da maioria das
ferrovias de negativo para positivo; teve um recolhi-
mento a Unido de RS 1,764 bilhdo (precos auferidos
nos leildes das malhas da RFFSA); teve uma arreca-
dacdo superior a RS 2,122 bilhdes com os pagamen-
tos trimestrais de concessdo e arrendamento dos
bens operacionais; arrecadou RS 466 milhGes para a
Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econdmico
- CIDE; registrou uma desoneracdo dos cofres publi-
cos da ordem de USS 300 milhdes por ano, corres-
pondentes aos déficits anuais da operacdo das ma-
Ihas da RFFSA, e, ainda, teve revitalizada a inddstria
ferrovidria nacional.

Entre os principais produtos transportados, destaque
para o minério de ferro, responsavel por 67% do volu-
me total transportado pelas ferrovias. Apds a
desestatizacdo, além do crescimento na movimenta-
¢do dos produtos, houve uma recuperacdo de cargas
antes transportadas por outros modais, como 0s gra-
néis agricolas; assim como ocorreu uma segmentacao
para cargas mais nobres, como o uso de contéiner,
bem como para outros tipos de carga geral, registran-
do-se um aumento de 10 pontos percentuais com o
uso dos recursos da intermodalidade.

3-As doze empresas concessionarias sdo: Ferrovia Novoeste S.A. — Novoeste, Ferrovia Centro-Atlantica S.A. - FCA, MRS Logistica
S.A., Ferrovia Tereza Cristina S.A. - FTC, - ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A., Companhia Ferroviaria do Nordeste -
CFN, Estrada de Ferro Vitéria a Minas - EFVM, Estrada de Ferro Carajas - EFC, Ferroban - Ferrovias Bandeirantes S.A., Ferrovia
Parana S.A. - Ferropar, Ferrovias Norte Brasil — Ferronorte S.A. e Valec - Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A. (detentora da

concessao da Ferrovia Norte Sul).

4-As duas malhas industriais locais privadas sdo a Estrada de Ferro Trombetas - EFT e a Estrada de Ferro Jari - EFJ, ambas no estado
do Par4, as quais atendem a demanda da indUstria de minério e de celulose, respectivamente.

5-A Estrada de Ferro do Amapa - EFA, sob controle do estado do Amapa, realiza o transporte do minério de manganés extraido e
beneficiado na Serra do Navio, estado do Amapa, embarcado para exportacéo pelo porto de Santana, em Macapa.




Tabela 2 - Resultados do Setor de Transporte Ferrovidrio Pds-Concessdo

Resultados doSetor | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2062 | 2003 | 2004 | 2005

Producdo Ferrovidria (bilhdes de TKU) 1370 110 1382 1530 1608 1668 1805 2016 2218
Volume de Transportado (bilhdes de TU) 2529 2585 2550 2068 2899 3142 3347 3610 3919
[ndice de Acidentes 5 693 649 531 394 B B6 304 329
Investimentos das Concessiondrias (RS milndes) 3981 3861 5316 614 71660 6677 10888 19578 31143
Investimentos da Unido (RS milhes) 1620 130 450 50 380 560 350 80 440
Total de Investimentos (RS milhdes) 5601 4991 5826 6734 8240 7237 11238 19658 31576
Fonte: ANTF (2006)
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Grafico 1- Resultados do Setor de Transporte Ferrovidrio Pds-Concessdo

Esses resultados refletem substancial melhoria e moderni-
zacdo do sistema, 0 que atraiu usuarios e concessionarias
e possibilitou substanciais investimentos em material ro-
dante e emvias permanentes. O crescimento da producdo
do setor de transporte ferrovidrio influenciou o surgimento
de muitas empresas industriais, de consultoria, de logistica,
dentre outras - o que praticamente havia desaparecido
nos trés anos anteriores a concessao. Em 1991, por exem-
plo, foram fabricados apenas seis vagdes, contra 7.500 em
2005. Com esta alta da demanda pelo material rodante e
outros equipamentos houve uma revitalizacdo da Indis-
tria Ferrovidria Nacional

Apesar dos ndmeros positivos do setor, em relacdo ao
aumento de producdo, reducdo no ndmero de acidentes
e crescimento dos investimentos realizados, 0 desempe-
nho operacional do sistema ainda tem um longo caminho

para atingir niveis satisfatorios. 0 deslocamento das com-
posicOes na ferrovia brasileira é considerado lento, parte
da malha brasileira tem a velocidade maxima permitida
abaixo de 50 Km/h. Além disso, a competitividade do
modo, ideal para grandes distancias, ocorre muito mais
intensamente em pequenos e médios trajetos que efeti-
vamente nos longos. As barreiras ao aumento da distan-
cia de transporte do sistema ferrovidrio brasileiro tém
origem nas dificuldades para a circulacdo ferroviaria nos
grandes centros urbanos; nas restricdes impostas pelos
acordos de trafego matuo e direito de passagem e nas
diferencas de frete ferroviario e rodoviario que ndo sdo
proporcionais para as grandes viagens.

Como resultados da baixa velocidade, o servico ferrovidrio
lento ndo atende as necessidades dos clientes que exigem
tempos curtos de deslocamentos. Por outro lado, as con-



cessionarias necessitam alocar uma frota maior, devido
aos tempos de ciclo longos, além de diminuir a capacidade
dalinha, pelo maior tempo de bloqueio da via. Esse proble-
ma estd diretamente associado aos tracados antigos devi-
doaconstrucdes antigas, com caracteristicas técnicas res-
tritas, e pontos cronicos de estrangulamento denomina-
dos como gargalos na infra-estrutura, principalmente em
areas urbanas, onde ocorrem conflitos do trafego ferrovia-
rio com veiculos e pedestres. Nos trechos com tracado
antigo, a solucdo para o problema é realmente onerosa,
pois exige a retificacdo de diversos trechos criticos. Além
disso, para resolver os conflitos nas areas urbanas sao ne-
cessadrias obras de variantes, desvios, contornos e novos
acessos aos portos. Estas acdes sdo necessarias para pos-
sibilitar ganhos na velocidade comercial, hoje muito abaixo
da velocidade de projeto.

A divisdo da ferrovia brasileira em malhas regionais -
denominadas Unidades de Negdcios - possibilitou a cada
concessiondria ter uma drea exclusiva, uma verdadeira
reserva de mercado, onde somente ela pode oferecer o
transporte ferrovidrio. Somam-se a isso as dificuldades
de circulacdo de cargas entre as concessiondrias, im-
postas pelos acordos de trafego madtuo e direito de pas-
sagem. A falta de incentivo a concorréncia, que a divi-
sao em malhas regionais origina, é agravada pelos gar-
galos nainfra-estrutura existentes desde o processo de
concessdo, o que resulta em velocidades operacionais
baixas - inviabilizando as viagens longas de determina-
dos produtos - devido aos tracados antigos das ferrovi-
as, muito mais longos que as distancias rodovidrias.

Esse quadro desfavoravel determina tempos de ciclos
longos que imobilizam o material rodante, locomotivas e
vagdes, por periodos incompativeis com uma operacao
ferrovidria eficiente e rentdvel, levando as concessiona-
rias a operarem exclusivamente na sua propria malha
onde seus custos operacionais sao menores. No acesso
ao principal porto brasileiro, o porto de Santos - por onde
circulam, além dos trens de carga, também os trens de
passageiros - essas ineficiéncias sao amplificadas, aumen-
tando as dificuldades de conexdo entre as concessionari-
as, ja agravadas pelas diferentes bitolas.

Nos dltimos anos, o setor ferrovidrio brasileiro esta se
mobilizando, produtores e clientes estdo investindo na
compra de locomotivas e vagoes, e fornecedores de

material ferrovidrio estdo desenvolvendo novos equipa-
mentos e vagdes especiais para o transporte de graos.
Essa mobilizacdo tem como objetivo atender a grande
demanda por transportes surgida com o crescimento da
producdo agricola em dreas do Cerrado no Centro-Oeste,
Nordeste, Triangulo Mineiro e por¢cdes da Regido Norte.

Por estarem distantes dos portos, a competitividade
da producdo agricola depende de um transporte efici-
ente entre a producdo e os portos exportadores. Nes-
te contexto, a ferrovia tem um papel importante na
configuracdo de corredores de transporte, contribuin-
do, quase que exclusivamente, para promover os Cir-
cuitos espaciais produtivos de commodities.

0 setor ferroviario brasileiro € disciplinado pelo Requ-
lamento dos Transportes ferroviarios aprovado pelo
decreto n©. 1.832, de 4 de marco de 1996. Das doze
malhas concessionadas, quatro sdo administradas
pela holding ALL - América Latina Logistica S.A., que
atualmente opera as concessionadrias Ferroban - Fer-
rovias Bandeirantes S.A., Ferronorte S.A. - Ferrovia
Norte Brasil, Ferrovia Novoeste S.A. - Novoeste e ALL -
América Latina Logistica do Brasil S.A., sendo que as
trés primeiras, até maio de 2006, foram operadas pela
holding Brasil Ferrovias S.A.. Juntamente com a Com-
panhia Ferrovidria do Nordeste - CFN, Ferrovia Centro
Atlantica S.A. - FCA, Ferrovia Tereza Cristina S.A. - FTC,
MRS Logistica S.A., sdo responsaveis, hoje, pelos 25.336
Km concedidos da antiga malha da RFFSA.

0s demais 2.550 Km concedidos estdo sob responsabili-
dade da Ferropar (sub-concessiondria da Estrada de Fer-
ro Parand Oeste S.A. - Ferroeste, empresa do estado do
Parand), da Ferronorte S.A,, da Valec - Engenharia, Cons-
trucdes e Ferrovias S.A. (empresa publica detentora da
Ferrovia Norte Sul) e outras duas malhas sdo administra-
das pela concessiondria Companhia Vale do Rio Doce -
CVRD, que opera as concessoes da Estrada de Ferro
Carajas - EFC e da Estrada de Ferro Vitdria a Minas - EFVM.

Assim, as 11 malhas concedidas a iniciativa privada
totalizam 27.886 Km, que, somadas a Ferrovia Norte Sul
(empresa publica), atingem 28.112 Km de extensdo de
malhas concedidas, o que equivalem a 95% do sistema.
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A concessiondria ALL - América Latina Logistica do Brasil
S.A, antes denominada Ferrovia Sul-Atlantico S.A. - FSA,
obteve a concessdo da Malha Sul da Rede Ferrovidria Fe-
deral S.A - RFFSA, outorgada em 13/12/96, e sua operacdo
foiiniciada em 01/03/97. Ela atende aos estados do Paran,
Santa Catarina, Rio Grande do Sul e sul de Sdo Paulo, in-
terligando-se a Novoeste e Ferroeste. Essa malha, possi-
bilita 0 escoamento da producdo até ferrovias do Uruguai
e da Argentina. Apds a reestruturacdo das malhas - pro-
movida, em 2005, pela Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) - a extensdo da sua malha passou a ter
um total de 7.229 Km em bitola métrica (1,00 m) e 11 Km
em bitola de 1,44 m.

No Rio Grande do Sul, transbordos sdo realizados em
Porto Alegre, Estrela, Roca Sales, Garibaldi, Vacaria,
Passo Fundo, Marcelino Ramos, Cruz Alta, Santa Rosa,
Cerro Largo, Sdo Borja, Santiago, Dilermando de Aguiar,
Cacequi, Uruguaiana, Santana do Livramento, Santa
Maria, Cachoeira do Sul, Pelotas e Rio Grande. Os prin-
cipais produtos sdo grdos, farelo e 6leo do complexo
soja, milho, arroz e trigo. As unidades com terminais
intermodal sdo as de Porto Alegre e de Santana do
Livramento e interconexdo com portos em Porto Ale-
gre, Rio Grande, Estrela (terminal hidrovidrio) e Pelotas.

Em Santa Catarina, a movimentacdo feita para o porto
de Sdo Francisco do Sul provém, em sua maior parte, de
outros estados. 0 porto de Mafra é um entroncamento
da malha ALL, mas |a ndo € realizado transbordo. Os
trens que por 1a transitam chegam carregados de ou-
tras localidades. Soja e farelo de soja sdo transportados
por ferrovia das regides norte e centro do Parand. A
ALL, costumeiramente, faz o sentido inverso - de retor-
no - levando carga do porto para outras localidades.
Normalmente sdo transportados trigo para Curitiba e
Ponta Grossa e cevada para Pestana (RS).

No Parand, a area de cobertura da ALL é de 2100 Km,
com acesso direto ao porto de Paranagua, o que facilita
0 escoamento de grdos, captados no prdprio estado, no
Centro-Oeste e em Sdo Paulo. Dentre as commodities
agricolas, o produto de maior destaque € a soja, sequi-

da do milho, farelo, actcar e fertilizantes. No atendi-
mento do modal ferrovidrio do estado, a ALL conta com
0s sequintes pontos de transbordo: Maringd, Londrina,
Ponta Grossa, Guarapuava, Cascavel, Apucarana,
Araucdria, Iquacu e Paranaqud. Os produtos
agropecuadrios transportados pela ALL, em Sdo Paulo,
sdo soja, farelo de soja, pellets e aclcar.

A Companbhia Ferrovidria do Nordeste - CFN teve a
concessdo da Malha Nordeste da RFFSA, outorgada
em 18/07/97, e sua operacdo foi iniciada em 01/01/
98. Atende aos estados do Maranhdo, Piaui, Ceara,
Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e
Alagoas e interliga-se com a Estrada de Ferro
Carajas - EFC. A extensdo de sua malha é de 4.238
Km, em bitolas de 1,00 m e mista (1,00 m e 1,60 m),
cruzando os estados de Alagoas, Pernambuco,
Paraiba, Rio Grande do Norte, Ceard, Piaui e
Maranhdo e interligando os portos de Macei6, Reci-
fe, Suape, Cabedelo, Mucuripe (Fortaleza). Entre os
diversos produtos transportados encontram-se o
aclcar, o 6leo de soja, a farinha de trigo, derivados
de petrdleo, produtos siderdrgicos, minérios,
contéineres e produtos da construcdo civil.

Nos Ultimos dois anos, a CFN tornou-se, na regido, ndo
apenas uma opcao de transporte, mas também uma
fomentadora de desenvolvimento regional. A CFN condu-
zird a construcdo de uma nova ferrovia, a Nova
Transnordestina, projeto financiado com recursos do go-
verno e da Companhia Siderdrgica Nacional - CSN. 0
empreendimento ligard a cidade de Elizeu Martins, no
Piaui, aos portos de Pecém, no Ceard, e de Suape, em
Pernambuco, com o objetivo de unir a nova fronteira agri-
cola do Nordeste ao mercado regional e internacional. A
nova malha terd 1.871 Km de extensdo, com a remodela-
cdo de 721Km em bitola mista e a construcdo de 1150 Km
em bitola larga. Esta ferrovia serd a principal via de esco-
amento dos graos produzidos na regido dos Cerrados
Piauienses e parte do Maranhdo; além de gesso; de frutas
e, também, de biodiesel, dada a proximidade da fabrica
de beneficiamento do 6leo da mamona e outras oleagi-
nosas, localizada em Floriano (PI).



A Companhia Vale do Rio Doce - CVRD foi privatizada
em 06/05/97, em um bloco que incluia principalmente
as atividades de mineracdo e ferrovias. Por meio de
um novo contrato firmado com a Unido, a CVRD obte-
ve a concessdo para a exploracdo dos servicos de
transporte ferroviario de cargas e passageiros, pres-
tados pela Estrada de Ferro Carajas - EFC. A outorga
dessa concessao foi efetivada pelo Decreto Presiden-
cial de 27/06/97, publicado no Didrio Oficial da Unido,
de 28/06/97. A empresa deu prosseguimento a opera-
cdo destes servicos a partir de 01/07/97.

A Estrada de Ferro Carajas - EFC liga o interior dos
estados do Pard e Maranhdo aos principais portos da
regido, em Sdo Luis, com uma extensdo de 892 Km de
linha singela. Conecta-se a Companhia Ferrovidria do
Nordeste - CFN, a Ferrovia Norte-Sul, ao Terminal Mari-
timo de Ponta da Madeira (Sdo Luis), ao Porto de Itaqui
(Sdo Luis). Além de minério de ferro e manganés, ex-
traidos da mina de Carajas, a empresa transporta di-
versos produtos como ferro gusa, fertilizantes, com-
bustiveis, cimento, bebidas, veiculos, produtos agri-
colas, com destaque para a soja produzida no sul do
Maranhdo, Piaui, Para e Mato Grosso.

A EFC é uma ferrovia moderna, inaugurada ha pouco
mais de 20 anos, de alta performance, construida com
padrdes técnicos atualizados, sendo uma das ferrovias
com melhores indices de produtividade do mundo. Nela,
verificam-se as maiores velocidades operacionais en-
tre as ferrovias brasileiras. Esta situacdo é facilitada
pelo fato de seu tracado permear dreas de baixa densi-
dade populacional, por possuir padrdes rigorosos de
manutencdo de suas linhas e pelo proprio perfil da car-
ga, 0 que permite a composicdo de trens unitarios com
melhor desempenho a maiores distancias.

Incorporada a Companhia Vale do Rio Doce - CVRD na
década de 40, a Estrada de Ferro Vitéria a Minas -
EFVM foi construida pelos ingleses e inaugurada em
18 de maio de 1904. Assim como na EFC, a CVRD obte-
ve, em 27/06/97, por meio de contrato firmado com a

Unido, a concessdo para a exploracdo dos servicos
de transporte ferroviario de cargas e passageiros,
prossequindo a operacdo desses servicos a partir de
01/07/97. Localizada na regido Sudeste, a EFVM inte-
gra os estados de Minas Gerais e Espirito Santo. Por
meio da conexdo com a Ferrovia Centro-Atlantica S.A.
- FCA, a EFVM transporta, também, cargas origina-
das nos estados de Goids, Sdo Paulo e Bahia e no
Distrito Federal. E de grande importancia para a re-
gido, pois tem acesso aos principais portos do Espiri-
to Santo: Tubardo, Barra do Riacho e Vitéria.

A extensdo da malha é de 898 Km, toda em bitola de 1,00
m, @ maior parte em linha dupla, sendo hoje uma das
mais modernas e produtivas ferrovias brasileiras, trans-
portando mais de um terco de toda a carga ferrovidria
do Pais, em volume. Além do minério de ferro produzido
na regido central de Minas Gerais, a EFVM transporta
diversos outros produtos, como aco, carvao, calcario,
granito, ferro-gusa, produtos agricolas, madeira, celu-
lose, contéineres, coque e fertilizantes.

Antes da publicacdo da Resolucdo n.% 1471/ANTT, de
31/05/06, que autorizou a aquisicdo, pela ALL - Améri-
ca Latina Logistica do Brasil S.A., do controle aciondrio
indireto das concessiondrias Ferroban - Ferrovias Ban-
deirantes S.A., Ferronorte S.A. - Ferrovia Norte Brasil e
Ferrovia Novoeste S.A. - Novoeste, essas empresas
eram administradas pela Brasil Ferrovias S.A..

Essas concessionarias formam é um sistema ferrovia-
rio que cobre os estados de Sdo Paulo, Mato Grosso do
Sul e Mato Grosso, atuando, também, nos estados de
Goids e Minas Gerais, por meio da hidrovia Tieté-Parana
e interligando dois paises vizinhos, o Paraguai - via
Ponta Pord - e a Bolivia - via Corumbd - ao Porto de
Santos, com perspectivas, em um futuro préximo, de
servir de ligacdo entre o Atlantico e o Pacifico.

A Ferroban obteve a concessdo da Malha Paulista da
RFFSA, outorgada em 10/11/98, e iniciou sua operacdo
em 01/01/99. Hoje, a concessionaria atende o estado
de Sdo Paulo, tendo pontos de conexdo com as con-



cessiondrias, Ferrovia Centro-Atlantica S.A. - FCA, Fer-
rovia Novoeste S.A. - Novoeste e Ferronorte S.A. A ex-
tensdo de sua malha, ap0s a reestruturagdo promovi-
da em 2005 pela Agéncia Nacional de Transportes Ter-
restres - ANTT, passou a ser de 2.097 Km, em bitolas
larga (1,60 m) e mista.

Os produtos agropecudrios transportados pela ferrovia
em Sdo Paulo sdo soja, farelo de soja, pellets e aclcar.

0 projeto da Ferronorte S.A. prevé a construcdo, ope-
racao, exploracdo e conservacao da malha ferrovia-
ria que interligara Cuiaba (MT) com os trechos ferro-
vidrios da Ferroban e da Ferrovia Centro-Atlantica
S.A. - FCA, no Triangulo Mineiro, e no estado de Sdo
Paulo, alcancando ainda Porto Velho (R0) e Santarém
(PA). Esta ferrovia possibilitara o escoamento de pro-
ducdo da regido Centro-Oeste para os portos de San-
tos (SP) e Itaguai (RJ). Trata-se de um projeto estri-
tamente privado e de longo prazo, com extensdo pre-
vista para malha ferrovidria de 5.228 Km. Pela sua
dimensdo, o projeto é de longo prazo e que vem sen-
do implantado por trechos.

0 trecho compreendido entre Aparecida do
Taboado (MS) e Alto Araguaia (MT), de 512 Km, com
bitola de 1,60 m, ja se encontra em operacdo. 0
principal transbordo ocorre em Alto Taquari (MT)
e os produtos transportados em maior volume sdo
soja, farelo de soja, fertilizantes e milho. Dentro
do estado do Mato Grosso atende os terminais de
Alto Araguaia e Alto Taquari e no estado do Mato
Grosso do Sul atende o terminal de Chapaddo do
Sul. A segunda fase da Ferronorte objetiva esten-
der a malha ferroviaria até Cuiabad, criando a pers-
pectiva de reducdo de custos.

A Ferrovia Novoeste S.A. obteve a concessdo da Malha
Oeste da RFFSA outorgada em 05/03/96 e sua operacdo
iniciada em 01/07/96. Atende os estados de Sdo Paulo e
Mato Grosso do Sul e conecta-se com a Ferroban. Possibi-
lita ainda que 0 escoamento da producdo seja interligado
até a malha ferrovidria boliviana. A extensdo de sua ma-
Iha, apds a reestruturacdo realizada em 2005 pela ANTT,
passou a ser de 1.942 Km, toda em bitola de 1,00 m. Liga
Mairinque (SP) a Corumba (MS) e Campo Grande (MS) a
Ponta Pora (MS), transportando soja, milho e derivados
de petrdleo e dlcool. Transporta, no estado de Sdo Paulo,
soja, farelo de soja, pellets e aclcar, entre Andradina e
Bauru, onde se conecta a malha da Ferroban, que chega
até as duas margens do porto de Santos.

A Ferrovia Centro-Atlantica S.A. obteve a concessdo da
Malha Centro-Leste da RFFSA, outorgada em 14/06/96, e
sua operacdo foi iniciada em 01/09/96. Atualmente, aten-
de os estados de Minas Gerais, Goids, Bahia Sergipe, Espi-
rito Santo, Rio de Janeiro e Sdo Paulo e o Distrito Federal,
tendo pontos de conexdo com a Estrada de Ferro Vitéria
a Minas, MRS Logistica S.A., Ferroban e a Companhia Fer-
rovidria do Nordeste. Com a reestruturacdo das malhas
promovida em 2005 pela ANTT, a extensdo de sua malha
passou a ser de 8.023 Km, em bitolas de 1,00 m e mista.

As principais mercadorias transportadas pela FCA atu-
almente sdo a soja e farelo, calcdrio, produtos siderdr-
gicos, agucar, adubos e fertilizantes, derivados de pe-
troleo e dlcool e contéineres. Por meio das malhas da
EFVM e da Ferroban, possui acesso aos portos de Tuba-
rdo, Vitdria e Santos, sendo uma importante alternati-
valogistica para o escoamento de cargas do interior do
Pais, além de ser atualmente principal eixo de conexao
entre as regides Centro-Oeste, Nordeste e Sudeste.




A Ferrovia Teresa Cristina S.A. obteve a concessdo da Ma-
Iha Teresa Cristina da RFFSA, outorgada em 22/11/96, e sua
operacdo foi iniciada em 01/02/97. Atua no sul do estado de
Santa Catarina, interligando a regido carbonifera e o polo
ceramico, na regido de Cricilima, ao complexo termelétrico
Jorge Lacerda, em Capivari de Baixo, e ao Porto de Imbituba.
A extensdo de sua malha é de 164 Km, toda em bitola de
1,00 m, e os principais produtos transportados sdo carvado
mineral e produtos ceramicos.

A MRS Logistica S.A. obteve a concessdo da Malha Su-
deste da RFFSA, outorgada em 20/09/96, e sua opera-
cdo foiiniciada em 01/12/96. Atende os estados do Rio
de Janeiro, Sdo Paulo e Minas Gerais e interliga-se a
Ferrovia Centro-Atlantica S.A. - FCA, Ferroban - Ferrovi-
as Bandeirantes S.A. e Estrada de Ferro Vitoria a Minas
- EFVM. A malha ferrovidria da MRS atualmente é de
1.643 Km, em bitolas de 1,60 m e mista.

A MRS atende as regides industriais de Minas Gerais,
do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo, fazendo ligagdo com
as regides metropolitanas das respectivas capitais.
Faz ligacdo do quadrilatero ferrifero mineiro e das prin-
cipais siderurgicas nacionais com os portos da regido
Sudeste (Rio de Janeiro, Itaguai, Guaiba, Santos), par-
ticipando do escoamento de importantes alavancas
da economia nacional junto ao comércio exterior.

Esta ferrovia concessionada a Valec tem previsto no
projeto 1.638 Km de extensado e esta sendo construida
por trechos para escoar a producdo agropecudria do
Cerrado. Quando concluida, transportara produtos
do agronegdcio procedentes do oeste baiano, do su-
doeste do Piaui, do sul do Maranhdo, de Tocantins e
de parte de Goias, ligando Acailandia (MA) a Andpolis
(G0) e fazendo a conexdo da Regido Norte do Pais
com o Sul, por meio da FCA.

A Ferrovia Norte-Sul estd operando o primeiro trecho
entre Acailandia e Estreito (MA), com 226 Km de ex-
tensdo, em convénio com a Estrada de Ferro Carajas -
EFC, onde escoa parte da producdo agricola, por meio
dos portos do Maranhdo.

No trecho entre Aguiarndpolis e Palmeiras do
Tocantins, com 37 Km de extensdo, as obras estdo em
andamento. Entre os produtos transportados por pela
ferrovia destacam-se o algoddo, 0 arroz, o milho, a
soja, o farelo de soja, 0 6leo de soja e os fertilizantes.
No Maranhdo, liga o Porto Franco a Imperatriz com
destino ao porto de Ponta da Madeira, em Sdo Luis,
transportando soja e o farelo de soja. Em Tocantins, o
escoamento das safras agricolas (milho e soja) ainda
ndo € realizado via ferrovia, mas as obras da Ferrovia
Norte-Sul ja estdo em andamento.

A Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. - Ferroeste, em-
presa do estado do Parand, detém a concessdo para
construir e operar estrada de ferro, tendo ja
construido o trecho entre os municipios de Guarapuava
e Cascavel, com uma extensdo de 248 Km. A outorga
desta concessdo foi efetivada pelo Decreto Presiden-
cial n.0 96.913, de 03/10/88, publicado no Didrio Oficial
da Unido, em 04/10/88. Em 01/03/97, a Ferroeste
subconcedeu sua malha a Ferrovia Paranad S.A. -
Ferropar, para explorar o servico publico de transpor-
te ferroviario de cargas.

Assim, a Ferropar atua na regido oeste do Parana,
regido que responde por 12% da producdo nacional
de grdos, além de ser um ponto de convergéncia da
producdo de grdos do Mato Grosso do Sul e do
Paraguai. Localizada em um ponto estratégico em
relacdo ao Mercosul, a Ferropar esta em franca ex-
pansdo para o escoamento de grdos para os centros
moageiros e o porto de Paranaquad. Pela Ferropar sao
transportados soja, trigo, farelo, fertilizantes,
calcdrio, cimento e dleo vegetal.
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Apesar da evolucdo produtiva e das melhorias
operacionais ocorridas apds o processo de conces-
sdo das malhas, o transporte de cargas por ferrovi-
as ainda possui alguns entraves que impedem uma
maior participacdo do setor na matriz modal do Bra-
sil. Nos itens a sequir esta retratada a situacdo atual
dos entraves do setor de transporte ferrovidrio,
destacando-se que para expandir suas atividades e
atingir os propésitos do governo brasileiro, as fer-
rovias buscam superar os gargalos fisicos e
operacionais. Neste caminho, ha pontos cronicos
de estrangulamento, onde a falta de investimentos
em infra-estrutura, reflete-se em problemas que
precisam ser equacionados.

As principais cidades brasileiras surgiram e se conso-
lidaram ao longo de linhas férreas, que em seus
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primordios associava a prestacdo dos servicos de
transporte ferroviario com as atividades imobiliarias
e de urbanizacdo. Isso explica a existéncia significati-
va de comunidades lindeiras ao longo das ferrovias,
que muitas vezes invadem a faixa de dominio, sim-
plesmente pela falta de execucdo de um plano diretor
por parte dos municipios.

E preocupante quando essas invasdes ocorrem em
grandes zonas urbanas, principalmente nas areas
congestionadas e estratégicas como as de acesso
aportos regionais e interferem diretamente no tra-
fego do transporte ferrovidrio e, conseqiientemen-
te, no seu desempenho operacional. As invasdes na
faixa de dominio das malhas concedidas sdo a mai-
oria heranca do processo de desestatizacdo e con-
solidadas nos grandes centros urbanos, ocorrendo
desde instalacdo de cercas, ruas paralelas a via fér-
rea, area de lazer como pracas e até construcdes
de moradias. No ano de 2005, foram identificadas
por Unidade da Federacdo as invasdes consolida-
das nas malhas concedidas a iniciativa privada,
constantes na Tabela 3.



Tabela 3 - Invasoes consolidadas na Faixa de Dominio das ferrovias
concedidas a iniciativa privada, por unidade da federacdo

Unidade daFederagio | Total
PR 104

SC 23
RS 4
Total Sul 156
SP 18
MG 34
RJ 18
£S ]
Total Sudeste (]
Centro-Oeste il :
MS 4
Total Centro-Oeste 10
AL 3
CE 2
MA 17
PB 3
PE 5
Pl 5
BA 13
SE 1
Total Nordeste 193

TOTAL GERAL e

Fonte: ANTF (2006)

As invasdes na faixa de dominio das ferrovias em dre-
as urbanas sdo as consideradas mais criticas em Belo
Horizonte (MG), Rio de Janeiro (RJ) e Santos (SP), con-
solidadas desde a época da empresa estatal Rede Fer-
rovidria Federal S.A.- RFFSA. Tendo em vista a nature-
za e a gravidade dessas invasoes, principalmente em
dreas urbanas, é imprescindivel a atuacdo do governo
federal para efetivar programas de realocacdo das
comunidades irregulares ao longo da faixa de dominio
das ferrovias, com a finalidade de eliminar os riscos de
acidentes e, assim, conciliar os interesses das conces-
siondrias e da populacdo.

Essa acdo possibilitarad a solucdo de questdes de se-
guranca e de desempenho operacional das composi-

cBes, que atualmente diminuem a velocidade média
de 40 Km/h para 5 Km/h nas areas urbanas. Para
atender os interesses das concessiondrias ferrovia-
rias e das comunidades urbanas, é necessario
viabilizar a alienagdo de imdveis ndo-operacionais
da antiga RFFSA para utilizacdo em programas de
reqularizacdo fundidria e provisdo de habitacdo de
interesse social, bem como propor solucdes para o
reassentamento da populacdo que se encontra na
faixa de dominio.

De acordo com a ANTF, existem 12.400 mil passagens
de nivel ao longo dos 27.917 Km da malha ferrovidria
concedida a iniciativa privada, das quais, 2.503 sdo
classificadas como criticas. E isso que explica, em
parte, a baixa velocidade média dos trens brasileiros
-em torno de 25 Km/h. Os critérios e fatores utiliza-
dos para caracterizar uma passagem de nivel como
critica sdo os sequintes:

& Seguranca na passagem de nivel - PN.

2 Localizagdo da PN, comparando a sua interfe-
réncia frente ao trafego urbano de veiculos, in-
clusive paralisacdes e interrupcoes.

2 Risco provocado pelo transito de pessoas.
L Sinalizacdo deficiente ou inadequada.

0 Avaliacdo de estatisticas de acidentes ocorri-
dos no local.

@ Irrequlares/clandestinas.

Para melhorar as condi¢Oes de sequranca nas areas urba-
nas limitrofes as ferrovias, o governo federal precisa
implementar um programa especifico de obras nesses cru-
zamentos - passagens de nivel -, priorizando as acoes em
municipios onde estdo localizadas as PNs mais criticas;
viabilizando recursos fisicos e financeiros. Essa medida per-
mitird a reducdo de riscos e interferéncias as comunida-
des, além do aumento da velocidade dos trens nesses tre-
chos, melhorando, assim, o desempenho operacional do
transporte ferroviario de cargas.
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Tabela 4 - Principais passagens de nivel criticas nas ferrovias

e e

Unidade da Federaco
PR |

SC 12
RS 8
Total Sul 31
P 29
MG 18
RJ 14
ES 1
Total Sudeste 62
60 1
Total Centro-Oeste 5
Al 2
CE 14
PB 10
Pl 4
Nordeste " ;
SE 1
Total Nordeste 36

TOTAL GERAL N

Fonte: ANTF (2006)

Observa-se a necessidade de se promover melhorias
voltadas as condicdes atuais de sequranca em faixas
de dominio e PNs, a sequranca da infra-estrutura de
transporte ferrovidrio e as relacdes de convivéncia
entre a ferrovia e as comunidades lindeiras.

Os gargalos logisticos das ferrovias encontram-
se principalmente em dreas urbanas, ocorrendo
conflitos do trafego ferroviario com veiculos e pe-
destres, como exemplos:

L Manobras dos trens entre as cidades de Sdo Félix
e Cachoeira (BA), que paralisam o trafego de vei-
culos e pessoas entre essas cidades,

@ Circulagdo dos trens na cidade de Sdo Paulo, onde
ocorre o compartilhamento de linhas da CPTM;

[ Acesso aos portos de Santos, Rio de Janeiro,
Paranagua e de Sdo Francisco do Sul e nas traves-
sias de Belo Horizonte e Barra Mansa (RJ).

No que concerne aos desafios de médio prazo, se des-
tacam entre outros a construcdo de variantes no Cor-
redor de Paranagua (ALL); a construcdo do Ferroanel
de Sdo Paulo e a expansdo da Ferronorte até
Rondondpolis no Corredor de Santos; a construcdo de
variantes em Minas Gerais (Patrocinio-Prudente de
Morais e a travessia de Belo Horizonte), e a constru-
¢cdo da variante Litoranea-Sul, no estado do Espirito
Santo, de grande importancia para o Corredor Vitéria.

Como sugestdo para a eliminacdo desses gargalos fi-
sicos e operacionais, as concessiondrias apontaram
os projetos considerados prioritarios, constantes na
tabela 5, cabendo ao governo federal ampliar a capa-
cidade de investimentos publicos, bem como definir
as reqgras e efetivar as Parcerias Publico-Privadas
(PPPs) entre o setor publico e o setor privado. Obser-
va-se que até o momento ja foram indicados como
objetos de licitacdo de PPPs os projetos do Ferroanel
de S&o Paulo - Ramo Norte, do Desvio Guarapuava -
Ipiranga /PR e da Variante da Serra do Tigre/MG.




Tabela 5 - Projetos prioritdrios das concessiondrias para solucionar gargalos logisticos

Valor Estimado
Projetos Ferrovidrios (milhdes RS)

Segregacdo de linha de carga na Regido Metropolitana de Sdo Paulo 150
Remocdo de invasdes de faixa de dominio (Rio de Janeiro, Santos e Belo Horizonte) 81
Travessia de Barra Mansa/RJ 3
Ferroanel de Sdo Paulo - Tramo Norte (PPP) 850
Variante da Serra do Tigre, entre Patrocinio e Prudente de Morais (PPP) 1425
Contorno Ferrovidrio Sdo Félix - Cachoeira /BA i
Contorno de Vila Velha 99
Variante Camacari - Aratu/BA 99
Desvio Guarapuava - Ipiranga /PR (PPP) 450
Contorno Ferrovidrio de Curitiba /PR 150
Contorno Ferrovidrio de Jaragud do Sul, Joinville e Sdo Francisco do Sul 150
Duplicacdo da Serra do Mar (Variante Curitiba - Paranaqud/PR) 450
Acesso ao Porto de Santos 29
Sinalizacdo de passagens de nivel municipais no Estado de Sdo Paulo 20
Remogao de invasdes na faixa de dominio no Estado de S&o Paulo 20
Implantagédo do Pdlo Logistico de Campo Grande, junto ao novo Contorno 50
Ampliacdo do Ramal de Siderdpolis (12 Km) 8
Viaduto/ trincheira em Criciima /SC 18
Total Geral 4192

Fonte: ANTF (2006)

As obras de contornos e travessias representardao um
impacto positivo a vida das comunidades limitrofes,
proporcionando a reducdo dos riscos de acidentes e o
aumento do desempenho operacional dos trens, bem
como eliminara o excesso de passagens de nivel. Ja
os projetos de variantes ferrovidrias e de acesso a
portos e terminais proporcionardo o crescimento subs-
tancial no escoamento de cargas pela ferrovia, além
de eliminar também invas@es na faixa de dominio, con-
siderando-se que a malha é centendria, de tracado
longo, sinuoso e com rampas fortes.

Para atender ao crescimento da demanda ferrovidria
prevista para os proximos anos, além de eliminar os

principais gargalos fisicos e operacionais, 0 sistema
necessita realizar obras que propiciem a integracdo
efetiva das malhas ferrovidria existentes e a expan-
sdo da malha para abranger de forma mais efetiva 0s
mercados de carga ferrovidria existentes no Pais.
Numa perspectiva de longo prazo, deve ser priorizada
a expansdo do sistema da regido do Brasil Central,
onde se destacam:

= Projeto da Ferronorte S.A. - Ferrovia Norte Brasil;

= A Ferrovia Norte-Sul com os ramais Estreito - Bal-
sas e Miracema do Tocantins - Lucas do Rio Verde,
grande regido produtora de grdos no Mato Grosso;

@ 0 eixo ferroviario Uberlandia-Itumbiara-Rio Ver-
de-Jatai-Mineiros-Alto Araguaia, propiciando es-
coamento por ferrovia da grande producdo de



grdos, carnes e outros produtos do agronegdcio  Além dessa, as concessiondrias apontaram as obras
do Sul de Goids e Mato Grosso para os Portos de  de expansdo - constantes na Tabela 6 - com vistas a
Santos, Sepetiba e Vitria; integracdo da infra-estrutura de transporte.

L= A construcdo da nova Transnordestina, alimen-
tando os portos de Suape e Pecém.

Tabela 6 - Principais projetos de expansdo indicados pelas concessiondrias

Valor Estimado
Projetos Ferrovidrios (milhdes RS)

Nova Transnordestina (construcdo de 1150,0 Km e remodelacdo de 721,0 Km) 4588
Ferrovia Leste-Oeste/ BA 2167
Ferrovia Litoranea Sul/ ES 658
Construcdo do trecho Alto Araguaia - Rondondpolis /MT (236,0 Km) 500
Ampliacdo da Malha Ferrovidria em Santa Catarina (842,6 Km) 1500
Total Geral 9.413

Fonte: ANTF (2006)




Os problemas na requlamentacdo do setor de trans-
porte ferroviario ocorrem na compatibilizacdo das
normas existentes com a realidade das operacdes
ferrovidrias, como a de comunicacdo de acidentes,
de procedimentos nos trechos, onde se transporta
produtos perigosos e dos clientes dependen-
tes (garantindo nivel de servico), além da necessi-
dade de normas que viabilizem o investimento pri-
vado. Desta forma, tem-se a expectativa de
alavancar a competitividade das ferrovias frente a
crescente demanda de escoamento da producdo
brasileira, provocando, assim, um impacto no de-
senvolvimento do Pafs.

Apesar do grande passo dado ha 10 anos, com a trans-
feréncia das operacdes ferrovidrias para a iniciativa
privada e dos avancos na abrangéncia do aparelho
requlatdrio, é necessario que o poder concedente pro-
mova ajustes no Contrato de Concessdo e de Arrenda-
mento, no sentido de viabilizar meios de equacionar e
de melhorar a infra-estrutura ferroviaria, como a re-
versdo dos pagamentos de arrendamento efetuados
para investimentos na recuperacdo e expansdo da
malha, 0 que permitird a maior competitividade deste
subsetor e, consegiientemente, a diminuicdo do Cus-
to Logistico do Brasil.

Também cabe ao gestor o aperfeicoamento das ques-
tdes requlatdrias geradas pelo modelo de concessao,
para promover consisténcia desses marcos, revendo
as normas existentes e reduzindo os entraves ao in-
vestimento privado, assim como a edicdo e publica-
cdo de normas especificas para conceituacdo e defini-
cdo de diretrizes para questdes fundamentais como:
receitas alternativas; passagem de nivel; bens rever-
siveis; faixa de dominio.

0 crescimento na producdo do setor de transporte
ferrovidrio tem demandado a compra de material

rodante e seus equipamentos, o que revitalizou a
Indstria Ferrovidria Nacional no tocante a fabrica-
cdo de vagoes e seus componentes. Mesmo assim,
para atender o mercado interno, faltam ofertas para
reposicdo de suprimentos da via permanente e de
material rodante.

Assim sendo, é necessario um estimulo a IndUstria Fer-
rovidria Nacional e a reducdo das taxas de juros atuais,
que inviabilizam o financiamento de recursos de longo
prazo, necessarios para projetos de infra-estrutura fer-
rovidria e para a compra de locomotivas no exterior.

Também é necessdria a eliminacdo das aliquotas
de importacdo de componentes ferrovidrios nao
produzidos no Brasil, visando reduzir os custos e
melhorar a acessibilidade para a compra de pecas
de reposicdo. Essa medida estimularia a concor-
réncia, enquanto a inddstria nacional ndo puder
suprir com qualidade essas demandas. £ necessa-
rio, ainda, aprimorar e adequar os critérios que
norteiam os créditos do Banco Nacional de Desen-
volvimento Econdmico e Social - BNDES para o se-
tor ferrovidrio, principalmente em funcdo da exi-
géncia dos bens como garantia; lembrando que o0s
ativos sdo da Unido.

E fundamental para o setor, a reducdo das taxas de
juros atuais, que inviabilizam o financiamento de
recursos de longo prazo necessarios para projetos
de infra-estrutura ferrovidria e a compra de com-
ponentes ferroviarios.

Outras medidas também sdo fundamentais para o
setor, como a criacdo de linhas de financiamentos
especificas para viabilizar a reativacdo e as obras de
sinalizacdo nas passagens de nivel (visando a
melhoria nas condic@es de sequranca nas areas ur-
banas limitrofes das ferrovias); para a aquisicdo de
suprimentos ferrovidrios (como rodas e eixos, dor-
mentes, trilhos, locomotivas e outros, atualmente
financiados somente pelos bancos privados) e para
os projetos de infra-estrutura ferrovidria, visando a
eliminacdo de gargalos fisicos e operacionais e a con-
seqiiente expansdo do sistema atual.
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A avaliacdo de desempenho das concessionarias é
parte importante do processo de melhoria conti-
nua da prestacdo dos servicos ferroviarios no Pais.
Com este objetivo, e considerando que o mais rele-
vante para os usudrios é o desempenho de servi-
cos durante o trecho contratado, que pode incluir
mais de uma concessionaria, serdo apresentadas
informac0es referentes aos 14 mais importantes
corredores ferrovidrios de carga nacionais.

Os corredores sdo definidos como trechos da malha ferro-
vidria brasileira onde a maior parte da producdo é escoada,
principalmente até os portos. A idéia de se estudar os prin-
cipais corredores ferroviarios surge da necessidade de se
avaliar o escoamento da producdo nacional e, ainda, avali-
ar como o setor ferrovidrio esta operando e atendendo
seus clientes. Some-se aisso, 0 fato de que a avaliacdo por
corredores é mais eficiente, pois reflete da melhor forma
as cadeias produtivas envolvidas, onde embarcadores e
mercadorias estdo organizados desta forma.

Assim, foram determinados em conjunto com as con-
cessionarias, os principais corredores de movimenta-
cdo ferrovidria do Pais, conforme Figura 3. A partir da
determinacdo dos corredores, foram determinados
alguns dos principais indicadores de desempenho, para
que se pudesse avaliar a situacdo atual de operacdo
das ferrovias brasileiras.

Os indicadores devem ser determinados com base
em resultados controldveis ou gerencidveis do pro-
cesso, isto €, aqueles sobre 0s quais as pessoas
envolvidas tém responsabilidade e podem atuar
sobre suas causas, corrigindo desvios e melhoran-
do resultados. Para tanto, os indicadores devem
atender a requisitos de:

Seletividade: devem estar relacionados a aspec-
tos, etapas e resultados essenciais ou criticos do
produto, servico ou processo.

Simplicidade: devem ser de facil compreensdo
e aplicacdo principalmente para pessoas direta-
mente envolvidas com a coleta, processamento
avaliacdo dos dados, utilizando relacdes
percentuais simples, médias, medidas de varia-
bilidade e nimeros absolutos.

Representatividade: devem ser escolhidos
ou formulados de forma que possa represen-
tar satisfatoriamente o processo ou produto a
que se refere.

Estabilidade: devem perpetuar ao longo do
tempo, com base em procedimentos rotinizados,
incorporados as atividades da empresa ou
departamento.

Partindo dessas caracteristicas, foram determinados os
sequintes indicadores para os corredores ferroviarios:
producdo - TKU (t x 108); volume - TU (t x 10°); extensdo
(Km); nimero de terminais de carga e descarga (proprios
e de clientes); velocidade média comercial (Km/h); tempo
médio de percurso (h) e peso médio por eixo (t/eixo).




PESQUISA FERROVIARIA CNT 2006 - RELATORIO ANALITICO

inga ina - ntra-regional Nord
Legenda Corredores S0 Franceco do Sul T (St Lol Recit)
Capitais Estaduais = Brasilia/Anépolis - Vitoria e Séo Paulo - taguai/Rio de Janeiro === Brasilia/Anapolis - Santos
el i Carpinas=Camagar s Belo Horizonte - Rio de Janeiro Alto Araguaia - Santos
® Capital Fedaral - Carajés/Estreito - Sdo Luis e Cruz Alta - Rio Grande (Bitola Larga)
I — Malha froviers e Corumbé - Santos (Bitola Estreits) e Cricit) i  MenA Srcitin -
em operagao iima - Imbituba Paranagud

Figura 3 - Corredores ferrovidrios pesquisados



Para avaliar de forma mais eficiente os indicadores de
operacdo ferrovidria, foi necessdria a segmentacdo
dos corredores em trechos, pois os dados diferem,
conforme a caracteristica de cada trecho, indepen-
dente da carga transportada.

Acailandia 4,

Carajas o

Desta forma, cada corredor foi segmentado em trechos,
procurando respeitar mudancas de linhas operadas por
diferentes concessiondrias e com caracteristicas
operacionais e de fluxos distintas. Assim, o racional da
divisdo dos trechos procurou segmentar os corredores
nos principais troncos que o compdem, garantindo que
eles sejam representativos no corredor como um todo.

® Estreito
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Capital Estadual
* Capital Federal

Figura 4 - Corredor ferrovidrio Carajds / Estreito / Sdo Luis

0 corredor Sdo Luis interliga os municipios de Carajas
(PA) e de Estreito (MA) ao terminal maritimo da Ponta
da Madeira, em Sdo Luis (MA), por meio da Estrada de
Ferro Carajas - EFC e a da Ferrovia Norte-Sul, respectiva-
mente. Trata-se de um corredor de extrema importan-
cia para 0 escoamento da producdo mineral e agricola
da regido Centro-Norte do Pais.

0 trecho correspondente a Ferrovia Norte-Sul, entre
Estreito e Acailandia, construido pela Valec - Engenha-
ria, Construcoes e Ferrovias S.A, empresa estatal, vin-
culada ao do Ministério dos Transportes, é operado

® Estacdes/Municipios
Ferrovia em operacao

Concessionaria
VALEC EFC

pela Companhia Vale do Rio Doce - CVRD. Até Acailandia,
onde se conecta com a EFC, a Ferrovia Norte-Sul pos-
sui 215 Km de extensdo em bitola de 1,60 m.

Neste ramal sdo transportados, em sua maioria, graos
produzidos na regido Centro-Norte do Brasil. 0 trecho
correspondente a EFC possui 892 Km de extensdo em
bitola de 1,60 m. Nesse trecho, outro importante produ-
to transportado pela EFC é o ferro-gusa, embarcado
principalmente em Maraba, Acailandia e Santa Inés, com
destino ao terminal de Ponta da Madeira, em Sdo Luis,
onde é exportado para diversos paises do mundo.



Tabela 7 - Indicadores do Corredor Sdo Luis, com base no ano de 2005

Carajas - Acailandia Estreito - Acailandia Acailandia - Sao Luis

TKU (t x 10°) 67.502 101 69.462
TU(tx10) 19.224 1424 82.646
Extensdo (Km) 3190 2150 515,0
N.° de terminais 14 6 15
Velocidade Média Comercial (Km/h) 30,00 25,00 32,00
Tempo Médio de Percurso (h) 12,65 199 16,05
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 305 305 305

Fonte: Valec e EFC (2006)
Nota: (*) Os valores de TU e TKU em um determinado trecho no corredor Sdo Luis correspondem
a parcela do volume total e da producdo total de todo o corredor que passam naquele trecho.

0 corredor Sdo Luis, que interliga Carajas (PA) e Estreito  Luis foi verificada a maior velocidade média durante o
(MA) a Sdo Luis, possui um total de 1109 Km de extensdoe  ano de 2005, que foi de 32 Km/h. No mesmo ano, o tempo
35terminais. A producdo ferrovidria total no corredorem  total médio de percurso entre Carajas e Sdo Luis foi de 29
2005 foi de 69 bilhdes de reais. Notrecho AcailandiaaSdo  horas e, entre Estreito e Sdo Luis, de 24 horas.
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3.3 Corredor Intra-Regional Nordeste

Teresina

Murity (Juazeiro do Norte) «
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Figura 5 - Corredor ferrovidrio S&o Luis - Fortaleza - Recife / Jodo Pessoa

A partir do terminal maritimo da Ilha da Madeira, em  Juazeiro do Norte, no Ceara, que serve de apoio para o
Sdo Luis (MA), por meio da malha da Companhia Ferrovi-  terminal de petréleo da Petrobras instalado na regido.
driado Nordeste CFN, este corredor atravessa a regido

Nordeste, alcancando alguns de seus principais munici-  Utilizando-se de 2.558 Km dos 4.238 Km da malha ope-
pios, como Teresina, Fortaleza, Jodo Pessoa, Juazeiro  rada pela CFN, esse corredor é responsavel pela movi-
do Norte e Recife, e, assim, interliga alguns dos princi- ~ mentacdo de produtos siderdrgicos e minérios, entre
pais portos da regido Nordeste: Itaqui (MA), Pecém (CE),  os estados do Maranhdo e do Ceara, além de cimento,
Mucuripe (CE), Cabedelo (PB) e Suape (PE). Além destes ~ combustiveis e contéineres oriundos dos demais es-
importantes portos, o corredor também tem sob sua  tados. A definicdo da segmentacdo por trechos deste
drea de influéncia o terminal de Murity, no municipiode  corredor seque a logica dos fluxos praticados pela CFN.




Tabela 8 - Indicadores do Corredor Intra-regional Nordeste, com base no ano de 2005

Indicadores Itaqui (Sdo Luis) - | Teresina- | Fortaleza- | Arrojado- | Arrojado- | Itabaiana- | Itabaiana -
Teresina Fortaleza | Arrojado Hunty Itabaiana | Jodo Pessoa | Recife

TKU (t x 10°) 424
TU (tx10°) 1.408 558
Extensdo (Km) 4440 1520
N. de terminais 15 9
Velocidade Média Comercial (Km/h) 1,62 11,55
Tempo Médio de Percurso (h) 3700 55,00
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 20,0 20,0

Fonte: CFN (2006)

0 corredor Intra-Regional Nordeste possui 43 termi-
nais e uma extensdo de 2.559 Km. A média de veloci-
dade do corredor é de 10,56 Km/h, que varia pouco ao
. longo do corredor. O TKU médio do corredor 137,78 t x
10%, porém ha grande variacdo de movimentacdo en-
tre os trechos. 0 tempo médio total de percurso no
I corredor entre Sdo Luis e Fortaleza é de 92 horas; en-

148 4
149 T5 301 1 239
23,0 19,0 4910 700 1590
I 3 5 2 8

1085 12,59 1050 1090 993
33,00 116 32,08 6,00 192
20,0 200 200 20,0 20,0

tre Fortaleza e Jodo Pessoa ou Recife, de 72 horas, e
entre Murity e Jodo Pessoa ou Recife, de 46 horas. A
velocidade média de todo corredor é de 10,56 Km/h.
Ha pequena diferenca de velocidade entre os trechos
dos corredores, 0 que indica uma condicdo semelhan-
te de trilhos e material rodante.



3.4 Corredor Sao Paulo-Nordeste
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Figura 6 - Corredor ferrovidrio Campinas - Belo Horizonte - Camacari - Aracaju

0 Corredor Sdo Paulo-Nordeste utiliza a malha opera-
da pela Ferrovia Centro-Atlantica - FCA, possuindo em
seus pontos extremos em cidades importantes de suas
respectivas regides. Em Sdo Paulo, o corredor se inicia
na estacdo de Boa Vista Nova, localizada na cidade de
Campinas, que possui forte caracteristica de centrali-
zacdo e distribuicdo de carga no contexto nacional. No
estado de Minas Gerais, além da capital Belo Horizon-
te, o corredor também alcanca dois municipios impor-
tantes do estado: Uberaba, no Triangulo Mineiro, e
Montes Claros, que possui 0 sequndo maior entronca-
mento rodoviario do Pais.

No estado da Bahia, o corredor atinge a cidade de
Camacari, regido do pdlo petroquimico de mesmo
nome, onde também se situa o terminal multimodal
da CVRD. Além de atravessar regides com caracteris-
ticas diferentes durante seu percurso, o corredor apre-
senta uma diversidade de produtos transportados que
vdao desde os bens de consumo e produtos
petroquimicos transportados em contéineres até com-
bustiveis e produtos minerais. 0 racional da divisdo
dos trechos procurou segmentar os corredores nos
principais troncos que o compdem, garantindo que eles
sejam representativo no corredor como um todo.
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Tabela 9 - Indicadores do Corredor Sao Paulo - Nordeste, com base no ano de 2005

. *)
Indicadores Boa Vista Nova - Uberaba - Belo Horizonte - Montes Claros - Camacari -
Uberaba Belo Horizonte Montes Claros Camacari - Aracaju Aracaju

TKU (£ x 10%) 1034 1453 150 134
T (t X 10°) 466 494 839 1097 294
Extensdo (km) B0 1390 5330 11080 3o
N.° de terminais 20 40 %5 A 10
Velocidade Média Comercial (km/h) 12,00 w3 3500 1900
Tempo Médio de Percurso (h) 28,40 48,00 19,00 46,00 22,00
Peso Médio por Fixo (t/eixe) 250 B0 0 60 B0

Fonte: FCA (2006)
Nota: (*) Os valores de TU e TKU em um determinado trecho no corredor S&o Paulo-Nordeste correspondem
a parcela do volume total e da producdo total de todo o corredor que passam naguele trecho.

3.5 Corredor Vitoria
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38 Figura 7 - Corredor ferrovidrio Brasilia/Andpolis - Vitdria



Os corredor de exportacdo formado pelos estados de
Goids, Minas Gerais e Espirito Santo e pelo Distrito Fede-
ral dispde de transporte ferroviario por meio da Ferro-
via Centro-Atlantica S.A. - FCA e da Estrada de Ferro
Vitoria Minas - EFVM, ligando as cidades de Anapolis (GO)
e Brasilia (DF) aos portos de Tubardo, Praia Mole e Vitd-
ria, no Espirito Santo. Neste corredor, destacam-se o
transporte de minério de ferro, de insumos e produtos
siderurgicos e de grdos, principalmente soja e farelo. 0
corredor permite o0 acesso de uma das maiores dreas
de producdo agricola do Pais a um dos principais termi-

nais exportadores de graos do Pais, o Terminal de Pro-
dutos Diversos - TPD, no Porto de Tubardo.

0 trecho correspondente a FCA possui mais de 1.300 Km
de extensdo. 0 ramal que tem inicio em Brasilia se
conecta com o ramal de Andpolis, na cidade de Roncador
(G0), sequindo até a regido do Triangulo Mineiro, na ci-
dade de Araquari. Esse trecho tem como principais pro-
dutos transportados a soja e o farelo para exportacao,
produzidos na regido Centro-Oeste do Pais. Nos 898 Km
operados pela EFVM, entre Belo Horizonte e Vitoria, o
minério de ferro é o principal produto transportado.

Tabela 10 - Indicadores do Corredor Vitdria, com base no ano de 2005

Indicadores"”

Brasilia - Araguari -

Roncador Roncador Araguari Belo Horizonte Vitdria
TKU (£ x 10°) 635 132 1126 6.726 13315
TU(tx10°) 364 406 1.005 6.967 137.241
Extensao (Km) 1740 2450 166,0 7910 898.0
N.° de terminais 6 13 12 38 118
Velocidade Média Comercial (Km/h) 18,00 20,00 2150 770 60,00
Tempo Médio de Percurso (h) 710 930 390 41,00 14,00
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 20,0 250 250 250 250

Fonte: FCA e EVM (2006)

Nota: (*) Os valores de TU e TKU em um determinado trecho no corredor Vitdria correspondem

a parcela do volume total e da producéo total de todo o corredor que passam naquele trecho.

Os trechos operados pela EFVM apresentam boas ca-
racteristicas, pois a linha é duplicada, possui boa si-
nalizacdo e e seu tragcado é mais favoravel a obten-
¢do de maiores velocidades. Na malha da FCA, nos
ramais que ligam Goids e o Distrito Federal até
Araguari (MG) o tracado é favorecido pela topografia
mais plana da Regido Centro-Oeste.

Jaainterligacdo entre Araguari (MG) e Belo Horizonte
(MG) constitui-se em um trecho critico do corredor,

pois a topografia da regido entre as duas cidades exi-
ge atransposicdo de serras (a principal delas, a Serra
do Tigre), com tracado sinuoso e rampas de inclinacdo
acentuada. Ha um nimero excessivo de passagens de
nivel, principalmente entre Divindpolis e Belo Horizonte
(MG), e situacdes de grande adensamento populacional
em torno da linha férrea, que corta toda a regido me-
tropolitana da capital mineira. Como conseqiiéncia, a
velocidade desenvolvida no trecho tem de ser baixa
para se evitar acidentes.




(]
Anépolis g )
" [ Roncador (Urumi)\ -
\
{ 5
I.JII i N ‘.. ~,
{ L__\_ o
'; _ o
{ Na X
J : 3
_[ g L -\ o -.-::\‘-‘“"--
| e '--.‘I
e )
r N I\.; 4 [
Legenda
Capital Estadual @® Estagbes/Municipios

®  Capital Federal

Figura 8 - Corredor ferrovidrio Brasilia / Andpolis - Santos

Abrange os estados de Goids, Minas Gerais e Sdo
Paulo, interligando as regides Centro-Oeste e Su-
deste, por meio da malha operada pela FCA, até o
porto de Santos, no estado de Sdo Paulo. Este cor-
redor tem trecho coincidente ao corredor Vitdria,
entre as cidades de Brasilia e Anapolis até a regido
do Triangulo Mineiro, onde, a partir de Araquari, 0
corredor entra no estado de Sdo Paulo pela FCA,
seguindo até Campinas, utilizando-se da estacdo

Ferrovia em operacao

 Araguari l]
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- FCA FERROBAN

Boa Vista Nova. A partir de Boa Vista Nova, a FCA
possui Direito de Passagem até Santos nos 298 Km
da malha da Ferroban.

Possuindo 1.527 Km de extensdo, o corredor tem como
principais cargas transportadas os grdos da Regido
Centro-Oeste, fertilizantes, aclcar, cargas
conteinerizadas e, também, derivados de petréleo
produzidos na Refinaria de Paulinia (SP).




Tabela 11 - Indicadores do Corredor Sao Paulo - Centro-Oeste, com base no ano de 2005

H *)
Indicadores Andpolis - Brasilia - Roncador - Araguari - Boa Vista Nova -
Roncador Roncador Araguari Boa Vista Nova Santos

w

TUEx10) 31 319 1794 48 3075

N.0 de terminais 6 13 12 3 22

Tempo Médio de Percurso (h)

Fonte: FCA e Ferroban (2006)
Nota: (*) Os valores de TU e TKU em um determinado trecho no corredor S&o Paulo - Centro-Oeste
correspondem a parcela do volume total e da producdo total de todo o corredor que passam por aquele trecho.

3.7 Corredor Sao Paulo-Rio de Janeiro
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Figura 9 - Corredor ferrovidrio Sdo Paulo - Itaguai / Rio de Janeiro



0 corredor operado pela MRS Logistica S.A. possui
960 Km de extensdo e interliga os estados do Rio de
Janeiro e Sdo Paulo, com acesso aos portos de San-
tos (SP), Rio de Janeiro (RJ) e Itaguai (RJ). No estado
de Sdo Paulo, o corredor atende a industria
metaldrgica da cidade de Aluminio, passando pelo
terminal de Boa Vista Nova, em Campinas, e pela ci-
dade de Jundiai. No estado do Rio de Janeiro, proxi-
mo aos portos de Itaguai e do Rio de Janeiro, o corre-
dor tem como apoio as estacdes de Saudade, em
Barra Mansa, e Km 64, em Japeri.

Localizado naregido de maior concentracdo indus-
trial do Pais, a qual é responsavel por 44% do PIB
nacional, este corredor caracteriza-se pelo trans-
porte de grande volume de produtos industrializa-
dos, contéineres e produtos siderdrgicos, além do
escoamento da producdo de carvdo e minério de
ferro por meio do porto de Itaguai (RJ). Os critérios
de segmentacdo por trechos adotados pela MRS con-
sideraram os principais pontos de entroncamento
da malha, visando garantir a representatividade do
corredor. Neste corredor, a MRS realiza o Direito de
Passagem no trecho entre Aluminio e Campinas con-
cedido a Ferroban.

Tabela 12 - Indicadores do Corredor Sdo Paulo - Rio de Janeiro, com base no ano de 2005

Indicadores Pederneiras - | Aluminio - | Jundiai - | Saudade - | BarradoPirai-|  Japeri- Japeri -
Jundiai | Campinas | Saudade |Barra do Pirai Japeri | Itaguai (Sepetiba)| Rio de Janeiro

TKU (t x 10°)

TU (tx 10) 805 ].337
Extensdo (Km) 2980 9%,
N.° de terminais 3 2
Velocidade Média Comercial (Km/h) 4260 5380
Tempo Médio de Percurso (h) 7,00 147
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 25,0 250

Fonte: MRS e Ferroban (2006)

Este corredor percorre uma regido com topografia fa-
voravel e com boa qualidade da infra-estruturainstala-
da, 0 que permite, a principio, o desenvolvimento de
velocidades mais elevadas. O grande problema verifi-
cado, que limita seu potencial de utilizacdo, € ainsercdo
da ferrovia nos dois maiores centros urbanos do Pais.

inr 3289 2181

146% 79961 69.??1 66.900 2.866
90 48 438 322 644
35 3 0 4 10
26,10 23,50 2370 31.20 22,00
432 15 151 1,02 2,56
300 30,0 300 300 250

Assim, ocorre uma significativa redu¢do da velocidade,
em determinados trechos, devido a grande quantidade
de passagens de nivel, invasdo das faixas de dominio
das ferrovias, nimero insuficiente de terminais ageis
de carga e descarga e da necessidade de compar-
tilhamento de linhas com trens metropolitanos.




3.8 Corredor Belo Horizonte-Rio de Janeiro
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Figura 10 - Corredor ferrovidrio Belo Horizonte - Rio de Janeiro

Este corredor atravessa o estado de Minas Gerais,
saindo de Belo Horizonte, passando pelo estado do Rio
de Janeiro até os portos de Itaguai, Guaiba e Rio de
Janeiro (RJ), por meio dos trilhos da MRS Logistica S.A..
Ressalte-se que o corredor Belo Horizonte-Rio de Ja-
neiro é composto por duas vias férreas praticamente
paralelas, sendo uma denominada de Ferrovia do Aco,
entre Jeceaba (MG) e Barra do Pirai (RJ), e outra de
Linha do Centro, passando por Juiz de Fora e se encon-
trando com a primeira em Barra do Pirai.

Sua area de influéncia favorece a atividade ferrovia-
ria na medida em que concentra siderdrgicas,
cimenteiras, empresas de mineracdo e inddstrias de
consumo em geral. Conhecido como Corredor do Aco,
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este corredor interliga, por meio da MRS Logistica S.A.,
0 estado de Minas Gerais a dois dos principais portos
do Pais: Guaiba (RJ) e Itaguai (RJ). Partindo de Belo
Horizonte, a malha utilizada passa por Sarzedo, ainda
no estado de Minas Gerais, fazendo uso do Terminal de
Cargas de Sarzedo para operacdes de transbordo de
carga geral.

Assim como o corredor Sdo Paulo-Rio de Janeiro, proxi-
mo aos portos do Rio de Janeiro e Itaguai (RJ), este
corredor também se interliga com as estacdes de Barra
do Pirai e Km 64, em Japeri. Os critérios de segmentacdo
por trecho adotados pela MRS consideraram os princi-
pais pontos de entroncamento da malha, visando ga-
rantir a representatividade do corredor.




Tabela 13 - Indicadores do Corredor Belo Horizonte - Rio de Janeiro, com base no ano de 2005

Indicadores B. Horizonte - | Jeceaba- | j Murtinho - | Barra do Pirai - Japeri - Japeri -
J. Hurhnhn Barra do Pirai | garra do Piraf Japeri Itagnal (Sepetiba) | Rio de Janeiro

TKU (t x 10°) 3.039 2429 2187

TU (tx 10°) 83.848 78.341 3.5'1'9 69.77! 66.900 2.366
Extensdo (Km) 147,00 294,00 318,00 4380 32,20 64,40
N.° de terminais 15 1 2 0 4 10
Velocidade Média Comercial (Km/h) 2400 2940 2330 33,60 3180 21,60
Tempo Médio de Percurso (h) 6,23 10,00 16,34 151 1,02 2,56
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 300 300 300 30,0 30,0 25,0

Fonte: MRS (2006)

As condicdes de operacdo deste corredor sdo boas,apre-  Saudade). Antevendo-se a futuros gargalos opera-
sentando padroes de bastante competitividade, princi-  cionais, a MRS iniciou, em 2006, a duplicacdo de 46 Km
palmente na extensdo da Ferrovia do Aco (Belo Horizonte-  de malha ferrovidria no trecho Saudade a Itaguai.

fi
! | | \ Ny
\ Y o :"ll:'
. . Vg
/ R 7 y
‘@ Corumba N N {
j—— N I.\. A { )
I Campo Grande M N B
J
C— ‘i
1
e A
-\-“__'_
\.\‘.
H-‘\‘H—_
.
\
4
[
& -
. Legenda
m @  Capital Estadual @ Estagées/Municipios Concessionaria
®  Capital Federal — Ferrovia em operagao FERROBAN e NOVOESTE

I Figura 11 - Corredor ferrovidrio Corumba-Santos (Bitola Estreita)



Atinge uma drea de grande extensdo, que atravessa o
Pais de Leste a Oeste por meio da Novoeste - de
Corumba (MS) a Mairinque (SP) - onde tem uma ligacdo
com a Ferroban (bitola mista) que viabiliza 0 escoa-
mento da producdo até o porto de Santos.

Com énfase na agricultura e na producdo mineral, trans-
portaasoja e o farelo do Mato Grosso do Sul e da Bolivia
até Mairinque (SP) e dai até o porto de Santos (SP) por
meio da passagem pela Ferroban. Atende também as
cargas de retorno para o abastecimento da regido, como
é 0 caso de derivados de petroleo, entre Paulinia (SP) e
Campo Grande (MT), adubos, fertilizantes e produtos
industriais. Além disso, a Novoeste opera outros fluxos
como soja e 6leo vegetal para Mairinque (SP) e ferro
gusa e minério de manganés para Cubatdo (SP).

Localizado nos estados de Mato Grosso do Sul e Sdo Pau-
lo, 0 corredor Santos Bitola Estreita interliga a cidade de

Corumba (MS) ao porto de Santos (SP), atravessando o
Pais de Leste a Oeste, por meio das malhas da Novoeste
e da Ferroban.

Em Corumba (MS), onde se conecta com a Empresa Ferrovi-
aria Oriental S.A-Bolivia, o corredor parte passando por
Campo Grande (MS), sequindo para o estado de Sdo Paulo,
interligando também os municipios de Bauru e Mairinque, a
partir de onde deixa de fazer uso da malha da Novoeste e
passa a usar a malha operada pela Ferroban.

Levando a producdo do Centro-Oeste do Pais e da Bolivia
até o porto de Santos, com destaque para a soja e o
farelo de milho, este corredor caracteriza-se também pelo
transporte dos derivados de petréleo da regido de Paulinia
(SP) e Campo Grande (MS), da producdo agricola e mine-
ral, além de adubos, fertilizantes e produtos industriais. A
segmentacdo dos trechos foi realizada primeiramente
em funcdo da concessdo, em sequida devido a bitola.

Tabela 14 - Indicadores do corredor Corumba - Santos (Bitola Estreita), com base no ano de 2005

Indicadores Corumba - Campo Grande - Bauru - Mairinque -
{:ampu Grande Bauru Mairingue Santos

TKU (tx 109

TU (¢ x 10°) 1’%9
Extensdo (Km) 410
N.° de terminais 5
Velocidade Média Comercial (Km/h) 12,00
Tempo Médio de Percurso (h) 39,00
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 200

Fonte: Ferroban e Novoeste (2006)

Neste corredor, o trecho de 1.307 Km da Novoeste cons-
titui-se no fator limitante do desempenho ferroviario
numa regido em que ha grande potencial de captacao
de carga, tanto no Mato Grosso e no Mato Grosso do Sul

313 0.09 351
8330 390 1570
5 3 2
12,20 18,00 10,00
68,00 17,00 16,00
20,0 20,0 250

quanto em Sdo Paulo. A ferrovia é antiga e seu estado
de conservacdo obriga o trafego a velocidades reduzi-
das, tornando-a pouco competitiva.
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Figura 12 - Corredor ferrovidrio Alto Araguaia - Santos (Bitola Larga)

Também cruzando o Pais de Leste a Oeste, o corredor
Alto Araguaia-Santos esta localizado nos estados do
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Sdo Paulo, por meio
das malhas operadas pela Ferronorte, Ferroban e MRS.
Uma das extremidades desse corredor localiza-se em
Alto Araguaia (MT), que compde a malha da Ferronorte
S.A., interligando aos municipios de Alto Taquari, ain-
dano estado do Mato Grosso, e Aparecida do Taboado,
no Mato Grosso do Sul. Apés Aparecida do Taboado, o
corredor utiliza-se da malha operada pela Ferroban, ja
dentro dos limites do estado de Sdo Paulo.

Por meio da malha da Ferroban, o corredor atravessa o
estado de Sdo Paulo, chegando ao porto de Santos, sua
outra extremidade. Nesse ramal, o corredor possui uma
linha-tronco, que abrange municipios importantes como
Campinas e Jundiai, recebendo, também, contribuicdes
dos ramais Coldmbia-Araraquara e Bauru-Itirapina.

A segmentacdo por trechos foi realizada em funcdo
da concessao, diferenca de bitola, além de considerar
0s principais pontos de entroncamento da malha, vi-
sando garantir a representatividade do corredor. Ob-
serva-se que o trecho Jundiai-Santos contém também
os dados da operacdo de direito de passagem realiza-
da pela MRS entre Pederneiras e Jundiai, formado por
segmentos da Ferroban e da Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos - CPTM.

Neste corredor, a Ferronorte e a Ferroban sdo respon-
saveis, principalmente, pelo transporte de grdos do
Centro-Oeste do Pais, destinados a exportacdo, e pelo
fluxo de importacdo de produtos similares como trigo,
fertilizantes, sal, sendo a MRS responsavel pela parti-
cipacdo no transporte de contéineres destinados ao
comércio exterior.




Tabela 15 - Indicadores do Corredor Santos Bitola Larga, com base no ano de 2005

Indicadores

- THU(tx109)

T (tx10% 6.436
Extenso (Km) 5000
N.0 de terminais 6
Velocidade Média Comercial (Km/h) 5000
Tempo Médio de Percurso () 10,00
Peso Médio por Fixo (t/eix)) a5

Fonte: MRS, Ferroban e Ferronorte (2006)

A velocidade, mais uma vez, mostra-se como um bom
parametro de comparacdo: enquanto no trecho opera-
do pela Ferronorte a velocidade média é de 50 Km/h, no
da Ferroban a velocidade é de 30 Km/h e no da MRS é

3.11 Corredor Imbituba

Alto Araguaia - Aparecida do Taboado - | Bauru- | Coldmbia- | Campinas- | Jundiai
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de 16 Km/h. Esta reducdo de velocidade no trecho
entre Jundiai e Santos, reflete os problemas ope-
racionais decorrentes principalmente do compar-
tilhamento de infra-estrutura das linhas da CPTM.
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Figura 13 - Corredor ferrovidrio Cricidma-Imbituba

Concessionaria
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Localizado no sul do estado de Santa Catarina, a
malha - operada exclusivamente pela Ferrovia Te-
reza Cristina - FTC - é responsavel pelo transporte
da producdo do carvdo mineral, tipo energético,
produzido na regido carbonifera de Santa Catarina
para o Complexo Termelétrico Jorge Lacerda, bem
como da ceramica e outros produtos industrializa-
dos produzidos naregido para o porto de Imbituba
(SC). Com 164 Km de extensdo em bitola métrica, o
corredor tem Siderdpolis, Criciima, Urussanga, Tu-

bardo, Capivari de Baixo e Imbituba como os princi-
pais terminais da malha.

0 critério para segmentacdo do corredor foi contem-
plar toda a carga transportada na malha da FTC. Salien-
tando que o carvdo mineral, que representa 99% da
carga transportada, tem seu ponto de destino em
Capivari de Baixo, enquanto a carga geral (contéineres
carregados) seque em direcdo ao porto de Imbituba ou
deste para o terminal de Cricilima (contéineres vazios).

Tabela 16 - Indicadores do Corredor Imbituba, com base no ano de 2005

TKU (t x 10°) 166,5 32
TU (tx10°) 2.31 30
Extensdo (Km) 10,0 450
N.° de terminais 8 2
Velocidade Média Comercial (Km/h) 24,00 30,00
Tempo Médio de Percurso (h) 2,00 1,50
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 20,0 150

Fonte: FTC (2006)




3.12 Corredor Sao Francisco do Sul
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Figura 14 - Corredor ferrovidrio Maringd / Londrina - Sao Francisco do Sul

0 corredor Sdo Francisco do Sul interliga a regido no-
roeste do estado do Parana ao porto de Sdo Francisco
do Sul, em Santa Catarina. Operado pela ALL - América
Latina Logistica do Brasil S.A., este corredor atraves-
sa as principais regides produtoras do estado do
Parand. A abrangéncia deste corredor atinge estados
vizinhos como Sdo Paulo e Mato Grosso do Sul, além
dos paises vizinhos que fazem parte do Mercosul.

No estado do Parana, o corredor tem extremidades
iniciais em Londrina e Maringd, cujos ramais se unem
em Apucarana, local onde a ALL possui importante
terminal. O terminal de Desvio Ribas serve para repar-
tir os fluxos do interior do Parand entre os portos de
Sdo Francisco do Sul e Paranagua. O critério adotado
para definir os trechos foi segmentar nos principais
patios de cada corredor.




Tabela 17 - Indicadores do Corredor Sdo Francisco do Sul, com base no ano de 2005

Indicadores Maringd - Londrina - Apucarana - Rio Negro -
Apucarana upul:arana Rio Heqrn Sdo Franciscodo Sul

TKU (£ x 10°)

TU (t x 10°) 1.746 661 3.234 3.3[]9
Extensdo (Km) 750 530 476,0 2150
N.% de terminais 50 30 28 1
Velocidade Média Comercial (Km/h) 16,95 18,64 1854 1097
Tempo Médio de Percurso (h) 440 284 25,69 1958
Peso Médio por Eixo (t/eixo) 2,0 25,0 200 200

Fonte: AL (2006)
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5 Figura 15 - Corredor ferrovirio Maringd / Londrina / Cascavel - Paranagud



Tido como um dos principais corredores ferroviarios
do Pais, diversos fatores elevam sua importancia,
como por exemplo, a ligacdo com Paranagud no pro-
prio estado do Parand, um dos portos com maior mo-
vimentacdo do Pafs.

Este corredor é operado pela concessionaria ALL e pela
Ferropar, sub-concessiondria da Ferroeste. Assim como
o corredor Sdo Francisco, atende as principais regioes
produtivas do estado do Parana, como Londrina, Maringa
e Apucarana, além de Ponta Grossa, onde se localiza o
terminal de Desvio Ribas, operado pela ALL.

0 trecho operado pela Ferropar possui 248 Km de ex-
tensdo em bitola métrica, tendo como extremidades

as cidades de Guarapuava e Cascavel. O critério ado-
tado definir os trechos foi segmentar nos principais
patios de cada corredor. As principais mercadorias
transportadas pela Ferropar nesse trecho da Ferroeste
sdo soja e farelo de soja, adubos e fertilizantes, trigo,
milho, cimento, cloreto de potassio, fosfato, frigo-
rificados e dleo vegetal farelo.

Atravessia da linha ferrovidria pela cidade de Curitiba
(PR) apresenta problemas comuns a transposicdo de
grandes cidades, como a invasdo da faixa de dominio
e 0 excesso de passagens de nivel. 0 trecho entre
Curitiba e Paranaguad, atravessando a Serra do Mar, é
feito em vias antigas, que limitam o aumento da
eficiéncia do transporte.

Tabela 18 - Indicadores do Corredor Paranagud, com base no ano de 2005

Indicadores Maringd- | londrina- | Apucarama- | Cascavel- | Guarapuava- | Desvio Ribas -
Apucarana | Apucarana Desvio Ribas | Guarapuava Desvio Ribas Paranagua

TKU (t x 109

TU (t x 10°) 2.9?0 2.?32
Extensdo (Km) 15,0 530
N.° de terminais 50 30
Velocidade Média Comercial (Km/h) 1646 1937
Tempo Médio de Percurso (h) 453 213
Peso Médio por Eixo (t/eixo) %50 250

Fonte: ALL e Ferrapar/Ferroeste (2006)

2025 101 1953
5131 1483 73{) 8.467
3530 248,6 260,0 2310
2 10 3 68
20,04 3150 1595 1543
17,62 8,9 16,28 1495
2,0 200 200 25,0
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3.14 Corredor Rio Grande
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Figura 16 - Corredor ferrovidrio Cruz Alta-Rio Grande

0 corredor Rio Grande, operado pela ALL, esta total-
mente inserido no estado do Rio Grande do Sul. Sob
sua drea de influéncia esta, como destaque, o porto
de Rio Grande, que atende ndo apenas a demanda de
carga do estado do Rio Grande do Sul, mas também de
outros estados do Pais.

De Cruz Alta, Santa Maria e Cacequi convergem gran-
de parte da malha ferrovidria do Rio Grande do Sul,
sendo formados, nessas cidades, os principais entron-
camentos ferrovidrios do estado.

Concessionaria
- ALL

Além do porto de Rio Grande, este corredor esta inter-
ligado, por meio da malha operada pela ALL, com 0s
pontos de fronteira do Brasil com a Argentina e Uru-
guai, tornando-se assim, de grande importancia para
o transporte de cargas na regido do Mercosul. O crité-
rio adotado para definir os trechos foi segmentar nos
principais patios de cada corredor.




Tabela 19 - Indicadores do Corredor Rio Grande, com base no ano de 2005

Indicadores
TKU (t x 10°) 122 20 912

TU (tx 10°) 843 1832 2.056

Extensdo (Km) 1447 1146 4126

N.° de terminais 2 10 4

Velocidade Média Comercial (Km/h) 12,56 1410 222

Tempo Médio de Percurso (h) 1152 813 2221

Peso Médio por Eixo (t/eixo) 180 18,0 18,0

Fonte: ALL (2006)




A andlise dos dados operacionais dos principais corre-
dores ferroviarios do Pais demonstra que o setor ne-
cessita de diretrizes mais claras do governo, proprieta-
rio da rede, em relacdo ao planejamento estratégico,
tatico e operacional a ser adotado pelos operadores.

Em relacdo aos problemas operacionais, observam-se
em diversos trechos das malhas concessionadas, res-
tricdes geométricas ocasionadas pelos antigos traca-
dos de projeto; excesso de passagens de nivel entre a
via férrea e o sistema vidrio urbano, existentes desde
antes do processo de desestatizacdo, que resultamem
tempos longos e com grande variabilidade, dois fatores
negativos na logistica de transporte. Também contribui
para a lentiddo dos trens a invasdo das faixas de domi-
nio das ferrovias, que deveriam permanecer livres de
ocupacdo, para evitar acidentes. Atualmente, 200 mil
familias moram proximas as estradas de ferro e a velo-
cidade dos trens nessas areas - para garantir a sequ-
ranca operacional - cai para cerca de 5Km/h, elevando
assim, o custo do servico.

Assim, podem ser destacados, dentre os principais de-
safios a serem solucionados em médio prazo, aamplia-
cdo de material de transporte (vagdes e locomotivas);
a recuperacdo e ampliacdo da malha em operacao; a
reestruturacdo operacional de dois dos principais cor-
redores de alimentacdo do Porto de Santos (SP), o pri-
meiro por bitola métrica (Santos / Bauru/ Trés Lagoas /
Campo Grande / Corumbd) e 0 segundo por bitola larga
(Santos - Campinas - Santa Fé do Sul - Alto Araguaia); a
melhoria nas transposicoes das grandes regides me-
tropolitanas, sobretudo em Belo Horizonte, Curitiba e
Sdo Paulo; a recuperacdo das faixas de dominio das fer-
rovias invadidas e ocupadas por moradias precarias,
destacando-se, as regides urbanas de Rio de Janeiro,
Sdo Paulo, Santos e Belo Horizonte; e a superacdo de
problemas de acesso e trafego compartilhado nos prin-
cipais portos brasileiros, destacando-se Santos (SP),
Sepetiba (RJ), Paranagua (PR) e Sdo Luis (MA).

Parte da atual malha ferrovidria brasileira, devido a
tecnologia utilizada na época de construcdo, onde os
tracados contornavam as montanhas para evitar a
construcdo de pontes, resultou numa malha compos-
ta por muitas rampas, principalmente na topografia
acidentada da regido litoranea. Esta caracteristica,
somada a utilizacdo da bitola métrica, gera limitacdes
na velocidade operacional de determinados trechos,
tornando as viagens lentas, e restringindo o limite de
carga que os vagoes transportam.

Desta forma, ac6es em curto prazo, que visam solu-
cionar os problemas dos trechos criticos dos princi-
pais corredores de transporte ferroviario, resolven-
do os gargalos logisticos, sdo vitais para o aumento
da capacidade dos corredores com maior densidade
de trafego e que alimentam os principais portos ex-
portadores do Pais.

No que tange a questdo leqgal, verifica-se que o instru-
mento que regulamenta o Trafego Mituo e o Direito
de Passagem - Resolucdo 433/04 - ndo atingiu os ob-
jetivos para o qual foi criado e criticas das partes en-
volvidas mostram que reformulacdes deverdo ser fei-
tas a fim de ampliar a producdo ferroviaria nacional. A
solucdo deste entrave possibilitaria, como alternati-
va, a associacdo de concessiondrias em servicos de
trens expressos, aumentando o fluxo entre as malhas
- hoje na ordem de 2,5% - e, dessa forma, alongando
as distancias ferroviarias.

Apesar de ser adequado ao transporte por longos
percursos, observa-se que a distancia média de
transporte ferroviario hoje ainda é pequena, fator
negativo para um sistema que tem caracteristica
de custo fixo elevado e de custo varidvel baixo. 0
uso mais intensivo desta modalidade de transpor-
te via ajustes técnicos, requlatérios e de investi-
mentos puablicos, permitiria maiores ganhos
logisticos ao Pais, maior rentabilidade econdmica
a0s embarcadores e a ampliacdo da oferta de ser-
vicos ferrovidrios pelas concessiondrias.
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A Pesquisa Ferrovidria CNT 2006 foi realizada ten-
do como base corredores ferroviarios selecionados em
funcdo da importancia econdmica e volume de carga
transportado. Em cada corredor foram identificadas
as empresas concessiondrias e os clientes dos dez prin-
cipais produtos transportados.

A metodologia de coleta de dados das empresas
usudrias do transporte ferrovidrio foi desenvolvida
pela propria CNT, respaldada por processos estatisti-
cos de selecdo. Buscou-se atingir um amplo universo
de amostras, para que os resultados obtidos repre-
sentassem fielmente a opinido dos clientes.

A coleta de dados foi realizada por meio de um ques-
tiondrio com 31 questdes, apresentado no Anexo |. 0
questiondrio é composto por trés partes, sendo que
a primeira apresenta as caracteristicas gerais dos
clientes, a sequnda trata da opinido geral dos mes-
mos sobre o corredor ferrovidrio e a dltima faz a
avaliacdo especifica da concessiondria para o qual o
cliente foi selecionado. Vale esclarecer que a unida-
de amostral utilizada foi cliente/corredor/concessio-
naria, sendo possivel, portanto, que determinado cli-
ente - que utilizasse mais de um corredor/concessio-
naria - pudesse ser sorteado para avaliar cada um
deles isoladamente.

A Pesquisa foi desenvolvida por meio de entrevistas
por telefone, por equipe contratada e treinada especifi-

camente para esta coleta, com os principais clientes
dos corredores ferroviarios estudados, que represen-
tam a maior movimentacdo de cargas ferrovidrias do
cendrio brasileiro. Apds a coleta, os dados foram conso-
lidados e tabulados, gerando os resultados apresenta-
dos a sequir.

A etapainicial de selecdo da amostra consistiu na elabo-
racdo de um cadastro de empresas a partir do levanta-
mento dos clientes por corredor, sequindo o critério de
selecionar todos os clientes de cada tipo das dez princi-
pais mercadorias transportadas pelas concessionarias
naquele corredor, tendo em vista a representatividade
de clientes por corredor. Para tanto, esse trabalho de
identificacdo dos clientes por corredor para elaboracdo
do cadastro foi obtido junto as concessionadrias, por inter-
médio da Associacdo Nacional dos Transportadores Fer-
roviarios - ANTF. Isto resultou numa amostra de 277 em-
presas (amostra planejada).

Durante a execucdo, realizada via telefone, foram ob-
tidas 211 respostas, o que corresponde a um retorno
de 76,2% da amostra planejada. Conforme mostra a
Tabela 20, o percentual de resposta a Pesquisa ndo foi
homogéneo dentro da amostra de cada corredor fer-
roviario (estratos). Desta forma, verifica-se tanto a
baixa cobertura (retorno das solicitacdes de pesqui-
sa) dos clientes do corredor Sdo Paulo-Nordeste, com
apenas 46,2%, quanto as elevadas coberturas dos cli-
entes dos corredores Imbituba, Sdo Luis e Rio Grande,
todos acima de 85%.



Tabela 20 - Amostragem de clientes da pesquisa ferrovidria

Totalde | Amostra Amostra | % Executado/
Corredor Ferrovidrio Concessiondrias | Clientes | Planejada | Executada Planejado
EFC

Sdo Luis VALEC* 28 14 13 929%
Intra-regional Nordeste CFN 15 20 16 80,0%
$do Paulo - Nordeste FCA 4 26 12 46,2%
FCA*
Vitdria EFVM 112 2 2 84.6%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro MRS 54 5 4 80.0%
FERROBAN*
$d0 Paulo - Rio de Janeiro MRS 40 4 3 15,0%
FCA
Centro-Oeste -Sdo Paulo FERROBAN* 109 32 b 15,0%
NOVOESTE
Santos Bitola Estreita FERROBAN* 34 7 13 16,5%
FERRONORTE
Santos Bitola Larga FERROBAN 106 36 25 69.4%
MRS
FERROPAR
Paranagud ALL 114 54 42 178%
Sdo Francisco do Sul ALL 12 10 b 60,0%
Imbituba F1C 16 16 16 100,0%
Rio Grande ALL 20 7 15 88.2%

(*) Os clientes desta concessiondria, especificamente neste corredor, ndo foram incluidos na amostra pesquisada.

Serdo apresentados, a sequir, os resultados obtidos  entes, a sequnda avaliando a infra-estrutura dispo-
nas diversas varidveis que compuseram o Questio-  nivel e aspectos operacionais, a terceira avaliando
nario de Satisfacdo dos Clientes dos Principais Corre-  0s servicos oferecidos e a Ultima identificando os
dores Ferrovidrios. Os resultados sdo apresentados  aspectos de competitividade das concessiondrias na
em quatro partes, a primeira caracterizando os cli-  operacdo dos corredores.




clientes das ferrovias e também dos antigos usuarios
daRFFSA, ou seja, quantificar o impulso dado ao merca-
do pela retomada da oferta de servicos ferrovidrios.

Desta forma, observa-se que os corredores de acesso aos
portos de S&o Luis, Recife, Aracaju, na regido Norte/Nor-
deste (corredores Sdo Luis; Intra-Regional Nordeste e Sdo
Considerando-se que o processo de desestatizacdo dos  paulo-Nordeste), e os corredores de acesso aos portos de
servigos ferroviarios foi concluido em 1998, ou seja,hd  paranagud, Sdo Francisco do Sul, Imbituba e Rio Grande, na
oito anos, os atuais clientes foram avaliados nesta Pes- Reg|éo Sul, sdo os corredores que concentramamaior par-
quisa quanto ao tempo de utilizacdo do corredor em  cela de clientes novos. Assim, a melhoria na operacdo des-

intervalos a partir de 5 anos. 0 objetivo desta classifica-  tes corredores fica evidenciada pelo acréscimo de novos
¢do foi permitir a identificacao do percentual de novos  clientes pés-concessdo.

Tabela 21 - Tempo de utilizacdo do corredor ferrovidrio (anos)

oo Mew s [ 537 8310 1220 | 1230 | 1350 | Waisue 0N | ol

§ao Luis 154% B% 2% 308% 1%  00% 00%  00% 100,0%
Intra-regional Nordeste 5%  188% 125% 188% 125%  00% 0.0% 00% 100,0%
$do Paulo - Nordeste 411% 00% 167% 83% 83% 250% 00%  00% 100,0%
Vitdria 45%  18B2% 455% 9%  45%  136% 45% 00% 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 0,0% 00% 00% 00% T150% 250% 00%  00% 100,0%
§do Paulo - Rio de Janeiro 33.3% 00% 333% 00% 00% 333% 0.0% 00% 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo B2%  208% 161% 42% 125% 125% 42%  00% 100,0%
Santos Bitola Estreita 0.0% Bl% 154% 1B54% B1% 154% 0,0% 1% 100,0%
Santos Bitola Larga 40%  320% 280% 00% 40% 120% 00%  00% 100,0%
Paranagud 26,2% 90% 238% 95% 190%  24% 0.0% 00% 100,0%
Sdo Francisco do Sul 50,0% 6% 00% 333% 00% 00% 00%  00% 100,0%
Imbituba B8%  250% 125% 63% 125%  250% 0,0% 00% 100,0%

Rio Grande 261% 67% 133% 261% 21%  00% 0.0% 00% 100,0%
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Grafico 2 - Tempo de utilizacdo do corredor ferrovidrio (anos)

Comointuito de manter a eficiéncia do setor ferrovia-
rio no que diz respeito ao atendimento dos servicos
prestados aos usudrios da malha ferrovidria no Brasil,
alguns usudrios, que possuem elevado grau de depen-
déncia das ferrovias para exercer suas atividades, sao
cadastrados na Agéncia Nacional de Transporte Ter-
restre - ANTT como Usudrio Dependente, sequndo 0s
requisitos da Resolucdo n® 350, de 18 de novembro de
2003. Sequndo a Resolucdo, a concessiondria devera
colocar a disposicdo desses usudrios, nos corredores
dos quais se utilizam, servicos adequados e suficien-
tes para atender as suas necessidades, 0s quais de-
vem estar especificados no registro do usuario.

Podera se cadastrar como usudrio com elevado grau
de dependéncia do servico publico de transporte fer-
roviario de cargas junto a ANTT, o usuario que realizar

231%
40% 60% 80% 100%

ou se comprometer a realizar investimentos nas ma-
lhas concedidas, em instalacOes industriais, logisticas,
de infra-estrutura ou em material rodante para o uso
de transporte ferrovidrio ou, face a competitividade
de seu negdcio, ndo dispuser de outro modal que seja
técnica e economicamente vidvel para recebimento
ou despacho de produtos ou insumos, dependendo
assim, da disponibilidade do transporte ferroviario.

Na andlise dos resultados, observa-se que a maior
parte dos usuarios de quase todos os corredores ndo
possui dependéncia do sistema ferrovidrio, 0 que mos-
traa competitividade do setor para estes usuarios. 0s
corredores Belo Horizonte-Rio de Janeiro e Rio Grande
sdo 0s que mais apresentam usudrios cadastrados
como dependentes do sistema ferroviario: 50,0% e
46,7%, respectivamente. E o corredor onde ha menor
percentual de usudrios desse tipo é o corredor Sdo
Paulo-Nordeste, com 8,3%.




Tabela 22 - Cadastro de Usudrio Dependente de Ferrovias junto a ANTT

I N I O I N

§do Luis 154% 538% 308% 100,0%
Intra-regional Nordeste 18.8% 56,3% 25,0% 100,0%
§do Paulo - Nordeste 8,3% 83.3% 83% 100,0%
Vitoria 13,6% 68,2% 182% 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50,0% 50,0% = 100,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro : 33.3% 66,1% 100,0%
Centro-Oeste -Sao Paulo 33.3% 50,0% 161% 100,0%
Santos Bitola Estreita 38,5% 46,2% 15,4% 100,0%
Santos Bitola Larga 32.0% 60,0% 8.0% 100,0%
Paranagud 143% 52 4% 33.3% 100,0%
Sdo Francisco do Sul 16,1% 33.3% 50,0% 100,0%
Imbituba 18.8% 56,3% 25,0% 100,0%
Rio Grande 46.1% | 46.1% 61% 100,0%
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Gréfico 3 - Cadastro de Usudrio Dependente de Ferrovias junto a ANTT




Em razdo de suas caracteristicas, o transporte ferro-
vidrio é adequado para o transporte por grandes dis-
tancias, de grandes volumes, de mercadorias de baixo
valor agregado ou de produtos industrializados. As-
sim, o transporte ferrovidrio, na maior parte das ve-
zes, é utilizado para o transporte de commodities.

Contudo, apds a desestatizacdo do sistema, novos in-
vestimentos em especializacdo de cargas e equipa-
mentos tém permitido o crescimento da demanda pelo
transporte de produtos industrializados, principalmen-
te nos corredores de ligacdo com o Porto de Santos.

Tabela 23 - Principal produto transportado por corredor

Isto pode ser observado na comparacdo com a Pes-
quisa Ferrovidria CNT 2002, que apontava a utili-
zacdo forte da ferrovia para cargas agricolas (31,6%)
e para materiais de construcdo (27,2%).

Nos corredores do Sul do Pais, ainda predomina o trans-
porte de soja, com excecdo para o corredor Imbituba,
onde 81,3% dos clientes transportam carvdo. Outros cor-
redores com grande percentual de especializacdo, que
também podem ser destacados, sdo Belo Horizonte-Rio
de Janeiro, onde 50% dos clientes transportam minéri-
os, Intra-regional Nordeste e Sdo Luis, onde cerca de 30%
dos clientes transportam combustiveis.

Adubos e Outros
Corredor Ferrovidrio Minério Madeira fertilizantes | Combustiveis |u||uslnaluadns produtos Total

Sdo Luis 15.4%

Intra-regional Nordeste 188% 125%

Sdo Paulo - Nordeste 161%  161%

Vitdria 91% - A% 9%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 500% 250%

§ao Paulo - Rio de Janeiro

Centro-Oeste -Sdo Paulo 83%

Santos Bitola Estreita 54%  T1%

Santos Bitola Larga 40%

Paranagud - 4%

$do Francisco do Sul

Imbituba : - B3%

Rio Grande - - - 6%

08% 17 30,8%
313% 18,8% 125%  63% 1000%
161% 411% 8,3% - 000%
2% 2% - 31.8% . - 1000%
25.0% - - 1000%
66,1% 3,3% - 1000%
167%  125% 12.5% 417% 8.3% - 1000%
%  154% B1% 308% - - 1000%
320%  200% 12.0% 28.0% 40% - 1000%
/%  238% . 33% 24% - 1000%
66.1% : : 16,1% 161% - 1000%
18.8% - - 1000%
667%  267% : - . - 1000%
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Grafico 4 - Principal produto transportado por corredor

Em geral, os produtos industrializados transporta-
dos nestes corredores sdo actcar (32,2%) e produ-
tos siderurgicos (20,3%). Além dos industrializados,
também sdo transportados outros granéis agricolas
e materiais de construcdo, como cal e areia.

Tabela 24 - Principais produtos industrializados transportados

Produtos industrializados Quantidade

Agiicar 9 22
Produtos siderirgicos 12 20,3
Carga geral 8 136
Cloreto de potdssio b 102
Farelo de soja 5 84
Produtos quimicos 4 6,8
Bebidas 3 51
Ceramica 2 34

Durante o transporte da carga, a forma de acondicio-
namento das embalagens é de suma importancia para
a fase de distribuicdo das mercadorias, onde os requi-
sitos de condicdes de uso e protecdo dos produtos
envolvidos devem servir como instrumentos para o
aumento da eficiéncia na distribuicdo. 0 aprimoramen-
to no embarque de cargas teve um grande impulso
com o advento do conceito de carga unitizada. As for-
mas mais comuns de unitizacdo sdo pré-lingado,
paletes e contéiner. Porém, outros tipos de carga ndo
possuem caracteristicas que exijam unitizacdo para
serem transportadas, como por exemplo, as cargas
transportadas a granel ou em tanques.

As formas de acondicionamento dos produtos no
transporte ferroviario dependem exclusivamente do



tipo de produto e vagdo utilizado. Por causa do tipo de
produto que trafega pela ferrovia, o tipos mais fre-
guentes de acondicionamento utilizados sdo: granel,
tanques, paletes, contéineres e pré-lingado.

Os contéineres servem normalmente para o transporte de
cargageralindustrializada e embalada. Os paletes, para pro-
dutos pré-acondicionados em caixas ou de formato reqular.
0 pré-lingamento é mais utilizado no caso de produtos side-

e ]
I

rdrgicos. Vagoes graneleiros sao utilizados para os granéis
solidos (produtos quimicos, agricolas, industrializados) e 0s
tanques para os liquidos (combustiveis, bebidas, quimicos).

Observa-se que mesmo os corredores com grande
percentual de produtos industrializados utilizam, em sua
maioria, acondicionamento a granel. Isto ocorre devido a
dois fatores principais: o tipo de produto industrializado e
0 pouco nimero de vagoes especializados disponiveis.

Tabela 25 - Forma de acondicionamento do principal produto transportado no corredor ferrovidrio

Corredor Ferrovidrio Wm

Sdo Luis 154% :
Intra-regional Nordeste 18.8% 125%
§@o Paulo - Nordeste 8,3% 25,0%
Vitdria 45%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro i
$do Paulo - Rio de Janeiro 333%
Centro-Oeste -Sao Paulo 208% 42%
Santos Bitola Estreita =

Santos Bitola Larga

Paranagud 24% 24%
Sdo Francisco do Sul

Imbituba 18,8%

Rio 6rande 2

Ciopio | e | s | s |

53.8% 308% - 100,0%

31.3% 31.3% 63%  100,0%

50.0% 161% 100,0%

45% 86,4% 45%  100,0%
- 150% 250%  100,0%
33.3% $B3%  100,0%

62,5% 12.5% 100,0%

1% 38.5% 231% 308%  100,0%
. §4.0% 12.0% 40%  100,0%
81.0% - 143%  100,0%

100,0% 100,0%

81.3% 100,0%

80.0% 200%  100,0%
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Grafico 5 - Forma de acondicionamento do principal produto transportado no corredor ferrovidrio

Os outros tipos de acondicionamento identificados na
pesquisa, que representam percentuais acima de 20%
em alguns corredores, sdo sacos e vagdes especia-
lizados (minérios ou gondolas).

0 volume transportado pelos clientes entrevista-
dos nos corredores mostra o grande potencial dos
corredores pesquisados. Destes, destacam-se 0s
corredores de Vitdria e Belo Horizonte-Rio de Ja-

neiro, com movimentacdes maiores em termos de
tonelagens e o corredor Intra-regional Nordeste,
com baixa tonelagem, mas com grande movimen-
tacdo de combustiveis liquidos. Apesar da movi-
mentacdo com menor expressao nos corredores
Sdo Paulo-Nordeste, Sao Paulo-Rio de Janeiro e
Sdo Francisco do Sul, estes sdo corredores de gran-
de importancia econdmica por realizarem tanto
transporte intra-regional, como ligacdo de regi-
0es produtoras aos portos.




Tabela 26 - Volume médio transportado pelas empresas entrevistadas, por corredor, em 2005

Comedorferovario | _Toneaas | litns | W ____ e

Sdo Luis 360.222
Intra-regional Nordeste 91000
$do Paulo - Nordeste 194.663
Vitdria 1495976
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 11.632.500
Sdo Paulo - Rio de Janeiro 567,640
Centro-Oeste -Sao Paulo 532911
Santos Bitola Estreita 408.636
Santos Bitola Larga 917188
Paranagud 170.649
Sdo Francisco do Sul 281500
Imbituba 495.365
Rio Grande 208905

0 volume de carga dos clientes transportado pela fer-
rovia pode variar ao longo do tempo, de acordo com a
sazonalidade dos produtos ou a oferta de servicos
concorrentes. Para que se garanta a oferta do servi-
¢o, as concessiondrias de ferrovias trabalham com
contratos de take or pay junto a seus principais clien-
tes. Neste tipo de contrato, o contratante paga pelo
transporte, mesmo que ndo o use, e a concessiondria,
se ndo oferecer o transporte, é obrigada a pagar o
frete do cliente por outro modal.

Entretanto, nem sempre é exigido do cliente esta for-
ma de contrato. A concessiondria apenas estabelece
comercialmente um acordo para que a oferta de trans-
porte aquele cliente possa ser garantida e, a0 mesmo
tempo, a concessiondria possa otimizar a utilizacdo dos
seus ativos. Para tanto, é fundamental a manutencao
do volume acordado com a concessionaria dentro do
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1.025.000 250.000 6
30.000 3
I
s
130.000 I
50.000 4000 I
5

estabelecido comercialmente, pois 0 ndo-cumprimento
dos volumes acordados, tanto para mais como para
menos, pode gerar subutilizacdo da ferrovia, com con-
seqiiente prejuizo para a concessionaria ou até falta de
oferta para o transporte de parte da producdo, com-
prometendo os valores de frete pagos pelo produtor.

Observa-se aqui que em todos os corredores a maioria
dos clientes tem mantido os volumes acordados com as
concessionadrias. Este cumprimento dos acordos propor-
ciona as concessionarias maior flexibilidade ao servico e
a possibilidade de ampliacdo da oferta, uma vez que a
programacdo de transporte prevista €, na maioria das
vezes, cumprida. Destaca-se ainda o corredor Belo Hori-
zonte-Rio de Janeiro, onde 100% dos clientes entrevista-
dos conseguem manter os volumes acordados, e o corre-
dor Sdo Paulo-Rio de Janeiro, onde 33% nem sempre
mantém o estabelecido nos acordos comerciais.




Tabela 27 - Manutencdo do volume de carga acordado com a concessiondria dentro do estabelecido comercialmente
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Grafico 6 - Manutencdo do volume de carga acordado com a concessiondria dentro do estabelecido comercialmente




Por causa da baixa densidade ferrovidria existente no
Pais e os problemas operacionais enfrentados, o trans-
porte ferrovidrio - para ser competitivo com outros
modais - precisa enfrentar e vencer os entraves mais
freqlientemente enfrentados pelos clientes.

0 custo do frete ferrovidrio é calculado por meio da
multiplicacdo da distancia, em quildmetros, pelas tarifas
de referéncia homologadas pela ANTT, para cada conces-
sdo e por tipo de mercadoria, em termos de peso, volume
ou unidade de contéiner (R$/tonelada, RS/m? ou RS/
contéiner). Portanto, a ANTT homologa essas tarifas de
referéncia, servindo de parametros maximo para serem
respeitados pelas concessionarias, enquanto que o limite
minimo das tarifas ndo podera ser inferior aos custos
varidveis de longo prazo. Nestes custos, ndo incidem ta-
xas de armazenagem, manuseio ou qualquer outra.

No caso de transporte ferrovidrio, em geral, ndo exis-
te competicdo direta entre as empresas, pela simples
razao de que cada linha possui um trajeto especifico
que atende uma determinada regido produtora. As-
sim, os fretes ferroviarios para diversos eixos de trans-
porte no Brasil possuem competitividade para as dis-
tancias médias e curtas, dependendo da extensdo dis-
ponivel na malha da concessionaria. Esta situacdo di-
fere do que é reportado pela literatura tradicional, onde
se constata maior competitividade para distancias
acima de 800 Km. Um dos principais motivos associa-
dos é o baixo valor do frete rodoviario, inclusive para
longas distancias, pois este se mostra altamente fle-
xivel ao sofrer significativas variacdes em funcdo da
oferta/procura e da garantia de carga por periodos
mais longos. O fato da maioria dos caminhoneiros se-
rem auténomos facilita o efeito especulativo do frete,
verificando-se, em algumas regides, para mesmas dis-
tancias percorridas, variacdes no frete de até 50%.
Assim, a prerrogativa do transporte ferrovidrio, de ser
competitivo para longas distancias, na pratica, acaba
ndo se concretizando.

0 fluxo de informagdes tem grande importancia nas
operacdes logisticas. Pedidos de clientes, necessidades
de estoque, documentacdo de transporte e faturas sao

algumas das formas mais comuns de informacoes
logisticas. 0 uso da Tecnologia da Informacdo no
gerenciamento de carga proporciona as empresas a re-
ducdo de custos, gerando vantagem competitiva, como
também o monitoramento da carga, onde o préprio dono
da carga podera obter informacdes sobre a mesma du-
rante o seu transporte. De posse dessa informacdo, o
dono da carga podera ratificar o seu planejamento de
suprimento ou até mesmo reorientd-lo, caso obtenhaa
informacdo de alguma alteracdo na previsdo da carga.
A auséncia desta informacdo poderd acarretar a neces-
sidade de, por exemplo, um estoque de sequranca, pro-
vocando custos que poderiam ser minimizados por um
sistema de informacdo eficiente.

Outro aspecto importante da atracdo de novos usua-
rios para o corredor ferroviario - além do custo do
frete - é a confiabilidade dos prazos acordados
entre as concessiondrias e o usuario da malha. Por
possuir um trafeqo linhas radiais, um dos poucos fato-
res limitantes do transporte ferrovidrio no Brasil € a
velocidade média de operacdo das malhas. Porém,
essa limitacdo podera ser minimizada por uma pro-
gramacdo por parte das concessiondrias que atenda
0 lead-time de seus clientes.

Os servigos complementares oferecidos, muitas ve-
zes sdo determinantes na selecdo dos transportadores.
Embarcadores ja consideram o desempenho de servico
mais importante do que o preco, uma vez que se parte do
principio de que qualquer proposta de negdcio de um
transportador necessariamente oferece um preco com-
petitivo, em razdo da propria pressao do mercado. No
caso das empresas concessiondrias, essa pressao signifi-
caaconcorréncia direta com o modo rodovidrio. Na deci-
sdo sobre qual modo de transporte utilizar, o custo do
frete ndo se configura como fator Unico de decisdo. A
existéncia de servicos agregados subsidia a decisdo do
cliente, onde uma maior eficiéncia, fruto da existéncia
desses servicos, influencia a decisdo do cliente em optar
pelo modo ferrovidrio. Servicos como os de coleta e en-
trega, fretes de transporte porta-a-porta, freqiiéncia de
oferta, além de uma boa cobertura geografica tornam o
modo ferroviario competitivo em relacdo ao rodovidrio.
0 nivel de sequranca da carga do modo ferrovia-
rio, pelas suas caracteristicas, é significativamente su-




perior ao do modo rodovidrio, pois o tipo da carga é de
baixo valor agregado. 0 modo tem uma malha sem
flexibilidade, o que ocasiona um indice de perda de
carga emtorno de 0,2 %, e que ocorre em operacoes
de transbordo em terminais intermodais e portuarios.

Além de boas condicdes da infra-estrutura damalha e de
terminais, a eficiéncia do corredor depende também de
uma boa acessibilidade as dreas de embarque, por
exemplo, terminais intermodais como portos ou dreas de
producdo ou armazenamento, para que se possa ofere-
cer servicos de forma eficiente e continua nas cadeias de
suprimentos das quais participa. A qualidade dos acessos
determina, em grande parte, a competitividade do corre-
dor, no que diz respeito a distribuicdo e a captacdo das
mercadorias em sua area de influéncia.

A disponibilidade de vagdes especificos para de-
terminados produtos gera economias significativas,
pois além de otimizar o transporte, reduz os tempos
tempo de carga e descarga nos terminais, proporcio-
nando maior seguranca e menor risco de avaria as
cargas transportadas.

Nos contratos fake-or-pay, o cliente tem de
disponibilizar a quantidade de carga estabelecida con-
tratualmente. Caso ndo entregue a mercadoria para o

transporte, deverd pagar, mesmo assim, o valor cor-
respondente. Ha casos em que este tipo de contrato
inviabiliza o uso do corredor ferroviario, principalmente
se ao usudrio estiver disponivel facilmente o modo ro-
dovidrio, ja que este possui uma menor rigidez nos con-
tratos celebrados. Por outro lado, a ado¢do de /easing
operacional em contratos de fake-or-pay - pelos quais
quem aluga os vagdes junto a empresas especializadas
em Jeasing sdo clientes, que os sublocam para a em-
presa - tem promovido fortes parcerias entre as con-
cessiondrias e os produtores. A concessionaria se obri-
gaatransportar os produtos das empresas que investi-
ram nos vagoes, enquanto estas se comprometem a
transportar o volume contratado por um determinado
periodo, normalmente de 10 anos. O cliente paga o
leasing e recebe um desconto na tarifa de transporte.
Com isso, a concessiondria tem um volume contratual
garantido a longo prazo, além de consequir um
financiador para a aquisicdo de material rodante. Hoje,
70% dos contratos com o setor agricola sdo no formato
take-or-pay e de longo prazo.

Na avaliacdo destes importantes fatores de entrave a
utilizacdo do transporte ferrovidrio, é possivel con-
cluir que os principais desafios do setor estdo relacio-
nados ao custo do frete, a confiabilidade dos prazos e
aos contratos take-or-pay.

Tabela 28 - Principais entraves e dificuldades encontrados para a utilizacdo do transporte ferrovidrio em maior escala

Corredor Ferrovidrio

Contratos
“take-or-pay" NS/NR
B1%

Sio Luis 11% 115% 1.1% 38% T7% 1000%
Intra-regional Nordeste 7% 2.9% 22.9% 51% 8,6% 51% 8,6% 111% 29% 8,6% W00%
§do Paulo - Nordeste 310% 14% 25.9% 31% 31% - < 2% - 100,0%
Vitdria 24,5% 6,1% 16,3% 2,0% = 6,1% 8,2% 04%  12.2% 41% 1000%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 8% - 14,3% 14,3% 3%  143% = 14,3% 100,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro : 16,1% 33,3% = = : 16,1% 33,3% 1000%
Centro-Oeste -Sao Paulo 16,4% 10.9% 1,3% 91% 1.8% 3.6% 55% 2%  91% 3.6% W00%
Santos Bitola Estreita 24.2% 12,1% ,3% 6,1% 6,1% 6,1% : 12,1% 30% 3.0% 1000%
Santos Bitola Larga 19.0% 3.4% 2.4% 1,1% 4%  34% 6,9% 19.0%  121% B.6% MH0M% .
Paranagud 20,2% 10,6% 22,1% 15% 2,9% 48% 5.8% 17,3% 10,6% 3.8% 1000% 69
$do Francisco do Sul 13.3% 13,3% 26,1% 6,1% 133%  61% = 6,1% 6% 61% W000%
Imbituba 40,9% = = 4,5% = 13,6% 4,5% 13,6% 2,1% 1000%
Rio Grande 129% 6,5% 19,4% 3.2% 65%  65% 16,1% 2,6%  65% - 100,0%
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Grafico 7 - Principais entraves e dificuldades encontrados para a utilizacdo do transporte ferrovidrio em maior escala

Os clientes apontaram, em menores proporc¢des ou-
tros problemas que dificultam a maior utilizacdo por
eles do sistema ferrovidrio: quantidade insuficiente
de vagdes, tempo de transporte, acondicionamento
das cargas, limpeza de vagdes, quantidade e localiza-
¢do de terminais, integridade das cargas, limitacdo de
carga que pode passar no trecho, relacionamento en-
tre ferrovias ruim e falta de capacidade estatica em
ramais dentro dos terminais.

Parte Il - Infra-Estrutura e operacional

Outro fator importante na credibilidade do transporte
ferroviario de carga é a condicdo da infra-estruturae

disponibilidade dos terminais ferrovidrios. Esses ter-
minais podem ser proprios dos donos das cargas, das
empresas concessiondrias ou de terceiros que explo-
ram privativamente terminais ao longo da malha.

Esta questdo avaliou o uso de cada um dos tipos de
terminais ferrovidrios disponiveis, classificados em pro-
prios, das concessionadrias, de terceiros ou mistos. Na
maioria dos corredores, 0s clientes apontaram a gran-
de utilizacdo de terminais prdprios ou de terceiros, sen-
do que a utilizacdo de terminais proprios ndo apresen-
tou percentual menor que 19% em nenhum dos corre-
dores. Apenas os clientes do corredor Vitdria aponta-
ram uma maior utilizacdo mista dos terminais proprios,
de terceiros e/ou de concessiondrias. Ja os corredores
Intra-regional Nordeste e Paranagua apontaram uma
maior utilizacdo dos terminais das concessionarias.




Tabela 29 - Tipos de terminais utilizados por corredor ferrovidrio

Propriose | Terceiros e Proprios e | Prorprios, terceiros
Corredor Ferrovidrio Prdprios| Terceiros | Concessiondrias| terceiros | concessiondrias | concessiondrias | e concessiondrias HSIN

Sdo Luis 385% 30.8% 1%

Intra-regional Nordeste 25,0% 250% 3?5% 6,3%

$ao Paulo - Nordeste B B50%  61%  250%

Vitdria 1% B2% 8%  136% : 2% 45%

Belo Horizonte - Rio de Janeiro 500% 50,0% = : : : : .
$ao Paulo - Rio de Janeiro 333% 333% ; = 3.3% : )
Centro-Oeste -Sao Paulo 542% 208%  250% -

Santos Bitola Estreita 615%  T1% 154% 154%

Santos Bitola Larga 520% 240% - 6w A0% . 40% 2
Paranagus 0% 238%  B6% 4% : 24% 4% 4%
Sdo Francisco do Sul 333% 500% 167% - : : : :
Imbituba 5%  63% 25,0% 25,0% : : 6.3%

Rio Grande %1% 200%  61%  200% ' 61% :

mj ll
' | 1 Proprios
SatosBitola Laga l e
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Grafico 8 - Tipos de terminais utilizados por corredor ferrovidrio




As condicOes de infra-estrutura dos terminais sdo  que, independente da propriedade dos terminais,
de grande importancia para a eficiéncia do sistema  estes atendem de forma adequada e suficiente as
de transporte, compreendendo os aspectos de se-  necessidades da maioria dos embarcadores. Des-
guranca, agilidade e informacdo durante o trans-  taca-se que em quase todos os corredores este
bordo da carga nos terminais. Na avaliacdo dainfra-  percentual de satisfacdo atinge mais de 60% dos
estrutura disponivel nos terminais, pode-se concluir ~ entrevistados.

Tabela 30 - Infra-estrutura dos terminais de carga e descarga de mercadorias

Adequada e Adequada e Inadequada e Inadequada e
Corredor Ferrovidrio suficiente insuficiente suficiente insuficiente NS/NR

Sdo Luis 46,2% 154% 11% 231% 1% 100,0%
Intra-regional Nordeste 375% 12.5% = 315% 125%  100,0%
$do Paulo - Nordeste 66,1% = 8,3% 16,1% 83%  100,0%
Vitdria 63,6% 31.8% : 45% - 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 15,0% - - 25,0% - 100,0%
§do Paulo - Rio de Janeiro 66,1% ; 33.3% = 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 83.3% 42% 42% 8,3% - 100,0%
Santos Bitola Estreita 169% 1% E 11% 7%  100,0%
Santos Bitola Larga 120% 16,0% E 8.0% 40%  100,0%
Paranagua 50,0% 26,2% 24% 19,0% 24%  100,0%
§ao Francisco do Sul 83.3% 8 = 161% - 100,0%
Imbituba 875% 12.5% : - 100,0%

Rio Grande 66,1% 26,1% - 6.1% - 100,0%
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Gréfico 9 - Infra-estrutura dos terminais de carga e descarga de mercadorias

4.3.9 Tempo de Carga e Descarga

Nas operacOes de embarque e desembarque de mer-
cadorias, os fatores de producdo utilizados sdo, em
grande parte, a mao-de-obra e a infra-estrutura ofe-
recidas pelos terminais. Como estes dois fatores fo-
ram positivamente avaliados, nada mais natural que
os tempos de carga e descarga também sejam consi-
derados satisfatorios.

Observa-se que na maioria dos corredores, tanto o tem-
po de carga como o tempo de descarga, foram considera-
dos sempre satisfatdrios. Destacam-se aqui os corredo-
res de Belo Horizonte-Rio de Janeiro e Imbituba, com tem-
pos de carga satisfatdrios sempre para100% dos clientes
entrevistados, e também o corredor Sdo Paulo-Rio de
Janeiro, com 0% de insatisfacdo em ambos os tempos.




Tabela 31 - Tempo de carga e descarga satisfatdrio no corredor ferrovidrio

" Smsee | Smaes | K | igw

Corredor Ferrovidrio m descarga | carga | descarga m descarga m descarga

Sdo Luis 46,2% 615%  46.2% 30.8% 1%

Intra-regional Nordeste 375% 43.8% 438% 315% 18.8% 12,5% = 6,3%
$do Paulo - Nordeste 9%8.3% a41%  161% 4%  50% 161% Y 5
Vitdria 4$55%  545%  455% 21.3% 45% 13.6% 45% 45%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 000%  150% - BM% =

$do Paulo - Rio de Janeiro 66,7% 661%  333% 33.3% . :

Centro-Oeste -Sdo Paulo 53%  625%  315% 25,0% 42% 125% = -
Santos Bitola Estreita 538%  692% 15,4% 231% 231% - 1% 1%
Santos Bitola Larga 833%  T20% 16,7% 24.0% E 40%

Paranagud 6%  42%  429% 429% 95% 14.3%

$do Francisco do Sul 500%  661%  161% 1%  B3%  161% :
Imbituba 100,0% 81.3% = 12.5% 2 : - 6,3%
Rio Grande 661%  661%  33%  200% - 133%
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I Grafico 10 - Tempo de carga satisfatdrio no corredor ferrovidrio
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Grafico 11 - Tempo de descarga satisfatdrio no corredor ferrovidrio

4.3.10 Conservacdo do material rodante

As condicdes de conservacdo e limpeza dos vagdes  dois corredores, houve uma divisdo na avaliacdo de
foram avaliadas como boa pela maioria dos usuarios ~ boa e ruim, e no corredor Santos Bitola Estreita, 46,2%
de trés corredores, entre boa e reqular emoutros qua-  dos clientes consideraram ruim as condicdes de con-
tro corredores, e reqular, em outros trés. Ainda, em  servacdo e limpeza dos vagdes




Tabela 32 - Condicdes de conservacdo e limpeza nos vagoes do corredor ferrovidrio

oo~ | be | gl | hin | W

§do Luis 46,2% 231% 15,4% 154% 100,0%
Intra-regional Nordeste 315% 18.8% 315% 6.3% 100,0%
$d0 Paulo - Nordeste 417% 167% 4171% - 100,0%
Vitdria 50,0% 50,0% - = 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50,0% 50,0% 2 2 100,0%
§do Paulo - Rio de Janeiro 66,1% = 33.3% = 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 92% 54,2% 12.5% 42% 100,0%
Santos Bitola Estreita 231% 231% 46,% 1% 100,0%
Santos Bitola Larga 32.0% 40% 16,0% 8,0% 100,0%
Paranagud 40,5% 40,5% 119% 11% 100,0%
$do Francisco do Sul 50,0% 50,0% - 2 100,0%
Imbituba 100,0% g e - 100,0%
Rio Grande 200% 60,0% 20,0% 2 100,0%
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Grafico 12 - Condicdes de conservacdo e limpeza nos vagdes do corredor ferrovidrio




A programacdo de viagens permite ao usudrio/cliente  S@o Paulo-Nordeste e Santos Bitola Estreita a progra-
daferrovia planejar, de forma adequada e eficiente,0 ~ macdo tem se mostrado ineficiente para a maioria
embarque de seus produtos. Em geral, nos corredores  dos clientes entrevistados. No corredor Belo Horizon-
pesquisados, a programacdo de viagens atende as  te-Rio de Janeiro, a opinido ficou dividida quanto a
necessidades dos clientes. Apenas nos corredores  adequacdo da programacdo de viagens.

Tabela 33 - Iwaliagﬁu quanto a programacao das viagens ofertadas.

g T

$ao Luis 53,8% 100,0%

Intra-regional Nordeste 66,8% 31,3% 100,0%

$do0 Paulo - Nordeste 417% 98.3% 100,0%

Vitdria 113% 2.1% 100,0%

Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50,0% 50,0% 100,0%

§do Paulo - Rio de Janeiro 06,1% 33,3% 100,0%

Centro-Oeste -Sdo Paulo 19.2% 208% 100,0%

Santos Bitola Estreita 231% 169% 100,0%

Santos Bitola Larga 64.0% 36,0% 100,0%

Paranagud 54.8% 45.2% 100,0% .
$do Francisco do Sul 66,1% 33.3% 100,0%

Imbituba 93,8% 6,3% 100,0% 1

Rio Grande 66,1% 33.3% 100,0% I
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Grafico 13 - Avaliacdo quanto a programacao das viagens ofertadas

A andlise operacional do transporte ferroviario mos-
tra que o tempo de transporte depende, em grande
parte, das condicdes de trafego das vias e das carac-
teristicas do material rodante. Desta forma, por exem-
plo, vias, locomotivas e vagdes mais novos e/ou com
conservacdo adequada permitem desempenhar velo-
cidades comerciais mais elevadas, reduzindo assim, 0
tempo de transporte.

Mais da metade dos entrevistados, de sete corredores,
consideram que o tempo médio de transporte de seus
produtos atende as suas necessidades, sendo que des-

0% 60% 80% 100%

tes, o corredor Imbituba apresenta 100% dos clientes
satisfeitos. Em outros cinco corredores, a maioria dos
clientes apontam que o tempo médio de transporte ndo
atende as suas necessidades, destacando-se Santos
Bitola Estreita, com100% dos clientes insatisfeitos.

Apesar dos bons indices em alguns corredores, em
geral, o percentual de clientes insatisfeitos com os
tempos de transporte é superior a 25%, o que indica
que o desempenho operacional médio das ferrovias
brasileiras ainda precisa melhorar para se tornar mais
atrativo ao mercado.




Tabela 34 - Avaliagdo quanto ao tempo médio de transporte do produto.

Corredor Ferrovidrio Atende as necessidades Néo atende as necessidades Total
Sdo Luis 615% 38.5% 100,0%
Intra-regional Nordeste 50,0% 50.0% 100,0%
§do Paulo - Nordeste 16,7% 83.3% 100,0%
Vitdria 121% 20.3% 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 15,0% 25,0% 100,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro 66,1% 33.3% 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 411% 58,3% 100,0%
Santos Bitola Estreita - 100,0% 100,0%
Santos Bitola Larga 64.0% 36,0% 100,0%
Paranagud 548% 45,2% 100,0%
$do Francisco do Sul 33.3% 66,1% 100,0%
Imbituba 100,0% ; 100,0%
Rio Grande 461% 533% 100,0%
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Grdfico 14 - Avaliagdo quanto ao tempo médio de transporte do produto I
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Para alcancar maior eficiéncia, atecnologiaeamdo-  Amdo-de-obra utilizada nos servicos ferroviarios foi ava-
de-obra sdo aliadas. Emrazdo do constante cresci-  liada como boa pela maioria dos clientes em todos o0s
mento da demanda e do rapido avanco tecnoldgico  corredores pesquisados. Destacando-se os corredores de
implementado no setor, torna-se cada vez maisne-  Belo Horizonte-Rio de Janeiro, Sdo Paulo-Rio de Janeiro e
cessario o aperfeicoamento e a qualificacdo da mdo-  Imbituba, que receberam avaliacdo boa de 100% dos cli-
de-obra, como também o acréscimo do nimero exis-  entes. 0 corredor Corumba-Santos foi o de avaliagdo ruim
tente de funciondrios, para que a crescente deman-  mais abrangente, com 23,1% dos clientes insatisfeitos
da possa ser atendida. com a qualidade da mdo-de-obra utilizada.

Tabela 35 - Avaliagﬁo quanto @ mao-de-obra utilizada nos servicos ferrovidrios do corredor

(B N N T 7

$ao Luis 69.2% 154% 100,0%
Intra-regional Nordeste 56,3% 18.8% 12,5% 12,5% 100,0%
$do Paulo - Nordeste 50,0% 25,0% 8,3% 16,1% 100,0%
Vitdria 591% 31.8% = 9.1% 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 100,0% : = = 100,0%
§do Paulo - Rio de Janeiro 100,0% : 5 = 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 50,0% 315% 8.3% 42% 100,0%
Santos Bitola Estreita 38.5% 231% 231% 154% 100,0%
Santos Bitola Larga 48.0% 36,0% 12.0% 40% 100,0%
. Paranagué 52,4% 35.1% 24% 95% 100,0%
80 $do Francisco do Sul 50,0% 333% 161% a 100,0%
Imbituba 100,0% : : : 100,0%
I Rio Grande 46,1% 40,0% 13.3% 5 100,0%



Rio Grande

_|
Imbituba
-
Sdo Francisco do Sul
_|
Paranagud
_{
Santos Bitola Larga 12.0%
- | |
Santos Bitola Estreita % Boa
- | - M Reqular
Centro-Oeste - Sdo Paulo 500% M Ruim
_{
. . m NS/NR
Rio de Janeiro /
-
Belo Horizonte - Rio de Janeiro
~
Vitoria
_|
Sdo Paulo - Nordeste
_{
Intra-regional Nordeste
_'
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 15 - Avaliacdo quanto a mao-de-obra utilizada nos servicos ferrovidrios do corredor

Parte Ill - Servicos Prestados

4.3.14 Servicos de coleta e entrega de mercadorias

A tendéncia de uso da multimodalidade no Brasil pres-
supde, em muitos casos, o uso do transporte ferrovi-
ario como uma das modalidades que permitem gan-
hos de eficiéncia na movimentacdo de cargas. Con-
tudo, como se sabe, o transporte porta-a-porta exi-
ge, na maioria dos casos, com-plementacdo rodovia-
ria. A Pesquisa aferiu, portanto, a oferta desses ser-
vicos complementares de coleta e entrega de mer-
cadorias por parte das concessionarias.

Na média geral, este ndo é um servico que se apresen-
ta muito ofertado ou divulgado aos usuarios, ja que na
maioria dos corredores foi apontado como inexistente.
No corredor Belo Horizonte-Rio de Janeiro houve uma
divisdo dos clientes ao apontar existéncia dos servi-
cos antes do percurso e a falta de oferta. A maior indi-
cacdo de oferta deste tipo de servico foi creditado aos
corredores Intra-regional Nordeste e Rio Grande, onde
amaior parte dos clientes apontou a existéncia deste
servico antes e depois do trecho ferroviario.




Tabela 36 - Concessiondria oferece servico de coleta e entrega de mercadorias

Sim, apenas antes Sim, apenas Sim, antes e
Corredor Ferrovidrio do percurso apds o percurso | apds o percurso NS/NR

$ao Luis 154% 15.4% 69.2% 100,0%
Intra-regional Nordeste 6,3% 6.3% 438% 5%  63%  100,0%
$do Paulo - Nordeste 8,3% = 16.1% 667%  83%  100,0%
Vitdria 45% = 13.6% 81,8% - 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50.0% . = 50,0% - 100,0%
Sao Paulo - Rio de Janeiro 33,3% 5 : 66,1% - 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 9.2% 42% 8.3% 542%  42%  100,0%
Santos Bitola Estreita 1% T1% 1% 16,9% - 100,0%
Santos Bitola Larga 8,0% 40% 16,0% 120% - 100,0%
Paranagud 119% 4.8% 16,1% 66,1% - 100,0%
$do Francisco do Sul 50,0% = 7 50,0% - 100,0%
Imbituba 6.3% : 125% 813% - 100,0%
Rio Grande 6.1% 13.3% 53,3% 200% 61%  100,0%
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I Grafico 16 - Concessiondria oferece servico de coleta e entrega de mercadorias




Comrelacdo a coleta e a entrega complementares de  satisfacdo na avaliacdo dos servicos de coleta e en-
cargas, os clientes de nove dos treze corredores apro-  trega de mercadorias. Apenas em dois corredores, a
varam a qualidade dos servicos oferecidos. Destes,0s  maioria dos clientes avaliou o servico oferecido como
maiores destaques ficam para os corredores Sdo Luis, ~ reqular: Belo Horizonte-Rio de Janeiro (100%) e
Sdo Paulo-Rio de Janeiro e Imbituba, com 100% de  Sdo Paulo-Nordeste (66,7%).

Tabela 37 - ﬁvaliagﬁo do servico de coleta e entrega de mercadorias oferecido pela concessiondria

I N O O N

Sdo Luis 100,0% 100,0%
Intra-regional Nordeste 66,1% 22.2% 111% - 100,0%
§do Paulo - Nordeste 33.3% 66,1% - E 100,0%
Vitdria 50,0% 50,0% > E 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro - 100,0% = > 100,0%
§do Paulo - Rio de Janeiro 100,0% - = 2 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 80,0% 20,0% : = 100,0%
Santos Bitola Estreita 3.3% 33.3% 33.3% < 100,0%
Santos Bitola Larga 85.7% . 143% > 100,0%
Paranaqud 571% 351% . T1% 100,0%
Sdo Francisco do Sul 66,1% 333% - - 100,0%
Imbituba 100,0% = 2 E 100,0%
Rio Grande 45,5% 364% 91% 91% 100,0%

®
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Grafico 17 - Avaliacdo do servico de coleta e entrega de mercadorias oferecido pela concessiondria

Na busca do uso mais eficiente das diversas modalida-
des, como também no intuito de minimizar os custos
referentes ao transporte, os clientes buscam realizar
a transferéncia de carga entre os pontos de origem e
destino no uso combinado de mais de um modo de
transporte. Fatores limitantes como frete, oferta e
cumprimento de prazo norteiam a decisdo sob qual
modo de transporte utilizar.

As condi¢Oes da prestacdo de servico se configuram
em fator de consolidacdo e de atracdo de clientes.
Transportar mercadorias a baixo custo, cumprindo 0s
prazos e, principalmente, garantindo a integridade e
sequranca da carga, além de elementos essenciais
paraa prestacdo de servicos de qualidade, sdo funda-

mentos importantes do transporte dentro da logistica.
A definicdo precisa dos prazos de entrega é, do ponto
de vista logistico, essencial para que a multimodalidade
possa serimplantada e para que produza seus grandes
beneficios: maior agilidade na movimentacdo de car-
gas e maximizacdo do uso de equipamentos a um me-
nor custo. A Pesquisa apurou que a confiabilidade nos
prazos de entrega estabelecidos pelas concessiondrias
mostra-se significativamente boa.

Para pelo menos 75% dos clientes da maioria dos cor-
redores, 0s prazos sao sempre cumpridos, na maioria
das vezes ou sempre. Destacam-se o corredor
Imbituba, onde para maioria (93,8%) dos clientes os
prazos sempre sao cumpridos, e o corredor Santos
Bitola Estreita, onde para maioria (69,2%) 0s prazos
nunca sdo cumpridos.




Tabela 38 - ﬁvaliagﬁu do cumprimento dos prazos estimados para a entrega dos produtos

§ao Luis 231%

Intra-regional Nordeste 25,0% 63,8% 6,3% Illﬂ.ll%
$do Paulo - Nordeste 167% 661% 167% 100,0%
Vitdria 18.2% 63,6% 182% 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 25,0% 15,0% = 100,0%
Sdo Paulo - Rio de Janeiro 33.3% 66,1% : 100,0%
Centro-Oeste -Sao Paulo 16,1% 15,0% 8,3% 100,0%
Santos Bitola Estreita 1% 231% 69.2% 100,0%
Santos Bitola Larga 32.0% 440% 2%40% 100,0%
Paranagud 19,0% 69.0% 119% 100,0%
S0 Francisco do Sul 33,3% 50,0% 16,1% 100,0%
Imbituba 93.8% 6,3% : 100,0%
Rio Grande 33% 40,0% 26,1% 100,0%
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Grafico 18 - Avaliaco do cumprimento dos prazos estimados para a entrega dos produtos I



A integridade das cargas transportadas é fator nor-
malmente exigido pelos proprietarios das cargas e
estd associada as condicBes de transporte,
armazenamento e manuseio das mercadorias. A se-
guranca, por sua vez, diz respeito a perda da carga,
em razdo de acidentes ou assaltos. Lacre e tecnologias
de rastreamento sdo exemplos de medidas que, se
implementadas pela concessionaria, assequraram a
integridade e sequranca da carga.

0 transporte ferrovidrio de cargas garante a integrida-
de dos produtos por ele movimentados. Esta é a opinido
majoritaria dos entrevistados de onze dos treze corre-
dores pesquisados. 0 que pode ser explicado, em parte,
pelas proprias caracteristicas dos produtos transporta-

dos por via férrea no Pais: grande parcela dos produtos
referem-se a granéis sélidos, como minério e graos, que
ndo requerem cuidados especiais para a manutencdo
de suas propriedades enquanto estdao embarcados.

Com excecdo dos corredores Santos Bitola Estreita,
Sdo Francisco do Sul e Rio Grande, mais de 59% dos
clientes informaram que a integridade das cargas é
boa. 0 corredor Santos Bitola Estreita, apesar de indi-
ce menor (46,2%) - mas ainda assim com a maioria
fazendo uma avaliacdo boa - é o corredor com maior
percentual de clientes que apontam a integridade ruim
das cargas (23,1%). Nos corredores Sdo Francisco do
SulRio Grande, a maioria dos clientes aponta a integri-
dade das cargas como regular.

Tabela 39 - Avaliacdo quanto a integridade das cargas durante o transporte

Coreor i T T

Sdo Luis 16.9%
Intra-regional Nordeste 15.0%
$do Paulo - Nordeste 917%
Vitdria 81,8%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 15,0%
$ao Paulo - Rio de Janeiro 66,/%
Centro-Qeste -Sdo Paulo 15,0%
Santos Bitola Estreita 46,2%
Santos Bitola Larga 64.0%
Paranagud 59,5%
Sdo Francisco do Sul 33.3%
Imbituba 100,0%
Rio Grande 333%

231% - 100,0%
18.8% 6.3% 100,0%
§.3% . 100,0%
18.2% : 100,0%
250% > 100,0%
333% = 100,0%
25,0% * 100,0%
30,8% 231% 100,0%
32.0% 40% 100,0%
381% 24% 100,0%
66,7% 2 100,0%
z - 100,0%
533% 13.3% 100,0%
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Grafico 19 - Avaliacdo quanto a integridade das cargas durante o transporte

Em relacdo a sequranca das cargas, sabe-se que o pro-
cesso de concessdo das malhas ferrovidrias foi acompa-
nhado por uma reducdo significativa no nimero de aci-
dentes. Em parte, devido aos proprios contratos que es-
tipulam metas, por outro, por conta dos investimentos
realizados nos ultimos anos, que propiciaram a melhoria
das malhas e equipamentos, tendo como tendéncia na-
tural areducdo de acidentes nas linhas ferroviarias.

Entretanto, como o sistema concessionado ja opera ha
mais de cinco anos, observa-se que sdo poucos os corre-
dores onde um grande percentual de clientes avalia que
ocorreram melhoras na sequranca nos ltimos trés anos.
Uma boa parte avalia como estavel, permanecendo igual.

No caso especifico do corredor Santos Bitola Estreita,
uma parcela significativa de clientes (23,1%) aponta
que a sequranca piorou nos dltimos trés anos.

M Reqular




Tabela 40 - Avalial;éu quanto a sequranca do transporte/carga nos iltimos trés anos

I N

Sdo Luis 46,2%

Intra-regional Nordeste 56,3% 43,3% ; : IIID.IWo
§do Paulo - Nordeste 250% 66,1% £ 8,3% 100,0%
Vitdria 545% 409% 45% . 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 15,0% 25,0% : - 100,0%
Sdo Paulo - Rio de Janeiro 66,7% 33.3% - - 100,0%
Centro-Oeste -Sao Paulo 50,0% 45,.8% 42% 2 100,0%
Santos Bitola Estreita 3% 53.8% 231% = 100,0%
Santos Bitola Larga 36,0% 56,0% 8,0% = 100,0%
Paranagud 452% 50,0% 24% 24% 100,0%
Sdo Francisco do Sul 333% 66,1% 2 - 100,0%
Imbituba 75,0% 25,0% - . 100,0%
Rio Grande 133% 13.3% 13.3% - 100,0%

Santos Bitola Larga " Wj
Paranagud - 0% 24%
Rio Grande m.-:m _
Sdo Francisco do Sul 3B3% j
Intra-regional Nordeste 563% ;
Centro-Oeste - S&o Paulo s _I 1 Melhorou
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I Gréfico 20 - Avaliacdo quanto a sequranca do transporte/carga nos dltimos trés anos



A agilidade da comunicacdo entre as empresas con-
cessiondrias e seus clientes também é requisito im-
portante para a eficiéncia do sistema, principalmente
no tocante a contratacdo de servico e acompanha-
mento da carga. 0 canal de comunicacdo entre clien-
tes e concessionarias foi avaliado adequado por pelo
menos 30% dos clientes de cada um dos corredores,

sendo que na maior parte deles mais de 60% avalia-
ram o quesito desta forma. Tal fato é bastante plausi-
vel, principalmente quando se considera que num
mercado em ampliacdo como € o ferroviario a facilida-
de de comunicacdo e de obtencdo de informacoes se
constitui num diferencial competitivo frente a outros
modais. Apesar deste patamar de aprovacdo, perce-
be-se que aprimoramentos nesta drea ainda podem
ser implementados.

Tabela 41 - Avaliacdo quanto ao canal de comunicacdo entre a empresa e a concessiondria

Sdo Luis 84,6%
Intra-regional Nordeste 81.3%
$do Paulo - Nordeste 4171%
Vitdria 121%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro 66,1%
Centro-Oeste -Sao Paulo 66,7%
Santos Bitola Estreita 30,8%
Santos Bitola Larga 68,0%
Paranagua 54,8%
§do Francisco do Sul 66,1%
Imbituba 93.8%
Rio Grande 66,1%

Apresenta falhas Ndo cumpre a fungdo m
- 100,0%

154%
18.8% : 100,0%
98,3% : 100,0%
21,.3% 2 100,0%
50,0% - 100,0%
333% : 100,0%
33.3% < 100,0%
231% 46.2% 100,0%
28.0% 40% 100,0%
452% e 100,0%
33.3% > 100,0%
6,3% : 100,0%

33.3% - 100,0%




Santos Bitola Larga

68.0%

5

Rio Grande 66,7% -

Sao Francisco do Sul 661% _?

Intra-regional Nordeste 81.3% L

Centro-Oeste - S&o Paulo 61% : 1 Adequado
- - M Apresenta

§&0 Paulo - Nordeste 411% :! fﬂ!hﬂs

e il

§ao Luis

Imbituba

Santos Bitola Estreita

Rio de Janeiro

Belo Horizonte - Rio de Janeiro

0% 20%

0% 60% 80% 100%

Grafico 21 - Avaliagdo quanto ao canal de comunicacdo entre a empresa e a concessiondria

Além da comunicacdo eficiente, é necessario que o aten-
dimento ao cliente seja aqil. Ao avaliar o tempo de res-
posta as solicitacdes de transporte dos clientes, obtém-
se percentuais de avaliacdo “como rapido” superiores
a 46%. A Pesquisa aponta, portanto, que 0s servicos
ferroviarios tém mostrado relativa agilidade na capta-

cdo de cargas de seus clientes, o que demonstra o bom
potencial de integracdo deste transporte para a pratica
damultimodalidade. Os corredores onde uma parte mais
significativa dos clientes consideraram este tempo de
resposta lento foram Sdo Paulo-Nordeste (50,0%) e
Centro-Oeste-Sao Paulo (45,8%).

30 194 6 042




Tabela 42 - Avaliacdo do tempo de resposta, desde a cotacdo até o embarque, a uma solicitagdo de transporte

o toroio | e | b |k

Intra reglonal llurtleste

\‘itﬁrla 81.8% 13,6% 45% 100,0%

Sin Paulo - Rio de Janeiro 66,7% £ 33.3% 100,0%

Santos Bitola Estreita 8% 308% 731% 100,0%

Paranaqué 13.8% 167% 95% 100,0%
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Rio Grande

$do Francisco do Sul
Intra-regional Nordeste
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Grafico 22 - Avaliacdo do tempo de resposta, desde a cotacdo até o embarque, a uma solicitacdo de transporte




Ao longo dos anos 90, empresas brasileiras da econo-  Outra forma de investimento no setor sdo investimen-
mia sofreram transformacdes e importantes compro-  tos em obras ferrovidrias nos corredores onde as em-
missos estratégicos foram selados a partir dosarranjos ~ presas transportam seus produtos. Entretanto, perce-
societdrios. Dessa maneira, algumas empresas usuarias ~ be-se que isto ndo é uma pratica forte no setor, pois ao
também participam societariamente de algumas con-  avaliar a pretensdo de investimentos em obras ferrovi-
cessionarias, verticalizando parcialmente ou totalmen-  drias, a grande maioria dos clientes, independente do
te sua estrutura de transporte. corredor onde opera, informa ndo ter interesse.

Tabela 43 - Pretensdo de investimentos em obras ferrovidrias neste corredor

Sim, ramal | Sim, terminais
Corredor Ferrovidrio particular intermodais NS/NR
: : 1% - 100,0%

Sdo Luis 84.6% 1%
Intra-regional Nordeste 81,3% 6,3% 125% - - - 100,0%
§ao Paulo - Nordeste 83,3% = 8.3% - 83% - 100,0%
Vitdria Mm%  136% 45% : 45% - 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 100,0% : - - = - 100,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro 100,0% - - - - - 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 708%  250% 42% - . - 100,0%
Santos Bitola Estreita 16.9% - 1% - 1% 1%  100,0%
. Santos Bitola Larga 84,0% 4,0% 8.0% : 40% - 100,0%
Paranaqud 18,6% 1% 1% 24% 48% - 100,0%
92 Sdo Francisco do Sul 100,0% 3 < - - - 100,0%
Imbituba 93,8% - 6,3% : : - 100,0%
Rio Grande 661%  26]% 6,7% - = - 100,0%
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Grafico 23 - Pretensdo de investimentos em obras ferrovidrias neste corredor

4.3.18 Investimento em Material Rodante

Outro tipo de acdo estratégica é agilizar os processode  Entre os que pensam em investir em material ro-
embarque, adquirindo-se vagdes e locomotivas, e ga-  dante, a maioria aponta questdes como maior dis-
rantido o acondicionamento da carga e as condicdes  ponibilidade de vagdes ou locomotivas, reducdo
para sua integridade. Das empresas entrevistadas, a  de custos, maior autonomia e necessidade de au-
maioria ndo possui vagdes proprios e nem pretende  mento dos volumes transportados como os prin-
investir neles, principalmente por causa do alto custo. cipais motivos.




Tabela 44 - Empresa possui vagdes proprios no Corredor Ferrovidrio

Corredor Ferrovidrio Sim Ndo Total

$do Luis . 100,0% 100,0%
Intra-regional Nordeste - 100.0% 100,0%
§do Paulo - Nordeste 333% 66,1% 100,0%
Vitdria 2 100,0% 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50,0% 50,0% 100,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro 3.3% 66,1% 100,0%
Centro-Oeste -Sao Paulo 25,0% 15,0% 100,0%
Santos Bitola Estreita 30,8% 09.2% 100,0%
Santos Bitola Larga 400% 60,0% 100,0%
Paranagud 214% 18,6% 100,0%
$do Francisco do Sul 33.3% 66,1% 100,0%
Imbituba - 100,0% 100,0%
Rio Grande 6.1% 93,3% 100,0%
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I Grafico 24 - Empresa possui vagdes proprios no Corredor Ferrovidrio



Tabela 45 - Empresa deseja possuir vagdes proprios no Curredur Ferrovidrio

Sdo Luis 169%

Intra-regional Nordeste 12,5% 87.5% IDII,D%
§do Paulo - Nordeste . 100,0% 100,0%
Vitdria 45% 95.5% 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 2 100,0% 100,0%
§do Paulo - Rio de Janeiro : 100,0% 100,0%
Centro-Oeste -Sao Paulo : 100,0% 100,0%
Santos Bitola Estreita - 100,0% 100,0%
Santos Bitola Larga 6.1% 93.3% 100,0%
Paranaqud 21.2% 18,8% 100,0%
Sdo Francisco do Sul - 100,0% 100,0%
Imbituba 2 100,0% 100,0%
Rio Grande 429% 511% 100,0%
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Grafico 25 - Empresa deseja possuir vagdes proprios no Corredor Ferrovidrio




Tabela 46 - Porque deseja possuir vagdes proprios no Corredor Ferrovidrio

Adaptacdo Custo mais Aumentar volume
Corredor Ferroviario Disponibilidade Autonomia a0 produto barato transporte Outros NS/NR

§do Luis 66,1% 33.3%

Intra-regional Nordeste 50,0% 50,0%

Vitdria E 100,0%

Santos Bitola Larga - ; ; 100,0%

Paranagud 143% 14.3% - 571% 14,3%
$do Francisco do Sul 150,0% = : ;
Rio Grande 50,0% - 161% 16,7% 16.1%

M Autonomia
Paranag o IS T T .
: produto
5 167% 167% ;
Rio Grande 5% :-- m Custo mais

I Aumentar volume
o
Outros

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 26 - Porque deseja possuir vagdes praprios no Corredor Ferrovidrio

Tabela 47 - Porque NAO deseja possuir vages proprios no Corredor Ferrovidrio

Atende a Nao tem Naoé o preferéncia por
Corredor Ferrovidrio demanda interesse negécio servicos terceirizados NS/NR

§do Luis 40,0% 10,0% 10,0% 200% 200%
Intra-regional Nordeste 429% 28,6% 1% 14,3% : 1%
§d0 Paulo - Nordeste 62,5% . - = 125% 125%  125%
Vitdria 33% 28,6% 14.3% : 19.0% 48% :
Belo Horizonte - Rio de Janeiro . 50% - . - 50%
$d0 Paulo - Rio de Janeiro 100,0% - ; - . : -
Centro-Oeste -Sao Paulo 4% - 22% 111% 56% = o 56%
Santos Bitola Estreita 22,2% : ; 22.2% : 956% '
. Santos Bitola Larga 50,0% 1% 1% 11% = 286%
Paranagud 38.5% 19.2% 1% 3.8% : 192% 1,5%
96 §do Francisco do Sul 50%  500% - . - 250% '
Imbituba 315% 31.3% - 6.3% 25,0% - -
Rio Grande 62.5% 12.5% . 12.5% 2 - 125%
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Grafico 27 - Porque NAD deseja possuir vagdes proprios no Corredor Ferrovidrio

Tabela 48 - Empresa possui locomotivas prdprias no Corredor Ferrovidrio

1 Custo alto

M Atende a
demanda

I Nao tem
interesse

mNioéo
negacio

I Preferéncia
pOr Servicos
terceirizados
Outros

I NS/NR

100%

Corredor Ferovdr “““

§ao Luis 100,0%
Intra-regional Nordeste 100,0%
§do Paulo - Nordeste 8,3% 91.1%
Vitdria 45% 95,5%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 100,0%
Sao Paulo - Rio de Janeiro 100,0%
Centro-Oeste -Sao Paulo 43% 95.1%
Santos Bitola Estreita 100,0%
Santos Bitola Larga 16,0% 84.0%
Paranagud 100,0%
Sdo Francisco do Sul 16,7% 83.3%
Imbituba 100,0%
Rio Grande 100,0%

IDII,D%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
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Grafico 28 - Empresa possui locomotivas prdprias no Corredor Ferrovidrio
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Tabela 49 - Empresa deseja possuir locomotivas prdprias no Corredor Ferrovidrio

§ao Luis 11%
Intra-regional Nordeste 12.5%
§do Paulo - Nordeste 91%
Vitdria

Belo Horizonte - Rio de Janeiro

§do Paulo - Rio de Janeiro

Centro-Oeste -Sdo Paulo

Santos Bitola Estreita 11%
Santos Bitola Larga

Paranagud 119%
$do Francisco do Sul =
Imbituba -
Rio Grande 6.1%

s |l
100,0%

92.3%

875% 100,0%

90.9% 100,0%
100,0% 100,0%
100,0% 100,0%
100.0% 100,0%
100.0% 100,0%

92.3% 100,0%
100.0% 100,0%

88.1% 100,0%
100,0% 100,0%
100,0% 100,0%

93,3% 100,0%
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Grafico 29 - Empresa deseja possuir locomotivas prdprias no Corredor Ferrovidrio

Tabela 50 - Porque deseja possuir locomotivas prdprias no Corredor Ferrovidrio

Corredor Ferroviario Disponibilidade | Autonomia | ao produto barato transportado NS/NR
$ao Luis 100,0% - - - . - =
Intra-regional Nordeste - 50,0% - - 50,0%

§do Paulo - Nordeste - 100,0% - 5 . - -
Santos Bitola Estreita - 100,0% : - - . -
Paranaqud - 80.0% - 2 - 20,0% =

Rio Grande - 100,0% = = - - .
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Grafico 30 - Porque deseja possuir locomotivas proprias no Corredor Ferrovidrio

Tabela 51 - Porque ndo deseja possuir locomotivas proprias no Corredor Ferrovirio

§ao Luis

Intra-regional Nordeste
§d0 Paulo - Nordeste
Vitdria

Belo Horizonte - Rio de Janeiro
Sdo Paulo - Rio de Janeiro

Centro-Oeste -Sdo Paulo
Santos Bitola Estreita
Santos Bitola Larga
Paranagud

$do Francisco do Sul
Imbituba

Rio Grande

58,3%
28,6%
80.0%
429%
15.0%

100,0%

69,6%
41.1%
524%
62.2%
20,0%
315%
429%

161%
214%

429%

13.0%

95%
4%
400%
18.8%

14.3%

25.0%
43%

48%
54%
200%
125%
T1%

16,7%
143% 1%
100%
9.5%

161%
95% %
1% 1%
12.5% 18,8%

14.3%

83%
1%
10,0%
4.8%

43%
333%
19.0%
135%
200%

214%

Atende a Nao tem Nioéo Preferéncia por
Corredor Ferrovidrio demanda interesse negécio servigos terceirizados NS/NR

11%

8.71%
8.3%
48%
81%

14.3%
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Grafico 31 - Porque NAO deseja possuir locomotivas prdprias no Corredor Ferrovidrio

Parte IV - Competitividade

4.3.19 Tarifas

As tarifas praticadas pelas empresas concessiondrias
podem ser um atrativo para a utilizacdo deste modal.
Para atrairem os clientes, as tarifas do transporte fer-
rovidrio devem ser competitivas frente aquelas co-
bradas nos transportes rodoviario, hidrovidrio e mari-
timo. Vale destacar que, de acordo com o Regulamen-
to dos Transportes Ferrovidrios (Decreto n° 1832/96),
os valores tarifarios cobrados pelas concessiondrias
devem ser inferiores aos limites maximos das tarifas
de referéncia homologadas pelo poder concedente.

Foi mantido sob controle estatal o poder de controlar
o valor das tarifas de referéncia, que podem ser rea-
justados para mais ou para menos, com a finalidade
de restaurar o equilibrio econdmico-financeiro da pres-
tacdo do servico.

Emrelacdo a percepcdo dos clientes sobre os valores
tarifarios cobrados, observa-se que, dependendo do
corredor avaliado, foi considerada elevada ou mode-
rada pela maioria dos entrevistados.




Tabela 52 - Avaliagﬁu quanto aos valores cobrados das tarifas de transporte

i

§ao Luis 61,5% 38.5% 100,0%
Intra-regional Nordeste 43.8% 43,8% - 12.5% 100,0%
§do Paulo - Nordeste 83.3% 16.1% : - 100,0%
Vitdria 81,8% 18.2% - - 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50,0% 50,0% - : 100,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro : 100,0% - - 100,0%
Centro-Oeste -Sao Paulo 62,5% 315% - " 100,0%
Santos Bitola Estreita 53.8% 38.5% : 1% 100,0%
Santos Bitola Larga 48,0% 52,0% S : 100,0%
Paranagua 571% 40,5% 24% - 100,0%
Sao Francisco do Sul 16,7% 83.3% £ - 100,0%
Imbituba 56,3% 375% - 6,3% 100,0%
Rio Grande 20,0% 80.0% = = 100,0%

mﬁl
S0 Francisco do Sul m.
Paranaqua 5T1% ; 2
Santos Bitola Larga 48.0% I
Santos Bitola Estreita I 1 Elevadas

_ _ | M Moderadas
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I 0% 20% 0% 60% 80% 100%
Grafico 32 - Avaliacdo quanto aos valores cobrados das tarifas de transporte



rio, com maior parte deles utilizando-o para transpor-

tar de 96 a 100% do volume de producdo. Em outros
0 volume percentual transportado pelas empresas por  corredores, 0s percentuais de clientes variam signifi-
meio desse corredor indica a relevancia desse modal.  cativamente nos niveis de carga transportado, o que
Observa-se em diversos corredores a grande depen-  aponta a possibilidade de maior crescimento no setor,
déncia dos clientes na utilizacdo do sistema ferrovid-  desde que atendidas as necessidades dos clientes.

Tabela 53 - Percentual de volume de producdo no corredor ferrovirio

de6 | det13 | de2l | de3l | geas | de6l | dest | de9s
Corredor Ferroviario a12% | a20% | a30% | a45% | a60% | a80% | a95% | a100% | NS/NR | Total

§ao Luis 154% * - B% B4%  308%

Intra-regional Nordeste 5% 188%  63%  63% - 6% 0% - 188%  63% m.m
Sdo Paulo - Nordeste 61%  83%  161% - 161%  167% - B% 161% - 100M%
Vitoria 91% - - - 1B% - B6%  1B6%  455% < 000%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro - 5% v : : : : - I50% - 1000%
$do Paulo - Rio de Janeiro : - B/ N - : g - B < 1000%
Centro-Qeste -Sdo Paulo 4% 8% 4%  16T%  42%  167%  250%  161%  42% - 0%
Santos Bitola Estreita 15.4% s - % % 1% 154% 1% 385% - 1000%
Santos Bitola Larga 80%  40% - 0%  40%  120%  160%  240%  200% - 0%
Paranaqud 19%  19%  48%  143% 0 U  A4% 1% TI% - 000%
$do Francisco do Sul - 6% 333% - 161% . - B : - 1000%
Imbituba 125% - - - - 63%  188%  63%  563% )

Rio Grande = - 200% - 6% B 6% 6% 6% - 100%
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Grafico 33 - Percentual de volume de producdo no corredor ferrovidrio

4.3.21 Intermodalidade

Na busca de maior eficiéncia e de competitividade, outras
iniciativas veém sendo tomadas pelas empresas usudrias
do transporte ferroviario, como por exemplo, investimen-
tos eminfra-estruturas - no caso de terminais intermodais.

Aferrovia chega onde seus trilhos terminam, e neces-
sita de combinacdo com o caminhdo para realizar o
transporte porta-a-porta que o cliente deseja. Essa
integracdo s6 pode ser realizada em terminais, den-
tro dos patios ferrovidarios, onde com instalacdes e
equipamentos adequados aos produtos e mercadori-
as possam ser transferidas com rapidez, qualidade e

um baixo custo. Como estacdo ferrovidria ndo € um
terminal de transbordo, as concessiondrias devem
utilizar os espacos disponiveis ao longo das linhas para
consequir captar parte da carga para o transporte fer-
roviario através da construcdo de terminais de trans-
bordo especializados para cada tipo de mercadoria.

Outro fator positivo do transporte integrado é a transfe-
réncia de tecnologia (sistema de informacao, controle de
armazenagem, cross-docking, canais de distribuicdo,
atendimento pos - venda, etc.) muito presente nos ope-
radores logistico as quais poderdo migrar para o setor




ferroviario. Outro conceito que pode trazer beneficios ao
setor, se incorporado ao desenvolvimento ferrovidrio, é 0
conceito de plataforma logistica, que permite ampliar a
funcdo do terminal de carga - de integrador de meios de
transportes, para gerador de negacios - aproveitando as
areas, equipamentos, acessos, servicos e facilidades dis-
poniveis num mesmo local.

Ao avaliar o grau de utilizacdo de intermodalidade pelos
clientes do sistema ferroviario, percebe-se - pela falta de

Tabela 54 - Utilizacdo de intermodalidade

disponibilidade de sistemas complementares, além da
ponta rodovidria - um percentual significativo de usuari-
0s que utiliza apenas a ferrovia para o transporte de seus
produtos. Vale lembrar que a maior parte das cargas fer-
rovidrias transportadas no Pais é composta por minérios,
e que as mineradoras - em sua maioria - possuem ramais
de ligacdo com os corredores ferrovidrios utilizados e
descarregam diretamente nos portos. Por outro lado, em
corredores com diversidade modal, a intermodalidade ja
é utilizada por boa parte dos clientes.

consernmin L1 12 Ls Ll s Lo Lo s lalaleloluls

§ao Luis % 846% -
Intra-regional Nordeste 315%  25,0%

Sdo Paulo - Nordeste 83% 250%
Vitdria 45%  409%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 50% 250%

Sdo Paulo - Rio de Janeiro - 133%
Centro-Oeste -Sdo Paulo B3% 33%
Santos Bitola Estreita BI%  385%
Santos Bitola Larga 200% 440% 40%
Paranagud 1% 643%

$do Francisco do Sul - 661%
Imbituba 315% 500%

Rio Grande 6% 533%
1.Ndo utiliza 4. Ferro e Maritimo-Cabotagem 7. Ferro, Rodo e Maritimo-Cabotagem 10, Ferro, Maritimo-Longo Curso e Aéreo

2. Ferro e Rodo 5. Ferro e Maritimo-Longo Curso 8. Ferro, Rodo e Maritimo-Longo Curso 11, Ferro, Rodo, Hidro e Maritimo-Cabotagem
12. Ferro, Rodo, Hidro e Maritimo-Longo Curso  15. NS/NR

3. Ferro e Hidro 6. Ferro, Rodo e Hidro 9. Ferro e Duto

- 1%
S 6% W% - - - T 5%
83% 167% < - §3% - -8 167% 83%
- 2% - 45% 136% 45% W%
e D) B (B - - B
4% 5% 4 4% - - - T A% T 4%
B% - | A = @ 5] U
- 240% - B0%
24% 24% 19% % 4% 24%
* 167% 167%
2 : 5 - - 63% 6.3%
S0% . . - - - B% - 6%

13. Ferro, Rodoo e Maritimo (Cabotagem e Longo Curso)
14. Ferro, Rodo, Hidro e Maritimo (Cabotagem e Longo Curso)

dores como Santos Bitola Estreita, Sdo Francisco do
Sul e Sdo Luis, a percepcdo dos clientes é de estagna-
¢cdo ou até de piora na imagem.

Para pelo menos 50% dos clientes da maior parte dos
corredores - entre os anos de 2004 e 2006 - aimagem
das concessiondrias melhorou. Entretanto, em corre-
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Tahela 59~ Imaqem da concessiondria nos anos de 2004 a 2006

T T T T T T

$do Luis 30,8% 30.8% 100,0%
Intra-regional Nordeste 62,5% 3? 5% = 100,0%
S0 Paulo - Nordeste 50,0% 161% 25.0% 8.3% 100,0%
Vitdria 68,2% 31.8% 2 5 100,0%
Belo Horizonte - Rio de Janeiro 500% 2,0% 2%50% - 100,0%
$do Paulo - Rio de Janeiro 66,1% = 33.3% : 100,0%
Centro-Oeste -Sdo Paulo 54.2% 25,0% 20.8% 5 100,0%
Santos Bitola Estreita 154% 30.8% 53.8% - 100,0%
Santos Bitola Larga 52,0% 20,0% 28,0% z 100,0%
Paranagua 59.5% 33.3% 1% ; 100,0%
$do Francisco do Sul > 66,1% 167% 161% ~100,0%
Imbituba 81.3% 18.8% : s 100,0%
Rio Grande 60,0% B%  200% 6%  1000%

Santos Bitola Larga L) |

=i I

4 | ~ M Continua
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) . _ . M Piorou
Vitdra | K _ /AR
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— ]
Imbituba

- IO
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Grdfico 34 - Imagem da concessiondria nos anos de 2004 a 2006.



A modernizacdo do sistema ferrovidrio, pés-conces-
sdo, permitiu a oferta de novos e melhores servicos
aos clientes do sistema ferroviario, além de abrir o
mercado para novos usuarios. A captura, pela modali-
dade ferroviaria, de novos fluxos, como carga
frigorificada e conteinerizada, cuja participacdo no
movimento das ferrovias é ainda incipiente, faz com
que o mercado de transporte ferrovidrio apresente-
se, atualmente, em processo de expansdo continua.

No levantamento de dados realizado, percebe-se um
aumento no nimero de clientes no sistema ferrovidrio,
principalmente nos Gltimos cinco anos, apds a finalizacdo
do processo de desestatizacdo. Também fica claraa cres-
cente diversificacdo do uso deste sistema, em que a
principal carga é o minério de ferro, abrangendo o esco-
amento de diversos outros tipos de produtos, dentre
eles os industrializados e a soja. A forma mais usual de
se conduzir a producdo do mercado brasileiro nos corre-
dores ferroviarios pesquisados é o acondicionamento a
granel. Como exemplo, pode-se citar o corredor Belo
Horizonte - Rio de Janeiro, responsavel pelo transporte
de mais de 70 milhdes de toneladas, sendo 50% desta
carga composta por minérios.

Em relacdo a questdo contratual, a pesquisa indica que
amanutencdo do volume de carga junto a concessiona-
ria - take-or-pay - € uma pratica comum entre os trans-
portadores ferrovidrios, de modo a garantir a oferta de
servicos. Porém, este tipo de contrato pode dificultar o
uso do corredor, por concorrer com modais mais facil-
mente disponiveis como o rodovidrio.

Quanto a classificacdo dos terminais ferroviarios exis-
tentes, na maioria das vezes sdo utilizados terminais
proprios ou terceirizados, atendendo de maneira ade-
quada e suficiente aos clientes. Neles, os tempos de
carga e descarga se mostraram satisfatdrios, as condi-
cOes de conservacdo e limpeza nos vagdes foram consi-
deradas boas, assim como a mdo-de-obra avaliada, a
programacdo de viagens e o tempo médio de transpor-
te do produto foram avaliados como adequados. O ser-
vico de coleta e entrega de mercadorias, na maioria dos

corredores ainda ndo é muito usual. Entretanto, quan-
do utilizado, tem uma boa aceitacdo junto aos clientes.

0 prazo estimado para entrega dos produtos foi consi-
derado bom na maioria das vezes, em 85% dos corre-
dores, assim como a integridade das cargas também
foi considerada boa. Foi apontada melhora na sequran-
¢a do transporte/carga nos ltimos trés anos. Os clien-
tes se mostram satisfeitos quanto ao canal de comuni-
cacdo entre empresas e a concessionaria, caracteristi-
ca que traz agilidade na solicitacdo de transporte des-
de a cotacdo até o embarque. Apesar de estes itens
terem sido considerados satisfatorios, ainda represen-
tam as maiores dificuldades na movimentacdo da car-
ga ferrovidria juntamente com os custos dos fretes.

A maioria das empresas que atua nos corredores ndo
possui vagdes ou locomotivas proprios e também ndo
manifesta interesse na aquisicdo destes equipamen-
tos devido ao alto custo para a aquisicdo, ou por ndo
possuirem demanda suficiente que justifique o inves-
timento. Além disso, 80% dos clientes ndo tém pre-
tensdo em investir em ramais ferrovidrios particula-
res nem em terminais intermodais. Esta falta de inte-
resse no investimento de infra-estrutura ferroviaria
particular se explica, em parte, pelo fato das empre-
sas com grande demanda pelo transporte ferroviario
entenderem que a alimentacdo de carga para ferro-
via jd esta sendo realizada de maneira eficiente.

Uma significativa quantidade da producdo dos clientes
entrevistados é transportada pelos corredores
pesquisados, sendo que 18% dos clientes transportam
de 61% a 80% da producdo total. Aintermodalidade ocorre
em 61% dos casos com o transporte rodovidrio, sequido
por 15% com o hidrovidrio e por 12% com maritimo de
longo curso. Este cendrio reflete a necessidade de haver
mais terminais intermodais capacitados a realizar as
transferéncias de carga em tempos e custos satisfatorios.

As tarifas do setor, em geral, foram consideradas ele-
vadas ou moderadas, indicando um fragil limite de fi-
delidade dos clientes em funcdo dos custos. Por outro
lado, aimagem que as concessiondrias passam a seus
clientes, nos ultimos trés anos, melhorou em 50 % na
maioria dos corredores.













Com a implantacdo do modelo de concessdo da pres-
tacdo do servico de transporte ferroviario de cargas
ao setor privado - vinculado a administracdo dos bens
da malhas arrendadas da RFFSA - verifica-se, no de-
correr dos 10 anos desse processo, que as ferrovias
brasileiras acumulam resultados positivos.

No atual contexto, surgem algumas alternativas para
garantir recursos publicos para superacdo dos entraves
pontuais existentes na infra-estrutura ferroviaria, em
conjunto com os investimentos que vém sendo aplicados
pela iniciativa privada, promovendo, assim, o aumento
da produtividade e da capacidade das ferrovias.

Para se manter o dinamismo e o crescente atendi-
mento da demanda, superando o desafio de atingir
ameta de 30% da participacdo do setor ferroviario
na matriz de transporte de cargas do Brasil, au-
mentar o produto médio tarifario e a rentabilidade
do sistema para gerar fundos para sua expansao
serdo acdes imperativas.

0 crescimento da intermodalidade é fundamental para
a melhor utilizacdo da infra-estrutura ferroviaria no
Brasil, o que permite a reducdo do “Custo Brasil”,
equacionando o uso das vantagens de cada modo de
transporte, inclusive quanto a diminui¢do do consumo
de energia e da minimizacdo dos impactos ambientais.

Modificacdes que envolvem ajustes no atual regime do sis-
tema tributario e nalegislacdo de utilizacdo de contéineres,
assim como incentivos fiscais para a criacdo de terminais
intermodais, sdo necessarias para melhorar a integracdo
das ferrovias com outras modalidades. Como o nimero de
terminais integrados a ferrovia ainda € muito reduzido, as
concessiondrias devem investir em parcerias com seus
clientes para aumentar essa quantidade. Desta forma, a
ferrovia podera movimentar um maior percentual na ma-
triz de transporte de cargas do Brasil.

Para que o sistema continue crescendo e possa aten-
der de maneira satisfatdria a seus clientes, é essenci-
al superar uma série de gargalos fisicos e operacionais,

principalmente nas areas urbanas, em termos de
transposicdo de grandes metrdpoles, crescimento
desordenado das cidades, comprometimento do aces-
so, invasdes na faixa de dominio das ferrovias e condi-
cBes das passagens de nivel (pontos em que a linha
férrea cruza com outras vias).

Apesar dos beneficios observados pds-privatizacdo,
parte da malha ainda opera em condic0es que se afas-
tam das ideais. Por conta disso, as vantagens da fer-
rovia, sobre os outros modais, ndo se mostram sem-
pre perceptiveis. A densidade ferrovidria baixa mos-
tra que o transporte sobre trilhos esta historicamen-
te restrito aos corredores de exportacdo. O pequeno
fluxo entre as concessiondrias indica que aimpedancia
ao transporte em longa distancia ainda € significativo.
Soma-se a isto a pouco expressiva integracdo modal
existente entre transporte ferroviario com outros
modais, em parte devido ao nimero insuficiente de
terminais de integracdo modal existentes.

A parceria das concessiondrias ferrovidrias com
seus clientes ja ocorre, porém é necessario um aper-
feicoamento nos aspectos contratuais, requlatérios
e de financiamento.

0 setor ferrovidrio privado calcula a necessidade de
investimento de cerca de 1,5 bilhdo de reais na cons-
trucdo das principais e variantes - linhas alternativas
que evitam os tracados antigos que apresentam for-
tes subidas e sinuosidades; uma das herancas legadas
as concessiondrias no processo de desestatizacao.

Frente ao desempenho mostrado pelos corredores -
na opinido dos clientes - e aos entraves detectados no
setor de transporte ferrovidrio de cargas, torna-se
imprescindivel o planejamento estruturado de médio
e longo prazo; a execucdo de convénios e programas
de melhorias visando solucionar os entraves da Malha
Ferroviaria Nacional; e aplicar recursos publicos nas
obras necessarias para a solucdo dos gargalos exis-
tentes nainfra-estrutura ferroviaria, em conjunto com
os investimentos que vém sendo aplicados pelainicia-
tiva privada, promovendo, assim, o aumento da pro-
dutividade e da capacidade das ferrovias.

il




A correta aplicacdo da CIDE - financiar projetos e investi-
mentos nas areas de transporte, meio ambiente e ener-
gia -, gera um significativo potencial de financiamento
para o transporte ferrovidrio. Cabe destacar que foi a
partir de uma demanda da CNT sobre a aplicacdo da CIDE,
que o Supremo Tribunal Federal - STF determinou que a
Unido fosse obrigada a utilizar os recursos conforme sua
finalidade original, existindo, portanto, viabilidade de apli-
cacdo desses recursos para o setor ferrovidrio.

Outra importante alternativa para o setor sdo as
Parcerias Publico-Privadas - PPP, especialmente as
voltadas para as obras ferrovidrias. Seu uso pos-
sibilitaria 0 aumento da competitividade do Pais,
por meio de projetos de expansdo e de moderni-
zacdo dos servicos de transporte ferrovidrio, com
a eliminacdo dos atuais gargalos de infra-estrutu-
ra e a integracdo dos corredores de exportacdo,
ferrovias e portos.
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Aterro - Massa prismoide de terra que se coloca sobre
o terreno natural visando alcancar determinada altura
com a face superior da massa. Na ferrovia ou rodovia,
essa face superior constitui a plataforma ou leito da
estrada.

Avaria - Danos sofridos durante a viagem pelo veicu-
lo ou pela carga transportada.

Bifurcagdo - Ponto em que uma linha férrea se de-
compde em duas.

Bitola - E a distancia entre as faces internas dos
boletos dos trilhos, tomada na linha normal a essas
faces, 16 mm abaixo do plano constituido pela superfi-
cie superior do boleto.

Bitola de rodeiro - Distancia entre pontos das rodas
de mesmo rodeiro mais proximos aos trilhos, medida
perpendicularmente as linhas de bitola.

Bitola estreita - Aquela inferior a 1, 435m.

Bitola larga - Aquela superior a1, 435 m. No Brasil, é
a bitola de 1,600 m.

Bitola métrica - Aquela igual a 1,000 m.

Bitola mista - Via férrea com trés ou mais trilhos
para permitir a passagem de veiculos com bitolas di-
ferentes.

Bitola standard (internacional) - Aquela iqgual a
1,435 m, oficialmente adotada pela Conferéncia Inter-
nacional de Berna, em 1907.

Boleto - Parte superior do trilho, sobre a qual desli-
zam as rodas dos veiculos.

Cabina (Cabine) - Local onde se acha instalado o
comando da sinalizacdo e da movimentacdo das cha-
ves. Existem cabinas de controle mecanico (por meio

de alavancas em conexdo com oS sinais e chaves) ou
automatico (elétrico). Certas cabinas controlam ain-
da as porteiras das passagens de nivel.

Cabineiro - 0 funcionario que executa as operacdes
de acionamento de chaves e sinais em uma cabine.

Cadastro da linha - Conjunto de informacdes da linha
férrea, especialmente planta cadastral, perfil, documen-
tos, caracteristicas da superestrutura, das obras de
arte, das edificacdes e das demais instalacdes.

Capacidade do vagao - Quantidade calculada se-
gundo as caracteristicas de fabricacdo do vagdo, como
sendo o limite de carga do veiculo. Limite em volume
ou peso até o qual o vagdo pode ser carregado. No
caso de vagdo aberto, o limite (ou a lotacdo) é dado
pelo gabarito do carregamento.

Carga - Tudo aquilo que se transporta de qualquer
modo e por qualquer meio. A palavra carga pode ser
empregada no sentido amplo para designar as baga-
gens, encomendas, mercadorias e animais ou tdo so-
mente o transporte como mercadorias.

Carga a Granel (sdlida ou liquida) - Carga seca
ou liquida embarcada e transportada sem acondicio-
namento, sem marca de identificacdo e sem conta-
gem de unidades (exemplos: petréleo, minérios, trigo,
farelos e grdos, etc.).

Cavalo de forca (HP) - Unidade de poténcia que
corresponde ao trabalho realizado em um seqgundo,

para elevar 550 libras a um pé de altura (550 foot-

pounds/second ).

Centro de controle operacional (CCO) - Orgdo
que centraliza e controla as atividades técnicas da
Operacdo. Composto do Posto de Controle Central de
Auxiliares - PCC-A, Posto de Controle Central de Trafe-
go -PCC-T, Posto de Controle Central de Energia - PCC-
E e Posto de Controle Central Geral - PCC-G.

Comboio - Trem, série de carros e vagdes rebocados
por locomotiva.




Commodities - Mercadorias cujo preco é determina-
do em bolsas de mercadorias. Sdo produtos de quali-
dade uniforme, produzidos em grandes quantidades e
por diferentes produtores. Sao produtos in natura, cul-
tivados ou de extracdo mineral, que podem ser esto-
cados por certo tempo sem perda sensivel de suas
qualidades, como suco de laranja congelado, soja, tri-
go, bauxita, prata, ouro, aco e o petrdleo. Também
pode ser utilizado para referir-se a produtos sem dife-
renciacdo.

Composicdo - O conjunto de carros e/ou vagdes de
um trem, formado segundo critérios de capacidade,
tonelagem, tipos de mercadorias, etc.

Concessao - Ato do Poder Politico delegando a ter-
ceiros a construcdo, uso e gozo de uma via férrea, e
em cujo contrato se estabelecem as vantagens e obri-
gacdes do concessionario, inclusive 0 gozo do direito
de desapropriacdo, por utilidade pablica, dos imdveis
necessarios a concessao, isencdo ou reducdo de direi-
tos alfandegarios e de impostos, condicdes de
encampacdo, reversao e caducidade de contrato, etc.

Contéiner - Recipiente construido em aco, alumi-
nio ou fibra, criada para o transporte unitizado de
mercadorias e suficientemente forte para resistir
ao uso repetitivo.

Correcdo de bitola - Sdo operagdes necessarias a
ajustagem da distancia entre as duas filas de trilhos a
medida padrdo, mediante retirada da fixacdo antiga,
tarugamento dos furos velhos, marcacdo da distancia
correta (bitola), nova furacdo e fixacao completa.

Corredores - Trechos da malha ferrovidria brasileira
onde a maior parte da producdo é escoada, principal-
mente até os portos.

Corte - Escavacdo feita no terreno natural para preparo
do leito da ferrovia, rodovia ou arruamentos e sua colo-
cacdo em nivel pré-estabelecido. Nas ferrovias ou rodo-
vias, em geral, o corte antecede ou sucede ao aterro que
se constrdi com as retiradas dos cortes adjacentes.

Cruzamento - Intersecdo de uma via férrea com ou-
tra; peca usinada com trilho e contra-trilho ou peca
macica com caminho de friso que permite a roda se-
guir em uma das vias atravessando a outra.

Cubagem - Método de calculo do peso das expedicdes
(pesagem indireta), que consiste na multiplicacdo do
volume (largura x altura x comprimento) pelo peso es-
pecifico correspondente. o resultado da multiplicacdo
dalargura, altura e comprimento do objeto considera-
do, isto é, o resultado da cubagem do objeto.

Curva - Trecho de tracado de uma estrada em que o
alinhamento muda continuamente de direcdo, tanto
em planta como em perfil.

Desvio - Uma linha adjacente a linha principal ou a
outro desvio destinada aos cruzamentos, ultrapas-
sagens e formacdo de trens.

Direito de passagem - £ a operacdo em que uma con-
cessiondria, mediante remuneracdo ou compensacao fi-
nanceira, permite a outra trafegar na sua malha para dar
prosseguimento, complementar ou encerrar uma presta-
cdo de servico publico de transporte ferrovidrio, utilizando
a sua via permanente e o seu respectivo sistema de
licenciamento de trens. Os quantitativos de acidentes se-
rdo computados para a concessiondria responsavel pela
sua causa e no direito de passagem, a producdo de trans-
porte - TKU deverad ser computada para a concessiondria
responsavel pelo transporte, podendo ser considerada para
aconcessiondria cedente do direito de passagem parcela
proporcional ao uso dos recursos de infra-estrutura, desde
que haja previsdo no contrato operacional especifico.

Dormente - Peca de madeira, concreto, concreto
protendido ou ferro, onde os trilhos sdo apoiados e
fixados e que transmitem ao lastro parte dos esforcos
e vibragdes produzidos pelos trens.

Eixo da via férrea - Lugar geométrico dos cen-
tros da via.

Entroncamento - Juncdo, ponto de contato, articulacdo,
ligacdo, bifurcacdo. Diz-se mais comumente da estagdo ou




cidade servida em comum por duas ou mais empresas
diferentes e que serve de ponto de ligacdo para a conjuga-
cdo dos seus servicos. Pode ainda referir-se, no caso de
uma s estrada, as estacdes onde comecam os ramais.

Estacdo - Instalacdo fixa onde param os trens. Depen-
déncia da ferrovia onde sdo vendidas passagens,
efetuados despachos, arrecadados os fretes, entreques
as expedicdes, etc. 0 mesmo que agéncia, embora esta
expressdo tenha maior emprego para designar os es-
critérios de despachos situados fora dos trilhos. Local
onde os trens podem se cruzar ou ultrapassar e com-
preende igualmente o edificio ali construido paraarea-
lizacdo dos servicos que Ihe sdo proprios e para acomo-
dacdo dos passageiros e ou cargas.

Estrutura da via permanente - Conjunto de obras
destinadas a formar a via permanente da linha férrea.

Faixa de dominio (faixa da estrada) - Faixa de ter-
reno de pequena largura em relacdo ao comprimento,
em que se localizam as vias férreas e demais instala-
cdes da ferrovia, inclusive 0s acréscimos necessarios a
sua expansao.

Ferroanel - Sistema ferrovidrio que deverd ser
construido em torno da cidade de Sdo Paulo.

Ferrovia (estrada de ferro) - Sistema de trans-
porte sobre trilhos, constituido de via férrea e outras
instalacOes fixas, material rodante, equipamento de
trafego e tudo mais necessario a conducdo sequra e
eficiente de passageiros e carga.

Frete - Valor monetdrio que se paga por um transporte.

Gabarito - Medida padrdo a qual se devem conformar
certas coisas em construcdo. - Nas estradas de ferro:
cérceo de carga. Aparelho consistente de uma espécie
de bitola de ferro, usado para determinar a largura e altu-
ra maximas permitidas para o carregamento de vagdes
(gabarito do material rodante) ou as dimensdes maxi-
mas para veiculos que devem passar em tineis, cortes,
pontes, sob a cobertura das plataformas de estacoes,
etc., (gabarito da via permanente). Contorno de referén-

cia, com as alteracdes que corresponde considerar para
determinadas circunstancias, ao qual devem adequar-se
as instalacdes fixas e 0 material rodante para possibilitar
o trafego ferroviario sem interferéncia.

Gargalo - Instalacdo, funcdo, departamento ou re-
curso que impede a producdo, pois sua capacidade é
inferior ou idéntica a demanda.

Greide - £ a posicdo, em perfil, do eixo da estrada.
Também denomina-se gradiente ou grade.

Headway - Intervalo entre trens.

Holding- £ uma forma de oligopdlio no qual é criada uma
empresa para administrar um grupo delas que se uniu com
ointuito de promover o dominio de determinada oferta de
produtos e /ou servicos. A holding, essa empresa criada
para administrar, possui a maioria das acdes das empresas
componentes de determinado grupo. Essa forma de admi-
nistracdo é muito praticada pelas grandes corporacdes.

Homens hora (HH) - E a soma das horas consumidas
pelo total de homens que executam determinado servico.

Infra-Estrutura - Parte inferior da estrutura. Nas
pontes e viadutos, sdo os encontros e os pilares, con-
siderando-se o vigamento como superestrutura. Na
via permanente, a infra-estrutura é tudo que fica da
plataforma para baixo, formando o trilho, dormente e
lastro a superestrutura. Conjunto de obras destina-
das a formar a plataforma da ferrovia e suportar a
superestrutura da via permanente.

Intermodalidade - Integracdo de pelo menos dois
modos diferentes numa cadeia de transporte porta- a-
porta de unidades de carga é um elemento fundamen-
tal para garantir uma utilizacdo mais racional dos mo-
dos de transporte disponiveis e consiste na integracdo
operacional e de gestdo das diversas modalidades de
transporte, que se processa através da sua utilizacdo
em sequéncia e através de unidades de transporte, ou
seja, sem ter que recorrer a desagregacao, a modifica-
cdo ou a manipulacdo das mercadorias nelas contidas.




Junta - Conexdo de dois trilhos ou duas barras de
trilhos consecutivas, obtida pelo ajustamento e fixa-
¢do das talas de juncdo.

Lastro - Parte da superestrutura ferroviaria, que dis-
tribui uniformemente na plataforma os esforcos da
via férrea transmitidos através dos dormentes, impe-
dindo o deslocamento dos mesmos, oferecendo sufici-
ente elasticidade a via, reduzindo impactos e garan-
tindo-lhe eficiente drenagem e aeracdo.

Linha (linha férrea) - Conjunto de trilhos assenta-
dos sobre dormentes, em duas filas, separadas por
determinada distancia, mais acessorios de fixacdo,
aparelhos de mudanca de via (chave etc.) e desvios,
onde circulam os veiculos e locomotivas, podendo ain-
da, num sentido mais amplo, incluir os edificios, pon-
tes, viadutos, etc. Via férrea ou conjunto de vias férre-
as adjacentes, em que se opera o trafego ferroviario.

Linha simples (ou singela) - Ocorre quando ha uma
sO via onde os trens transitam nos dois sentidos, com
cruzamentos feitos em desvios.

Locomotiva - Um veiculo impulsionado por qualquer
tipo de energia, ou uma combinacdo de tais veiculos, ope-
rados por um Unico dispositivo de controle, utilizado para
tracdo de trens no trecho e em manobras de patios.

Malha ferrovidria - Compreende o conjunto de infra-
estrutura de vias (ramais e troncos), terminais de trans-
bordo, moegas, patios de manobra, balancas e cen-
tros de controle operacional do sistema ferroviario

Marco quilométrico - Aquele colocado de quildme-
tro em quildmetro, ao lado direito da linha (sentido cres-
cente da quilometragem), com indicacdo da sua distan-
ciaaumaorigem prefixada. Peca de madeira, aco (pos-
te de trilho em geral), ou de concreto, que indica a dis-
tancia a uma origem preestabelecida (comumente a
estacdo inicial). Os marcos quilométricos sao colocados
ao longo da linha, em geral regularmente espacados.

Mata-burro - Obra-de-arte corrente que se constroi
de ambos os lados da passagem de nivel, para impedir
a entrada de animais na linha férrea.

Material rodante - Compdem-se de material de tra-
¢do, carros de passageiros, vagoes para mercadorias,
animais, bagagens, etc.

Melhoramento de via - Conjunto de obras destinadas
amelhorar as condicGes técnicas das vias existentes.

Nivelamento da via férrea - Colocacdo ou repo-
sicdo da superficie de rolamento da via na devida
posicdo em perfil

Obra-de-arte - Sdo bueiros, pontilhdes, pontes, via-
dutos, passagens superiores e inferiores, tineis, gale-
rias, muros de arrimo, revestimento, etc.

Obra ferrovidria - Toda construcdo necessdria a
via férrea, inclusive as instalacdes fixas complemen-
tares e as destinadas a sequranca e reqularidade da
circulacdo dos trens.

Paletes - Unidade semelhante a um estrado plano,
construido em madeira, aluminio, aco ou outro material
resistente, de modo a permitir a movimentagdo por meio
de empilhadeiras, bem como a um perfeito empilhamento
nos veiculos e nos locais de armazenagem.

Parada - £ um local da linha cujas instalacdes aten-
demao embarque e esembarque de passaqgeiros e de
pequenas expedicdes, desprovidas porém de pessoal
para atendimento ao publico.

Parceria Pdblico-Privada (PPP) - E um contrato
de concessdo, com data limitada de duracdo (de 05 a
35anos), que se destina a realizar um projeto especi-
fico, onde o Estado e o Privado irdo compactuar uma
obra ou uma prestacdo de servicos, manifestamente
desejados pela comunidade.

Passagem (Cruzamento) - Ponto em que ruas ou es-
tradas de rodagem cruzam com as linhas de uma ferro-
via. As passagens podem ser de nivel, superior, inferior.

Passagens de nivel - £ o cruzamento de uma ou
mais linhas com uma rodovia principal ou secundaria,
no mesmo nivel.




Passarela - Aquela destinada a pedestres, podendo
Servir a animais e pequenos veiculos.

Patio - Grande drea de terreno, mais ou menos nivela-
da. Areas externas em torno das estacdes, oficinas, de-
pésitos etc., onde se colocam desvios. Area de esplanada
em que um conjunto de vias é preparado para forma-
cdo de trens, manobras e estacionamento de veiculos
ferrovidrios e outros fins.

Patio da estacdo - Terreno da estacdo onde sdo
depositadas as mercadorias que ndo exigem
armazenamento obrigado e procedidas as operacoes
decarga e descarga dos veiculos.

Pétio de manobra - Local onde se acham dispostas
as diversas linhas utilizadas para composicdo de trens,
cruzamentos, desvios, etc.

Paletes - E uma unidade semelhante a um estrado plano,
construido em madeira, aluminio, aco ou outro material
resistente, de modo a permitir a movimentacdo por meio
de empilhadeiras, bem como a um perfeito empilhamento
nos veiculos e nos locais de armazenagem.

Pellets - Pequenas bolinhas plasticas que sdo fundi-
das e usados pela industria para produzir os mais va-
riados objetos

Peso médio por eixo - Corresponde a tensdo mé-
dia gerada pela carga e tara do vagdo (peso morto)
sobre 0 eixo padrao.

Plataforma - Abrigo construido na estacdo, ao longo
da linha principal, para embarque e desembarque de
passageiros e servico de bagagem e encomendas.

Plataforma de carga - Alpendre destinado aos ser-
vicos de carga e descarga de mercadorias.

Ponte - Obra-de-arte que tem por fim permitir a cons-
trucdo da linha sobre cursos d*dgua, bracos de mar, etc.

Ponto de intersecdo (Pl) - Ponto de intersecdo de
duas tangentes consecutivas de tracado.

Ponto obrigatdrio - Nome dado ao local em que o
tracado da estrada deve passar forcosamente.

Pértico - Equipamento capaz de efetuar a retirada ou
0 assentamento de grades (painel) ou de dormentes,
transportando-os para ou de local conveniente.

Pré-lingado - Rede especial ou cinta adequada para
permitir o icamento de mercadorias ensacadas, em-
pacotadas ou acondicionadas em outras formas.

Programacdo de trens - Uma programacdo con-
tendo os hordrios, instrucdes e especificacdes para
operacdo dos trens nos trechos, inclusive instrucoes
especiais concernentes a triagem.

Protetor (Vagao) - Vagdo extra que se coloca em
um trem para protecdo dascarga quando se trata de
transporte de pecas de grande comprimento.

Quebra de bitola - Mudanca de bitola da via férrea.

Ramal - Trecho de linha que se destaca da linha tron-
co (principal) da estrada. Linha férrea que se deriva de
um tronco ferrovidrio.

Rampa - Trecho da via férrea que ndo é em nivel.

Rampa de impulso - Aquela que € vencida com o
auxilio da forca viva adquirida pelo trem.

Rampa maxima - Aquela de maior inclinacdo no tre-
cho considerado.

Recondicionamento do trilho - Retirada, por pro-
cesso mecanico, de todas as deformacdes perma-
nentes do trilho.

Rede ferrovidria - Conjunto de estradas de ferro
que se acham ligadas entre si, formando um todo.
Nome dado a uma ferrovia formada pela juncdo de
outras estradas.




Reforco de via - Aumento de capacidade suporte
da via, através de medidas tais como: aumento de
peso de trilho e/ou aumento de taxa de dormentacdo
e/ou aumento de espessura do lastro e/ou reforco
de obras-de-arte.

Remodelacdo de linha - Conjunto de obras na via
permanente existente, destinada a reconduzi-la as
condicBes técnicas primitivamente existentes.

Retificacdo de tracado - Modificacdo do tracado
em planta visando a melhoria dos transportes por eli-
minacdo de curva e/ou aumento de raio de curvas.

Retificacdo de trilho - Operacdo mecanica desti-
nada a tornar o mais retilineo possivel o eixo longitu-
dinal do trilho.

Sinal - Marca ou disco colocado na faixa da linha ou
proxima do leito para instrucdo, aviso ou informacdo
dos empregados ou do publico.

Sinaleiro - Funcionario da estrada incumbido de exer-
cer vigilancia nas passagens de niveis (pontos em que
ruas ou rodovias cruzam os trilhos de uma ferrovia).

Sistema de Transmissdo de Dados (STD) - Siste-
ma de comunicacdo composto por cabos e fibras
Opticas

Soldagem de trilho (soldadura de trilho) - Operacdo
feita na via ou em estaleiro que consista em unir um
trilho a outro, topo a topo, com emprego de processo
adequado de solda.

Superelevacdo - Inclinacdo transversal dada a via
para contrabalancar os efeitos da forca centrifuga.

Superlargura - Aumento dado a bitola da via em
curvas para facilitar a inscricdo da base rigida do
material rodante.

Take-or-pay - Tipo de contrato que garante que o
fornecedor seja pago integralmente, ou um valor mi-
nimo, pelo comprador mesmo que este ndo venha a
usar o insumo contratado.

Tangente - Qualquer trecho reto de uma estrada de
ferro. Trecho de via com projecdo horizontal em reta.

Tara - Peso de um veiculo vazio. A tara mais a carga
(til ddo o peso bruto.

Tarifa - Chama-se de tarifa ao conjunto de condicdes,
precos e taxas, gerais ou especiais pelo qual uma es-
trada de ferro se remunera pelo servico prestado.

Terminal - Ponto onde termina a linha. Conjunto de
equipamentos e edificios situados nas pontas das li-
nhas de uma estrada de ferro (nicio ou término da
linha) ou mesmo em pontos intermediarios, ocupados
para o transito de passageiros e reagrupamento de
cargas e também formacdo e despacho de trens.

Tonelada quilometro Gtil (TKU) - Unidade de me-
dida equivalente ao transporte de uma tonelada de
carga a distancia de um quildmetro.

Tonelada atil (TU) - Unidade correspondente ao
transporte de uma tonelada de carga.

Tréfego - Conjunto de operacdes do qual resulta o
transporte de passageiros, coisas e animais. Trabalho
realizado para transportar passageiros, coisas e ani-
mais, exercicio ou operacdo do transporte.

Tréfego mutuo - £ a operacdo em que uma concessio-
naria, necessitando ultrapassar os limites geograficos de
sua malha para complementar uma prestacdo de servi-
¢o publico de transporte ferroviario, compartilha recur-
$0s operacionais, tais como material rodante, via perma-
nente, pessoal, servicos e equipamentos, com a conces-
siondria em cuja malha se dard o prosseguimento ou en-
cerramento da prestacdo de servico, mediante remune-
racdo ou compensacdo financeira. 0s quantitativos de
acidentes serdo computados para a Concessionaria res-
ponsavel pela sua causa; e no trafego mutuo, a producdo
de transporte - TKU serd registrada proporcionalmente
entre as concessiondrias co-participantes, levando-se em
consideracdo a distancia percorrida nos trechos adminis-
trados por cada uma delas, desde que constante do Con-
trato Operacional Especifico a forma de apuracdo da pro-
ducdo entre as concessionarias.




Transit Time - Padrdo de tempo, que se assume em
qualquer ordem, para 0 movimento fisico de itens de
uma operacao a outra.

Trecho critico - Trecho de via permanente que apre-
senta condicOes técnicas desfavoraveis, provocando
limitaces a tracdo na secdo considerada.

Trem -Qualquer veiculo automotriz ferroviario, uma lo-
comotiva ou varias locomotivas acopladas, com ou sem
vagoes e ou carros de passageiros, em condicdes nor-
mais de circulacdo e comindicacdo de “trem completo”.

Triagem - Patios ou esplanadas em que sdo feitas
composicdes de trens, redistribuicdo de expedicdes e
vagdes etc., tendo em vista o destino respectivo.
Estacdes Compositoras: Estactes onde sdo formados
os trens e feita redistribuicdo das expedicdes nos va-
g0es, acertos do carregamento, etc.

Unitizacdo - Agrupamento de um ou mais itens de
carga geral que serdo transportados como uma uni-
dade dnica e indivisivel. Ndo constitui embalagem e
tem a finalidade de facilitar o manuseio, movimenta-
¢do, armazenagem e transporte da mercadoria.

Vagdo - £ o veiculo destinado ao transporte de car-
gas. Os veiculos para o transporte de passageiros sao
mais comumente chamados de “carros”, incluindo-se
os “dormitérios”, “restaurantes” etc. Os vagdes de
Mercadorias podem ser fechados ou abertos. Os bertos
podem ser dos tipos: pranchas, gondolas com fueiros
ou de bordas, plataformas, etc. As estradas possuem
vagdes de tipos especiais para certas mercadorias:
tanques, frigorificos, vagdes rebaixados, vagdes para
minérios e carros-box para conducdo de animais de
raca, etc. Na parte externa, os vag0es trazem inscrita
alotacdo respectiva (peso Util), bem como o seu peso
normal (tara).

Vagdo requisitado - Vagdo posto a disposicdo do
expedidor a seu pedido. O expedidor que possuir carga
suficiente para lotar um dos vagdes dos tipos existen-
tes na estrada podera requisita-lo, obrigando-se, po-
rém, ao pagamento dos fretes pela lotacdo do vagdo

ou minimo de lotacdo estabelecido, mesmo que ndo o
aproveite totalmente, pois nesse veiculo a estrada
ndo colocara outras expedicdes. Os transportes em
vagdes completos, por serem feitos em maiores par-
tidas gozam da “tarifa de lotacdo”, isto é, de tarifa
mais baixa em relacdo a estabelecida para as peque-
nas expedicdes. 0 transporte em vagdo requisitado é,
em geral, mais rdpido que o de pequenas expedicdes,
pois estas sdo transportadas em vagdes coletores ou
ficam, as vezes, nos armazéns, aguardando a forma-
cdo de carga suficiente para lotar um veiculo. A requi-
sicdo do vagdo assequra o transporte logo apds o for-
necimento do veiculo.

Vagdes tanques particulares (Capacidade
fracionada) - Diz respeito a lotacdo de certos va-
gdes-tanques que ndo é apresentada em toneladas
inteiras, como acontece com os demais tipos de va-
g0es de cargas. Devendo ser respeitada como limite a
lotacdo do vagdo, no caso de capacidade fracionada, 0
arrecadamento de peso s6 pode ser feito até o limite
dessa capacidade, o que muitas vezes significa dis-
pensar o arredondamento.

Variante - Alteracdo aprecidvel introduzida no traca-
do existente ou projetado. Trecho de linha construido
posteriormente, para encurtamento, retificacdo,
melhoria de condi¢Oes técnicas (rampas, curvas etc),
ou desafogo de parte do tracado. Destaca-se em cer-
to ponto da linha primitiva, para retoma-la mais adi-
ante. Ha variantes que sdo construidas apenas em
carater provisdrio.

Velocidade comercial do trem - A que corresponde
a média do tempo gasto para percorrer a distancia
entre dois pontos, inclusive o tempo de parada nas
estacOes intermedidrias.

Velocidade de regime de uma locomotiva - £ a
velocidade média, normal, que ela pode manter de-
senvolvendo o seu esforco médio de tracdo.

Velocidade limitada - E uma velocidade maxima
permitida em um determinado trecho.




Velocidade méxima autorizada - Velocidade ma-
xima permitida, indicada no hordrio ou nas instru-
¢Oes especiais.

Velocidade reduzida - £ uma velocidade determina-
da para casos especiais. Geralmente inferior a 30 Km/h.

Velocidade restrita - Uma velocidade que per-
mita parar dentro da metade do campo de visdo.
0BS: Quando o Sistema de Blogueio Automatico/
CTC ou as Regra de Travamento Sincronizado exi-
girem a circulacdo com velocidade restrita, tal cir-
culacdo serd levada a efeito de modo a permitir a
parada do trem dentro da metade do campo de
visdo bem como a parada antes de uma chave vi-
rada em posicdo contraria.

Via férrea (via) - Duas ou mais fiadas de trilhos
assentados e fixadas paralelamente sobre dormen-
tes, de acordo com as bitolas, constituindo a superfi-
cie de rolamento.

Via férrea mista - Aquela com mais de duas fiadas
de trilhos.

Via férrea multipla - Aquela que é constituida de
varias vias férreas, em geral paralelas.

Via férrea principal - Aquela que liga estacdes e trans-
pOe pdtios e em que os trens, em ordem de marcha,
circulam com hordrios, licenca ou sinais de blogueio.

Via férrea singela - Aquela que é formada por uma
dnica via.

Via permanente - Abrange toda a linha férrea, os
edificios, as linhas telegraficas, etc.

Viadutos - Obra de arte de grande altura, que trans-
pOe vales ou grotas, em substituicdo a aterros de ele-
vado volume, cuja feitura ndo seja técnica ou
econdmicamente aconselhavel.

Zona de Manoba (ZM) - Regido existente ao longo
da via principal em que é possivel automatizar mano-
bras de retorno.
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| ANEXO | — Formulario Pesquisa Ferroviaria |
| SATISFAGAO DOS CLIENTES DOS PRINCIPAIS CORREDORES FERROVIARIOS |

| Bom dia (tarde), a Confederagdo Nacional do Transporte est4 realizando a reedigdo de sua pesquisa sobre o modal |
| Ferroviario e gostariamos de obter rapidamente, algumas informagdes sobre este meio de transporte do qual sua |
. empresa é cliente no respectivo Corredor Ferroviario sorteado. Garantimos que sua resposta é confidencial e, portanto, !
. ndo sera divulgada de forma individualizada.

PARTE | — Identificagao Caédigo no cadastro:
Nome da empresa:
Nome de respondente:
Cargo:
End.:

Cidade: UF: CEP:
Tel.: - E-mail:

PARTE Il — Informagées Gerais |
1) Ha quanto tempo sua empresa utiliza este corredor ferroviario como meio de transporte de seus produtos?
2)Sua empresa possui cadastro de Usuario Dependente de Ferrovias junto a ANTT, para este corredor

ferroviario?
( )1-sim ( )2-nao ( )99-NS/NR

3)Do volume total de produtos transportados neste eixo pela sua empresa, o quanto é transportado,
aproximadamente em percentual, por meio de ferrovia? (eixo € a origem - destino do corredor)

( )1-ate5% ( )2-de6ai12% ( )3-de13a20% ( )4-de21a30%
( )5-de31a45% ( )6-de 46 a60% ( )7-de61a80% ( )8-de81a95%
( )9-de96a100% () 99-NS/NR

4)Dos itens relacionados, quais os 03 que se apresentam como maiores entraves/dificuldades encontrados
por sua empresa para a utilizagéo do transporte ferroviario em maior escala, neste corredor ferroviario?

( )1.custo do frete ( )2. comunicagao/informagao sobre a carga
( )3. confiabilidade dos prazos ( )4. auséncia de oferta de servigos complementares
( )5. nivel de seguranga da carga ( )6. condigbes de armazenagem da carga
( )7. acesso as areas de embarque ( )8.disponibilidade de vagdes especificos aos produtos
( ) 9. contratos take-or-pay () 10. Outros () 99-NS/NR
5)Qual é o principal produto transportado pela sua empresa neste corredor ferroviario?
( )1 -minério ( )2-cimento ( )3-carvao ( )4 - madeira
( )5-soja ( )6 - veiculos ( )7 -adubos e fertilizantes ( ) 8 - celulose
( )9-combustiveis ( ) 10 - produtos industrializados. Quais?
( )11 - outros produtos: ( ) 99-NS/NR
6) Sob qual forma de acondicionamento o seu principal produto é transportado neste corredor ferroviario?
( ) 1- contéiner ( )2 - paletes ( )3 - pré-lingado ( )4-granel ( )5-tanques
( )6 - outros? ( )99 -NS/NR
7)Em 2005, qual foi o volume total de carga transportada (aproximadamente) pela sua empresa por este
corredor ferroviario? toneladas

8)Quais sdo as concessionarias que a sua empresa utiliza?
( )1-ALL- América Latina Logistica do Brasil S.A. ( ) 2 - Companhia Ferroviaria do Nordeste - CFN
( ) 3- FERRONORTE S.A. - Ferrovia Norte Brasil ( )4 - Ferrovia Novoeste S.A. - NOVOESTE
( )5 - Estrada de Ferro Carajas - EFC ( ) 6- FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes S.A.
( )7 - Estrada de Ferro Vitoria a Minas - EFVM ( ) 8- Ferrovia Paranaense S.A. - FERROPAR
( )9 - Ferrovia Centro- Atlantica S.A. - FCA ( ) 10 - Ferrovia Tereza Cristina S.A. - FTC
()11 - MRS Logistica S.A. ()99 - NS/NR

| PARTE Il — Opinido Geral |

9)De modo geral, nos ultimos anos (2004 a 2006) qual a imagem que o(a) Sr.(a). tem da concessionaria
que utiliza neste corredor ferroviario?
() 1-Melhorou ( )2 - Continua a mesma ( ) 3-Piorou ( )99 -NS/NR .

10) A sua empresa utiliza a intermodalidade? Em caso afirmativo, identifique os modos de transporte:

(permite miltipla escolha)

( )1-Naoutliza ( )2-sim,rodoviario ( ) 3-sim, hidroviario ( ) 4 - sim, maritimo - Cabotagem 129
( ) 5-sim, maritimo - Longo Curso ( )6 -sim, outro ()99 -NS/NR
)
(

11) O que o(a) Sr.(a). acha das condigdes de conservagio e limpeza dos vagoes utilizados neste corredor
ferroviario?

)1-boa ( )2-regular ( )3-ruim ()99 -NS/NR




12) O que o(a) Sr.(a). acha da infra-estrutura dos terminais para carga e descarga de suas mercadorias
neste corredor ferroviario?
( ) 1-adequada e suficiente () 2 - adequada e insuficiente
( ) 3-inadequada e suficiente ( )4 -inadequada e insuficiente ( ) 99 - NS/NR

13) Os terminais que a sua empresa utiliza neste corredor ferroviario séo: (permite multipla escolha):
( ) 1-proprios ( ) 2-de terceiros ( ) 3-das concessionarias ( )99-
NS/NR

14) Na sua opinido, o tempo de carga, neste corredor ferroviario & satisfatorio?
( )1-sim, sempre ( )2-sim, as vezes ( )3-ndo ( )99 -NS/NR
15) Na sua opinido, o tempo de descarga, neste corredor ferroviario é satisfatério?
( )1-sim, sempre ( )2-sim, as vezes ( )3-nao { )99 -NS/NR
16) Qual é a sua avaliagdo a respeito da mao-de-obra utilizada nos servigos ferroviarios, neste corredor
ferroviario?
( )1-boa ( )2-regular ( )3-ruim () 99-NS/NR

[ PARTE IV — Opinidao sobre a Concessionaria

| Agora, gostariamos de Ihe fazer algumas perguntas especificas sobre a concessionaria que opera este corredor

17) A concessionaria oferece servigo de coleta e entrega de mercadorias antes e/ou ap6s o percurso neste

corredor ferroviario?
( ) 1-sim, apenas antes o percurso ( ) 2-sim, apenas apds o percurso
( ) 3-sim, antes e apds o percurso ( )4-nao (va para questdao 19)
(

) 99 - NS/NR (va para questao 19 )
18) Em caso afirmativo, o que o(a) Sr.(a). acha deste servigo?

( )1-bom ( )2-regular ( )3-ruim ()99 -NS/NR
19) O que o(a) Sr.(a). acha da programagdo das viagens ofertadas a sua empresa, neste corredor
ferroviario?
( ) 1-adequada ( )2-adequada ( )99-NS/NR
20) O que o(a) Sr.(a). acha do tempo médio de transporte de seu(s) produto(s) neste corredor ferroviario?
) 1 - atende as necessidades ( )2 - nao atende as necessidades ( )99-NS/NR

(
21) O(A) Sr.(a). considera que os prazos de entrega de seus produtos, estimados pela concessionaria, tém
sido cumpridos, neste corredor ferroviario?

( )1-sempre ( )2 - na maioria das vezes ( )3-nunca ( )99 -NS/NR
22) Em relagao a integridade de suas cargas durante o transporte neste corredor ferroviario, qual a sua
opiniao?
( )1-boa { )2-regular {( )3-ruim ()99 - NS/NR
23) Em relagéo a seguranga do transporte/carga neste corredor ferroviario, nos trés Ultimos anos:
( ) 1-melhorou ( )2-permaneceuigual ( )3 - piorou { )99 -NS/NR

24) Em relagdo ao canal de comunicagido entre sua empresa e a concessiondria para este corredor
ferroviario, sua avaliagao é:

( ) 1-adequado ( )2-apresentafalhas ( ) 3-ndocumpre afungéo ( )99 -NS/NR
25) Na sua opinido, as tarifas de transporte cobradas pela concessionaria neste corredor ferroviario sao:
( )1-elevadas ( )2 - moderadas ( )3 - baixas ( )99 -NS/NR

26) O tempo de resposta a uma solicitagao de transporte, desde a cotagéo até o embarque, neste corredor
ferroviario é:
( )1-rapido ( )2-lento ( )99-NS/NR
27) A sua empresa tem mantido o volume de carga acordado com a concessionaria, neste corredor
ferroviario, dentro do estabelecido comercialmente?

( )1-sim ( )2-nao ( )3-nem sempre ()99 -NS/NR
28) A sua empresa possui vagdes proprios neste corredor ferroviario?
( )1-sim. Quantos? ( )2-nao.
A - Gostaria de possuir? ( ) 1-Sim ( )2-Nao
Por que:
29) A sua empresa possui locomotivas proprias neste corredor ferroviario?
( )1-sim. Quantos? ( )2-nao.
A - Gostaria de possuir? ( ) 1-Sim ( )2-Nao
. Por que:
130 30) A sua empresa pretende investir em obras ferroviarias neste corredor ferroviario? Em caso afirmativo,
identifiqgue quais?

) 1-néao ( ) 2-sim, ramal particular ( )3 -sim, terminais intermodais
4 - sim, ambos ( ) 5-sim, outros

(
()
31) A sua empresa tem participagao acionaria nesta concessionaria?
( )1-Sim. ( ) 2-Nao. ( )99 -NS/NR










