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O sistema de transporte de cargas ferroviario no Brasil

2.1

Breve histérico

2.1.1

Invencédo da ferrovia

Foi durante a Revolucdo Industrial, que se processou na Europa e
principalmente na Inglaterra a partir do século XIX, que houve o surgimento da
ferrovia. Naquela época unico meio de transporte confidvel para cargas era a
navegacao.

O surgimento da ferrovia foi, neste contexto, um grande avango
tecnoldgico, ja que sua eficiéncia era muito superior aos modos concorrentes. A
primeira locomotiva a vapor foi apresentada em 1814 por George Stephenson
(1781-1848), um engenheiro inglés, e ja na década de 1830 a ferrovia passou a ser

utilizada para trasladar cargas de grande peso e volume.

2.1.2

Implantacé&o das ferrovias no Brasil

O primeiro estimulo a constru¢do de ferrovias no Brasil data de 1835,
quando o Governo Imperial promulgou uma lei que garantia aqueles que se
dispusesse a construir estradas de ferro no Brasil a concessdao de sua exploracao
pelo prazo de 40 anos. O objetivo era estimular a interliga¢do entre os estados do
Rio de Janeiro, Sao Paulo, Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. (DNIT,
2007)

Os beneficios oferecidos, entretanto, nao foram suficientes para que
surgissem interessados em realizar tdo alto e arriscado investimento, uma vez que
o volume de produtos movimentados ainda era baixo. Dezessete anos depois, em

1852, o Governo Imperial resolveu ampliar os beneficios, oferecendo garantia de


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0511114/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 0511114/CA

19

juros de 5% ao ano, isencdo de impostos e doacao das terras distantes até 5 1éguas
do tracado da ferrovia (Coeli, 2004).

O grande empreendedor brasileiro, Irineu Evangelista de Souza, (1813-
1889), mais tarde Bardo de Maud, recebeu em 1852, diante destes beneficios, a
concessao do Governo Imperial para a construcdo e exploragdao de uma linha
férrea no Rio de Janeiro. Esta estrada denominada Maud introduziu a primeira
operacdo intermodo no Brasil, permitindo a integragcdo do transporte aquaviario e
ferroviario (DNIT, 2007).

Coeli (2004) comenta que esta caracteristica da implantacao das ferrovias
brasileiras foi determinante para a defini¢do dos tracados das linhas férreas que,
inicialmente, apresentavam apenas o sentido perpendicular ao litoral. As ferrovias
eram isoladas, pois ndo havia qualquer tipo de preocupacdo com a integragdo dos
mercados internos, ja que “as regides eram relativamente autonomas no que diz
respeito as mercadorias produzidas”.

Os primeiros investidores atraidos pelas ferrovias ndo possuiam interesse
real pelo negocio do transporte, tendo sido atraidos apenas pelo retorno financeiro
garantido pelo Governo Imperial. A malha ferrovidria paulista foi a unica
financiada efetivamente por produtores - os cafeicultores - que tinham interesse
em melhorar o escoamento da producao. Esta malha foi fundamental no processo
de industrializagdo do Estado de S3ao Paulo, uma vez que permitiu a redugdo dos
custos de transporte, a ampliacdo da fronteira agricola, e a redu¢ao do desperdicio
no transporte, além de ter sido uma excelente aplicacdo para o capital cafeeiro.

(Coeli, 2004)

2.1.3

Administragdo das ferrovias brasileiras

Com o processo brasileiro de industrializagdo, a integracdo do espago no
sentido paralelo ao litoral passou a se mostrar necessaria. Neste contexto, surgiu o
caminhdo - uma alternativa de transporte terrestre capaz de fazer entregas porta-a-
porta, com uma implantacdo mais barata e, principalmente, mais rapida,
atendendo com facilidade a crescente demanda por transportes e suprindo as

grandes lacunas deixadas pelas ferrovias.
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Em 1992 ap6s uma série consecutiva de prejuizos gerados pelo servigo
ferrovidrio, o governo brasileiro implantou o Plano Nacional de Desestatizacao -
PND.

A RFFSA e sua controlada Rede Federal de Armazéns Gerais Ferroviarios
- AGEF teve sua malha subdividida em 6 malhas regionais, sendo arrendadas
através de um leildo. A FEPASA também foi incluida neste programa
constituindo-se em uma unica malha - a malha paulista. “A inclusdo da RFFSA no
PND vinculou-se aos seus propositos gerais de desonerar o estado, fomentar
investimentos e propiciar maior eficiéncia operacional”. (RFFSA, 2006)

Segundo Coeli (2004), o processo de privatizagdo comecgou a reverter o
quadro de degradagdo das ferrovias brasileiras. O Governo Federal, que antes das
privatiza¢des tinha prejuizo de cerca R$ 1 bilhdo a cada ano, passou a arrecadar
centenas de milhdes por ano com impostos. Além disso, houve diminui¢do nos
acidentes e aumento do namero de empregos.

Atualmente, os indices de acidentes e produtividade ainda estdo muito
ruins quando comparados as melhores ferrovias do mundo. Os investimentos
estdo sendo realizados, mas ainda nao foram suficientes para reverter as condi¢des
precarias das ferrovias brasileiras.

Recentemente as malhas antes destinadas a Brasil Ferrovias foram
passadas por leildo para a ALL (América Latina Logistica). Com isso a empresa
domina a maior extensdo de malha no Brasil e tem grande responsabilidade na

melhoria destes indices.

2.2

Caracteristicas do modo ferroviario no Brasil

As ferrovias, segundo Marques (1996), podem ser um dos mais
importantes modos de transporte terrestres se lhes forem permitidas suas proprias
metas e o exercicio de suas fungdes especificas, pois continuam a ser 0 meio mais
eficiente de realizar movimentos densos de mercadorias e de pessoas.

Dependendo do vulto, localizagdo e recursos de uma regido, elas podem
ser essenciais para deslocar grandes volumes de mercadorias basicas ou para
movimentar contéineres em uma cadeia logistica internacional: as tendéncias

econdmicas e técnicas recentes, como elevados pregos de energia, avangos
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técnicos no manuseio € nas operagdes em terminais e fluxos da carga a granel,
desviam na margem as vantagens econdmicas a favor das ferrovias.

O transporte ferrovidrio € caracterizado por possuir um custo fixo muito
alto representado pelo arrendamento da malha, terminais e materiais rodantes, e
custos variaveis — mao-de-obra, combustivel e energia - relativamente baixos,
tornando-o adequado para o transporte de mercadorias de baixo valor agregado e
com grande peso especifico.

A escala no transporte ¢ fundamental para a diluicdo dos custos fixos e
aumento da margem de lucro das ferrovias, uma vez que os retornos sao
crescentes até que se atinja a capacidade maxima de transporte.

O modo ferroviario necessita, entretanto, de uma infra-estrutura adequada
para tornar-se eficiente, entre eles, malha que suporte grande peso por eixo dos
vagoes, linhas adequadas, dormentes suficientes, mao-de-obra treinada,
locomotivas potentes e ajustadas e sinalizagao.

Como ja foi citado, antes da desestatizacdo a malha ferroviaria estava
degradada e seu transporte dava prejuizo. Apos a desestatizacdo, as ferrovias no
Brasil deram um grande passo a moderniza¢do. Segundo Lima (2006) houve um
expressivo aumento da receita do modo ferroviario no ano de 2004, que pdde dar
folego a novos investimentos. Os investimentos realizados ja& somam mais de 6
bilhdes e o previsto de 2006 até¢ 2008 chegam nos 7 bilhdes de reais.

A participacao das ferrovias na matriz de transportes do Brasil passou de
20% em 1996 para 24% em 2004 do total de carga transportada, tomando parte da
carga do rodoviario que abaixou de 64% para 59% (Lima, 2006).

Os resultados do setor confirmam a determinagdo das concessionarias em
cumprir o seu papel no crescimento da economia do pais. Entretanto, sabe-se que
o setor ainda estd muito carente em infra-estrutura. As empresas concessiondrias
estdo consciente da poderosa fonte de receita que possuem, mas se deparam com
investimentos altos e de retorno a longo prazo.

Atualmente o modo férreo estd capacitado para carregar qualquer tipo de
mercadoria. Existem vagdes graneleiros, tanques, refrigerados, abertos, fechados,
vagoes para contéineres, entre outros. Sdo transportados nas estradas de ferro,
além de gridos e minérios, diversas cargas de alto valor agregado, como
eletrénicos, combustiveis, pecas de automoveis, produtos alimenticios,

sidertrgicos, petroquimicos e bens de consumo. (ANTF, 2006).
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Quanto as locomotivas, estdo cada vez mais potentes e eficientes capazes
de carregar mais peso com menor consumo de energia/ combustivel. As
concessionarias de transporte ferroviario de carga possuem uma frota de mais de
duas mil locomotivas e cerca de 70 mil vagdes (ANTF, 2006). No proprio pais
existem fabricas de vagdes e locomotivas de excelente qualidade.

Pelo alto custo deste material rodante, o que acontece na maioria das vezes
com as empresas brasileiras ¢ a compra de locomotivas e vagdes usados do EUA e
a posterior reforma, demonstrando certo atraso quando comparado as melhores
ferrovias do mundo.

Ocorre também o caso de empresas exportadoras adquirirem seus proprios
vagoes e utilizarem na linha das concessiondrias, tendo descontos de tarifas e
algumas vezes recebendo aluguel por tal capital empregado.

Todos esses grandes investimentos sdao feitos porque ¢ sabido que as
ferrovias, quando usadas adequadamente, geram transporte com o menor custo
por TKU (tonelada x kildmetro) (Lima, 2006) e a uma das maiores rentabilidades.

Segundo Correa (2002) do total de cargas transportadas pela ferrovias,
73% foram destinadas a exportagdo. Em 2004 foram gastos R$ 7,5 bilhdes no
modo ferroviario, sendo o custo total de todos modais de R$ 133,3 bilhoes,
correspondendo a 7,5% do PIB com pode ser visto na tabela 1. O custo de

transporte representa cerca de 60% do custo logistico no Brasil (Lima, 2006).

Tabela 1 — Matriz de transporte de cargas no Brasil em 2004

Modal % TKU Custo
(Bilhdes R9)

Rodoviario  59,3% 109,2
Ferroviario  23,8% 1,5
Aquaviario 12,2% 12,5
Dutoviario 4,5% 2,1
Aéreo 0,1% 2
Total 100,0% 133,3

Fonte: Lima (2006)
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Na tabela 2, pode-se perceber a enorme diferenga entre os valores de fretes

e da % de carga pelos modais entre Brasil e os EUA. Esta diferenca em parte esta

associada ndo somente ao perfil de carga e ao tamanho médio das rotas como

também as situacdes de mercado bastante dispares.

A comparacdo com os EUA se faz relevante visto a semelhanga na

extensao territorial dos dois paises. Entretanto a malha dos EUA possui cerca de

200.000 Km (Coeli, 2004) enquanto a brasileira tem 28.364 Km (ANTF, 20006).

Tabela 2 — Transporte de cargas- Brasil — EUA

BRASIL EUA
US$+*/1000. US$*/1000.
Modo % TKU TON.KM %TKU TON KM

Rodoviario 59,3% 73 29,5% 274
Ferroviario 23,8% 12 39,6% 17
Aquaviario 12,2% 24 15,5% 9
Dutoviario 4.5% 18 15,1% 9
Aéreo 0,1% 602 0,4% 898

Fonte: Lima (2006) * Pesquisa realizada em 2004 (Dolar médio R$ 2,93).

Os valores

dos fretes ferrovidrios brasileiros na tabela 2 foram

influenciados pela operagao da Vale do Rio Doce, que transporta grande volume

do seu proprio minério, com o frete a preco de custo (Lima, 2006). O minério hoje

¢ o principal produto movimentado pelas ferrovias brasileiras, representando 80%

do volume total das cargas transportadas no ano de 2005 como pode ser visto no

Figura 1 (ANTF, 2006).
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Figura 1 — Principais produtos transportados

(2006).

pelas ferrovias. Fonte: ANTF
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Dentre essas caracteristicas positivas, a malha ferroviaria impde algumas
limitacdes especificas, algumas condizentes as caracteristicas da malha, mas a
maioria devido a falta de infra-estrutura existente e com altissimo custo para
melhora-la.

A malha ferroviaria € caracterizada pelo trajeto fixo, que ¢ um grande fator
limitante, visto que para uma melhor eficiéncia as ferrovias deveriam passar
dentro das industrias que irdo transportar. Entretanto, o que na maioria das vezes
acontece ¢ 0 uso do modo rodo at¢é um terminal ferrovidrio seguido pelo
transbordo. Esta etapa encarece o prego do frete e ocasiona perdas de materiais,
além do risco de manuseio.

Dentre o trajeto fixo da linha, ainda ¢ importante citar que no Brasil, o
tracado ¢ 30% mais longo que o tracado das rodovias, devido a grande
sinuosidade, ocasionado por motivos anteriormente explicados (ANTF, 2006).
Esta caracteristica ¢ conseqiiéncia dos estimulos oferecidos pelo Governo Imperial
na fase de implantagdo das ferrovias. Uma vez que os investidores receberiam
uma doacdo das terras as margens da ferrovia, tinham interesse em fazer tragados
os mais longos possiveis. (Coeli, 2004).

Uma restri¢ao a movimentacao dos trens na malha ¢ a diferenca de bitolas.
No Brasil existem 23.046 km de bitolas métricas, 4.775 km de bitolas largas e 542
km de bitolas mistas, estas ultimas podendo receber materiais rodantes de
métricas e largas (ANTF, 2006). As bitolas largas suportam até 40% a mais de
peso por vagao o que a torna mais eficiente pela redugdo de custos.

Uma vez que os investimentos em ferrovias sdo altos e de longo prazo, a
construcdo de uma nova ferrovia s6 ¢ realizada ap6s uma profunda andlise de
viabilidade. Além disso, a fabricacdo de vagoes, diferentemente da fabricagdo de
caminhdes, ¢ feita sob encomenda. Isto faz com que as ferrovias ndo consigam
responder com rapidez aos aumentos de demanda.

Outro fator desgastante ¢ a ocupacdo das margens da ferrovia. Além de a
velocidade ter que cair bruscamente nestas areas, ocorre muitas avarias de carga
neste local. O relatério CNT/CEL/COPPEAD/UFRIJ/(2002) comenta que ha
trechos que a velocidade ndo passa de 15 km/ h, o que faz com que a média de
velocidade ferroviaria no Brasil seja de 23 km/h. Comparando com os Estados
Unidos, onde a média é de 36,8 km/h, pode-se perceber uma oportunidade de

melhoria.
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Para tentar suprir esta deficiéncia existente na malha ferrovidria brasileira,
as operadoras tem injetado grandes investimentos. Segundo a ANTF (2006), as
concessiondrias foram responsaveis pela: melhoria da condi¢do operacional da via
permanente das malhas concedidas, enfocando os aspectos de seguranga ¢ no
tempo de giro de vagdo; Aquisi¢ao de material rodante - locomotivas e vagdes -,
bem como recuperacdo da frota sucateada herdada do processo de concessdo;
Introducdo gradual de novas tecnologias de controle de trafego e sistemas,
visando aumento da produtividade, seguranca e confiabilidade das operagoes,
assim como a preservagdo do meio ambiente; Adogdo de parcerias com clientes e
outros operadores, buscando mercados com maior valor agregado; Capacitagao
empresarial e aperfeicoamento profissional, implantando cursos de operador
ferroviario junto com outras entidades; Programas de trainees e a¢des sociais com
campanhas educativas, preventivas e de conscientizagdo das comunidades
limitrofes das ferrovias.

Com essas melhorias, puderam gerar:

e Aumento da producido em 60%

e Empregos de cerca de 28.000 funciondrios diretos e indiretos

e Aumento de 94% da produtividade dos vagdes(milhdes TKU /
vagao)

e Reducao em torno de 58% no indice de acidentes.

2.3

Infraestrutura atual do setor ferroviario no Brasil

A figura 2 apresenta as delimitagdes das principais concessiondrias do

setor ferroviario no Brasil. Em seguida sdo detalhadas todas as atuantes no pais.
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Figura 2 — Principais concessionarias do setor ferroviario. Fonte: ANTF (2006).

23.1

ALL — América Latina Logistica

A ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A., anteriormente
denominada Ferrovia Sul Atlantico S.A., obteve a concessdo da Malha Sul
pertencente a Rede Ferroviaria Federal S.A. no leildo realizado em 13/12/96. A
empresa iniciou a operagao dos servigos publicos de transporte ferrovidrio de
cargas em 01/03/97. (ANTT, 2006)

A operagdo ferroviaria da ALL dispde de 15 mil quilémetros de vias
férreas pelo Brasil e Argentina. No Brasil sdo 7,2 mil quilometros de malha que se
estende pelo sul de Sao Paulo, Parand, Santa Catarina ¢ Rio Grande do Sul. Além
disso, os trilhos da empresa tem acesso aos portos de Paranagud, Sao Francisco,
Rio Grande e Buenos Aires. (ANTF, 2006)

A busca por maior integragdo com outros modais de transporte fez com
que, em 2001 a ALL se unisse a Delara, uma empresa especializada no transporte
rodovidrio.

Hoje a empresa possui além da malha ferroviaria, armazéns, terminais e

centros de distribuicdo. Entre seus servigos de logistica, destacam-se as operacdes
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de transporte multimodal, doméstico e internacional e servigos de terminal

portuario e de armazenagem. (ANTF, 2006)

2.3.2

Brasil ferrovias — ALL (Pertencente a América Latina Logistica)

Retne a Ferronorte, Ferroban, Novoeste. Possui um sistema ferroviario
com 4673km de extensdo que cobre os estados de Sdo Paulo, Mato grosso do Sul
e Mato Grosso, integrando o Centro-Oeste ao mercado mundial. Serve dois outros
estados, Goids e Minas Gerais, através da hidrovia Tieté-Parand, e interliga dois
paises vizinhos — Paraguai, a partir de Ponta Pora, e Bolivia, através de corumba-
ao Porto de Santos, o maior da América Latina. (ANTF, 2006)

A Brasil Ferrovia foi vendida para a ALL em um leildo em 2006.

2.3.2.1
FERROBAN — Ferrovia Bandeirantes

A FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes S.A.- obteve a concessdo da
Malha Paulista, pertencente a Rede Ferroviaria Federal S.A., no leildo realizado
em 10/11/98. (ANTT, 2006)

Em janeiro de 1999, a Ferroban assumiu a operacdo da Malha Paulista,
considerada a principal malha ferroviaria brasileira devido a sua boa localizagao
no Estado de Sao Paulo. Além disso, esta malha serve de liga¢do entre o sul e o
norte do Pais e dé acesso ao principal porto do Pais — Porto de Santos.

A malha possui 2.422 km em bitola métrica, 1.513 km em bitola larga e
301 km em bitola mista.(ANTT, 2006). Os principais produtos transportados sao:

soja (graos e farelo), bauxita (minério de aluminio), fosfato, 6leo diesel e alcool.

2.3.2.2
FERRONORTE - Ferrovia Norte Brasil

A FERRONORTE S.A. detém a concessao outorgada de 12/05/1989, para
estabelecer um sistema de transporte ferroviario de carga, abrangendo a

construgdo, operacao, exploragdo e conservacao da ferrovia.(ANTT, 2006)
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Pela dimensao, o projeto ¢ de longo prazo e vem sendo implantado em
trechos, tendo sido iniciadas as operagdes ferroviarias a partir da abertura ao
trafego publico do primeiro trecho, que inicia as margens do Rio Parana (Ponte
Rodoferroviaria) e termina no Municipio de Chapadao do Sul, no Estado do Mato
Grosso do Sul. O Ministério dos Transportes liberou o ultimo trecho construido
entre Alto Taquari-MT e Alto Araguaia-MT, que somado ao primeiro (Chapadao
do Sul-MS e Alto Taquari-MT) totaliza 512Km de extensdo. (ANTF, 2006)

2.3.2.3

Ferrovia Novoeste S.A

Sua malha totaliza 1621 km de bitola métrica atravessando os estados de
Sdo Paulo ¢ Mato Grosso do Sul com uma frota de 1.935 vagodes e 57
locomotivas. (ANTF, 2006). Os principais produtos transportados sao derivados
de petrdleo, graos (soja e farelo) e minério de ferro.

A Ferrovia obteve a concessdo da Malha Oeste, pertencente a Rede
Ferroviaria Federal S.A., no leildo realizado em 05/03/96. A empresa iniciou a
operagdo dos servigos publicos de transporte ferroviario de cargas em
01/07/96.(ANTT, 2006). A Ferrovia Novoeste ¢ administrada pela Ferronorte
Participacdes S.A. desde 1998. (Coeli, 2004)

2.3.3
CFN — Companhia Ferroviaria do Nordeste

Com uma malha de 4.220 quilometros de extensdo, somente de bitola
métrica, ¢ a ferrovia que integra a regido Nordeste do Brasil. A CFN abrange sete
estados — Maranhao, Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco ¢
Alagoas — e estd ligada aos principais portos da regido: Suape (PE), Pecém (CE) e
Itaqui (MA). Possui conexdes com a Estrada de Ferro Carajas (EFC), de bitola
larga e com a ferrovia Centro- Atlantica (FCA), de bitola métrica.

A Companhia Ferroviaria do Nordeste obteve a concessio da Malha
Nordeste pertencente a Rede Ferrovidria Federal S.A. em 18/07/97 e iniciou a
operacdo dos servigos publicos de transporte ferroviario de cargas em 01/01/98

(ANTT, 2006).
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Os principais produtos transportados sdo calcario, alcool, derivados de

petrdleo, cimento, gesso, ceramicas, aluminio e produtos sidertrgicos.

234

Companhia Vale do Rio Doce

A Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) foi criada pelo Governo Federal
em 1° de junho de 1942 e privatizada em 7 de maio de 1997, quando o Consorcio
Brasil, liderado pela Companhia Sidertrgica Nacional (CSN), venceu o leilao
realizado na Bolsa de Valores do Rio de Janeiro, adquirindo 41,73% das acdes
ordinarias do Governo Federal por US$ 3,338 bilhdes (CVRD, 2006).

A CVRD, inicialmente focada nos negocios de mineragdo e energia,
observou que poderia aproveitar sua infra-estrutura logistica para prestar servigos
para outras empresas. Em 1999, criou a Diretoria Executiva de Logistica,
passando a prestacdo de servigos logisticos a ser um novo negocio para a empresa.
(PEREIRA, 2003)

No momento a concessionaria possui duas ferrovias - a Estrada de Ferro
Carajas (EFC) e a Estrada de Ferro Vitoria-Minas (EFVM) - e controla a Ferrovia
Centro-Atlantica. Tem, ainda, participagdo na CFN e na MRS. As duas primeiras
ferrovias - EFC e EFVM - foram construidas com o intuito de atender as
necessidades de transporte de minério especificas da CVRD. Desta forma, elas
sempre se destacaram das demais ferrovias brasileiras pelos altos indices de
eficiéncia, mesmo quando comparados aos padrdes internacionais.

Atualmente, a Vale esta presente em 14 estados brasileiros eem 5
continentes: Américas, Europa, Africa, Asia e Oceania. O atual desenvolvimento
de um amplo programa de pesquisas minerais tem por objetivo buscar
oportunidades de qualidade e que estejam em sintonia com a estratégia de
crescimento da Vale, garantindo novas reservas minerais para o futuro (CVRD,

2006).
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2.3.4.1
Estrada de Ferro Carajas

A EFC faz parte do sistema multimodal de logistica da CVRD, e ¢ uma
das ferrovias com melhores indices de produtividade do mundo. Com 892
quilometros de extensdo- bitola larga-, 4.926 vagdes, atua na regido norte do pais.
Conecta-se a CFN, Ferrovia Norte-Sul, Porto de Ponta da Madeira (Sao Luiz —
MA), Porto de Itaqui (Sao Luiz — MA) (ANTF, 2006).

Além de minério de ferro e manganés, transporta cimento, madeira,
fertilizantes, combustiveis, veiculos, produtos sidertrgicos e agricolas, com
destaque para a soja produzida no sul do Maranhao, Piaui, Para, e Mato Grosso.

(ANTF, 2006)

2.3.4.2
Estrada de Ferro Vitéria a Minas

Elo fundamental do sistema multimodal de logistica da CVRD, a EFVM
conta com 905 quilometros de extensao, 13.992 vagdes, 218 locomotivas e ¢ uma
das mais modernas e produtivas do pais. Responsavel por 37% da movimentacdo
de toda a carga ferrovidria nacional. Faz conexdo com a FCA, MRS, Portos
Vitoria( TW, Paul, Codesa, TGLe TPM), e Porto da Barra do Riacho.

Além de minério de ferro (78% do total), transporta mais de 60 tipos de
carga, como calcdrio, aco, carvao, granito e celulose.(ANTF, 2006)

Nesta ferrovia também circula um trem didrio de passageiros de Vitoria

(ES) a Belo Horizonte (MG).

2.3.4.3

FCA — Ferrovia Centro-Atlantica

Controlada pela CVRD, a FCA ¢ a maior ferrovia brasileira, com uma
malha de 7080 quilémetros (bitola métrica), 10.467 vagdes, 402 locomotivas. E o
principal eixo de conexdo entre as regides Nordeste, Central e Sudeste do pais.

Conecta-se a EFVM, MRS, CFN, Ferroban, Portos de Vitéria (TVV, Paul,
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Codesa), Angraporto (Angra — RJ), Terminal de Aratu e Porto de Salvador
(Salvador — BA), Porto Seco do Cerrado (Uberlandia). (ANTF, 2006)

A FCA ¢ um grande corredor de exportagdo e importacdo que interliga sete
estados — Minas Gerais, Espirito Santo, Rio de Janeiro, Bahia, Sergipe, Goiés ¢
Sao Paulo, além do Distrito Federal. Transporta uma grande variedade de

produtos, como soja, fertilizantes, ago, cimento, petroquimicos, bens de consumo

e autopegas.(ANTT, 2006)

2.3.5
MRS Logistica

A MRS Logistica S.A. obteve a concessdao da Malha Sudeste em 20/09/96
e iniciou a operacao dos servigos publicos de transporte ferroviario de cargas em
01/12/96. Sua malha tem 16741 quilometros de extensdo, sendo 1632 de bitola
larga e 42,2 de bitola mista, atendendo aos estados de Minas Gerais, Rio de
Janeiro e Sao Paulo. (ANTT, 2006)

Tem acesso direto aos portos do Rio de Janeiro, Guaiba, Sepetiba ¢ Santos,
apresentando grande competitividade nos segmentos destinados a exportacao e
importa¢do. Planeja um crescimento continuo nos proéximos anos, preparando-se

agora para incrementos substanciais nos volumes transportados.

2.4

Modos concorrentes

Um sistema de transporte deve ser eficiente para atingir os objetivos do
cliente e do fornecedor, podendo ser considerado como a espinha dorsal de
qualquer cadeia de suprimentos. (Kumar, S.N e Rajan, V. 2000)

Apesar do custo ser um fator obviamente importante para o sistema de
transporte - em média o transporte representa, 60% dos custos logisticos, 3,5% do
faturamento, e em alguns casos, mais que o dobro do lucro (Fleury, 2002)- ele
ndo ¢ o Unico a ser considerado, o tempo, a flexibilidade e outros fatores
qualitativos sdo fatores importantes para a satisfacdo do cliente. (Kumar, S.N e

Rajan, V. 2000)
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Uma estratégia de transporte bem estudada e implementada pode ser a
chave para a vantagem competitiva no mercado global. (Lehmusvaara et al 1999
apud Kumar, S.N, 2000)

Para isso a escolha certa do modo passa a ser fundamental para atingir os
objetivos logisticos que ¢ o produto certo, na quantidade certa, na hora certa, no
lugar certo e com o0 menor custo possivel.

Segundo Witlox, F., Vandaele, E.(2005) ¢ muito comum que a escolha do
modo para o transporte da carga ndo seja somente influenciado por atributos
puramente econdomicos de transporte -tempo e custo- mas também por muitos
fatores qualitativos.

Estes atributos de qualidade podem ser: pontualidade do servico (além do
proprio tempo de viagem), a capacidade de prover um servigo porta-a-porta; a
fllexibilidade, no que diz respeito ao manuseio de uma grande variedade de
produtos; ao gerenciamento dos riscos associados a roubos, danos e avarias € a
capacidade do transportador oferecer mais que um servigo basico de transporte,
tornando-se capaz de executar outras fungdes logisticas.

As repostas para cada uma destas exigéncias estdo vinculadas ao
desempenho e as caracteristicas de cada modo de transporte, tanto no que diz
respeito as suas dimensodes estruturais, quanto a sua estrutura de custos.

Segundo Witlox, F., Vandaele, E. (2005) esses atributos sao dificeis de
quantificar em termos monetarios, mas existem diferentes técnicas que ajudam a
entender melhor como esses atributos de qualidade do transporte de carga podem
influenciar na escolha do modo.

Virias pesquisas estdo sendo realizadas a fim de se encontrar um modelo
de escolha do modo que releve os aspectos qualitativos, além de ter como frente o
custo logistico total, para obter maior €xito na escolha e conseqiientemente uma
maximizac¢ao do ganho.

O transporte de cargas pode ser feito através dos modos ferroviario, objeto
deste estudo, rodoviario, aquaviario, dutoviario ou aéreo. Cada um possui custos ¢
caracteristicas operacionais proprias, que os tornam mais adequados para certos
tipos de operacdes e produtos. Para entender a demanda por transporte ferroviario,
¢ importante, portanto, entender as caracteristicas e a atratividade das vias

concorrentes no Brasil.
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24.1

Modo rodoviario

O modo rodoviario tem como caracteristica possuir custos fixos baixos ¢
custos varidveis bem altos: gastos com combustivel, pneu, manutengdo do
veiculo, pedagio, mao-de-obra e elevado custo de seguro, ocasionado pelo alto
indice de roubos.

Ele também apresenta a facilidade de poder levar o produto porta a porta,
sendo o modo mais eficiente neste quesito, ¢ de estar pronto a atender picos de
demanda. Por estas qualidades, as rodovias estdo sendo elos fundamentais nas
cadeias produtivas modernas. CNT (2007)

A ampla oferta de sistemas logisticos eficientes e a integra¢do dos modais
de transporte tém se caracterizado como os dois principais fatores de impulso ao
desenvolvimento dos paises neste novo milénio. (CNT, 2007)

Dentre as principais limitacdes do modo rodovidrio, destacam-se a baixa
produtividade, pequena eficiéncia energética, niveis elevados de emissdo de
poluentes atmosféricos, ¢ menores indices de seguranga, quando comparado com
outros modais alternativos (CNT/CEL/COPPEAD/UFRIJ, 2002).

A malha rodoviaria brasileira possui mais de 1,6 milhdes de km de
extensdo, sendo apenas 148.122 km de rodovias pavimentadas. (Coeli, 2004).
Uma pesquisa realizada pela CNT (2007) durante os meses de junho e agosto de
2006 na qual foram avaliados 84.382 km de rodovias federais e estaduais, revelou
que 54,5% da malha rodovidria pesquisada encontram-se com o Pavimento em
estado Regular, Ruim ou Péssimo, 70,3% da extensdo pesquisada apresentam
sinalizagdo com problemas, 40,5% da extensdo avaliada ndo possuem
acostamento, 11,7% da extensdo avaliada possuem placas total ou parcialmente
cobertas pelo mato, 47,4% da extensdo avaliada possuem placas com a
legibilidade deteriorada e 40,7% da extensdo pesquisada ndo possuem placas de
limite de velocidade (CNT, 2007).

No Brasil, o transporte rodovidrio de cargas opera em regime de mercado
livre, sem exigéncias para entrada e saida do mercado. Nao existe legislacdo
especifica no campo dos transportes para o exercicio dessa atividade, ndo estando
presentes as figuras de autorizacdo, permissdo e concessao dos servigos (ANTT,

2006).
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No setor muitas empresas tentam trabalhar dentro da lei, mas encontram
um mercado altamente desleal. O indice de empresas clandestinas e que ndo
pagam impostos ¢ muito alto. H4 uma bruta explora¢do da mao-de-obra humana —
principalmente motoristas - exigindo uma produtividade impossivel para uma vida
saudavel.

Ha ainda donos de poucos ativos (51% da frota de caminhdes ¢ de
autbnomos) que entram para trabalhar como agregados e ndo possuem
conhecimento suficiente para estabelecer tarifas em cima do custo total que estdo
gastando, tendo como referéncia as tarifas do proprio mercado. O preco
geralmente cobre os custos varidveis, porém nao remunera todos os custos fixos,
principalmente aqueles ligados ao investimento, como o de depreciacdo e o
financeiro. (Lima, 2006)

Isso tudo gera um ciclo vicioso, tarifas cada vez mais baixas, acidentes
graves, faléncia dos pequenos empresarios e enriquecimento dos grandes.

Ainda assim, o pais ¢ altamente dependente do modo rodovidrio para
cargas, segundo a CNT (2007) 61,8% das cargas transportadas foram pelo modo
rodoviario.

Embora apresente uma série de caracteristicas positivas, como
flexibilidade, disponibilidade, e velocidade, o modo rodovidrio possui um
conjunto de limitagdes que crescem de importdncia em um pais como o Brasil,
caracterizado por sua dimensdo continental e uma forte participacdo de bens

primarios na formagao do produto interno bruto.

2.4.2

Modo aquaviario

O modo aquaviario ¢ composto por navegagao de cabotagem, interior e de
longo curso.

Seu foco principal estd no transporte de carga de grande volume, onde se
encontra sua principal vantagem. Como desvantagens ¢ possivel citar a baixa
velocidade de deslocamento e a pequena flexibilidade de transporte, ja que, na
maioria das vezes € necessario combinar a utilizacdo deste modo com outros que

levem a carga até o porto ou até a origem final. (Coeli, 2004)
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O Brasil conta com uma costa de 7.500 quilometros, onde estdao
concentrados 80% do PIB brasileiro, caracterizando-o em principio como um pais
vocacionado para o desenvolvimento da cabotagem. Por outro lado, existem
45.000 quilometros de rios navegaveis que poderiam ser uma excelente alternativa
para o movimento de bens primarios produzidos pela economia do pais, o que nao
esta ocorrendo.

Destes 45.000 quilometros de rios potencialmente navegaveis, somente
28.000 sdo utilizados, mesmo assim de forma bastante improvisada, escoando
14% da producdo nacional.

Uma possivel explicagdo para tal ineficiéncia pode ser a série de
problemas que afetam as hidrovias, entre elas, as restri¢des de calado, limitagdes
das eclusas e espacos limitados entre vaos de pontes.

A concentragdo deste meio de transporte no Pais se d4 principalmente no
transporte  de  granéis s6lidos e  liquidos. Segundo @ ANTAQ/
CEL/COPPEAD/UFRIJ (2005) em 2004 cerca de 60% da carga transportada foi
em granéis solidos, 27% em granéis liquidos e 13% de carga geral.

A navegagdo de longo curso ¢ muito utilizada para o comércio externo.
Segundo dados do Ministério da Agricultura (2006), 95% das exportagdes e 86%
das importacgdes brasileiras do ano de 2005 foram feitas através da via maritima.

Os portos, porém, precisam de melhoras na infra-estrutura, os calados
estdo diminuindo de altura, por falta de dragagem, e comportando pesos cada vez
menores de cargas. A capacidade de carregamento e a falta de espago estdo
fazendo com que o produto fique estocado no navio ou nos armazéns a espera.

Este problema torna-se pior quando o produto possui alto valor agregado,
geralmente cargas em contéineres. Para este tipo de produto o custo financeiro
relacionado a espera € alto. Principalmente na realidade brasileira de altas taxas de

juros (alto custo de oportunidade).


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0511114/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 0511114/CA

36

2.4.3
Modo dutoviario

Este modo ndo apresenta nenhuma flexibilidade no trajeto do transporte e
ha um ntimero limitado de produtos que podem utilizar este modo (apenas aqueles
sob forma de gas, fluido ou liquido). No Brasil totaliza cerca de 16 mil km de
extensdo (Coeli, 2004).

Segundo ANTT (2006) o transporte Dutoviario pode ser dividido em:

1 - Oleodutos, cujos produtos transportados sdo, em sua grande maioria:
petrdleo, 6leo combustivel, gasolina, diesel, alcool, GLP, querosene e nafta, e
outros.

2 - Minerodutos, cujos produtos transportados sdo: Sal-gema, Minério de
ferro e Concentrado Fostfatico.

3 - Gasodutos, cujo produto transportado ¢ o gas natural. O Gasoduto

Brasil-Bolivia (3150 km de extensdo) ¢ um dos maiores do mundo.

O modo dutoviario vem se revelando como uma das formas mais
econdmicas de transporte para grandes volumes, com destaque para dleo, gas
natural e derivados, especialmente quando comparados com os modais rodovidrio

e ferroviario.

244

Modo aéreo

O modo aéreo ¢ caracterizado por possuir custos fixos baixos quando
comparados aos modais dutovidrio, ferroviario e aquavidrio, e custos variaveis
elevados representados principalmente pelo combustivel e mao de obra.

Sua principal vantagem para o transporte de cargas ¢ a rapidez da entrega.
Possui, entretanto, um custo variavel muito elevado o que o torna ideal para
cargas de alto valor agregado e de baixo volume. Pelos dados do Ministério da
Agricultura (2006) o modo aéreo em 2005 foi responsavel pela movimentacao de
apenas 0,08% do volume total das cargas exportadas, em contrapartida exportou

6,47% em moeda.
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2.4.5
Caracteristicas qualitativas do servico de transporte

Em relacdo as caracteristicas qualitativas dos servigos, as dimensdes mais
citadas segundo Kumar e Rajan (2000) sao:

e Com relacao ao tempo: O tempo de transito e a confiabilidade do
prazo de entrega.

e Com relagdo ao servico ao consumidor: A resposta rapida para
problemas, a confianga no servi¢o prestado, exatidao na fatura do
pagamento, pratica do EDI.

e Com relagdo a capacidade de carregamento: Capacidade regular
freqliente e que suportem os momentos de pico.

e Com relacdo a capacidade de rastreamento: Controle da localizagdo
da carga com precisao, redugdo de risco, perda, avaria.

A combinacdo de preco/custo com o desempenho operacional nestas
dimensdes de servigos resulta na escolha do modo mais adequado para uma dada
situacdo de origem - destino e tipo de produto.

Por todas estas e outras razdes, o grau de utilizacdo dos diferentes modais,
varia de pais para pais, e de regido para regido.

Conjuntamente com a analise qualitativa, uma andlise global do custo da
cadeia logistica torna-se importante.

A escolha entre as alternativas de modais - rodoviario, ferroviario, aéreo,
aquaviario e dutoviario - deve ser baseada nos impactos de servigos e custos na
rede logistica. O aspecto de nivel de servico deve tangenciar o tempo de
transporte "porta a porta", consisténcia no tempo de entrega, a freqii€éncia e

disponibilidade/flexibilidade.
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