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RESUMO

A ferrovia brasileira passa por um momento importante apds 0 processo de
privatizacdo, na realidade um arrendamento dos ativos da Rede Ferroviaria Federal
S.A.- RFFSA e a concessédo de operagdo de transporte de carga, A sociedade
espera sua recuperagcao e uma maior participacao da ferrovia na distorcida matriz de
transporte de carga do Brasil. Em 2004, a producédo ferroviaria atingiu numeros
importantes: 212,7 bilhdes de tku, eram 138 bilhdes de tku em 1997, o primeiro ano
da privatizacdo, resultado dos investimentos realizados pelas concessionérias nos
altimos 8 anos, os quais totalizaram 5,5 bilhdes de reais. Apesar dessa evolugao, a
distancia meédia de transporte € pequena, fator negativo para a ferrovia (tem
caracteristica de custo fixo elevado e de custo varidvel baixo) que é mais competitiva
nos percursos mais longos. O fluxo entre as concessionarias também é muito
pequeno, revelando que existe uma grande impedancia para a circulacdo de trem
entre as malhas dessas concessionarias, outro fator que também limita as grandes
distancias, ideais para as ferrovias. A observacdo das velocidades maximas
permitidas, nos diversos trechos das malhas das concessionarias, mostra
claramente a falta de manutencéo da via permanente que resulta em tempos longos
e com grande variabilidade, dois fatores negativos na logistica de transporte. O
transporte combinado é pouco expressivo, devido ao numero insuficiente de
terminais de integragao da ferrovia com outros modos de transporte. Finalmente, a
adocao de malhas regionais torna o cliente cativo de uma Unica concessionaria, nao
havendo concorréncia entre elas. Assim, o objetivo deste estudo € demonstrar que
serdo necessarias modificacfes na estrutura do modelo de operacao existente, para
que a ferrovia possa operar em condi¢Bes satisfatorias e dessa maneira movimentar

um maior percentual na matriz de transportes de carga do Brasil.

Palavras-chave: Ferrovia; Matriz de transporte de carga; Integracdo de transportes.
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ABSTRACT

The Brazilian’s railroads have an important moment after the process became
privates the companies, in fact the leasing of RFFSA’s lines and equipments, with
concession for freight transportation. The people hope one major market share for
the rail. In 2004 the freight production reached 133 billions ton mile, it was 86 billions
ton mile in 1997, the first year of new system, resulted of the investment during 8
years, with the total of 5,5 billions of reais. Despite this evolution, the transport
average distance is short and it isn’'t good for the rail, because with high fixed cost
and low variable cost, the railroad is more competitive on longs distances. The flux
between the company’s lines is very small, because it has a high impedance to run
on the others networks and it a limitation for longs distances. The maximum speed
allowed is low and it shows the bad track’s maintenance conditions, that results a
long times and a high variation, two negatives factors on the transport logistics. The
transportation integration is very weak because it has few integrated terminals.
Finally the regional networks don’t allow competition. Therefore, the study’s goal is to
show the necessary operation changes in companies. So the railroads will work

under satisfactory conditions and will take a high freight transportation share in Brazil.

Words-Key: Railroads; Freight transportation share; Integrated transportation.
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1 INTRODUCAO

O novo ordenamento da economia mundial, instituido a partir do processo de
globalizacéo capitaneado pelos paises desenvolvidos, encontrou completamente

despreparados os paises ditos emergentes, entre 0s quais o Brasil.

O cenario dessa nova ordem econdmica vem se desenvolvendo com
extrema velocidade em todos os setores da producdo exigindo melhorias e

ampliacdes na infra-estrutura basica como telecomunicacdes, energia e transportes.

Inserido nesse contexto, o Brasil, pelas peculiaridades que lhe séo inerentes,
em termos da singular cultura da sua populacdo, da privilegiada situacdo de
destague na América Latina, sobretudo pela pujanca da agroindustria, tem figurado

como uma vitrine na prospeccéo dos investimentos externos.

A manifestacdo do interesse dos grupos investidores comeca a materializar-
se permitindo antever uma enorme gama de beneficios para a economia brasileira.
Entretanto, se o setor de transportes ndo receber 0s investimentos necessarios para
atender o aumento da demanda havera entraves ao processo de crescimento e

aprimoramento da producao que ja anda em curso no Brasil.

A distorcdo da matriz de transportes adiciona aos produtos o “Custo Brasil”,
pois o fraco desempenho do transporte rodoviario € agravado pelas rodovias mal

conservadas, obrigando os exportadores a cortarem custos em outros setores.

A privatizacdo da RFFSA foi incluida no Plano Nacional de Desestatizacao
através do decreto n°® 473 de marco de 1992, e o BNDES ficou o responsavel pela
gestdo do plano. O BNDES atraveés de licitacdo publica contratou a elaboracdo dos
estudos e avaliacfes preliminares, com o objetivo de estabelecer o preco minimo e
definir o modelo de concessdo mais adequado. O modelo aprovado consistiu
basicamente na divisdo da RFFSA em seis malhas, prop6s a concessdo da
operacgao a iniciativa privada por um prazo de 30 anos, com arrendamento dos ativos
operacionais. O modelo de concessdo também estabeleceu metas para a reducao

de acidentes e o aumento da producao ferroviaria.

As concessionarias receberam a malha da RFFSA e seus equipamentos em

mau estado de conservacgdo. A frota de locomotivas com idade média elevada, ndo



recebia o suporte financeiro para manutencdo adequada, a qual dependia de pecas
de reposicdo importadas. As consequéncias foram graves e desencadearam um
processo de canibalizagdo (utilizagcdo de pecas de locomotivas paralisadas) e
atrasos nos programas de manutencao preventiva. Praticamente o mesmo ocorreu
com a frota de vagdes, porém sem dependéncia de pecas de reposicdo do mercado

externo.

Como resultado dessa situacéo, a ferrovia antes da privatizacao participava
com 20 % da matriz de transportes de carga no Brasil, deslocando principalmente

minério de ferro, combustiveis e graos agricolas mas muito pouco de carga geral.

Apos a privatizacdo houve aumento da producédo ferroviaria e a participacao
da ferrovia subiu para 21 % em 2004, segundo dados da Confederacdo Nacional
dos Transportes. Entretanto como houve o crescimento de todo o mercado de
cargas os resultados da privatizacdo sdo modestos, a ferrovia ainda transporta

pouca carga geral e o uso de contéineres muito pequeno.

A eficiéncia ferroviaria em transporte de grandes quantidades a grandes
distancias, adequada aos paises de dimensdes continentais como o Brasil, ndo esta
presente em toda a malha ferroviaria brasileira, restringindo-se aos fluxos de minério

de ferro e do complexo da soja, e este ultimo ndo atende plenamente.

A maior parte da malha opera em condi¢fes deficientes, onde as vantagens da
ferrovia ndo prevalecem sobre a rodovia. A densidade ferroviaria baixa mostra que o
transporte sobre trilhos esta historicamente restrito aos corredores de exportacdo e o
pequeno fluxo entre as concessionarias indica que a impedancia ao transporte em

longa distancia é grande.

A privatizacdo néo resolveu as principais ineficiéncias da ferrovia, as viagens
sao curtas, as velocidades sdo baixas e a integracdo modal € pequena. Ajustes e
adequacdes serdo necessarios para que a ferrovia possa realmente cumprir seu

papel importante no transporte de carga no Brasil.



1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Geral

A presente pesquisa, dentre outros objetivos, busca estudar os transporte

ferroviario de carga no Brasil.

O transporte de carga no Brasil apresenta uma matriz de transporte
desequilibrada, resultado da decadéncia ferroviaria que obrigou a utilizacdo do
transporte rodoviario mais intensamente, o qual, apesar da menor eficiéncia e de ser
mais caro é, em muitos casos, o unico disponivel. A partir disso, objetivo geral desta
pesquisa é verificar se é possivel aumentar a participacdo da ferrovia na matriz de

transporte de carga no Brasil com o modelo de privatizagéo utilizado para o setor.

1.1.2 Especificos

Com a finalidade de se atingir o objetivo geral, os seguintes objetivos
especificos serdo alvos da pesquisa:

o Analisar a distancia de transporte da ferrovia

o Analisar a velocidade operacional da ferrovia

o Analisar a integracéo da ferrovia com os outros modos de transportes

o Analisar a concorréncia entre 0s concessionarios do transporte

ferroviario

1.2 METODOLOGIA

De acordo com o “Manual de Metodologia de Pesquisa Cientifica”, dos
professores Pacheco Junior e Valle Pereira (2003), esta pesquisa apresenta as

seguintes caracteristicas:



o Base filosofica: estruturalismo, pois busca estudar o processo em que

as variaveis estdo envolvidas e, desse modo, maior importancia se da

ao conhecimento do proprio processo.

o Caracterizacdo: natureza qualitativa, tipo conclusiva causal e com

grande amplitude.

o Técnica: levantamento bibliografico e documental.

o Método: hipotético-dedutivo.

O método hipotético-dedutivo pode ser aplicado neste tipo de pesquisa e se

divide em 4 fases, segundo Pacheco Junior e Valle Pereira (2003):

1.3 HIPOTESES

Construcdo do objeto de estudo: a pesquisa se inicia pela definicdo de um
objeto preciso de estudo e de uma questéo relacionada a ele.

Definicdo das hipOteses: toda pesquisa se inscreve num maior ou menor grau
dentro de um quadro tedrico de referéncia e utiliza conceitos fundamentais
que o pesquisador deve explicitar. As hip6teses se apresentam como uma
resposta antecipada a uma questdo colocada inicialmente. Para ser
pertinente, a hipétese deve ser suficientemente precisa. O prosseguimento do
trabalho consiste em testar as hipéteses, confrontando-as aos dados
recolhidos.

Coleta e recolhimento de dados: A confirmacdo ou ndo das hipoteses
conduzira a uma observacdo ou experimentacdo. N&o existe um
procedimento Unico de coleta de dados. Numerosas técnicas estao
disponiveis e elas variam conforme o objeto do estudo.

Interpretacédo dos resultados: serdo nas diferencas entre os resultados e os
efeitos esperados que se encontrardo as informagdes essenciais. Os dados
deverdo ser interpretados. A pesquisa trara novos conhecimentos gracas aos
elementos de confirmacao ou ndo das hipéteses.

Dentro da metodologia adotada serédo formuladas as seguintes hipéteses:

. 1 — As ferrovias tém mercado para aumentar a participacdo na matriz

de transportes do Brasil.

. 2 — As ferrovias brasileiras tém distancias de transportes longas.



. 3 — As ferrovias brasileiras tém velocidades operacionais altas.

. 4 — As ferrovias brasileiras estdo integradas aos outros meios de

transportes.

. 5 — As concessionarias das ferrovias brasileiras podem atender clientes

localizados nas malhas de outras concessionarias.

1.4 RESULTADOS ESPERADOS

Esta pesquisa espera como resultados identificar as principais causas que
bloqgueiam o desenvolvimento ferroviario no Brasil. As respostas as hipoteses
formuladas poderdo contribuir e orientar a formulacdo de acbes que possam

aumentar a participacao da ferrovia na matriz de transporte de carga.

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

A estrutura utilizada na realizacéo da pesquisa desta dissertacdo esta abaixo

descrita, seguindo a seqliéncia dos capitulos:

1. Introducéo

Na introducdo foram definidos o tema e o0s objetivos, formuladas as

hip6teses e indicada a metodologia aplicada.

2. Revisao de Literatura

Na revisdo de literatura sdo tratadas as obras mais importantes e
atualizadas sobre o tema transporte ferroviario de carga, procurando conhecer o
atual estado da arte. As recentes reformulacdes da legislacdo brasileira sobre o

tema, assim como as principais realiza¢des ferroviarias no mundo foram levantadas.



3. O Modal Ferroviario

Neste capitulo é retratada a ferrovia moderna para o transporte de carga e

as boas experiéncias no Brasil e no mundo.

As dificuldades enfrentadas no transporte de carga, nos diversos modos,
foram descritas nesse capitulo, procurando documentar histérica e tecnicamente

suas caracteristicas e seus numeros.

A descricdo dos principais eventos que resultaram no processo de
arrendamento da malha ferroviaria relata os objetivos pretendidos e o0s primeiros

resultados obtidos.

A crise ferroviaria em todo o0 mundo e sua recuperacao € abordada também
nesse capitulo, mostrando as solu¢des adotadas em diversos paises assim como a

descricdo de novas técnicas e procedimentos utilizados.
4. Estudos e Analises

Nesse capitulo foram elaborados os estudos e feitas comparagdes com
padrées e modelos de ferrovias importantes da América, da Europa e mesmo do
Brasil, que nortearam as analises. Os seguintes aspectos sdo abordados:

o Matriz de transporte de carga;

o Distancia de transporte ferroviario;

o Velocidades na ferrovia;

. Integragdo com outros modos de transporte;

Concorréncia entre as concessionarias.

5. Recomendacfes e Conclusdes

No término da pesquisa séo feitas recomendacfes sobre diversos aspectos
ou técnicas relacionadas com a ferrovia brasileira visando uma maior participacdo da

ferrovia na matriz de transporte de carga:
o Material rodante
o Via permanente

o Distancia de transporte



Integracdo modal

Cooperacéo entre as concessionarias

Novas linhas

Custos e fretes

Finalmente, sdo apresentadas as conclusfes e sugeridos novos temas para

uma pesquisa universitaria futura.



2 REVISAO DE LITERATURA

A revisdo de literatura foi elaborada através de consultas a revistas,
publicacdes, periddicos, estudos, projetos, nacionais e do exterior, via midia escrita e
eletrnica, das areas relacionadas com a pesquisa, de modo a mostrar o estado da
arte com relacdo a: histéria, inovacbes, tecnologias, métodos operacionais,

gualidade, logistica e outros aspectos que foram considerados importantes.

2.1 A IMPORTANCIA DA FERROVIA

René Clozier, em “Geographie de la Circulation” (1969), descreve a
importancia da ferrovia, ressaltando entre outros aspectos, a qualidade do servico
ferroviario, a grande capacidade de carga, a velocidade e aborda também o inicio da

concorréncia rodoviaria:

A estrada de ferro inaugurou uma etapa decisiva da historia da humanidade.
Ela decretou definitivamente o fim do antigo regime econdmico que no
dominio dos transportes se caracterizava por uma multiplicidade de servicos
parciais e independentes quanto ao capital e como pela responsabilidade
das empresas.(pagina 106)

E o autor continua:

Por sua capacidade de transporte, a ferrovia aumentou a capacidade de
producéo e intensificou o dinamismo da vida moderna sob o impulso de
trocas mais méveis e mais possantes. (pagina 106)

Mais adiante, na mesma obra:

A estrada de ferro foi 0 agente essencial no desenvolvimento industrial do
século XIX. [...] A locomotiva, desde sua criagcdo, pode tracionar um
carregamento 5 vezes superior aos das carruagens com uma veloci
dade também 5 vezes maior. (pagina 108)

Clozier (1969), relata a disputa entre o trem e o caminhé&o:

Como a era do vapor, 0 seu apogeu foi durante os anos dez. A depressao
econdmica, 1929 — 1931, mostra que o estrada de ferro ndo € mais a Unica
reguladora das trocas, ela comec¢a a ceder uma parte de sua clientela a
seus concorrentes, uma evasao do trdfego se opera em proveito do
automével, do caminhdo que se revela mais flexivel. (pagina 107)



2.2 A CRISE E A RENOVACAO

Em “Les Chemins de Fer* (1981), Geoffrey F. Allen relata a crise que abalou
ferrovia francesa e a européia como um todo, com o desenvolvimento dos
transportes rodoviario e aéreo. Segundo Allen (1981), a renovacdo do transporte

ferroviario ocorre com a crise energética dos anos 70:

N&o faz muito tempo que 0s maus pressagios anunciavam, aos gritos e
cores, a morte préxima da velha estrada de ferro, inexoravelmente
condenada, ndo tanto pelos pesados anos, mas pelo automoével, caminhao,
avido a jato, tele-transmissdes, sem esquecer seguramente os engenhos
futuristas com ou sem rodas, de todas as naturezas, breve pelo progresso”.
(pagina 7)

Ainda Allen (1981), vé sinais da recuperacdao ferroviaria:

A crise energética veio rapidamente corrigir as maléficas profecias! O
recorde mundial de velocidade sobre trilhos, estabelecido pela SNCF em
1981]...] € um sinal, um epifenbmemo: a realidade profunda da estrada de
ferro depois de mais de 150 anos, é um esfor¢co continuo dos homens para
que a técnica progrida,[...]" (pagina 8)

2.3 APOGEU E DECLINIO DA FERROVIA BRASILEIRA

A Associacao Nacional de Transportadores Ferroviarios — ANTF em “150
Anos de Ferrovia no Brasil”, edicdo comemorativa da Revista Ferroviaria, abril de

2004, relata os fatos historicos e econémicos que influenciaram a ferrovia brasileira:

Fruto da iniciativa privada, das subvencdes quilométricas e da garantia de
juros, a construcdo e a operacgéo de ferrovias experimentariam, no inicio do
século XX, depois de consolidada a Republica, um verdadeiro boom. Em
apenas 7 anos, entre 1907 e 1914, inicio da | Guerra, a malha passaria de
17.605 para 26.026 km. (pagina 25)

De acordo com ANTF (2004), a construcao das ferrovias teve a participacéo
dos belgas no sul, americanos no sudeste, sul e norte, ingleses no nordeste e Sao

Paulo, franceses na Bahia, fazendeiros em S&o Paulo e empresarios no Rio de
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Janeiro. A mesma revista destaca que no segundo governo de Vargas surge a
RFFSA:

Vargas encerra a ferrovia privada, comegam as encampacfes [...] O
presidente Vargas autoriza a inclusédo do sistema ferroviario na pauta de
estudos da Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos, criada em 1952, para
planejar o desenvolvimento do pais na agricultura, transporte, mineracao e
energia elétrica [...] Deste trabalho surge a proposta de criagdo de uma rede
ferroviaria nacional. A proposta tramitou durante anos no Congresso, e em
1956 foi criada a RFFSA, aprovada pela Lei n° 3115 de 16/03/1957,
sancionada pelo entédo presidente Juscelino Kubitscheck. (pagina 27)

2.3 ESGOTAMENTO DO MODELO FERROVIARIO BRASILEIRO

Novamente, a Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios —
ANTF, em “150 Anos de Ferrovia no Brasil”, edicdo comemorativa da Revista
Ferroviaria, abril de 2004, também relata o esgotamento do modelo de administracéo
estatal das ferrovias brasileiras, e o fechamento do ciclo com o inicio das
privatizacdes em 1996, relembrando que as ferrovias foram implantadas, em sua

maior parte, pela iniciativa privada:

Fechamos o ciclo, portanto. Mais um. O que surgiu privado no século XIX,
que foi encampado pela primeira vez com a Republica, que voltou aos
concessionarios no inicio do século XX, que foi encampada novamente por
Vargas, € agora devolvido ao setor privado com os leildes da Bolsa do Rio
de Janeiro. (pagina 34)

2.4 O GERENCIAMENTO DAS CADEIAS DE SUPRIMENTO E DISTRIBUICAO

O conceito moderno de transporte esta relacionado com o gerenciamento da
cadeia de suprimentos até a entrega do produto final ao cliente. Ronaldo H. Ballou
descreve em “Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos” (2001), como os diversos
fatores estao relacionados, destacando aspectos de custos logisticos, concorréncia,
economia de escala, precos reduzidos, escolha de servicos, multimodalidade,

transbordo e caracteristicas dos custos da ferrovia.
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Para Ballou (2001), o transporte é geralmente o elemento mais importante
nos custos logisticos para a maioria das empresas. A movimentacdo de fretes
absorve entre um a dois tercos do total dos custos logisticos. O autor ainda destaca
que um pais ou uma regido com um sistema de transporte precariamente
desenvolvido, a abrangéncia do mercado fica limitado a areas imediatamente ao

redor do ponto de producéo.

Ballou (2001) destaca a economia de escala que os mercados mais amplos
podem usufruir com custos de producdo menores. Com maior volume provido por
esses mercados, as instalacdes de producdo podem ser utilizadas de maneira
intensa e seguidas, geralmente, pela especializagcdo de mao de obra. Outro fator
importante segundo Ballou (2001) é o transporte barato, o qual permite a
descentralizacdo de mercados e de locais de producéo. As industrias de confeccbes
e de automéveis tém optado pela descentralizacdo com a mudanca dos locais de

producao para obter essas vantagens.

Outra vantagem do transporte barato € a reducao dos precos dos produtos.
Além de aumentar a concorréncia no mercado, o0 transporte € também um
componente de custo, juntamente com a producédo, vendas e custos de distribuicao,
declara Ballou (2001). Além do preco outras caracteristicas devem orientar a escolha
do servico de transporte, esse poderd ser visto em termos de tempo médio em
transito, variabilidade do tempo em transito, frequiéncia, perdas e avarias. De acordo
com Ballou (2001), esses fatores parecem ser 0s mais importantes para 0s
tomadores de decisbes como numerosos estudos (Pesquisa de Preferéncia

Declarada) tém revelado ao longo de anos.

Como a ferrovia € um transporte barato, as caracteristicas dos custos

ferroviarios séo destacadas por Ballou (2001):

Ferrovia: como transportador de carga e passageiros, a estrada de ferro tem
como caracteristica o custo fixo elevado e de custo variavel relativamente
baixo. O carregamento, a descarga, o faturamento e a cobranca, e a
manobra no patio de trem de mudltiplo produto e de trens de multipla carga
contribuem para altos custos de terminais para a ferrovia. O efeito liquido
dos custos fixos elevados e dos custos variaveis relativamente baixos, é
criar significativas economias de escala nos custos das estradas de ferro.
Distribuir os custos fixos sobre um volume maior, em geral, reduz os custos
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unitérios. Da mesma forma, os custos tonelada-milha da ferrovia caem
guando os custos fixos sdo alocados sobre grandes extensfes crescentes
dos transportes. (pagina 133)

Finalmente Ballou (2001) alerta que a ferrovia isolada perde muito de seu potencial
de transporte necessitando de um servico intermodal e de terminais de transbordo. A
ferrovia ndo tem sempre os trilhos conectados diretamente aos embarcadores e aos
consignatérios e elaboram acordos reciprocos do transbordo com outras estradas de
ferro (e empresas rodoviarias) que servem a esses pontos. Os servi¢os intermodais
coordenados sdo geralmente um comprometimento entre os servicos oferecidos
individualmente pelos transportadores em cooperacdo. Isto €é, mesmas

caracteristicas de custo e desempenho entre os transportadores participantes.

Dentro da Optica da cadeia produtiva, Novaes (2001) analisa a evolugao dos

operadores logisticos em “Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Distribuicao”:

O abandono do paradigma da verticalizacdo nas modernas cadeias de
suprimento cria demandas que sdo, em grande parte, supridas por outros
agentes econbmicos. Alguns desses agentes surgiram da redefinicdo ou
diversificagcdo de seus antigos negoécios (as empresas transportadoras, por
exemplo), dando origem a prestadores de servigos logisticos. Outras
empresas por outro lado, nasceram mais recentemente na onda da
tecnologia, e oferecem servicos logisticos baseados principalmente na larga
utilizacdo da informag¢@o e comunicacdo, bem como na administracdo de
servigos. Essa Ultima categoria de prestadores de servigos vem ganhando
maior importancia a medida que as cadeias de suprimento abandonam a
estrutura vertical, o0 que aumenta a necessidade de coordenacdo das
atividades interfirmas. (pagina 321)

2.5 ADMINISTRACAO ESTRATEGICA DA LOGISTICA

Em “Administracdo Estratégica da Logistica” (1998), Douglas M. Lambert,
James R. Stock e Jose G. Vantine fazem um relato de como a ferrovia americana
reagiu a concorréncia da rodovia, destacam as caracteristicas do transporte
ferroviario, a importancia do material rodante moderno para compor a frota de uma
ferrovia e as vantagens da intermodalidade. Finalizam, destacando a

desregulamentacao ferroviéria dos anos 80, ocorrida nos EUA.
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Lambert, Stock e Vantine (1998) descrevem o declinio do transporte
ferroviario nos EUA:

Maior parte do trafego ferrovidrio passou para o rodoviario: Desde a |l
Guerra Mundial, quando as ferrovias transportavam cerca de 2/3 do trafego
de tonelada-quilometro, a sua participagdo no mercado americano diminuiu
até 1986, quando a tendéncia declinante reverteu-se. A maior parte do
trafego que era transportada por ferrovia passou a sé-lo por transportadores
rodoviarios. Uma parte do trafego também foi perdida para transportadores
hidroviarios e dutoviarios, os quais de modo geral competem com a ferrovia
nos carregamentos a granel. (pagina 170)

Os autores ressaltam as dificuldades da ferrovia que fica restrita ao alcance
dos trilhos e necessita, portanto, de um transporte complementar:
[...], em muitos paises, a rede ferroviaria ndo € tdo extensa quanto a
rodoviaria. Portanto, o transporte ferroviario ndo tem a versatilidade e
flexibilidade dos transportadores rodoviarios, porque a ferrovia esta limitada
as instalacdes fixas dos trilhos. Em consequiéncia, as ferrovias, como
transportes por ar, agua e dutovias, oferecem para a maioria dos

embarcadores, servico terminal-a-terminal em vez de ponto-a-ponto (a nao
ser que os embarcadores tenham ramal até suas instalacfes). (pagina 170)

Lambert e outros (1998) abordam a vantagem do baixo custo do transporte
ferroviario, geralmente, custa menos (na base de peso) do que o transporte
rodoviario e aéreo. Entretanto, a ferrovia ndo se compara favoravelmente a outros
meios quanto a indices de perda e dano. Também tem desvantagens quanto a
tempo de transito e frequéncia do servigo, embora desde a desregulamentacdo do
setor ferroviario de 1980 nos EUA, as ferrovias tenham melhorado muito nesses
aspectos. Os trens operam de acordo com horarios, mas as partidas dos trens tém

menor freqtiéncia do que os transportadores rodoviarios.

O uso de equipamentos intermodais pode neutralizar algumas dessas
desvantagens. O servi¢co de reboque-sobre-vagao (TOFC — trailer on flatcar, piggy-
back, auto-trem) ou contéiner-sobre-vagdo (COFC- container on flatcar), pode
oferecer a economia do transporte ferroviario combinada com a flexibilidade do

caminhao, recomendam os autores, que ainda ressaltam suas vantagens:

Vantagens da Intermodalidade: um interessante exemplo de
intermodalidade é a parceria que comecou no final de 1989 entre a Santa
Fé Railway e a J. B. Hunt Transportation Services. Essa combinacdo de
uma grande empresa ferrovidria com uma grande empresa de transporte
rodoviario nacional proporcionou aos embarcadores servicos intermodais
porta-a-porta entre a Califérnia e o Meio-Oeste, 0 atendimento conjunto
chamado Quantum, oferece servico porta-a-porta com um sistema unificado
de comunicagdo e faturamento, tornando mais rapidos os procedimentos
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nos terminais. A Santa Fé transporta cargas por longas distancias e a Hunt
faz a coleta e a entrega entre o cliente e o terminal da ferrovia. (pagina 179)

Lambert, Stock e Vantine (1998) apresentam outra dificuldade da ferrovia em
relacdo aos transportadores rodoviarios: a disponibilidade de equipamentos. As
linhas ferroviarias usam os vagdes uma das outras, e 0 equipamento podera nao
estar disponivel onde for necessario. Os vagdes ndo estao disponiveis porque estao
sendo carregados, descarregados, em manobras nos patios ou sem revisados.
Outros vagdes porque estdo parados, ociosos, dentro da vasta rede ferroviaria.
Diversas técnicas tém ajudado a ferrovia superar alguns desses problemas de
utilizacdo. Entre os avancos incluem-se a programacao e elaboracdo de rotas por
computadores, a melhoria dos equipamentos, dos leitos ferroviarios e dos terminais.
A utilizacdo de sistemas de identificagdo dos vagobes, da propriedade e da carga,
assim como o uso de trens unitarios ou trens diretos entre grandes terminais
(carregamentos diretos de um ou de poucos embarcadores) tém facilitado a melhor
utilizacao dos vagoes:

Os embarcadores que tém ou arrendam vagdes sdo geralmente grandes
usudrios das ferrovias e particularmente sdo sensiveis a falta de vagoes,
devido ao mercado Unico ou de condi¢des de competicao.

No final da década de 80, as ferrovias recapturaram um pouco do trafego
perdido. As melhorias nos equipamentos e instalagcfes, as melhorias das
ferrovias além do melhor monitoramento e controle das frotas, foram fatores
gue contribuiram para o sucesso das ferrovias. (paginas 171 e 172)

Finalmente, Lambert e outros (1998) destacam a importancia da
desregulamentacéao teve das ferrovias. Entre 1975 e 1987, as empresas ferroviarias
com receitas operacionais acima de $ 50 milhdes de dolares (chamadas de ferrovias
Classe I) aumentaram em um ter¢o a quantidade transportada (toneladas x milhas).
Durante o mesmo periodo as milhas de ferrovias diminuiram em 30 %, e a frota em
25 % menos vagodes e 29 % menos locomotivas. O numero de funcionarios também
diminuiu em 49 %.

A melhoria no setor ferroviario foi sem davida, devido em parte, a recuperacao
econdmica que os Estados Unidos tiveram em 1983-1984. Mas muito da nova
prosperidade das ferrovias deve ser atribuido a desregulamentacdo do setor,

principalmente a aprovacéo do Ato de Ferrovias de Staggers em 1980.
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O Ato Staggers tratava principalmente de melhorar as condicfes financeiras
das ferrovias. Tal melhoria deveria acontecer principalmente através de reforma das

tarifas. Os principais elementos do ato incluiram:

Tarifas em concorréncia aberta;

Tarifas em dominio publico;

Zona de liberdade de tarifas;

Futuros aumentos de tarifas;

Transportadores contratados;

Fusdes e erradicacoes;

Bureau de tarifas.

Os autores ressaltam ainda a importancia das fusbes para as pequenas
ferrovias:

As fusdes permitiram substanciais economias de escala, bem como a
capacidade de proporcionar tarifas de linhas pequenas (short lines) entre
muitos pares de origem e destino. Ao mesmo tempo, que se desenvolveram
0S megatransportadores, surgiram também varias pequenas ferrovias.
Apenas 75 novas ferrovias foram criadas nos Estados Unidos nos 30 anos
anteriores ao Ato Staggers em 1980. Desde sua aprovacdo, contudo, foram
criadas mais de 140 novas ferrovias regionais e pequenas. A maioria opera
em linhas, que provavelmente, seriam abandonadas se n&o fossem as
novas oportunidades criadas pelo Ato Staggers. (pagina 201)

2.6 A FERROVIA EUROPEIA E O CONTEINER

O inicio do uso do contéiner na ferrovia na década de 60 é abordado por
Wickham (1969):

Os contéineres devem encontrar ao longo da cadeia de transporte
instalagc6es necessarias para transferi-lo de um modo ao outro,

No transporte ferroviario, o remanejamento é bem modesto, os vagdes
utilizados para o roll-on roll-off j& sdo do tipo plataforma, equipados com
dispositivos de amarracdo e 0 equipamento necessario para proceder a
movimentacdo € constituido por um portico de carregamento e area de
estocagem dos contéineres para carga e descarga. (pagina 352)
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As estradas de ferro na Europa sdo exploradas pelo proprio estado sob
diversas formas, relata Wickham (1969). As redes foram reagrupadas entre as 2
guerras e a parte privada que sobreviveu foi muito reduzida. Na Alemanha
(Bundesbahn) e na Italia (Ferrovia del Stato) as ferrovias sdo administradas
diretamente pelo estado. As sociedades nacionais com carater comercial foi a forma
utilizada nos outros paises do Mercado Comum Europeu. Na Franca, a Societé
Nacionale de Chemins de Fer, € uma sociedade de economia mista, criada por uma
convencdo em 1937 entre o Ministério dos Trabalhos Publicos e as antigas
companhias de estrada de ferro. O autor conclui que o controle das ferrovias

européias pelo poder publico € muito forte

2.7 A FERROVIA E O TRANSPORTE MARITIMO

O professor Novaes (1976), em “Economia e Tecnologia de Transporte
Maritimo”, retrata os primeiros servigos intermodais das ferrovias americanas, nas

décadas de 60 e 70, que ja interligavam os portos de costa a costa:

Também as empresas rodovidrias, que constituem o complemento natural
de um sistema transtlantico, e as ferrovias, vém apresentando alteracdes
radicais no seu sistema de operacao.

A ferrovia pioneira nesse transporte, a New York Central, tem demonstrado
o elevado grau de rentabilidade que o sistema pode proporcionar. O seu
servico Flexi-Van corresponde, em termos de investimento em
equipamento, a cerca de 0,5 % do total, mas a receita por ela gerada tem
sido de quase 9 % do frete total recebido.

Por outro lado, estd se tornando mais econdmico o transporte de
contéineres entre 0s portos americanos, tanto do Leste como do Oeste, e 0s
centros do Meio-Oeste através de ferrovia em lugar do transporte hidroviario
usual, pelo Canal de S&o Lourenco.

A Southern Pacific estabeleceu contato com 0s japoneses para transportar
os contéineres desembarcados nos 35 portos americanos servidos por ela.
A Santa Fé esta operando trens exclusivos para o transporte de carretas
rodoviarias (piggy-back) entre Chicago e Los Angeles. (pagina 53)

2.8 O CONTEINER E A UNITIZACAO

A propriedade do contéiner e as vantagens de sua utlizacdo s&o

mencionadas por Clayton Santos (1982) em “O Transporte Maritimo Internacional”:
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No inicio da época da conteinerizacdo, todo o contéiner pertencia aos
armadores.

Apesar dessa inovagdo ter mostrado vantagens na seguranca e
inviolabilidade da carga, rapidez nas operagdes, e economia no custo final
dos transportes, nem todos os armadores acreditavam nesse novo sistema
de unitizacao. [...]

Em decorréncia da indecisdo de certos armadores em investir nessa area é
gue surgiram as empresas arrendadoras ou locadoras de contéineres.
(pagina 82)

Bertaglia (2003) descreve a importancia da unitizacdo em *“ Logistica e
Gerenciamento da Cadeia de Abastecimento”:

“Os custos logisticos sdo muito afetados na realizacdo de operacdes
extremamente manuais, nas quais a carga € manuseada volume a volume
[...] O conceito de unitizagdo de carga, que consiste em agrupar pe¢as ou
conjuntos pequenos efou individuais em uma unidade maior, visando
facilitar a movimentacdo e armazenagem, vem se intensificando cada vez
mais, ja que pode reduzir os custos de distribuicAo dos produtos e
proporcionar a integracdo das diversas modalidades de transporte. Os
meios mais utilizados para efetuar a unitizacdo de cargas séo o palete e 0
contéiner.” (pagina 295)

2.9 O CONTEINER NA FERROVIA CHINESA

A noticia na internet, China Dayly.com.ch (24/04/2004), relata o primeiro
trem de contéiner, em vagdes com gabarito para transportar 2 contéineres

sobrepostos, fruto de um acordo entre duas importantes ferrovias:

O primeiro trem de contéiner da China com vagdes double-deck, entre
Beijing e Shanghai, entrou em servico em 18 de abril. O novo servico ira
aumentar a velocidade dos fluxos de mercadorias e materiais ao longo
dessa ferrovia.

O acordo de cooperacéo foi assinado a ultima semana entre China Railway
United Logistics e China Railway Container Transportation Co Ltd,.

Esse servigo ira operar como um trem de passageiros, com tempo fixo de
viagem, rota, partida e chegada em terminais de integracdo para atender o
canal logistico de alta capacidade entre Beijing e Shanghai.
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2.10 A REGULAMENTACAO DO FRETE FERROVIARIO NA AMERICA

A noticia veiculada pela AAR News, via internet (aar.org em 05/05/2005),
destaca a oposicdo que a American Association of Railroads faz ao Railroad
Competition Act de 2005 (S.919), mostrando que a luta dos empresarios da ferrovia
€ constante e qualquer medida do governo para regulamentar o setor, €

prontamente contestada :

As ferrovias desejam que o Congresso rejeite o S. 919, legislacdo que
pretende regulamentar o frete e abaixar artificialmente as taxas para uma
classe limitada de embarcadores ferroviarios. Os lucros ferroviarios ja estao
defasados mais que a maioria das outras indUstrias americanas. Se a lei
passar esses lucros seriam diminuidos e as ferrovias seriam incapazes de
fazer os macicos investimentos necessarios para atender o crescimento de
transporte nacional. Em vez disso seria necessario postergar a manutencao
abandonar as linhas e os servi¢os nao lucrativos da malha ferroviéaria.
Desde o Ato Staggers, que parcialmente desregulamentou as ferrovias, o
setor tem investido centenas de bilh6es de ddlares em equipamentos e
infraestrutura, dramaticamente melhorando a seguranca, o volume de
servigo e a eficiéncia. Ao mesmo tempo as tarifas cairam substancialmente
tornando os fretes americanos os mais efetivos do mundo para o servigo
ferroviario. Todo esse progresso poderia ser frustrado pelo S. 919, caso ele
nao seja prontamente rejeitado.

2.11 O TRANSPORTE INTEGRADO NA FERROVIA AMERICANA

A American Association of Railroads também noticia pela internet, aar.org,
em 28/05/2005, o futuro da ferrovia, destacando a importancia da ferrovia, com seu

servico intermodal, no dia a dia dos americanos:

As mercadorias intermodais sdo embarcadas em contéineres e vagdes que
podem ser transferidos para trens, caminhdes e embarcacdes. Os
contéineres hoje totalizam 75 % do volume intermodal, eram 40 % a 15
anos.

O crescimento intermodal significa progresso e forca para as ferrovias, disse
o analista Anthony B. Hatch, do Wall Street. Isso mostra que as ferrovias
estao transportando produtos acabados, além das commodities a granel, e
gue a industria ferroviaria que era pesada e lenta, tem atualmente alto
servi¢o, boa velocidade e é totalmente moderna. Isso indica que a ferrovia
€ um elo vital na cadeia global de suprimentos e que os embarcadores e
ultimamente os clientes, estdo ganhando dinheiro com a ferrovia.

As ferrovias transportam mais de 42 % das cargas entre as principais
cidades americanas em uma rede de 142.000 milhas. O intermodal e outras
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formas de transporte ferroviario sao utilizados para movimentar uma enorme
serie de produtos, dos eletrbnicos a moéveis, de suco de laranja a
ferramentas de jardinagem. Elas também movimentam 66 % do carvéo
nacional, que produzem mais da metade da eletricidade americana, e 40 %
de nossos graos, incluindo o trigo suficiente para fazer os 315 paes que
cada pessoa consome anualmente na América.

2.12 ESTRUTURA, DESEMPENHO E PERSPECTIVA DO TRANSPORTE
FERROVIARIO DE CARGA NO BRASIL

O estudo de Castro (2002) realizado apés o 5° ano de privatizacdo das

ferrovias no Brasil, ressalta aspectos importantes do transporte ferroviario no Brasil:

Os fluxos ferroviarios, por outro lado, séo ainda fortemente limitados pelas
fronteiras geograficas das concessées [...]

Deve-se notar que os fluxos entre concessdes (através de arranjos trafego
mutuo ou de direito de passagem) continuam muito restritos; e mesmo
esses fluxos apresentam distancias de transporte inferiores a 600
quildmetros [...]

De todas as malhas, somente a Ferroban apresenta um intercambio mais
significativo, em funcéo da propria configuracdo de sua malha como uma
continuacdo das concessfes limitrofes. Em seguida, destacam-se a
Novoeste e a FCA, muito embora com percentuais de intercambio ja bem
limitados, ante os mais de 70% de paises como os EUA. Observe-se
também o alto grau de fechamento das ferrovias controladas pelos préprios
usudrios, no caso a EFVM e a MRS, muito embora sejam estas as linhas de
conexao dos estados que constituem o “coracgédo” econdmico do pais.

Em resumo, a participacdo no mercado de transporte de carga da ferrovia é
maior nas distancias curtas, nas quais as vantagens comparativas de custo
e de servigo desse modal sdo mais limitadas. (pagina 9)
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3 O MODAL FERROVIARIO

3.1 A FERROVIA MODERNA

De acordo com a Canadian Pacific Consulting, em “Ferronorte — Perfil do
Empreendimento” (1992), uma ferrovia moderna utilizada no transporte de carga,

para operar com fretes competitivos, deve ter as seguintes caracteristicas:

o Trens longos, pesados e grandes distancias, pois a ferrovia com custo
fixo alto e custo variavel baixo, deve diluir o custo fixo em longas

distancias e grandes lotes de carga.

o Geometria composta por raios grandes e rampas pequenas para obter

0 maximo da capacidade do material rodante.

o Trens unitarios, procedimento que facilita a carga e descarga, e atende

diretamente pares definidos de origem e destino.

o Trens expressos diretos (sem paradas intermediarias) pois as paradas
aumentam os custos e a variabilidade do tempo sem agregar valor ao

servico prestado.

o Vagbes adequados as mercadorias transportadas visando aumentar o
aproveitamento, proteger a mercadoria com carga e descarga rapidas.

o Terminais de transbordo e terminais portuarios em locais com boas
condicdes de acesso e equipamentos de carga e descarga ageis para
diminuir o tempo parado das composi¢cdes, o qual também nao agrega

valor ao servico prestado.

o Sistema de sinalizacdo moderno que permita uma operagcédo veloz,

segura e barata.

o Sistema de informagcdo moderno que permita ao operador e aos
clientes informacfGes instantaneas da localizacdo do lote de

mercadorias e de vagodes.

Além de todas essas condicfes basicas a ferrovia deve ter a linha, via

permanente, obras de arte especiais e instalagdes complementares em bom estado
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de conservacdo e manutencdo. Analogamente as locomotivas, vagdes e demais
equipamentos em boas condicdbes de manutencdo para permitir indices de
disponibilidade satisfatérios, pois a ferroviaria somente poderd usufruir suas
caracteristicas principais, transporte barato para grandes volumes a grandes

distancias, se todo o sistema estiver trabalhando harmoniosamente.

Exemplos de ferrovias modernas sédo as seguintes empresas: Union Pacific
Railroad, Burlington Northern and Santa Fé Railway Co. — BNSF Railway, CSX -
Corporation , Canadian Pacific Railroads — CP Rail, Ferrovias Norte Brasil S.A. —

Ferronorte, Estrada de Ferro Vitoria Minas e Estrada de Ferro Carajas.

As ferrovias da Companhia Vale do Rio Doce, a Estrada de Ferro Vitoria
Minas e a Estrada de Ferro Carajas, tém o padrao internacional de desempenho

como mostra a quadro 1:

QUADRO 1 : Produtividade ferroviaria

PRODUTIVIDADE FERROVIARIA

Empresa Pais tku/Km 103 | tku/loc 10® | Produto Bitola (m)
EFVM Brasil 50,0 218 Minéio de ferro 1,000
EFC Brasil 28,1 421 Minéio de ferro 1,600
Mont Nemam | Australia 35,9 155 Minéio de ferro 1,435
Burlington Estados Unidos 10,6 160 Carga geral e granéis 1,435
Union Pacific | Estados Unidos 9,9 107 Carga geral e granéis 1,435

Fonte: CVRD,2000

De acordo com o quadro 1: Produtividade Ferroviaria, mostrado acima, a
Estrada de Ferro Vitoria Minas € campea mundial de produtividade por quilometro, o
indice de 50,0 tku/km 103, nos 898 quildbmetros de linha de bitola métrica supera as
principais ferrovias do mundo no transporte de minério, as quais operam com bitolas
maiores, e em mais de cinco vezes as ferrovias americanas, Burlington e Union

Pacific, que transportam granéis e carga geral em contéiner.

Igualmente, a Estrada de Ferro Carajas é também camped mundial de
produtividade por locomotiva com o indice de 421 tku/ locomotiva 103, nos seus 892

quildmetros de linha de bitola de 1,60m.
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A Ferronorte (Ferrovias Norte Brasil), idealizada no final dos anos 80,
projetada no inicio dos anos 90 com consultoria da Canadian Pacific Consulting e
construida a partir de 1992, teve por objetivo ser uma ferrovia para o transporte de
soja da regido Centro-Oeste, utilizando as mesmas caracteristicas acima descritas.
O texto que segue abaixo, foi extraido relatorio “Perfil do Empreendimento”,
publicado em agosto de 1992, paginas 19 e 20, demonstra que desde a concepcao,
0 projeto e a operacao, a Ferronorte seguiu a diretriz de uma ferrovia com grande

capacidade de transporte de carga:

A operagdo ferroviaria dar-se-4 através de trens unitarios, compostos
inicialmente por uma locomotiva (diesel-elétrica), de Ultima geracdo, com 30
t/eixo e elevada aderéncia. Esta rebocard composi¢cdes com até 50 vagdes
carregados, alcancando até 6.000 toneladas brutas. Em trechos mais
criticos da malha ferroviaria existente, adotar-se-a4 trens com 2 e até 4
locomotivas, mantendo-se, assim, a caracteristica de trens unitarios. Com o
aumento da demanda, estdo previstos trens com até 12.000 toneladas
brutas rebocadas, dobrando-se o nimero de locomotivas por composicao.
Trata-se, portanto, de um sistema ferroviario concebido para a operacao
econdmica de trens pesados, destinados exclusivamente ao transporte de
mercadorias. O tracado favoravel em quase toda a extensdo, além de
assegurar uma elevada capacidade viaria, contribuira para baixo custo de
investimento em material rodante e baixo custo operacional, ao permitir
velocidade comercial relativamente elevada. (quadro 2)

QUADRO 2 : Via Permanente

VIA PERMANENTE

raio minimo 650 m
rampa maxima 0,60%
trilhos TR-68
dormentes concreto
fixagdo elastica
bitola 1,60 m
patios:extensao 2.200 m
patios:espacamento 20 km

Fonte: Ferronorte, 1992
Terminais e Instalagdes Complementares

Terminais de carga e descarga com elevada capacidade de movimentacéo
e armazenagem serdo implantados nas origens e destinos das mercadorias,
permitindo a operacdo de trens sem a necessidade de recomposi¢des de
vagdes.

Os sistemas de sinaliza¢@o, comunicacao e controle de trafego utilizar-se-ao
de equipamentos automatizados, modernos e de uso consagrado em
ferrovias desta natureza.
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Operacgéo Ferroviaria

Os trens unitarios da Ferronorte circulardo principalmente entre o terminal
de Chapaddo do Sul, a ser implantado, e o0s terminais existentes de
Campinas e do Porto de Santos, que também deverdo implantar melhorias
para se adequar as necessidades operacionais da Ferronorte.

Os acordos comerciais (firmados entre a Ferronorte e a Fepasa e com a
Administracdo do Porto de Santos) permitirdo que as composicdes da
Ferronorte circulem na malha existente (conduzidas por suas proprias
tripulacdes) e realizem um transporte porta-a-porta dentro do necessario
padrdo de desempenho. A Ferronorte devera instalar postos de
abastecimento, de manutencédo e terminais de carga e descarga, bem como
acompanhar o controle de circulagdo nas vias da Fepasa. A Fepasa, por
sua vez, devera implementar as melhorias fisicas e operacionais
necessarias em sua via.
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3.2 O TRANSPORTE DE CARGA NO BRASIL

De acordo com o estudo “Transporte de Cargas no Brasil”, da Confederacédo
Nacional de Transportes, o Brasil ainda concentra aproximadamente 65% do total da
carga transportada no modal rodoviario (figura 1), constituindo-se no mais importante
elemento de interacdo econdmica entre as fontes produtoras, industria e mercado
consumidor. A utilizacdo da ferrovia, 21%, e da hidrovia, 14%, é pequena devido ao
uso intenso da rodovia, condicdo que coloca o Brasil no grupo dos paises de
pequena extensdo territorial (cor azul na figura 1), no mesmo nivel de diversos
paises europeus, como Franca e Alemanha, 0s quais possuem uma extensao
territorial significativamente menor que a do Brasil, 551.600 km2 e 357.239 km2,
respectivamente, mostrando a distor¢cdo de nossa matriz de transporte, quando o
ideal seria estar posicionado junto aos paises de grande extensdo (cor vermelha na
figura 1), onde a utilizacdo de ferrovia e de hidrovia € maior. Essa dependéncia do
modal rodoviario, menos eficiente, contribui para que a produtividade geral do
transporte no Brasil alcance apenas 22% da produtividade nos Estados Unidos da

América, segundo a CNT.
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FIGURA 1 : Participagdo dos modais na Matriz de Transportes.
Fonte:CNT, 2003

3.2.1 Modal rodoviario

Para transportar 65% das cargas brasileiras a frota rodoviaria brasileira tem

as seguintes caracteristicas de acordo com dados da Confederacdo Nacional dos

Transportes, levantados em 2003:

Total de 1.500.000 caminhdes (5% do total da frota de veiculos);
12.000 empresas de transporte rodoviario

Carreteiros autbnomos: 25% da frota de caminhdes;

Empresas com frota propria: 25% da frota de caminhdes;
Empresas rodoviarias: 50% da frota de caminhdes;

Idade média da frota: 18 anos. (figura 2)

O crescimento da idade média dos caminhdes (figura 2) é resultado da

pequena renovacao da frota. Essa politica controvertida tem origem no mau estado
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de conservacdo das rodovias, pois 0 empresario nao quer colocar veiculo novo em

estrada ruim.

Cenario da Evolugac da ldade
Meédia da Frota

2000 20012002 2003 2008 2013

FIGURA 2 : Cenério da evolugdo da idade da frota.
Fonte: CNT, 2003.

O Brasil é um pais rodoviarista, mas ao mesmo tempo o Brasil € um pais
sem rodovias pavimentadas pois apenas 9,5% da malha s&o pavimentadas,

segundo a prépria CNT. (tabela 1)

TABELA 1 — Rodovias brasileiras
RODOVIAS PAVIMENTADAS

Jurisdigcéo Extensé&o (km) Porcentagem
Federal 55.905 34%
Estadual 91.659 56%
Municipal 16.683 10%
Total 164.247 100%

RODOVIAS PAVIMENTADAS E NAO PAVIMENTADAS

Pavimentadas 164.247 9,5%
Nao Pavimentadas 1.560.677 90,5%
Total Geral 1.724.924 100,0%

Fonte: Geipot,1999



27

Apesar do transporte de cargas no Brasil depender fortemente da rodovia,
sua manutencdo é precaria, situacdo que aumenta 0S custos e 0s tempos de
viagens, além de deteriorar rapidamente a frota ja envelhecida. Segundo
levantamentos da CNT realizados em 2003, apenas 17 % de nossas rodovias
asfaltadas tém estado de conservacédo geral 6timo e bom. (figura 3)

| Otimo
Féssimo 4%,
17 %

Bom
13%

Ruim
25%

Deficiente
41%

FIGURA 3 : Estado geral das rodovias pavimentadas do Brasil.
Fonte: CNT,2004

Somadas a essas condi¢cdes adversas, o transporte rodoviario de cargas no
Brasil também é alvo de quadrilhas organizadas, exigindo que determinadas cargas
sejam acompanhadas de escolta armada e rastreadas por satélites, condi¢cdes que

oneram e retardam o transporte. A figura 4 da CNT mostra a evolucédo do roubo de
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cargas nas rodovias. Nos modais concorrentes, ferrovia e cabotagem, o nimero de
ocorréncias é desprezivel quando comparado & rodovia e ndo tem crescido nos

ultimos anos.

Roubo de Carga:
Total de Ocorréncias Anuais

94 95 96 97 98 99 00 O1

FIGURA 4 : Evolucéo do roubo de carga nas rodovias do Brasil.
Fonte:CNT,2003

3.2.2 Cabotagem

De acordo com o Sindicato dos Armadores do Brasil, a cabotagem, hoje
fortemente concentrada na movimentacdo de graneis sélidos e liquidos, comeca a
dar sinais positivos em relagao ao transporte de contéineres, embora de forma ainda
modesta. O nimero de navios em servi¢o, que atualmente é de 14, era de apenas 2,
h& seis anos atras. Mesmo com este avanco, a freqiiéncia continua baixa, em média
1,4 saida por semana, de acordo com o relatério Transportes de Carga no Brasil
(2003) da CNT (figura 5). Esse valor é pequeno mesmo quando comparado com
trechos de cabotagem da Europa, onde apesar de existir uma forte concorréncia da

ferrovia e rodovia, as partidas de navios sédo da ordem de 4 embarcacbes/semana.
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Numero Medio de Saidas por Semana — ano 2002

40 40
3,0
I i i ]

Rotterdam- Rotterdam- Barcelona- Santos-  Salvador-S3o Francisco-
Lisbca  Hamburgo Marselha Manaus  Santos Recife

FIGURA 5 : Nimero médio de saidas por semana de navios porta-contéineres.
Fonte: CNT,2003

O servico de cabotagem para carga geral esta novamente ativo no Brasil,
tendo recomecado com a linha Santos-Manaus da Transroll, com 2 navios roll-on
roll-off e porta contéineres, na década de 90, e de acordo com Balau (2005) em “A
influéncia da logistica na economia brasileira”, a Alianga Navegacao, a Mercosul
Lines e a Docenave oferecem servigos de contéineres entre Rio Grande e Manaus.
A frota total permite um ciclo com frequéncia semanal e em dia fixo para a escala
em cada porto, incluindo Montevideo e Buenos Aires, a chamada grande

cabotagem. (figura 6)
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Servicos existentes - ALIANCA

Manaus a Buenos Aires Belem a Santos

FIGURA 6 : Servigo existentes de cabotagem da Alianca.
Fonte: Alianca, 2005

As operacdes portuarias, para navios porta-contéineres, sempre foram
morosas devido a falta de portéineres para o embarque/desembarque. Antes da
privatizacdo dos portos, 1993, somente os portos de Santos, do Rio de Janeiro e de
Rio Grande dispunham desse equipamento que agiliza a operagdo portuaria e
diminui o tempo de permanéncia dos navios dos portos. Atualmente, de acordo com

Balau (2005), a quase totalidade dos portos dispbe de portéineres. (quadro 3)
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QUADRO 3 : Terminais de contéineres no Brasil.

Terminais antes e depois da privatizagao (Contéineres)

ANTES DAS PRIVATIZAGOES DEPOIS DAS PRIVATIZAGOES
(1.995) (2.003)

Longas esperas para atracar:
24— 96 HS

Maximo 16 horas de
operacoes

Sistema em colapso com mov. de
1,3 milhdo contéineres

Baixa produtividade: 8 a 15
cont/hora

Exportacdo de manufaturados:
usd 26,7bi

(tde de guindastes
(portainer + mhc): 10

Fonte: Alianga Navegac¢édo,2005

Investimentos USD 750mi ate 2004

Entretanto, alguns portos continuam operando com equipamento de bordo
ou utilizam portéineres sobre pneus, chamados de mhc (mobile harbor crane), que
sdo menos produtivos e causam sérios danos ao pavimento da faixa de cais, fatos
que resultam em baixa produtividade e consequentemente, alto custos operacionais

de acordo com a Confederagdo Nacional dos Transportes. (figura 7)
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Produtividade em TEUs / hora -ano 2000
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FIGURA 7 : Produtividade dos terminais portuarios do Brasil.
Fonte: CNT, 2003

Em relacdo a estocagem de contéineres proxima ao cais, 0s terminais de
Itajai, Sdo Francisco do Sul, Vitoria e Salvador dispdem de areas muito restritas e
por isso esses portos utilizam areas retroportuarias afastadas do cais, fato que
retarda, onera e congestiona a operacdo portuaria. Atualmente, os portos de
Paranagua, Santos, Sepetiba, Suape e Pecém dispdem de bons terminais de

contéineres.

Para a atracacdo, a cabotagem tem que disputar os mesmos bergcos
utilizados pelo transporte internacional, o que é uma restricdo a mais na utilizacéo da

cabotagem, em funcéo do crescimento das exportacdes brasileiras.

A Associacdo do Comércio Exterior do Brasil, ressalta que a falta de
contéineres afeta o comércio exterior, devido ao fluxo desbalanceado entre a
exportacdo e a importagédo e entre os fluxos norte e sul da cabotagem (figura 8). A
absorcéo dos contéineres pelo crescimento da economia chinesa, também restringe

0 Séu uso na cabotagem.



33

Desbalanceamento do fluxo de
Carga em Contéineres — ano 2001

58%

26%
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FIGURA 8 : Fluxos de carga em contéineres na cabotagem no Brasil.
Fonte: CNT,2001

3.2.3 Modal ferroviario

O setor ferroviario brasileiro é disciplinado pelo Regulamento dos
Transportes Ferroviarios, aprovado pelo decreto n® 1.832 de 4 de marco de 1996.
(Anexo 1)

A ferrovia no Brasil tem uma baixa densidade, 34 km/1000km?, e esta
concentrada nas regides mais desenvolvidas, de acordo com o estudo “Transporte
de Carga no Brasil” (2003) da CNT, sendo muito pequena quando comparada, por
exemplo, a dos Estados Unidos da América, 29,8 km/1000km? (figura 9). Nas
regides Sul e Sudeste encontram-se as maiores densidades ferroviarias do Brasil,
fato que sO recentemente foi modificado com a constru¢cdo da Estrada de Ferro
Carajas, no Par4 e Maranhdo, nas décadas de 1970 e 1980, a Ferronorte e a
Ferroeste, no Mato Grosso do Sul e Parana, respectivamente, na década de 1990.
Essas ferrovias se destinam principalmente ao transporte de granéis: minério de

ferro e soja.
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Brasil

FIGURA 9 : Densidade ferroviaria no Brasil e nos Estados Unidos da América.
Fonte: CNT,2003 unidade: km/1000km?

As ligacdes ferroviarias entre as regibes do Brasil sdo ineficientes pelo
tracado antigo, raios pequenos e rampas fortes e longas, com excecédo do Tronco
Sul que liga as regides Sudeste e Sul, construido com caracteristicas modernas na
década de 1960, e da ligacdo de Campinas a Brasilia, retificado e construido nas
décadas de 1960 e 1970.

A Estrada de Ferro Vitéria Minas e a MRS Logistica estdo totalmente na
regido Sudeste, e sao ferrovias com grande produtividade no transporte de minério

de ferro, mas néo interligam as demais regifes do Brasil.

Atualmente a malha brasileira € operada por diversas concessionarias do
servico de transporte de cargas e por empresas estatais que atendem o transporte
metropolitano de passageiros. Os mapas apresentados nas figuras 10 e 11, mostram
as operadoras e as bitolas do sistema ferroviario do Brasil, de acordo com dados da

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.



35

:
=
O
k=

FIGURA 10 : Operadoras ferroviarias

Fonte: ANTT, 2005
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FIGURA 11 : Bitolas das ferrovias brasileiras.
Fonte:ANTT,2005

Hoje, a extensdo da malha ferroviaria brasileira soma 28.968 km, e segundo
a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre em “Logistica e transporte para produtos
de alto valor agregado no contexto brasileiro” (2005) tem as caracteristicas

apresentadas no quadro 4:



QUADRO 4 : Caracteristicas das ferrovias no Brasil.
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FERROVIAS DO BRASIL - TRANSPORTE DE CARGA
nome sigla extensdolkm] bitola (m) linha estados
Ameérica Latina Logistica ALL 6.586 1,00 singela SP,PR,SC,RS
Companhia Ferroviaria do Nordeste |CFN 4534 1,00 singela BA,SE,AL,PE,PB.RN,CE,PI,MA
Estrada de Ferro Carajas EFC 892 1,60 singela PA,MA
Estrada de Ferro Vitéria-Minas EFVM 898 1,00 dupla MG,.ES
Estrada de Ferro Trombetas EFT 35 1,00 singela PA
Estrada de Ferro Jari EFJ 68 1,60 singela PA
Estrada de Ferro do Amapa EFA 194 1,435 singela  |AP
Ferrovia Centro-Atlantica S.A. FCA 7080 1,00 singela BA,MG,ES,RJ,GO,DF SP
Ferrovia Bandeirantes S.A. FERROBAN 4236| 1,00 e 1,60 |singela/dupla|SP
Ferrovia Norte Brasil S.A. FERRONORTH 512 1,60 singela MS,MT
Ferrovia Norte-Sul NORTE-SUL 226 1.60 singela PA,MA
Ferrovia Novoeste S.A. NOVOESTE 1621 1,00 singela SP.MS
Ferrovia Parana S.A. FERROPAR 248 1,00 singela PR
Ferrovia Tereza Cristina S.A. FTC 164 1,00 singela SC
MRS - Logistica S.A. MRS 1674 1,60 singela/dupla|MG,RJ,SP
TOTAL 28.968
bitola 1,00 23377
hitola 1,435 194
bitola 1,60 5036
bitola mista 361
desativadas 2004 |desde 1985
Silvio dos Santos novas 986 |desde 1990
fonte: M.Transportes e Ferronorte atualizada em junho 2005-ANTT

Fonte: Ministério dos Transportes, 2004

Conforme indicado na figura 12, as velocidades maximas permitidas nas
ferrovias brasileiras séo baixas, apenas 19 % estdo acima de 50 km/h, resultado da

manutencao postergada durante varios anos.
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FIGURA 12 : Velocidades (km/h) méaximas permitida pelas ferrovias brasileiras.

Fonte:ANTT,2005
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3.3 EVOLUCAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO NO BRASIL

De acordo com a revisao bibliografica, o modal ferroviario tem caracteristicas
técnicas e operacionais para o transporte de cargas de baixo valor agregado, como
também para carga geral em contéineres, para fluxos concentrados, deslocadas em

grandes distancias.

O “Transporte de Carga no Brasil” (2003) editado pela CNT, mostra a
participacdo da ferrovia, medida em tonelada quilémetro Gtil, na matriz de transporte
de diversos paises de dimensdes continentais; China, 37%, EUA 44%, Russia 60%;
bem como os tipos de produtos tipicamente transportados pelo mesmo: minério de

ferro, produtos sideruargicos, produtos agricolas, carvao e fertilizantes, entre outros.

No Brasil, o modal ferroviario nunca alcancou a representatividade obtida em
outros paises de grande extensao territorial. A sua participacdo na producédo de
transporte no pais, medida também em tonelada quilémetro util, de acordo com as
estatisticas do Ministério dos Transportes, variou nas décadas de 1980 e 1990, na
faixa entre 20% e 23%, e atingiu 24 % em 2003, segundo dados das empresas BDO
e Trevisan (figura 13), em funcdo das acdes promovidas pelo processo de

privatizacao .
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FIGURA 13 : Matriz de transportes x extensao territorial.
Fonte: BDO Trevisan,2005

O porcentual de 24% para a ferrovia € pequeno para um pais como o Brasil

e outro agravante € que a participacdo do transporte ferroviario de cargas no Brasil

tem sido restrita ao segmento de curtas distancias (quadro 5), em que as vantagens

dos custos e servicos ferroviarios ndo sao significativas.
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QUADRO 5 : Distancias médias de transporte das ferrovias no Brasil

Concessionaria | Ano | Km
ALL 2004 643
CFN 2004 664
EFC 2003 838
EFVM 2003 515
Ferroban 2004 323
Ferronorte 2004 317
Ferropar 2004 231
FCA 2003 429
Tereza Cristina 2004 68
MRS 2004 398
MNovoeste 2004 407
Meédia | - 555

Fonte: Revista Ferroviaria — marco 2005

3.3.1 Historico

Historicamente, ss atividades de transporte ferroviario de carga no Brasil
podem ser divididas em trés principais fases, conforme “150 Anos de Ferrovia do
Brasil” (2004), da Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios.

A primeira fase foi a da instalacdo das primeiras ferrovias em territorio
nacional, ocorrida em meados do século XIX. Essa fase foi caracterizada por um alto
grau de investimento de empresas internacionais - com garantias de juros atraentes
por parte do governo brasileiro. Nessa mesma fase ocorreu a instalagdo da malha
ferroviaria paulista, financiada inicialmente pelos ingleses e posteriormente pelos
cafeicultores. Essa fase se estende até a década de 1920, com um pequeno periodo

de estatizacao durante os primeiros anos da republica,

Relata a Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios (2004):

Fruto da iniciativa privada, das subvencdes quilométricas e da garantia de
juros, a construcdo e a operacgéo de ferrovias experimentaria, no inicio do
século XX, depois de consolidada a Republica, um verdadeiro boom. Em
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apenas 7 anos, entre 1907 e 1914, inicio da | Guerra, a malha passaria de
17.605 para 26.026 km.

A segunda fase histérica pode ser entendida como a fase da nacionalizacao
gradual das ferrovias brasileiras, processo esse que comecou na década de 30 e
teve como marcos a constituicdo da Rede Ferroviaria Federal S.A., pela lei no. 3.115
de 1957 e a criagao da Ferrovia Paulista S.A., pela lei estadual no. 10.410 de 1971.

Por fim, a terceira fase é aquela em que a ferrovia volta para a administracao
privada, através de processo de arrendamento por 30 anos, a malha e a operacao
ferroviaria para as maos dos investidores privados. Essa fase teve como prenudncio a
incluséo, em 1992, da RFFSA no programa nacional de desestatizacao e teve como
marco fundamental a Lei das Concessdes de 1995 (8.987/95).

Em 5 de junho de 2001, a lei 10.233 cria a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres como 0Orgdo regulador da atividade de exploracdo da infra-estrutura

ferroviaria e rodoviaria. (anexo 2)

3.3.2 Pré-privatizacao

De acordo com o relatério “Logistica e Transporte para Produtos de Alto
Valor Agregado no Contexto Brasileiro” da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres, o sistema ferroviario brasileiro antes da privatizacdo era composto por
quatro redes ferroviarias, controladas e operadas por trés empresas:

- a Rede Ferroviadria Federal S.A., que operava a maior malha do
pais,aproximadamente 77% do total, e era controlada pelo governo
federal,

- a Estrada de Ferro Vitéria Minas, controlada e operada por uma ex-
estatal - a Vale do Rio Doce —

- a Estrada de Ferro Carajas, também controlada e operada pela Vale do

Rio Doce —
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- a Ferrovia Paulista S.A., controlada pelo governo do Estado de S&o
Paulo, com malha de média extenséo e pequena producédo de transporte ,
mas situada no Estado de maior relevancia econémica do pais - Séo
Paulo.

Os investimentos federais em conservacdo, manutencdo e ampliacdo do
sistema ferroviario decresceram ao longo da década de 1980, resultando em uma
acentuada degradacéo da eficiéncia operacional e qualidade dos servi¢os oferecidos
na fase pré-privatizagdo (figura 14).

Investimentos Governamentais na RFFSA

FIGURA 14 : Investimentos governamentais na RFFSA.
Fonte: CNT,2004

3.3.3 ORGANIZACAO ATUAL

A privatizacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A., foi incluida no Plano
Nacional de Desestatizacédo, através do decreto 473 de marco de 1992, sendo o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social o responsavel pela gestéao
do programa. O BNDES abriu licitacdo publica para elaboracdo dos estudos e
avaliacOes indispensaveis, com o objetivo de estabelecer o pre¢co minimo e definir o

modelo de concessao mais adequado.
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A estrutura institucional do PND era composta por dois grandes agentes
principais: o Conselho Nacional de Desestatizacdo, 6rgdo decisério, e o Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social, na qualidade de gestor do Fundo

Nacional de Desestatizacao.

O PND, relativamente a modalidade ferroviaria, teve como principais

objetivos:
- Desonerar o Estado;
— Melhorar a alocacéo de recursos;
—  Aumentar a eficiéncia operacional;
— Fomentar o desenvolvimento no mercado de transportes;

— Melhorar a qualidade dos servicos.

O modelo aprovado consistiu basicamente na divisdo da RFFSA em seis
malhas: Sul, Sudeste, Centro-Leste, Nordeste, Oeste e a Ferrovia Teresa Cristina
em Santa Catarina. Prop0s, ainda, a concessao a iniciativa privada de cada uma das
malhas, por um prazo de 30 anos, com arrendamento dos ativos operacionais.
Fazem parte também do contrato de concessdo metas para a reducdo de acidentes

e 0 aumento da producéo (figuras 15 e 16).

As linhas da FEPASA, denominada de malha paulista, recebeu o mesmo

tratamento para o arrendamento.
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As concessionarias receberam as malhas e seus equipamentos em mau
estado de conservacao. A frota de locomotivas, além da idade média elevada, nao
recebia recursos para manutencdo adequada, que dependia muito de pecas de
reposicao importadas. Como resultado a imobilizacdo das locomotivas chegou a
metade da frota o que reduziu drasticamente a capacidade de transporte.
Praticamente 0 mesmo processo ocorreu com a frota de vagbes também

contribuindo para a reducéo da capacidade de transporte.
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3.4 A RECUPERACAO DA FERROVIA

A ferrovia sofreu a concorréncia do automével e do caminh&o praticamente
em todo o mundo. De modo mais intenso nos paises subdesenvolvidos, que nao
investiam adequadamente no sistema ferroviarios devido aos altos custos, e menos
intensamente nos paises socialistas, onde a politica de transporte centralizada era

pouco adaptada a liberdade do sistema rodoviario.

A india, por heranca dos ingleses, manteve sua grande malha ferroviaria em

operacao e sofreu uma concorréncia menor da rodovia.

3.4.1 Estados Unidos da América

A América, berco do automobilismo, foi onde a ferrovia comecou a
sofrer a forte concorréncia e perder mercado nao sé para o automovel e o

caminhdo mas também para o avidao e o oleoduto (figura 17).

i 1

EVOILLITION [F L'ACHEMIMEWEHT DEF VEHICULES PAR TEAMSPORTS ROUTIERS
PAR TRABSPORTS FERROVIAIRES ET PAR WOIUE DUFA AUX ETATS.LINIS

FIGURA 17:Transporte de veiculos novos por modos, nos Estados Unidos da América.

Fonte: Geographie des Transports, 1982.
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A ferrovia americana comeca perder mercado na década de 20 e a
recuperacdo ocorreu somente nos anos 60, quando houve uma modernizagao

operacional e de equipamentos, de acordo com a American Association of Railroads.

A utilizacdo da tracdo diesel-elétrica em substituicdo ao vapor, via
permanente com suporte para o trafego de trens longos e pesados, compostos por
vagdes de grande tonelagem, percorrendo grandes distancias no territério
americano, permitiu que a ferrovia americana recuperasse para o mercado perdido

para os concorrentes (quadro 6).

A concorréncia do avido, para grandes distancias, e a do Onibus e
automoveis, para meédias e pequenas distancias, exigiu uma grande redugdo no
namero de trens de passageiros. Hoje a Amtrack, a Unica operadora estatal da
ferrovia americana, oferece servico de trens de passageiros utilizando as linhas das
outras ferrovias, com excecdo do eixo Washington — New York — Boston, onde utiliza

linha exclusiva operando com alta velocidade.

QUADRO 6 : Caracteristicas técnicas das ferrovias nos Estados Unidos da América.

Trens longos 100 a 150 vagodes
Vagoes grandes 80 a 100 toneladas
Trens pesados 5.000 a 10.000 toneladas
Velocidade baixa 80 a 100 km/h

Tracao diesel-elétrica

Médias e longas distancias 1,000 a 4.000 km

Trens de passageiros n° reduzido

Administracéo privada

Fonte: AAR,2004.

Outro marco importante na recuperacdo da ferrovia americana foi a
desregulamentacdo realizada na década de 80, a qual contribuiu para a
reestruturacdo e modernizacao da operacao, que também resultou recuperacao de
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parte do mercado perdido devido a importante reducéo dos fretes ferroviarios (figura

18).

DESREGUILAMENTAQE\O
FERROVIARIA NOS EUA

30

14

s 000TH L

10+

t t t * AMO

1970 1880 1990 1935 2000
EZNTE: E. MUNDIEL

FIGURA 18: Desregulamentacao da ferrovia na América

Fonte: Banco Mundial

As acles, para recuperacdo das ferrovias americanas, comecaram com 0
“Ato Staggers”, segundo Lambert, Stock e Vantine (1998), em “Adminstracéo
Estratégica da Logistica”. A desregulamentacao reduziu a malha, a frota e 0 numero
de funcionarios o que resultou em aumento da produtividade das grandes ferrovias
americanas. A reforma das tarifas também possibilitou melhores condi¢Ges

financeiras para as ferrovias americanas.



50

3.4.2 Europa

Menos intensamente do que nos Estados Unidos da Ameérica, a Europa
também sofreu a concorréncia dos outros modais de transportes, principalmente a
Europa Ocidental, uma vez que nos paises da “cortina de ferro”, Europa Oriental, a

politica centralizada dos governos comunistas protegeu as ferrovias.

Do outro lado do Atlantico a ferrovia também sofria concorréncia, relata Allen
(1981) em “Les Chemins de Fer”, que a provavel morte da ferrovia seria causada

pelo automodvel, caminhao, avido a jato e pelas tele-transmissoes.

A reacdo acontece com a crise do petréleo, que favorece os transportes
mais econdmicos como a ferrovia. Paralelamente comegam os teste com os trens de
alta velocidade, que sera a marca da ferrovia européia nas décadas finais do século
XX, ainda relata Allen (1981).

QUADRO 7 :Caracteristicas técnicas e operacionais das ferrovias européias.

Trens curtos 20 a 30 vagoes

Vagoes pequenos 60 toneladas

Trens leves 1.000 a 2.000 toneladas
Alta velocidade 150 km/h

Tracdo elétrica multi voltagem
Curtas e médias distancias 500 a 1.000 km

Trens de passageiros n° elevado
Administragao Publica

Fonte: SNCF, 1991.
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As ferrovias européias expandiram as linhas do TGV francés, do ICE aleméao
e 0 AVE espanhol, cobrindo praticamente toda a Europa, inclusive a Inglaterra com o

EuroStar sob o Canal da Mancha.

A ferrovia européia apoiada em alta tecnologia exige grandes investimentos
0S quais sao bancados pelos proprios governos que as administram. A experiéncia
da iniciativa privada no Eurotinel ndo foi bem sucedida acumulando déficits

sucessivos.

Apesar de preferéncia pelo transporte de passageiros, 0 servico de carga
europeu também evoluiu e transportam volume crescente de carga geral devido
principalmente a alta velocidade e os congestionamentos nos acessos rodoviarios
das grandes capitais. A terceirizagdo do servico de carga para empresas privadas,
ficando para as empresas estatais apenas a tracdo dos trens, também tornou agil e

moderna a circulacdo de mercadorias na Europa (quadro 7).
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3.4.3 Brasil

A primeira acdo para a modernizacdo da ferrovia brasileira, a opcédo pelo
modelo americano, esta relatada em “150 Anos de Ferrovia no Brasil”, edi¢do
especial da Revista Ferroviaria em abril de 2004, da Associagdo Nacional de
Transportadores Ferroviarios, quando em 1952, Vargas incluiu o sistema ferroviario

na pauta da Comissao Mista Brasil-Estados Unidos.

A criacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A., também tem origem no
segundo governo de Vargas, 1950 a 1954, segundo a Associacdo Nacional de
Transportadores Ferroviarios (2004).

Apés os estudos da Comissdo Mista Brasil - Estados Unidos a ferrovia

brasileiro comeca a mudar, adotando:
- Tracao diesel-eletrica em substituicdo a tracéo a vapor;
- Truque 2 eixos com 20 toneladas/eixo;
- Trilhos pesados;
- Engates do tipo americano em substituicdo ao tipo europeu;
- Freios a ar comprimido em substituicdo a vacuo;
- Erradicacdo dos ramais deficitarios;
- Prioridade para o transporte de carga;
- Trens unitarios;

- Trens longos.

Com essas modificagcbes a ferrovia brasileira come¢a a seguir 0 padrdo
americano seu principal fornecedor de material rodante, vagdes e locomotivas, e
material ferroso: trilhos, fixacbes e aparelnos de mudangca de via (amv).

Posteriormente com a industrializacdo do Brasil, essa fabricacdo ocorre aqui

'nC|US'E%98‘%lﬂ8?'Q%Y%%nQa para o padrdo americano ndo recuperou as ferrovias
brasileiras, pois ao contrario dos Estados Unidos a administragdo e operacédo das

ferrovias brasileiras estava sob o regime estatal.
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A extensdo da ferrovia brasileira, ap6s a erradicacdo dos ramais anti-
econdmicos, durante as décadas de 60 e 70, somente volta a crescer nas décadas

de 80 e 90 com as construgdes:
- Estrada de Ferro Carajas — Maranhao e Para;
- Ferroeste — Parang;
- Ferronorte — Mato Grosso do Sul,

- Ferrovia Norte Sul — Maranhao.

Em 2005, a extensdo da malha brasileira soma 28.968km.

No regime estatal comeca o declinio operacional, novas linhas ndo séo
construidas e a malha diminui. Apesar de optar pelo modelo americano e ter a
mesma area territorial, a malha brasileira é praticamente 10 vezes menor, fator que

limita a participacdo da ferrovia na matriz de transporte.

Com a privatizacdo ocorrida na segunda metade da década de 90, a ferrovia
brasileira comecou uma recuperacéo, hoje, de acordo com as estatisticas da Revista

Ferroviaria, marco de 2005, transporta basicamente graneis:

e A Cia. Vale do Rio Doce com a Estrada de Ferro Vitoria Minas e a Estrada
de Ferro Carajas estdo entre as ferrovias mais produtivas no mundo no
transporte de minério de ferro, 163 milhdes de tu - toneladas uteis e 109

trilndes de tku -toneladas quilémetros lteis.

e O transporte de graos do complexo soja € importante para a América
Latina Logistica , 8,2 milhdes de tu -toneladas uteis e 4,6 trilhdes de tku -
toneladas quilometros uteis, e para a Ferronorte 4,7 milhdes de tu -
toneladas uteis e 6,3 trilhdes de tku - toneladas quilometros uteis. O
transporte de carga geral em contéineres ainda € incipiente, apenas 120.982

TEU (unidade equivalente ao contéiner de 20 pés) em 2003.

3.4.4 Operagdo, Equipamentos e Multimodalidade
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A recuperacao da ferrovia, tanto na Europa como nos Estados Unidos da
América, foi resultado de uma nova gestdo operacional somada a utilizagdo de
equipamentos adequados aos fluxos e as cargas transportadas. Essas acgles
possibilitaram a integracéo entre os diversos modos de transportes, cada um em sua

melhor performance.

Ballou (2001), em “Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos”, afirma que: o
importante para as ferrovias, € tracionarem cargas volumosas e em grandes
distancias, pois dessa maneira estara distribuindo os custos fixos elevados,
caracteristicos das ferrovias, diminuindo os custos unitarios, trabalhando com os

parametros com os quais a ferrovia foi dimensionada.

Complementando, Ballou (2001) ressalta a importancia da integracdo modal
para a ferrovia atender os clientes distantes da ferrovia, através de acordos com

empresas rodoviarias e mesmo com outras ferrovias.

Lambert, Stock e Vantine (1998) também ressaltam a importancia da
integracdo entre os modos de transportes, descrevendo exemplos de associacéo de
ferrovias com empresas rodoviarias, fazendo o servico porta-a-porta entre a

Califérnia e o Meio-Oeste americano.

No Brasil, a falta de um unico responsavel pelo transporte intermodal,
retardou a pratica do transporte integrado devido a ndo regulamentacdo dessa
atividade. Somente em dezembro de 2003, a regulamentacao foi editada pela ANTT,
que possibilitou finalmente, o transporte multimodal, com a criacdo da figura do

Operador de Transporte Multimodal (OTM).

A carga geral em contéiner, praticamente ndo existe na ferrovia brasileira,
menos de 150 mil TEU (unidade equivalente ao contéiner de 20 pés) foram
transportados durante o ano de 2004 nos diversos servicos de trens expressos que
comecam a ser oferecidos pelas concessionérias, de acordo com as estatisticas da
Revista Ferroviaria, marco de 2005.

A principal dificuldade para o servigco intermodal, varios responsaveis, ou
multimodal, um sé responsavel, é a auséncia de terminais de integracdo entre 0s
modos de transporte. Segundo a Revista Ferroviaria, maio de 2003, apenas 123

novos terminais foram construidos pelas concessionarias desde a privatizacao, e de
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acordo com o site da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, os terminais
ferroviarios totalizavam em 2005, 309 unidades, numeros modestos quando
comparados com a Europa ou Estados Unidos da América, que somam mais de
10.000 unidades.

Em relacdo ao sistema aquaviario o numero de terminais é maior que o
ferroviario, devido aos portos maritimos e fluviais, mas pequeno quando comparado

aos Estados Unidos da América (figuras 19 e 20).
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FIGURA 19: Terminais intermodais aquaviarios.
Fonte: CNT, 2003.
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FIGURA 20: Terminais intermodais na ferrovia francesa.

Fonte: Compagnie Nouvelle de Conteneurs CNC, 1987.

O uso do contéiner modificou estruturalmente o transporte maritimo e a
propriedade do contéiner € um dos fatores que influenciam na inter ou
multimodalidade dos transportes. Clayton Santos (1982) diz em “O Transporte
Maritimo Internacional”. A unitizacdo através do uso do contéiner, também é um fator
importante na integracdo modal e na redugdo de tempos e custos afirma Bertaglia

(2003).

No Brasil os contéineres estdo vinculados as companhias de navegacao
internacionais, fato que restringe seu uso doméstico nas ferrovias. A Unica fabricante
de contéiner do Brasil ndo tem demanda que a possibilite concorrer em preco com

os fabricantes asiaticos.

A interiorizacdo do contéiner, uso doméstico no transporte integrado, esbarra
na escassez de contéiner tanto no comércio internacional como na cabotagem. A
expansdo comercial da China, os fluxos desbalanceados entre exportagdo e
importacdo e a posi¢cao geografica no Brasil, fora das grandes rotas de navegacéo,
sdo os principais fatores da falta de contéineres no Brasil, relatou Illdefonso Cortés
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na sua apresentacao “Industria de Construcdo Naval Brasileira”, Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdémico e Social (figuras 21 e 22).

A industria de construgéo naval brasileira D

O Brasil no trade mundial

Numa estreita faixa, entre os paralelos 60 e 30, no Hemisfério
Norte, a riqueza flui, no sentido Leste Oeste.

60% do comércio

FIGURA 21: Comércio exterior leste-oeste.

Fonte: lldefonso Cortés — Sinaval, 2004.

A industria de construcao naval brasileira |:|

0O Brasil no trade mundial

As exportagoes somam 295 milhoes de toneladas.
As importagoes somam 90 milhoes de toneladas.

O Brasil navega sobre
os meridianos, no
sentido Norte-Sul.

O desequilibrio da
carga encarece o
frete.

FIGURA 22 : Comércio exterior norte-sul.

Fonte: lldefonso Cortés — Sinaval, 2004.
O declinio ferroviario na Europa e nos Estados Unidos da América foi

combatido de maneira adequada, cada um de um modo diferente, recuperou a
demanda perdida.
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No final da década de 80, as ferrovias recapturaram um pouco do trafego
perdido. As melhorias nos equipamentos e instalacdes, as melhorias das ferrovias
além do melhor monitoramento e controle das frotas, foram fatores que contribuiram

para o sucesso das ferrovias.

O uso do contéiner também foi um fator positivo na recuperacao da ferrovia

americana segundo Lambert, Stock e Vantine (1998):

Algumas dessas desvantagens podem ser superadas pelo uso do servi¢o
de reboque-sobre-vagdo (TOFC - trailer on flatcar, piggy-back, auto-trem)
ou conténier-sobre-vagdo (COFC- container on flatcar), que oferece a
economia do transporte ferroviario combinada com a flexibilidade do
caminh&o.

A recuperacao das ferrovias brasileiras também passa pela modernizacao

do material rodante, principalmente aos relacionados ao transporte de contéineres.

O uso de vagdes double-stack, que permitem o carregamento de dois niveis
de contéineres possibilitam a operacdo de trens unitarios diretos de grande

capacidade, aqui nao utilizados devido ao restrito gabarito ferroviario nos tuneis.

Ha uma mudanca no comportamento das ferrovias, agora a opinido do
cliente também é importante segundo Ballou (2001). O preco, o tempo médio em
transito, a variabilidade do tempo de viagem, as perdas e danos, sdo fatores
importantes para os clientes, e a ferrovia devera estar sempre atenta as essas

exigéncias.

As preferéncias dos clientes devem sempre orientar todas tomadas de
decisbes dos operadores ferroviarios. A qualidade dos servicos, sistemas de
informacdes confidveis, confiabilidade na variabilidade dos tempos em transito,
freqUuéncias menores, a tarifas competitivas sdo atributos que atraem e mantém o

cliente.

A carga de alto valor agregado também é transportada pelas ferrovias
segundo relato da American Association of Railroads (2005). Hoje, 2005, as ferrovias
transportam 42% das cargas entre as principais cidades americanas, incluindo

eletrGnicos, moveis, sucos, etc. A ferrovia, que tradicionalmente sempre movimentou
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granéis como carvao, combustiveis e grdos agricolas, agora também transporta

produtos de alto valor agregado.

Atualmente, a carga geral € um transporte importante para a ferrovia,
principalmente a americana, que com a utlizagdo de contéineres e a

multimodalidade, transporta ano a ano uma maior quantidade de produtos diversos.

Experiéncias bem sucedidas ocorrem também na China que esta utilizando
contéineres em trens expressos, como relata a China Dayly (2005). O servico
expresso de cargas ira operar como um trem de passageiros com hora de partida e

de chegada em terminais especializados em Beijing (Peking) e Shanghai.
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4 ESTUDOS E ANALISES

Neste capitulo serdo estudadas e analisadas as hipoteses formuladas no
capitulo 1 de forma a comprova-las ou descarta-las. Estes estudos e analises vao

possibilitar as recomendacdes e conclusdes indicadas no capitulo seguinte.

4.1 A MATRIZ DE TRANSPORTE DE CARGA NO BRASIL

A matriz de transporte de carga, apresentada no capitulo 4, é contestada por
Castro (2002), em “Estrutura, desempenho e perspectiva do transporte ferroviario de
carga”. Volumes significativos de cargas, de valores unitarios baixos, e as grandes
distancias do longo da Costa Atlantica, que numa primeira instancia favoreceriam
arranjos logisticos envolvendo modos de transportes com fretes menores, como a
cabotagem e a ferrovia, estdo sendo transportados pela rodovia. A matriz de
transporte, que indica a forte predominacdo do modo rodoviario sobre os demais,

esta subestimada.

A tabela 2, elaborada por Castro (2002), ajusta a participacdo do modo
ferroviario em funcédo dos quantitativos de consumo de 6leo diesel e indicam niveis
de producédo desse modo em 9,1%, aparentemente inferiores aos 20% estipulados
pelo GEIPOT.
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TABELA 2 — Participag6es modais na producéo e no dispéndio do transporte

Tabela 2 - Participagoes Modais na Produgdo e no Dispendio com
oTransporte de Carga em 1999

Produgdo % Dispéndio %  Tarifa US$
10E6 tku 10E6 USS$ 11000ty
Aéreo 2.252 0,1 292 028 130
Cabotagem 100.057 6,9 753 22 8
Dutos 33.131 2.1 102 0.3 3
Ferrovia 140.817 9.1 1.111 3.2 8
Rodovia 1.271.182 82,1 32.766 93,6 26
Total 1.547.439 100,0 35.025 100,0 19
Subtotal % do PIB 6,27
Hidroviario Longo curso US$10E6G 6.630
Total US%10E6 41.855
Total % do PIB 7,90

Elaboracio: aufor a partir de dados do GEIPOT, IBGE e ANP.
Fonte: Newton de Castro

Castro (2002) ainda ressalva que a ferrovia despende apenas 3% do
montante gasto em transporte de carga, fato que explica a expectativa de expansao
de sua participacdo na matriz de transporte, assinalada como a principal motivacao

para concesséao do sistema a iniciativa privada.

O frete médio ferroviario (estimado em 1/3 do rodoviario) € marcado pela
grande dispersao de valores observados em ambos os modais. No uso da ferrovia,
esses valores médios estdo mais proximos dos limites inferiores em funcdo da
predominéncia do mineiro de ferro no transporte ferroviario, o que resulta em tarifas
médias mais baixas, US$ 6,60/1000 tku. Para as concessionarias sem
predominacdo de transporte de mineracdo de ferro as tarifas médias sdo mais
elevadas, US$ 14,00/1000 tku, ressalta Castro (2002).

A participacdo da ferrovia, em produtos de alto valor agregado, de acordo
com o estudo “Logistica e transporte para produtos de alto valor agregado no
contexto brasileiro”, ANTT (2005), € de 8,2%, a rodoviaria de 87,0%, e a aquaviaria
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de 4,5% e a aérea de 0,3%. A participacdo da ferrovia em carga geral esta
diretamente vinculada a utilizacdo do contéiner, o qual possibilita a operacdo de

embarque/desembarque rapida e barata.

Em 2003, apenas 120.982 TEU foram movimentados pelas ferrovias,
segundo a Revista Ferroviaria, o valor incipiente mostra que o uso de contéineres
devera avancar enormemente, se ferrovia quiser participar com eficiéncia junto com
a rodovia, em um transporte combinado, pois segundo a AAR (2005), os contéineres
hoje totalizam 75% do volume intermodal na América do Norte.

Castro mostra na tabela 3, a evolucdo com a privatizacdo ocorrida apos
1996, principalmente nas outras concessfes que nao as ferrovias da CVRD, onde
apenas com a recuperacao, de locomotivas e de vagdes, os volumes voltaram a

crescer.

TABELA 3 - Evolucao da producéo ferroviaria

Tabela 3 - Evolugdo Recente da Produgdo Ferroviaria

1995 1996 1997 1998 1999 2000 Cresc. %

Ferrovias da CVRD (u10000) 149.257 144537 156.117 154742 147113 162415 1,70
Outras concessoes (tu10000) 99.239 90.887 99.761 105.013 112521 128588 5,32
Ferrovias da CVRD (tku10EG) 93.470 B89.588 98.376 97.565 92.692 100766 1,51
Outras concessdes tku10EE) 42 464 38.821  39.833 44 AB7 47675 54.178 4,99

Consumo de Diesel (indice) 437 463 450 a19 531 537 4,23
Fonte primaria: AET, 1998 e 2000, GEIPOT: e DTEF/SIADE.

Fonte: Newton de Castro

Entretanto, analisando-se a tabela 4, também obtido no trabalho de Castro
(2002), observa-se que os grandes aumentos de producdo na ferrovia sempre
ocorreram apos grandes investimentos. Exemplificando: entre 1968 e 1976, a
RFFSA, com o transporte de minério da MBR na Linha do Centro, até o terminal da
llha de Guaiba em Sepetiba; entre 1976 e 1980, a FEPASA, no Corredor de
Exportacéo, na Linha da Mogiana; entre 1968 e 1976, a EFVM, com a duplicacdo da
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linha e a construcdo do terminal de Tubardo; entre 1980 e 1985, a EFC, na nova

ferrovia entre Carajas e Sao Luis.

TABELA 4 — Evolucao transporte férreo

Tabela 4- Evolugdo da Produgio Ferroviaria (tku10EG)

Ano RFFSA FEFASA EFVM EFC Total
1957 7.2 3,2 19 12,3
1963 7.7 3,1 4.2 15,0
1968 10,2 3,3 7.8 21,3
1976 233 43 35,2 62,8
1980 33,2 7.4 45,3 85,9
1985 38.8 7.2 94,3 11,9 112,2
1950 34,6 5,5 45,1 29.8 120,0
1993 39,5 5,5 20,1 37,5 1336
1995 36,4 5,1 221 114 136,0

Taxa Cresc. (%)

1963-80 8.0 5,3 15,0 - 10,8
1980-85 32 -0.5 3.7 - 5,5
198595 -0,6 -1.6 04 13,3 1,9

] v 1

Fonte: AET. diversos volumes, GEIPOT.

Fonte: Newton de Castro

Do relato anterior, pode-se concluir que a ferrovia tem um mercado a
conquistar, recuperando cargas tradicionalmente ferrovidarias e avancando no
mercado, hoje cativo da rodovia, confirmando a hipotese 1, que a ferrovia pode
aumentar a participacdo na matriz de transportes de cargas. Entretanto essa

hipotese somente sera concretizada se foram realizados investimentos na ferrovia.
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4.2 A DISTANCIA DE TRANSPORTE FERROVIARIO

“Os fluxos ferroviarios sdo ainda fortemente limitados pelas fronteiras

geogréficos das concessodes”, diz Castro (2002).

A tabela 5, mostra que a distancia média de transporte, pos-desestatizacao,
permaneceu praticamente inalterada. Elaborada por Newton de Castro (2002), a
tabela 5, permite uma andlise importante na evolucdo das areas de abrangéncia das
concessionarias, e pode-se concluir que: como a distancia média cresceu pouco, 0
transporte ferroviario esta restrito a cada concessionaria e justifica a média geral de
555 km em 2003 (quadro 5), segundo a ANTT (2005) e a Revista Ferroviaria (2003).

TABELA 5 — Distancia média de transporte

Tabela 5 - Distancia Média de Transporte dos Fluxos Ferroviarios por Concesséo ou
Sistema (km)

Concessio/Sistema 1995 1996 1987 1998 1998

Estrada de Ferro Carajas 855 844 848 841 850
Estrada de Ferro Vitdria a Minas 516 517 530 530 527
FERROBAN (ex FEFPASA) 374 365 385 382 340
RFFSA (média das concessoes) 438 439 402 427 434
Meédia geral 524 519 518 524 518

Fonte primaria: AET, 2000, GEIPOT.

Fonte: Newton de Castro

As barreiras, ao aumento da distancia de transporte, tém basicamente 3

origens:
- O gradiente entre as distancias ferroviarias e rodoviarias cresce para as

grandes viagens

- Dificuldades para a circulacéo ferroviaria nos grandes centros urbanos
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- Restricbes impostas pelos acordos de trafego mutuo e direito de passagem.
(Anexo 3)

A figura 23 indica que a distancia ferroviaria € maior que a distancia rodoviéria,
das capitais brasileiras até Sdo Paulo. Essa diferenca aumenta para 0S percursos
mais longos. Pode se observar que para as capitais do Nordeste a diferenca é

significativa, em alguns casos, até a 40%, devido a geometria antiga da malha

ferroviaria.
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FIGURA 23 - Distancia: ferrovia x rodovia

Fonte: Silvio dos Santos — 2005 nota: nas capitais sem ferrovia considerou-se o transporte
combinado ferrovia-rodovia

Em relacdo aos grandes centros urbanos, Sdo Paulo (figura 24), Rio de
Janeiro e Belo Horizonte (figura 25), o servico de transporte urbano de passageiros
ocupa as mesmas linhas do transporte de carga, fato que gera severas restricbes de

capacidade ao trafego de composicdes de carga.

A prioridade ao transporte de passageiro nos horarios de pico, permite a

circulacao dos trens de carga apenas nas janelas de tempo, durante o entre pico do



67

horario de almoco e no periodo pds-pico noturno até a madrugada. Este dltimo

também comprometido pela manutencéo da via permanente.

Limites fisicos das linhas de varias concessionarias; ALL, FCA, Ferroban e
MRS em Sao Paulo, MRS e FCA no Rio de Janeiro e EFVM e FCA em Belo
Horizonte, a interferéncia com o trafego de trens de passageiros, torna a circulacéao
de composicfes entre as concessionarias extremamente morosas e influencia
diretamente os acessos aos portos de Santos e do Rio de Janeiro, assim como a
conexdo com o Nordeste pela FCA.
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FIGURA 24 - Malha ferroviaria na grande Sao Paulo

Fonte: ANTT 2003
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FIGURA 25 - Malha ferroviaria na grande Belo Horizonte
Fonte: ANTT 2003

Finalmente as dificuldades originadas pelas regras de trafego mutuo e direito
de passagem, com acréscimos tarifarios, intercambio de material rodante, restrices
de abastecimento, manutencdo e troca de equipagem, influenciam negativamente

no fluxo entre as concessionarias.

De todas as malhas, somente a Ferroban apresenta um intercambio mais
significativo, em funcdo da propria configuracdo de sua malha, como
continuacdo das concessfes limitrofes. Em seguida, destacam-se a
Novoeste e a FCA, muito embora com percentuais de intercambio ja bem
limitados, ante os mais de 70% de paises como os EUA. Observe-se
também o alto grau de fechamento das ferrovias controladas pelos préprios
usudrios, no caso EFVM e a MRS, muito embora sejam estas as linhas de
conexao dos Estados que constituem o “coracéo” econémico do pais.

Em resumo, a participacdo no mercado de transporte de carga da ferrovia é
maior nas curtas distancias, nas quais as vantagens comparativas de custo
e de servigo desse modal sdo mais limitadas.
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Analisa, Newton de Castro (2002), a tabela 6 de sua elaboracao:

TABELA 6 — Fluxos entre concessoes e totais em 2000

Tabela 6- Fluxos entre Concessdes e Totais em 2000 (1000 tku)

De\Para ALL CFN EFVM FCA Ferroban MRS Movoeste  Subtotal Thku total %
ALL 0 ] 0 - 10.284.780 00
CFN 0 ] - 711.050 0,0
EFVM 0 0 - 56.672.000 00
FCA 2589M 9.338 557116 326 592751 7628870 T8
Fermoban 1384162  14.081 G676.364 35.804 310477 2420883 5984650 405
MRS 0 130.590 414724 545314 26.836850 20
MNovoest 8.685 268.923 277.608 1588920 175
Subtotal 1418818 23419 806953 1.240.783 36.130 30477 3836560 109.707.120 35

Tku total 10284780 711.050 56.672.000 7.628.870 5984650 26.836.850 1.588.920 109.707.120

(%) 13.8 33 0.0 10,6 20,7 01 19.5 35
Nota: as ceélulas em branco representam conexdes de menor relevincia. Dados primarios: MT/DTEF/SIADE

Fonte: Newton de Castro

Continuando a analise de Castro (2002):

“Comparem — se esses resultados com a distancia média de transporte
ferroviaria proxima de 1.000 km nos EUA, e de transporte multimodal, rodo-
ferroviario, superior a 1.800 km, conforme mostra a tabela 7”.



TABELA 7 — Caracteristicas dos fluxos de transporte nos EUA

Tabela 7 - Caracteristicas dos Fluxos de Transporte nos EUA em 1993
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Modo de Transporte Valor Volume Produgdo  Distdncia Distancia
{mi{'néo de (mil tons) {mﬂh_éo ton- de de
ddlares) milhas) transporte transporte
(milhas) (km)
Todos os Modos 6.037.220 9.865.526 2.517.0859 255 411
LINIMODAL
Correios encomendas o063.603 18.682 12.901 B9 1.111
Caminhdo carga propria 1.789.798 3.556.030 237.617 67 108
Caminhdo Comercial 2.775.836 2.921.436 634.599 217 350
Aéreo 4152 492 613 1.246 2.005
Ferroviario 250.534 1.570.087 958.658 617 082
Hidroviario interior 41.645 366.207 164.514 449 723
Grandes Lagos 624 34.337 12.293 358 76
Dutoviario 84 053 466.578
MULTIMODAL
Caminhdes proprios 22 567 32.418 4 654 144 231
Caminh&o e aéreo 107.736 2296 2822 1.229 1.973
Caminhdo e ferrovia 82.895 36.014 43127 1.133 1.823
Caminhao e hidrovia 8.232 72.051 48.256 670 1.078
Caminh&o e dutov. 649 3.386 (S) - -
Ferrovia e hidrovia 326 6.674 05.719 835 1.343
Hidrovia e Gr. Lagos 16.514 80.042 126.386 1.579 2.541
QOUTROS MODOS
Qutros e desconhecido 246.056 624 846 131.635 211 339

Fonte: US Depariment of Transportation, Bureau of Transportation Stafistics, Commodity Flow Survey: 1983, Nota:
fransporte dutovidrio exclui petrdleo cnl.

Fonte: Newton de Castro

O transporte combinado utiliza a melhor performance de cada um dos
modos, fato que permite o transporte a longa distancia com um frete menor, pois 0s

custos fixos da ferrovia sdo diluidos em uma maior distdncia e o custo variavel
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menor torna a ferrovia mais barata do que a concorréncia rodoviaria. A mesma

vantagem ocorre também com a combinacdo hidrovia e cabotagem nos Grandes

Lagos, onde a distancia de transporte atinge o valor de 2.500 km. A integragao entre

0s modos de transportes ja em 1993 correspondia a 16 % do total do transporte dos

EUA, e a ferrovia respondia por 25 % dessa integracao.

E interessante ressaltar que para longas distancias, a participacdo do modal

ferroviario no Brasil diminui bastante, com a ferrovia perdendo mercado para os

outros modais de transporte, de acordo com a revista Harvard Business School,

edicdo de janeiro de 2004, que relata a privatizacdo da ferrovia brasileira e em

especial o desempenho da América Latina Logistica (figura 26).
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FIGURA 26: Market share ferroviario segundo a distancia de transporte — Brasil e Estados Unidos da

Ameérica.

Fonte: Harvard Business School,2004
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Do relato anterior, conclui-se que o modelo atual de arrendamento das
malhas ferroviarias ndo favorece o aumento da distancia de transporte, nao

comprovando a hipotese 2.

4.3 A VELOCIDADE NA FERROVIA BRASILEIRA

O deslocamento das composicdes na ferrovia brasileira € muito lento, segundo
a ANTT (2005), 81 % da malha brasileira tem a velocidade maxima permitida abaixo

de 50 km/h. Esse problema tem origem em 2 causas principais:

e Tracados antigos construidos com caracteristicas técnicas restritas

e Via permanente sem manutengdo

Como resultados da baixa velocidade, o servigco ferroviario € lento, condi¢cao
gue ndo atende as necessidades dos clientes que exigem tempos de deslocamentos
curtos. Por outro lado, as concessionarias necessitam alocar uma frota maior, devido
aos tempos de ciclo longos, além de diminuir a capacidade da linha, pelo maior

tempo de bloqueio da via.

Nos trechos com tracado antigo a solucdo para o problema € realmente
onerosa, pois exigiria a retificagdo de diversos trechos criticos, mas a manutencao
adequada da via permanente permitiria, nos trechos com bom tracado, uma

operacdo com 80 km/h, que € a velocidade de projeto.
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FIGURA 27 - Velocidades nas ferrovias do Brasil
Fonte: ANTT - 2003

A analise das velocidades nos diversos trechos ferroviarios, apresentadas na
figura 27, permite verificar que apenas as linhas da EFVM, EFC, EFA, EFT e
Ferronorte, circulam na faixa de velocidade de 80 km/h. Entretanto, a situagdo é
critica nas ferrovias que fazem as ligacGes regionais de longas distancias, ALL,
Novoeste, FCA e CFN, onde as velocidades sdo bem reduzidas, condi¢cdo que tira

da ferrovia a vantagem do transporte a longa distancia.

A soma de velocidades baixas, tracados antigos e operagdo ineficiente,
torna o transporte ferroviario sem condi¢cdes de competir com a rodovia, como 0

exemplo da CFN cuja velocidade comercial € de apenas 8 km/h (figura 28).
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FIGURA 28 - Velocidade comercial da CFN
Fonte: CFN - 2005

Do relato anterior, conclui-se que as velocidades das ferrovias brasileiras
sdo baixas, dessa maneira a hipotese 3 ndo esta comprovada.

4.4 A INTEGRACAO DA FERROVIA COM OS OUTROS MODOS DE
TRANSPORTES

A ferrovia, pelas suas caracteristicas fisicas, necessita de terminais de
integracdo com o modal rodoviario, pois ndo tem a capilaridade para atender
diretamente todos os seus clientes. A ANTT (2005) em “Logistica e transporte para
produtos de alto valor agregado no contexto brasileiro” diz:

“O modelo rodoviario tem a possibilidade garantida para execucdo do

transporte “porta a porta”. Os outros modais necessitam de terminais de transbordo
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para a captacdo de um importante volume de carga, pois poucas industrias possuem
ramais ferroviarios, ou estdo localizados as margens de uma hidrovia, que
possibilitem embarque/desembarque diretamente, sem a necessidade das “pontas

rodoviarias™.

Apesar dessa condicdo necessaria para integracdo ser realizada, existem
poucos terminais junto as linhas ferroviarias assim como nas margens das hidrovias
brasileiras. A Revista Ferroviaria, edicdo de maio de 2003 faz um inventario das
unidades construidas ou expandidas desde o arrendamento das ferrovias, em 1996:

“Dos 123 terminais existentes, 37 sdo para graos, 17 para contéineres, 14
para carga geral e 11 para produtos siderdrgicos, mostrando que as
iniciativas dizem respeito aos produtos tradicionais das ferrovias mas
também ao transporte intermodal e a produtos manufaturados diversos, em
concorréncia com o rodoviario. Outros tipos de terminais operam com
insumos para siderurgia (nove), cimento (seis), pedra e granito (sete) e
produtos petroquimicos (sete)” [...]

[...] "Dos 123 terminais, 100 séo rodo-ferroviarios, construidos no interior, ao
longo das malhas das ferrovias ou hidro-rodo-ferroviarios, estes situados
nos portos”.

Os numeros levantados pela Revista Ferroviaria (2003) sdo importantes,
mas insuficientes para atender a malha de aproximadamente 29.000 km, quando

comparados com as ferrovias americanas, esses na faixa de milhares (figura 29).
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Terminais Intermodais nos EUA

FIGURA 29 - Terminais de integracdo EUA

Fonte: Departament of Transportation — National Transportation Atlas — CNT — 2003

Outro aspecto importante para integracdo do modal € a parceria com as
transportadoras rodoviarias. Ballou (2001) preconiza essa associacao: "0S servi¢cos
coordenados sédo geralmente um comprometimento entre os servigos oferecidos
individualmente pelos transportadores em cooperacdo. Isto é, mesmas

caracteristicas de custo e desempenho entre os transportadores participantes”.

Ballou (2001) destaca ainda a integracéo fisica da ferrovia: “Transbordo: a
ferrovia ndo tem sempre os trilhos conectados e elaboram acordos reciprocos dos
transbordos com outras estradas de ferro (e empresas rodoviarias) que servem a

esses pontos”.

Os terminais de transbordo, segundo a ANTT (2005), devem ter as seguintes

caracteristicas:
eTempo reduzido de transbordo;
eBaixo custo de operacéo;

eAlta capacidade de recepcao/expedicoes;
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eCapacidade de armazenamento adequada;

eBom acesso rodoviario;

ePossibilidade de manobras das composicdes ferroviérias;
eCondicéo para a manutenc¢éo da qualidade do produto;

eSistema de informacao eficiente.

A integracdo no transporte combinado é garantida pelo servico de trens
expressos: trens unitarios, com horarios pré-determinados, velocidade alta e partida
e chegada em terminais especializados para atender um canal logistico de alta
capacidade. O trem expresso ja muito utilizado na Europa e América comeca

também circular na Asia, entre Beijing e Shangai, segundo o China Dayly (2005).

Na modernizacdo das ferrovias brasileira, as concessionarias também estéo

oferecendo o servi¢o de trens expressos entre 0s principais polos industriais do pais:

o FCA — Paulinia (SP) — Salvador (BA)
o FCA — Paulinia (SP) — Anapolis (GO)
o ALL — Tatui (SP) — Canoas (RS)

A quadro 8 apresenta os servicos da MRS:



QUADRO 8: Trens expressos da MRS
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Rotas Transit Time Frequéncia Capacidade
Baixada Santista/Jundiai 10 hs. Seg.a sex. 70 teus/sentido
Baixada Santista/Campinas 14 hs. Seg.a sex. 70 teus/sentido
Baixada Santista/Paulinia 18 hs. Seg.a sex. 70 teus/sentido
Baixada Santista/Cagapava 14 hs. Dom. a qua. 80 teus/sentido
Baixada Santista/Cagapava 20 hs. Dom. a qua 80 teus/sentido

Rio de Janeiro/Juiz de Fora 12,5hs. Seg.a sex. 44 teus

Rio de Janeiro/Juiz de Fora/Belo Horizonte 27 hs. Seg.a sex. 30 teus

Fonte: MRS - 2003

A utlizacdo de equipamentos modernos,

roadrailers e vagdes porta-

contéineres (figuras 30 — A e B), também estdo presentes nos novos Servigcos

oferecidos aos clientes das ferrovias.
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(30 B)

FIGURA 30: Roadrailer e vagéo porta-contéineres

Fonte: ALL e lochpe-Maxion

Do relato anterior, pode-se concluir que a ferrovia no Brasil tem pouca
integracdo com os outros modos de transportes, e dessa maneira a hipotese 4 ndo

esta comprovada.

4.5 A CONCORRENCIA ENTRE AS CONCESSIONARIAS FERROVIARIAS

A divisdo da ferrovia brasileira em malhas regionais, denominadas unidades
de negocios, possibilitou a cada concessionaria ter uma area exclusiva, uma
verdadeira reserva de mercado, onde somente ela pode oferecer o transporte

ferroviario.
As dificuldades de circulacdo entre as concessiondrias, impostas pelos

acordos de trafego muatuo e direito de passagem, ja relatadas no item 4.2, fez que
apenas 3,8 bilhdes de tku circulassem entre as concessionarias em 2000, de um
total de 155 bilhdes de tku, representando apenas 2.5 % da producdo ferroviaria

brasileira.
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Essa falta de incentivo a concorréncia, que a divisdo em malhas regionais
origina, é agravada pela falta de manutencdo da via permanente que resulta em
velocidades operacionais baixas, inviabilizando as viagens longas, devido aos

tracados antigos das ferrovias, muito mais longos que as distancias rodoviarias.

Esse quadro desfavoravel determina tempos de ciclos longos que imobilizam o
material rodante, locomotivas e vagfes, por periodos incompativeis com uma
operacdo ferroviaria eficiente e rentavel, levando as concessionarias a operarem

exclusivamente na sua propria malha onde seus custos operacionais sdo menores.

O no¢ ferroviario formado pelo poligono (figura 31):

o Paranapiacaba — MRS — bitola 1,60 m

o Manoel Feio — MRS — bitola 1,60 m

o Iper6 — Ferroban e Novoeste — bitola 1,00 m
. Tatui — Ferroban e ALL — bitola 1,00 m

. Jundiai - Ferroban e MRS — bitola 1,60 m

o Boa Vista — Ferronorte e Ferroban — bitola mista

o Paulinia _ FCA e Ferroban — bitola 1,00 m

o Mayrink — Novoeste e Ferroban — bitola 1,00 m

o Santos — Ferroban, MRS e Portofer - bitola mista, bitolas 1,00 e 1,60 m

No acesso ao principal porto brasileiro, Santos, por onde circulam além dos
trens de carga, também os trens de passageiros da CPTM, todas essas ineficiéncias
sdao amplificadas e aumentando as dificuldades de conexdo entre as

concessionarias também agravadas pelas diferentes bitolas.
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FIGURA 31 - Acesso ao porto de Santos
Fonte: ANTT
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Se modelo brasileiro optou pela regionalizacdo das malhas, o modelo

americano, apesar de também ser regionalizado, permitiu a construcdo de linhas

ferroviarias paralelas com diversas concessionarias competindo em uma mesma

regido, inclusive com a participacdo de ferrovias canadenses como a Canada Pacific

e a Canadian National.
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FIGURA 32 - Carta parcial das ferrovias americanas e canadenses

Fonte: Mapa da Union Pacific Railroad

Nos Grandes Lagos, na regidao de Chicago, Detroit, Cleveland e Toronto, a
malha ferroviaria € composta por diversas ferrovias “Classe I” e complementadas
pelas “short lines”, que concorrem lado a lado, tornando o servigo ferroviario eficiente
e barato.(figura 32)

Abaixo a lista dessas ferrovias:
¢CSXT Corporation

*CR - Conrall

*NS — Norfolk Southern

¢CN — Canadian National

¢CP — Canadian Pacific
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A concorréncia entre as ferrovias Classe | ocorre em toda a Costa Leste e no
Meio oeste, no Vale do Mississipi, outras grandes ferrovias também disputam o

mercado de carga como as:
¢|C — lllinois Central
¢KCS — Kansas City Southern
¢BNSF — Burlington Northern Santa Fe
¢UPR - Union Pacific Railroad
Além de dezenas “short lines”.

A concorréncia entre a BNSF e Union Pacific se estende até a Califérnia, na
costa leste, onde também disputam o mercado de cargas, integradas a dezenas de

“short lines”.

A conexao ferroviaria entre a Costa Leste e a Costa Oeste, permite o0 servico
ferroviario atender os portos e as grandes cidades americanas com trens expressos
de contéineres, equipados com vagbes “double stack”, com grande escala

transporte, que reduz significativamente as tarifas.

w Tipo double Stack

w Tipo Enclauzurado -
Arficulacia

FIGURA 33 - Vagbes “double stack” das ferrovias americanas
Fonte: AAR
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A American Association Railroad (2005), comenta que mais de 42% das
cargas entre as principais cidades americanas sdo transportadas em uma malha
ferroviaria de mais de 234 mil quildmetros, atendidas por um servi¢co de transporte
combinado, onde os contéineres carregam toda sorte de mercadoria, de eletronicas
a moveis, de sucos de laranja a ferramentas de jardinagem, além de deslocar 66%

do carvao que produzem a metade da energia elétrica americana e 40% dos graos.

Essas ac¢des tornam a ferrovia americana altamente produtiva com distancia
de transporte da ordem de 1.000 Km, atingindo 1.825 Km quando integrado a
rodoviaria diz Castro (2002).

A producdo em 1993 atingiu 4.154 bilhdes de tku 31 vezes maior do que 0s
133.6 bilhdes de tku que o Brasil movimentou no mesmo ano, diz Castro (2002). Em
2004 as ferrovias brasileiras produziram 213 bilhdes de tku, que representa 1.5
vezes o0s 138 bilhdes de tku de 1997, 1° ano do arrendamento das ferrovias,
resultado dos investimentos de R$ 5.5 bilhdes durante esse periodo, de acordo com
dados da Revista Ferroviaria (2003) e ANTT (2005). Nos Estados Unidos da América
a producdo atingiu 2.560 bilhdes de tku em 2004, superando em 12 vezes a
brasileira, segundo informacdes do Bureau of Transportation Statistics (2005) (figura
34).
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Rail Freight: Revenue Ton-Miles
Rail Carloadings, Revenue Ton-Miles (quarterly data)

Billions of revenue ton-miles
440 -
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The top commadity in U.S. rail carloadings is coal (Association of American Railroads, Weekly Railroad Traffic).

2004 2005
Rail Freight Revenue Ton Miles Quarter 1 Quarter 1
Total (billions) 396 417
Percent change from same quarter previous year 7.38 5.33

2004 data are preliminary.

NOTES: The current value is compared to the value from the same period in the previous year to account for
seasonality.

SOURCES: Association of American Railroads, Railroad Revenues, Expenses, and Income. Class 1 Railroads in
the United States , R&E Series, and Surface Transportation Board, Office of Economics, Environmental Analysis
and Administration, available at http//www._stb.dot.gov/, as of June 2005 .

FIGURA 34: Produgéo da ferrovia americana
Fonte: BTS - 2005

A Europa (modelo estatal para as ferrovias) optou pela oferta apenas da
tracdo das composicdes de carga, ficando o servico de terminais e a aquisicao dos

vagoes por conta das operadoras de transporte de carga.

Na Franca, de acordo com o “Rapport sur le transport combiné”, do Conseil
National des Transports (2005), a Novatrans e a Compagnie Nouvelle de Containers
sao arrendatarias das instalacées de carga junto as estacdes ferroviarias e operam
como empresas rodoviarias, na coleta e distribuicdo das mercadorias, concentrando

os grandes volumes nos terminais ferroviarios através do transporte combinado,
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utilizando o contéiner maritimo e o contéiner doméstico, I denominado de caixa

movel.

O transporte combinado também utiliza vagdes para o transporte de
carretas, as quais sdo embarcadas com o emprego de porticos com pingas (figura
35).

A SNCF efetua apenas a tragcdo das composicdes, as quais tém horarios
fixos de partida e chegada, trafegando a velocidade de 150 Km, em trens leves e

curtos.

FIGURA 35 - Equipamentos da Novatrans - Franca
Fonte: SNCF

As duas operadoras disputam o mercado francés, trabalhando lado a lado,
com seus trens circulando nas mesmas linhas, condi¢cdes que resultam em servigos
eficientes, voltados as necessidades dos clientes, com tarifas menores que as

rodoviarias (figura 36).

O servico de alta velocidade e com hora marcada permite abastecer o
mercado parisiense com produtos hortifrutigranjeiros e pescados frescos,

embarcados nas regides produtoras do Mediterraneo.
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FIGURA 36 - Servicos ferroviarios de carga na Franca

Fonte: Conseil National des Transports-2005

Na Europa, também segundo o Conseil National des Transports (2005), o
servico de carga tem as mesmas caracteristicas e outras operadoras, além da
Novatrans e CNC, também oferecem servicos atendem a Franca, Alemanha,
Bélgica, Itdlia, Suica, Holanda e Europa Oriental (figura 37).
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OPERATEURS FERROVIAIRES EUR OPEENS

FIGURA 37 - Operadores ferroviarios europeus

Fonte: Port Autonome du Havre

O servico de carga na Franca e em toda Europa Ocidental dispde de
material rodante especializado dispondo de vagdes especializados para todos os
tipos de carga (figura 38), tracionado por locomotivas elétricas potentes, multi-

voltagem, que atingem altas velocidades.
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FIGURA 38 - Vagéo Porta-carreta e vagao porta-contéineres

Fonte:

Do

SNCF

relato anterior,

conclui-se que

inexiste a concorréncia entre as

concessionérias ferrovidrias brasileiras, e dessa maneira a hipotese 5 ndo esta

comprovada.
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5 RECOMENDACOES E CONCLUSOES

5.1 RECOMENDACOES

As recomendacoes do estudo estéo relacionadas a seguir destacando cada
uma das areas especificas: material rodante, via permanente, distancia de
transporte, integracdo modal, cooperacao entre as concessionarias, novas linhas e

custos e frete ferroviarios.

5.1.1 Material Rodante

O aumento do volume transportado pelas ferrovias brasileiras foi resultado
da recuperacdo e aquisicdo de locomotivas e vagbes, acdo de emergéncia para

reverter o quadro critico de 1995:

1996 128.437 milhdes tku
2003 179.971 milhdes tku

Essa evolugdo representa um acréscimo médio de 4,5% ao ano, valor
razoavel, se for considerado que no periodo de 1996 a 2003. Depois do crescimento
causado pelo Plano Real, ocorreram diversas crises internacionais (México, RuUssia,
Turquia, Asia e Argentina) e no proprio Brasil, que restringiram o crescimento
econdmico e somente em 2003 e 2004 houve uma melhora nos indices econémicos.
Portanto pode — se concluir que o crescimento ferroviario foi fruto da recuperacéo da

capacidade de transporte da propria ferrovia.

O aumento da frota de vagdes e locomotivas através de reforma e aquisicao
de novas unidades e fortaleceram a industria ferroviaria brasileira com a reativacao

de unidades fechadas e abertura de novas fabricas de vagdes.
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As concessionarias, clientes e empresas de leasing tém feito pedidos
importantes, demonstrando a forca do setor. Em relacdo as locomotivas, a evolugao
é diferente e ndo ocorreu a reabertura das unidades industrias, pois o mercado esta
sendo abastecido com a importacao de locomotivas usadas, disponiveis no mercado

americano.

O preco de aquisicdo de US$ 350.000,00, com a remanufaturacdo e a
inclusdo de nova tecnologia a bordo e a troca de bitola, € muito menor que uma

unidade nova, avaliada entre 1.5 a 2.0 milhdes de dodlares.

TABELA 8 — Caracteristicas operacionais e financeiras das concessionarias

Tabela & - Caracteristicas Operacionais e Financeiras das Concessionarias — 2000

Extensdo Locomot Vagdes Vagdes Vol.de  Producdo Distdncia Efetivo

de Linhas ivas  Proprios de Transporte (TKU*10E9) de de
(km) Clientes  (TU"10EG) Transport Pessoal
e (km)
AlLL 6534 333 10.132 93 17,5 10,3 587 2.018
CFN 4238 93 1.252 14 0,7 518 694
EFC 892 84 4711 51,9 441 850 1.234
EFJ 68 2 84 8 1.2 0,0 33 29
EFVM 03 205 13.219 1105 56,7 913 2.6
FCA 7080 341 8.057 695 19,6 7.6 389 2.590
Ferroban 4235 159 6.818 1517 14,9 6,0 400 3.174
Ferronorte 463 50 850 14 05 375 290
FTC 164 10 449 3.7 03 Tr 142
MRS 1674 317 8.948 1091 66,1 26,8 406 2.988
Movoeste 1626 60 1.780 27 1,6 598 639
TOTAL 27.879 1.654 56.300 3404 291 155 4746 16.489

fcf-A vizinhanga incomoda as ferrovias™, Gaz. Merc. 27/11/2001, p. A-5.

Fonte: Newton de Castro

A tabela 8, elaborada por Castro (2002), apresenta as caracteristicas das

ferrovias em 2000.
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Com a extenséo de linhas, nimeros de locomotivas e de vagdes, a tabela 9 foi
montada para as ferrovias brasileiras, onde estdo calculados os mesmos indices

operacionais utilizados nas ferrovias Classe | na América do Norte, sao eles:

. locomotivas/1000 km:;

o vagoes/1000 km;

o relacdo vagodes/locomotivas.

TABELA 9 - indices operacionais ferroviarios

Ferrowvia ano (locHA000km hﬂgﬁesﬂ d0dkm|vagoesloc
USA-classe 1| 1996 90 5.689 63
ALL 2000 51 1.565 Ky
CFN 2000 22 295 13
EFC 2000 94 5.281 56
EFVM 2000 227 14.606 64
FCA 2000 48 1.236 26
Ferrohan 2000 38 1.968 52
Ferronorte | 2000 34 581 17
FTC 2000 61 2.738 45
MRS 2000 189 5.997 32
Novoeste 2000 37 1.095 30
BRASIL 1 2000 59 2.142 36
BRASIL 2 (2000 52 1.471 19
1 total Brazil
2 zem EFC EFYM

Fonte: Silvio dos Santos

Adotando os indices americanos como referéncia, apenas a EFC, a EFVM e
a MRS apresentam indices proximos, e todas elas tém o minério de ferro como
principal produto. A EFVM até supera os indices americanos e a MRS a relagéo
vagoes/ locomotivas € baixa, provavelmente devido as caracteristicas do produto e

da topografia da regiao.
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Os indices calculados, para toda a malha ferroviaria brasileira, representam
condicBes bem inferiores as ferrovias americanas. Quando se retiram as ferrovias
com melhores desempenhos, EFC, EFVM e MRS, os valores resultantes indicam
que 0 numero de vagdes/1000 km é 1/4 dos americanos, e a relacao
vagoes/locomotivas é 1/3 e o niamero de locomotivas/1000 km é praticamente a
metade. A analise conjunta desses indices mostra que a ferrovia brasileira necessita
de investimento em material rodante, fato que esta ocorrendo como mostra a tabela
10, editada pela ANTT, representando 43,4% dos investimentos realizados de 1996
a 2003. Entretanto esses investimentos devem se estender para todas as

concessionarias, principalmente para aquelas de menor desempenho.

TABELA 10 - Investimentos das concessionarias

Milhares de RS {a pregos de 31/12/2003)

Discriminagao 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003* Acumulado
Material Rodante | 227461 | 2424168 [ 403.013 494.988 348.237 | 335.175 691.038 2.742.331
Infra-Estrutura — | 31179| 69479 141.533 B7.041 173.394 62.243 67.706 612.575
Superestrutura de Via
Pefmanente — | 128467 | 198.300  166.996 211.089 467.741 219.306 209.992 1.603.001
Telecomunicagbes — | 20906| 28575 20122 13.154 32.333 18.359 18.178 151.627
Sinalizagéo -— -— —-|  19.988 31.623 25.783 42.602 52.941 172.916
Oficinas - 2.093 7.749 9.143 20.402 11.885 9.197 29.744 90.214
Capacitagéo de Pessoal —— 929 1.549 425 3.148 1.472 1.690 2.599 11.812
Veiculos Rodoviarios — -— —- 2.942 3.606 3.128 3.129 1.7 14.597
Outros Investimentos 27.842 | 208766 | 62.986 | 23.854 163.965 88.902 102.165 143.388 911.828
Total 27.842 [ 710.801 | 611.136 | 787.996 | 1.009.026 | 1.152.877 | 793.866| 1.217.358 6.310.901
Obs.:

- Investimentos computados a partir da assinatura dos Contratos de Concesséo;

- Indice de atualizagio: IGP-DI; e
- Os recursos aplicados em 1996 foram agrupados neo item Outros Investimentos, em virtude de nao estar disponivel o
detalhamento de sua aplicagao.
- Todos as valores foram corrigidos mensalmente pelo IGP-DI, inclusive os de 2003.

Fonte: ANTT em NUmeros - ANTT

5.1.2 Via Permanente

A via permanente em mau estado de conservacdo € o principal agente que

reduz a velocidade maxima permitida e faz que a maior parte da ferrovia brasileira

opere com velocidades baixissimas.

Como os custos, da infraestrutura e da superestrutura ferroviarias, sao

elevados, os valores de 9,7% e 25,4%, extraidos da tabela 10, sdo baixos e ficam
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pulverizados quando séo diluidos por toda a malha ferroviaria. Esses valores, de
acordo com a CNT (figura 39), sdo muito pequenos quando comparados com 0S

valores aplicados na América do Norte.

Investimentos privados: U$ por Km de linha Média 1997 - 2000: US por Km de linha
32132 31614
15661 " 11084
10968 10778
6927
1997 1998 1999 2000 Brasil EUA

FIGURA 39 - Investimentos na via permanente — comparativo EUA x Brasil
Fonte: CNT

A ANTT tem aplicado as multas contratuais em diversas concessionarias,
mas os efeitos dessa politica podem néo ter resultado positivo, comenta a Revista
Ferroviaria (maio de 2003), através de Gerson Toller Gomes:

Uma estimativa, feita pela revista ferroviaria em 2004, indicava a existéncia
de 7 mil quildmetros de linhas ou 27% das malhas concessionadas devolvidas ou

simplesmente paralisadas pelos concessionarios nos trechos de pequena demanda.

Entretanto a falta de manutencdo ndo esta presente apenas nas linhas
secundarias, pois 0s constantes acidentes nos eixos principais, indicam problemas

também nessas linhas.

Concluindo, sem a manutengdo adequada, dificilmente a ferrovia tera
velocidades compativeis para um servico que tenha condicdo de atender os anseios
de seus clientes, assim como concorrer com a rodovia, em termos de prazo de
entrega e principalmente da variabilidade desse tempo, fator importante na decisao

de escolha do servigo de transporte.

Ressarcir os investimentos, na infraestrutura e na superestrutura, feitos

pelas concessionarias ao final das concessfes, recomendacao feita pela CNT, sera
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uma acao importante para ndo ocorrer a falta de investimento que normalmente
acontece nos finais das concessfes. Esta medida visa garantir que o sistema
ferroviario brasileiro ndo se deteriore nos ultimos anos de concessdo. Pela regra
atual, os investimentos em superestrutura que ndo tiverem sido totalmente
depreciados até o fim da concesséo ndo séo passiveis de reembolso pelo Governo.
Cria — se, entdo, uma situacdo em que investimentos de longo e médio prazo,
provavelmente, ndo serdo realizados pelas concessionarias ferroviarias nos ultimos
anos de sua operacdo. A possivel consequéncia da falta de investimento neste

periodo é a degradacéo do sistema ferroviario.

5.1.3 Distancia de Transporte

As pequenas distancias de transportes estdo vinculadas a divisdo das
concessionarias em malhas regionais e as dificuldades de transposicdo dos limites
dessas malhas.

O instrumento que regulamenta o trafego mutuo e o direito de passagem
ndo atingiu os objetivos para o qual foi criado e criticas das partes envolvidas

mostram que reformulacdes deverao ser feitas.

A ANTT tem intermediado as demandas através de novas regulamentacoes,
mas, 0s resultados praticos sdo muito pequenos: apenas 2,5% da producao

ferroviaria nacional representam o fluxo entre concessionarias.

A associagdo de 2 ou mais concessionarias, no servico de trem expresso,
podera ser uma solucdo para aumentar o fluxo entre as malhas e dessa forma

alongar as distancias ferroviarias

5.1.4 Integracdo Modal
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A ferrovia chega onde seus trilhos terminam, e necessita de combinacao

com o caminhdo para realizar o transporte porta—a—porta que o cliente deseja.

Essa integracdo sO pode ser realizada em terminais, dentro dos pétios
ferroviarios, onde com instalagcbes e equipamentos adequados aos produtos e

mercadorias possam ser transferidas com rapidez, qualidade e um baixo custo.

Como estacdo ferroviaria ndo €é um terminal de transbordo, as
concessiondrias devem utilizar os espacos disponiveis ao longo das linhas para
conseguir captar parte da carga para o transporte ferroviario através da construcao

de terminais de transbordo especializados para cada tipo de mercadoria.

Como o numero de terminais integrados a ferrovia € muito reduzido, as
concessionarias deverao investir em parceria com seus clientes para aumentar essa
quantidade. A tabela 10 mostra que 14,4%, dos investimentos realizados entre 1996

e 2003, foram aplicados no item “outros investimentos”, incluindo os terminais.

Outro fator positivo do transporte integrado € a transferéncia de tecnologia
(sistema de informacédo, controle de armazenagem, cross—docking, canais de
distribuicdo, atendimento pés — venda, etc.) muito presente nos operadores logistico

as quais poderdo migrar para o setor ferroviario.

Finalmente o conceito de plataforma logistica devera ser incorporado ao
desenvolvimento ferroviario, ampliando a funcéo do terminal de carga, de integrador
de meios de transportes para gerador de negocios, aproveitando as areas,

equipamentos, acessos, servicos e facilidades disponiveis num mesmo local..

5.1.5 Cooperacéao entre as Concessionarias

A estrutura do arrendamento, com a divisdio em malhas, somada as
dificuldades de interpenetracédo dos servicos, direito de passagem e trafego mutuo,

nao permitem a concorréncia entre as concessionarias.
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Entretanto a cooperacdo entre as concessionarias com a oferta de servicos
de trens expressos abrangendo 2 ou mais concessionarias podera aumentar das

distancias de transportes e atender também ao anseio de diversos clientes.

Dessa forma a ferrovia podera entrar na disputa com a rodovia e a com a
crescente cabotagem pela carga de longa distancia iniciando a concorréncia entre

0s modos de transportes fator importancia para a reducao dos fretes.

5.1.6 Novas Linhas

Nos ultimos 15 anos apenas 986 quildmetros foram construidos e
incorporados as ferrovias brasileiras (quadro 4). Dois trechos construidos pelo
Governo Federal no Maranhdo, Ferrovia Norte-Sul, e pelo Governo Estadual no
Parana, Ferroeste e um trecho pela iniciativa privada, Grupo Itamarati, no Mato

Grosso do Sul, a Ferronorte.

Devido o alto custo dos investimentos ferroviarios, na ordem de US$
1.000.000,00/km, a prépria Ferronorte, hoje tem a participacdo do governo através
dos fundos de pensdo e do BNDES, que passou de financiador para socio no
empreendimento. Por isso a construcdo de novas linhas tem que contar com a
participacdo do governo, através das parcerias publico privado, PPP, como elemento
indutor do investimento e também porque a maior parte dos beneficios originados
nas ferrovias, como a reducéo do volume de trafego, dos acidentes, da poluicdo das
rodovias, da reducdo das tarifas, acontecem fora da ferrovia e beneficiam a

sociedade como um todo.

5.1.7 Custos e Fretes Ferroviarios

As cargas de baixo valor agregado (tipicamente ferroviarias) sdo muito

sensiveis a variacdo do frete. De acordo com a ANTT (2005), a figura 40 mostra que
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a reducao do valor do frete podera aumentar a participacdo da ferrovia na matriz de

transporte.

UTILIEA(;.E.O X TARIFA

100%

0% | ™

60%

40%

20%

0%, 1 1 1 1
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TARIFA (USE1000TEL)

FIGURA 40 - Sensibilidade da utilizac&o x tarifa
Fonte: ANTT/Labtrans/UFSC

60

.. ROD
“._ FER
S CAB

Os custos ferroviarios sao fortemente influenciados pela manutencédo da via

permanente e do material rodante, segundo estudo da Ferronorte (tabela 11).
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TABELA 11 - Estimativa custo operacional da Ferronorte

CUSTO OPERACIONAL FERRONORTE

ITENS $/ton km
ADMINISTRACAD 00019
EQUIPAGEM 0,0005
COMBUSTNEL E LUBRIFICAMNTE 00063
MANUTEMNCAD MATERIAL RODANTE 0,0045
MANUTENCAD VIA PERMANENTE 0,000¥
MANUTENCAD VIA FERROBAN 0,0050
TERMIMNAIS 00015
TOTAL a,0210

valores em dolares

Fonte: Estudo de Viabilidade da Ferronorte — Grupo Itamarati

As parcerias com clientes e mesmo o leasing de vagdes tem contribuido
para aumentar a oferta e diminuir o frete, entretanto as tabelas de frete publicadas

pela ANTT, ndo mostram os valores dos fretes nas negociacfes de carater privado.

As tabelas de fretes das diversas concessionarias, para 2004/2005 (tabela
12), apresentam valores bem dispersos e muitas vezes proximos dos fretes
rodoviarios, dificultando para o cliente tomar uma decisdo correta, pois enfrenta a
davida: o frete ferroviario é que esté alto ou € o rodoviario que esté baixo. Assim a
publicacdo e o acompanhamento da evolucdo e variagdo dos fretes rodoviarios,
ferroviarios e hidroviarios, serdo medidas importantes para os clientes e

embarcadores.
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TABELA 12 - Cotacao de fretes ferroviarios

FERROVIARIO
Concessionaria R¥/ton*km
FNS 0.0519
CFN 0.0450
FN 00709
FCA 0.0594
Ferroban 0,0735
Media 0.0601

Fonte: Sifreca/lUSP—Agéncia Estado -Estudo
de Viabilidade Transnordestina

5.2 CONCLUSOES

Como um trabalho académico, esta dissertacdo procurou levar para a
Universidade, os conceitos de acdes que estdo renovando a visdo da ferrovia em
todo o mundo. No Brasil, os ultimos 8 anos tém sido importantes para o setor que
vem incorporando técnicas, equipamentos, administracdo e treinamento em todas as

atividades ferroviarias.

A renovagdo da estrutura operacional das concessiondrias com a
contratacdo de trainées e mesmo com cursos de engenharia ferroviaria, esta
qualificando a méo de obra e os resultados positivos comecam a surgir. A troca da
guantidade pela qualidade é importante, s6 recordando que a RFFSA e a FEPASA,
chegaram a ter em conjunto, quase 100.000 funcionérios e em 2000, de acordo com
a tabela 8, todo o sistema ferroviério foi gerido por 16.489.

A industria ferroviaria esta ressurgindo com pedidos constantes que
possibilitaram a reabertura das antigas unidades, além de novos investimentos, para

fortalecimento do setor, inclusive com pauta de exportacéo.

A criacdo da ANTT também foi um fator de renovacao da ferrovia brasileira,

mesclando a experiéncia de antigos ferroviarios com a energia de iniciantes,
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utiizando a Universidade como elemento pesquisador de novas técnicas e

procedimentos.

A Universidade, distante nos udltimos anos da ferrovia, tem agora uma
oportunidade Unica de participar do renascimento da ferrovia brasileira, difundindo e

aprimorando, agora internamente, os conhecimentos adquiridos.

De acordo com a CNT (2003) e Castro (2002), o desenvolvimento dos
transportes no Brasil passa pela recuperacdo do sistema ferroviario. Entretanto, as
regras e normas atualmente estabelecidas pela privatizagdo ndo favorecem a
melhoria da eficiéncia operacional do modal ferroviario, condicdo essencial para o
aumento do market share da ferrovia e consequentemente melhor balanceamento
da matriz de transportes.

As agéncias e os Orgaos reguladores devem estabelecer regras claras que
criem condicOes propicias para as empresas concessionarias possam investir com
seguranca, pois sera dificil ocorrer novos investimentos e melhoria em um sistema
gue néo ofereca perspectivas de bons resultados financeiros para seus operadores.

Dada essa situacdo, € necessdria uma revisao por parte do poder publico
das condi¢cdes legais que regem as concessdes do sistema ferroviario e estabeleca
as mudancas nas regras que contribuam para seu desenvolvimento.

Este trabalho tratou o problema da ferrovia brasileira dentro de uma otica
geral, entretanto préximas dissertacdes poderdo abordar temas especificos, cujas
solucbes ajudardo a ferrovia na busca de sua melhor condicdo operacional e
financeira.

A lista apresentada a seguir sugere alguns desses futuros temas:

e Flexibilizar renegociagdo do contrato de concessédo, quando constatada
inviabilidade econémica do negdcio

e Revisar as regras relativas ao direito de passagem e trafego mutuo nas

ferrovias

e Aperfeicoar os indicadores de desempenho monitorados pelas agéncias
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Ressarcir investimentos em superestrutura feitos pelas concessionarias ao

final de sua concessao

Revisar normas de importacdo e de enquadramento tarifario de

equipamentos,partes, pecas e materiais ferroviarios

Revisar impostos incidentes nos combustiveis utilizados por sistemas de

transportes mais econdémicos e corretamente ecoldgicos.
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ANEXO 1

REGULAMENTO DOS TRANSPORTES FERBOVIARIOS. DECRETO N° 1832.
DIARIO OFICIAL DA UNIAO 05/03/1996
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Publicado no DOU de 5/3/96, p. 3.575/78

DECRETO N° 1.832, DE 4 DE MARCO DE 1996
Aprova o Regulamento dos Transportes Ferroviarios

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuicdo que Ihe confere o art. 84, inciso

IV da Constituicdo,

DECRETA:

Art. 1° Fica aprovado, na forma do Anexo a este Decreto, o Regulamento dos

Transportes Ferroviarios.

Art. 2° Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacdo.

Art. 3° Revoga-se o Decreto n°® 90.959, de 14 de fevereiro de 1985.
Brasilia, 4 de marco de 1996; 175° da Independéncia e 108° da Republica.
FERNANDO HENRIQUE CARDOSO

Odacir Klein

REGULAMENTO DOS TRANSPORTES FERROVIARIOS

Capitulo 1

DAS DISPOSICOES GERAIS

Art. 1° Este Regulamento disciplina:

| — as relacBes entre a Administracdo Publica e as Administracdes Ferroviarias;

Il — as relagbes entre as Administragdes Ferroviarias, inclusive no trafego mutuo;
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Il — as relagbes entre as Administragdes Ferroviarias e os seus usuarios; e
IV — a seguranca nos servicgos ferroviarios.

Paragrafo Unico. Para os fins deste Regulamento, entende-se por:

a) Poder Concedente: a Unido;

b) Administracdo Ferroviaria: a empresa privada, o 6rgdo ou entidade publica
competentes, que ja existam ou venham a ser criados, para construcdo, operacdo ou

exploracdo comercial de ferrovias.

Art. 2°© A construcao de ferrovias, a operagdo ou exploracdo comercial dos servicos de
transporte ferroviario poderéo ser realizadas pelo Poder Publico ou por empresas

privadas, estas mediante concessdo da Unido.

Art. 3° A desativacéo ou erradicacdo de trechos ferroviarios integrantes do Subsis tema
Ferroviario Federal, comprovadamente antieconémicos e verificado o atendimento da
demanda por outra modalidade de transporte, dependera de prévia e expressa

autorizacdo do Poder Executivo Federal.

8 1° A abertura ao trafego de qualquer trecho ferroviario dependera de prévia expressa

autorizacdo do Poder
Concedente.

§ 2° A Administracéo Ferroviaria podera autorizar, mediante prévio conhecimento do

Poder Concedente, a construcao e o uso de desvios e ramais particulares.

Art. 4° As Administracdes Ferroviarias ficam sujeitas a superviséo e a fiscalizacdo do
Ministério dos Transportes, na forma deste Regulamento e da legislacao vigente, e

deverao:

| — cumprir e fazer cumprir, nos prazos determinados, as medidas de seguranca e

regularidade do trafego que forem exigidas;

Il — obter autorizacdo para a supressado ou suspensao de servigcos de transporte, inclusive
fechamento de estacgéo, que s6 poderado ocorrer apos divulgacdo ao publico com

antecedéncia minima de trinta dias;
Il — prestar as informacg6es que lhe forem solicitadas.

Art. 5° Incumbe ao Ministério dos Transportes baixar normas de seguranca para o

transporte ferroviario e fiscalizar sua observancia.
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Art. 6° As Administracdes Ferroviarias sdo obrigadas a operar em trafego mutuo ou, no

caso de sua impossibilidade, permitir o direito de passagem a outros operadores.

8 1° As condi¢cdes de operacao serdo estabelecidas entre as Administragcdes Ferroviarias

intervenientes, observadas as disposicdes deste Regulamento.
§ 2° Eventuais conflitos serado dirimidos pelo Ministério dos Transportes.

Art. 7° As Administra¢cdes Ferroviarias poderao contratar com terceiros servigos e obras
necessarios a execucado do transporte sem que isso as exima das responsabilidades

decorrentes.
Art. 8° E vedado o transporte gratuito, salvo disposicdo legal em contrario.

Art. 9° A Administracdo Ferroviaria é obrigada a receber e protocolar reclamacdes
referentes aos servigcos prestados e a pronunciar-se a respeito no prazo de trinta dias a

contar da data do recebimento da reclamacéo.

Paragrafo Unico. A Administracdo Ferroviaria devera organizar e manter servicos para

atender as reclamacdes.

Art. 10. A Administracao Ferroviaria nao podera impedir a travessia de suas linhas por

outras vias, anterior ou

posteriormente estabelecidas, devendo os pontos de cruzamento ser fixados pela
Administracdo Ferroviaria, tendo em vista a seguranca do trafego e observadas as

normas e a legislacdo vigentes.

§ 1° A travessia far-se-a preferencialmente em niveis diferentes, devendo as passagens

de nivel existentes ser gradativamente eliminadas.

8§ 2° Em casos excepcionais, sera admitida a travessia no mesmo nivel, mediante

condicdes estabelecidas entre as partes.

8 3° A Administracao Ferroviaria ndo podera deixar isoladas, sem possibilidades de

acesso, partes do terreno atravessado por suas linhas.

8 4° O responsavel pela execugdo da via mais recente assumira todos os encargos
decorrentes da construgdo e manutencao das obras e instalacdes necessarias ao

cruzamento, bem como pela seguranca da circulagdo no local.

Art. 11. A Administracao Ferroviaria ndo podera impedir a travessia de suas linhas por

tubulacdes, redes de transmisséo elétrica, telefbnica e similares, anterior ou
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posteriormente estabelecidas, observadas as instrucdes especificas de protecao ao

trafego e as instalagdes ferroviarias.

Paragrafo Unico. Os encargos de construcdo, conservacao e vigilancia caberdo a quem

executar o servico mais recente.

Art. 12. A Administracdo Ferroviaria deverda implantar dispositivos de protecao e

seguranca ao longo de suas faixas de dominio.

Art. 13. A Administracao Ferroviaria é obrigada a manter a via permanente, o material
rodante, os equipamentos e as instalacbes em adequadas condi¢cBes de operacgéo e de
seguranca, e estar aparelhada para atuar em situacdes de emergéncia, decorrentes da

prestacdo do servico de transporte ferroviario.

Art. 14. A interrupcdo do trafego, em decorréncia de acidentes graves, caso fortuito ou
forca maior, devera ser comunicada ao Ministério dos Transportes no prazo maximo de

24 horas, com indicacdo das providéncias adotadas para seu restabelecimento.

Art. 15. A Administracao Ferroviaria mantera cadastro de acidentes que ocoram nas
respectivas linhas, oficinas e demais dependéncias, com indicacdo das causas provaveis e

das providéncias adotadas, inclusive as de carater preventivo.

§ 1° Todo acidente sera objeto de apuracdo mediante inquérito ou sindicancia, de acordo
com sua gravidade, devendo ser elaborado o seu laudo ou relatério suméario no prazo
maximo de trinta dias da ocorréncia do fato, sendo assegurada a participacao das partes

envolvidas no processo, para assegurar o contraditério e a ampla defesa.

8 2° No caso de acidentes graves, a Administracao Ferroviaria deverad encaminhar ao

Ministério dos Transportes copia do laudo do inquérito ou relatério da sindicancia.

Art. 16. O transporte de produtos perigosos devera observar, além deste Regulamento, o

disposto na regulamentacéo especifica.

Capitulo 11
DO TRANSPORTE DE CARGA
Secao |

Dos Precos dos Servicos
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Art. 17. A tarifa é o valor cobrado para o deslocamento de uma unidade de carga da

estacdo de origem para a estacdo de destino.

8 1° A Administracao Ferroviaria podera negociar com os usuarios o valor da tarifa, de
acordo com a natureza do transporte, respeitados os limites maximos das tarifas de

referéncia homologadas pelo Poder Concedente.

§ 2° No caso do transporte de cargas de caracteristicas excepcionais, tarifas e taxas

especiais, poderao ser negociadas entre a Administracao Ferroviaria e o usuario.

8 3° A expressao monetaria das tarifas de referéncia devera ser reajustada pelo Poder
Concedente com a finalidade de restaurar o equilibrio econémico-financeiro da prestacédo
do servico, quebrado em razdo da alteracdo do poder aquisitivo da moeda, mediante

solicitacdo da Administracdo Ferroviaria.

§ 4° As tarifas de referéncia deverao ser revistas pelo Poder Concedente, para mais ou
para menos, por iniciativa propria ou por solicitacdo da Administracdo Ferroviaria,
sempre que ocorrer alteracao justificada, de carater permanente, que modifique o

equilibrio econébmico-financeiro da prestacédo do servico.

8 5° No trafego mutuo, ser& cobrada tarifa Gnica, vedada a utilizacdo de mais de um zero

tarifario.

§ 6° No trafego mutuo, a tarifa e as taxas de operacdes acessorias serdo ajustadas entre

as Administracdes Ferroviarias.

Art. 18. As operacgdes acessoérias a realizacao do transporte, tais como carregamento,
descarregamento, transbordo, armazenagem, pesagem e manobras, serdo remuneradas
através de taxas adicionais, que a Administracdo Ferroviaria podera cobrar mediante

negociagdo como usuario.

Paragrafo Unico. Para efeito do disposto neste artigo, as Administracdes Ferroviarias

deverao divulgar as tabelas vigentes para esses servicos.

Secéao 11
Do Contrato de Transporte

Art. 19. O contrato de transporte estipulara os direitos, deveres e obrigacdes das partes

e as sancdes aplicaveis pelo seu descumprimento, atendida a legislacdo em vigor.
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Art. 20. O conhecimento de Transporte é o documento que caracteriza o contrato de

transporte entre a Administracdo Ferroviaria e o usuario.

Secéo 111
Da Expedicdo

Art. 21. Para efeito de transporte, cabe ao expedidor prestar as declaracdes exigidas pela

Administracdo Ferroviaria e atender as condi¢des para sua efetivacgéo.

§ 1° A Administracéo Ferroviaria podera estabelecer prazo e condi¢des para o expedidor
regularizar a expedicdo ou retirar o que tenha sido objeto de despacho, ressalvados os

casos definidos por ajustes.

8§ 2° N&do havera qualquer responsabilidade da Administracao Ferroviaria, se o expedidor

deixar de cumprir as condi¢cBes e os prazos que forem estabelecidos.

8 3° Na ocorréncia do evento previsto no paragrafo anterior, o expedidor ficara sujeito ao
pagamento da tarifa vigente na data em que se iniciar o transporte, independentemente

da cobranca das taxas cabiveis.

Art. 22. O expedidor é responsavel pelo que declarar e sujeitar-se-a as conseqiiéncias de

falsa declaracéo.

Paragrafo Unico. Caso haja indicio de irregularidade ou de declaragcéo errbnea, a
Administracdo Ferroviaria poderéa proceder a abertura dos volumes, para conferéncia, em
suas dependéncias ou em ponto do percurso. Ndo ocorrendo nenhuma das hipéteses, a

Administracdo Ferroviaria ser& responsavel pelo recondicionamento, em caso contrario os
o6nus do recondicionamento ser&o do expedidor.

Art. 23. A Administracao Ferroviaria informara ao expedidor, quando do recebimento da
mercadoria a transportar, o prazo para entrega ao destinatario e comunicara, em tempo

habil, sua chegada no destino.

§ 1° A mercadoria ficara a disposicdo do interessado, logo apds a conferéncia de
descarga, por trinta dias, findos os quais sera recolhida a depoésito e leiloado pela

Administracdo Ferroviaria.

8 2° No caso de bem perecivel ou produto perigoso, o prazo de que trata o paragrafo
anterior podera ser reduzido conforme a natureza da mercadoria, devendo a

Administracdo Ferroviaria informar ao expedidor e ao destinatario este fato.
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8 3° No caso da demora de parte de uma expedicdo, o destinatario, ou seu preposto, néo
tem o direito de recusar-se a retirar a que tiver chegado, sob pretexto de nédo estar
completa a remessa, salvo o caso em que a expedi¢cdo constitua um todo tal que a falta

de uma das partes a deprecie ou inutilize.

Art. 24. No caso de interrupc¢ao do trafego ou outra anormalidade capaz de acarretar
atraso na entrega da expedicdo, a Administracdo Ferroviaria tomara as providéncias
necessarias para concluir o transporte, exceto se receber instrucdo contraria do

expedidor ou do destinatario.

Secéao 1V
Da Armazenagem e Estadia

Art. 25. Entende-se por armazenagem a permanéncia de bens nas dependéncias da

Administracdo Ferroviaria.

Art. 26. Entende-se por estadia o periodo de tempo em que a Administracao Ferroviaria
entrega seu material de transporte para as operacdes de carregamento ou

descarregamento, sob a responsabilidade do usuario.

Art. 27. O usuério dispora de prazo de armazenagem ou estadia gratuitas, a ser
acordado com a Administracdo Ferroviaria, decorrido o qual passardo a ser cobradas as

taxas correspondentes a esses servicos, ressalvados os casos de ajuste.

Art. 28. No caso de impedimento para finalizacdo do transporte, por culpa do
destinatario, a Administracdo Ferroviaria fica autorizada a apresentar a fatura do
transporte realizado, bem como cobrar a taxa correspondente a estadia ou armazenagem

da carga.

Paragrafo Unico. Quando a Administracdo Ferroviaria, no interesse do servico, efetuar, no
periodo de estadia gratuita, descarga de responsabilidade do destinatario, ndo cobrara a

operacao.

Secéo V
Dos Deveres, Das Obrigacdes e Responsabilidades da Administracdo Ferroviaria

Art. 29. A Administracao Ferroviaria devera atender o expedidor sem discriminacao e

prestar-lhe o servico adequado.
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Art. 30. A responsabilidade da Administracao Ferroviaria comeca com o recebimento da

mercadoria e cessa com a entrega da mesma, sem ressalvas, ao destinatario.

Art. 31. A Administracao Ferroviaria é responsavel por todo o transporte e as operacdes
acessoOrias a seu cargo e pela qualidade dos servigos prestados aos usuarios, conforme
disposto na Lei n® 2.681, de 7 de dezembro de 1912, que regula a responsabilidade civil
nas Estradas de Ferro, e neste Regulamento, bem como pelos compromissos que assumir

no trafego mutuo, no multimodal e nos ajustes com 0s usuarios.

Paragrafo Unico. A responsabilidade da Administracéo Ferroviaria, pelo que ocorrer de

anormal nas operacdes a seu cargo, é elidida diante de:
a) vicio intrinseco ou causas inerentes a natureza do que foi confiado para transporte;

b) morte ou lesdo de animais, em consequéncia do risco natural do transporte dessa

natureza;

¢) falta de acondicionamento ou vicio ndo aparente, ou procedimento doloso no

aconcionamento do produto;

d) dano decorrente das operagfes de carga, descarga ou baldeacdo efetuadas sob a

responsabilidade do expedidor, do destinatario ou de seus representantes;

e) carga que tenha sido acondicionada em contéiner ou vagéo lacrados e, ap0s o

transporte, o vagédo ou contéiner tenham chegado integros e com o lacre inviolado.

Art. 32. A Administracao Ferroviéaria € responsavel por falta, avaria, entrega indevida e

perda total ou parcial da carga que lhe for confiada para transporte.

§ 1° A responsabilidade fica limitada ao valor declarado pelo expedidor, obrigatoriamente

constante do conhecimentodo transporte.

8 2° Havendo culpa reciproca do usuario e da Adminis tracdo Ferroviaria, a

responsabilidade sera proporcionalmente partilhada.

§ 3° E presumida perda total depois de decorridos trinta dias do prazo de entrega

ajustado, salvo motivo de forgca maior.

Art. 33. No trafego mutuo, a indenizacdo devida por falta ou avaria sera paga pela
Administracdo Ferroviaria de destino, independentemente de apuracdo das

responsabilidades.

Paragrafo Unico. As co-participantes do trafego mutuo fixardo entre si os critérios de

apuracao das respectivas responsabilidades e consequente liquidagao.
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Capitulo 111

DO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS
Secao |

Das Condicdes Gerais

Art. 34. Os trens de passageiros terdo prioridade de circulacdo sobre os demais, exceto

os de socorro.

Art. 35. As estacdes, seus acessos, plataformas e os trens seréo providos de espaco e
instalagbes compativeis com a demanda que receberem, de forma a atender aos padrdes

de conforto, higiene e seguranca dos usuarios, observadas as normas vigentes.

Art. 36. Os trens e as estacdes terdo obrigatoriamente letreiros, placas ou quadro de
avisos contendo indicacdes de informacfes sobre 0s servicos, para esclarecimento dos

passageiros.

Art. 37. A Administragdo Ferroviaria devera transmitir aos usuarios as informacgodes a

respeito da chegada e partida dos trens e demais orientacdes.

Paragrafo Unico. As estacdes dos servicos de transporte urbano ou metropolitano serédo

providas de comunicagdo sonora para transmissdo de avisos aos USUarios.

Art. 38. Durante o0 percurso, 0s passageiros serdo sempre avisados das baldeacdes, das

paradas e do periodo destas, bem como de eventuais alteracdes dos servicos.

Art. 39. A Administracao Ferroviaria é obrigada a manter servico de lanches ou refei¢des

destinados aos usuarios,

nos trens de passageiros, em percurso acima de quatro horas de duracdo e em horarios

que exijam tais servicos.

Art. 40. E vedada a negociacdo ou comercializagdo de produtos e servicos no interior dos
trens, nas estacdes e instala¢gbes, exceto naqueles devidamente autorizados pela

Administracdo Ferroviaria.

Paragrafo Unico. E proibida também a pratica de jogos de azar ou de atividades que

venham a perturbar os usuarios.

Art. 41. A Administracdo Ferroviaria podera impedir a entrada ou permanéncia, em suas

dependéncias, de pessoas que se apresentem ou se comportem de forma inconveniente.
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Art. 42. Os menores de até cinco anos de idade viajarao gratuitamente, desde que nao

ocupem assento.

Art. 43. Ninguém podera viajar sem estar de posse do bilhete ou de documento habil

emitido pela Administracdo Ferroviaria, salvo nos casos de bilhetagem automatica.

Art. 44. No caso de interrupcdo de viagem, por motivo néo atribuivel ao passageiro, a
Administracdo Ferroviaria fica obrigada a transportar o passageiro ao destino, por sua
conta, em condi¢cdes compativeis com a viagem original, fornecendo-lhe, se necesario,

hospedagem, translados e alimentacéao.

Art. 45. Ao usuario do trem de longo percurso que desistir da viagem sera restituida a
importancia paga, se a Administracdo Ferroviaria for comunicada com antecedéncia

minima de seis horas da partida do trem.
Art. 46. As composicOes de passageiros nao poderao circular com suas portas abertas.

Art. 47. Nenhum passageiro podera viajar nos trens fora dos locais especificamente

destinados a tal finalidade.

Paragrafo Unico. A Administracdo Ferroviaria € isenta de qualquer responsabilidade por
acidentes com passageiros, que decorram do uso inadequado de suas composicdes e

instalacdes.

Art. 48. Na composicao de trem misto, os carros de passageiros serdo separados dos

vagOles por, no minimo, um vagao fechado vazio.

Art. 49. Compete ao Ministério dos Transportes aprovar os regulamentos das
Administracdes Ferroviarias sobre os direitos e deveres dos usuarios, com base na
legislacdo pertinente, em especial o Codigo de Protecao e Defesa do Consumidor (Lei n®
8.078, de 11 de setembro de 1990), o Estatuto da Crianca e do Adolescente (Lei n®
8.069, de 13 de julho de 1990) e neste Regulamento.

Paragrafo Unico. O Ministério dos Transportes estabelecera prazos para elaboracéo e

divulgacgéo dos regulamentos.

Secéo 11
Do Transporte de Bagagens

Art. 50. O preco da passagem no trem de longo percurso inclui, a titulo de franquia

minima, o transporte obrigatorio e gratuito de 35 kg de bagagem.
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8§ 1° Excedida a franquia, o passageiro pagara até meio por cento do preco da passagem

de servico convencional pelo transporte de cada quilo de excesso.

8§ 2° A bagagem que exceder a franquia devera ser submetida a despacho simplificado

por ocasido do embarque.

Art. 51. A Administracdo Ferroviaria ndo sera responsavel por perda ou avaria de
bagagem nédo despachada e conduzida pelo préprio usuario, exceto se ocorrer dolo ou

culpa do servidor da Administracao Ferroviaria.

Art. 52. Em trem de longo percurso, urbano ou metroplitano, o passageiro podera portar
gratuitamente, sob sua exclusiva responsabilidade, volumes que, por sua natureza ou
dimenséao, nado prejudiquem o conforto, a seguranca dos demais passageiros e a

operacao ferroviaria, vedado o transporte de produtos perigosos.

Art. 53. A Administracdo Ferroviaria, quando houver indicios que justifiqguem verificacao

nos volumes a transportar, podera solicitar a abertura das bagagens pelos passageiros.

Paragrafo Unico. Caso o passageiro nao atenda a solicitacdo a que se refere este artigo, a
Administracdo Ferroviaria fica autorizada a ndo embarcéa-lo ou, se j& estiver embarcado e

no decorrer do percurso, desembarca-lo na proxima estacgao.

Capitulo 1V
DA SEGURANCA

Art. 54. A Administracao Ferroviaria adotara as medidas de natureza técnica

administrativa, de seguranca e educativa destinadas a:

| — preservar o patrimbnio da empresa;

Il — garantir a regularidade e normalidade do trafego;

Il — garantir a integridade dos passageiros e dos bens que lhe forem confiados;
IV — prevenir acidentes;

V — garantir a manutenc¢édo da ordem em suas dependéncias;

VI — garantir o cumprimento dos direitos e deveres do usuario.

Art. 55. Compete a Administracdo Ferroviaria exercer a vigilancia em suas dependéncias

e, em acao harmonica, quando necessario, com a das autoridades policiais competentes.
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Art. 56. Em caso de conflito ou acidente, havendo vitima, o responsavel pela seguranca é
obrigado a, de imediato, providenciar o socorro as vitimas e dar conhecimento do fato a

autoridade policial competente, na forma da lei.

Art. 57. Aquele que praticar ato definido como crime ou contravenc¢ao sera encaminhado,

pela seguranca da ferrovia, a autoridade policial competente.

Capitulo V
DAS INFRAC}OES E PENALIDADES

Art. 58. Os contratos de concessdo e de permissédo deverdo conter, obrigatoriamente,
clausula contratual prevendo a aplicacdo das seguintes penalidades pelas infracdes deste

regulamento:

| — por violagéo dos arts. 9°, 15, 23, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 45, 49, paragrafo Unico,

50, 67 e 68, adverténcia por escrito.

Il — por violag¢ao dos arts. 39, 4°, inciso I, 6°, 10, 12, 13, 14, 17 § 5°, 24, 29, 31, 32,
44, 46, 47, 48, 54 e 56, multa do tipo II.

Paragrafo Unico. No caso de reincidéncia das infragcfes previstas no inciso |, sera aplicada

multa do tipo I, e no inciso |1, tera o seu valor dobrado.

Art. 59. O valor basico unitario da multa sera de R$ 100,00 (cem reais). Ficam

estabelecidos os seguintes valores de multas:
Multa do tipo I: cem vezes o valor basico unitéario;
Multa do tipo Il: quinhentas vezes o valor basico unitario.

Art. 60. Cometidas simultaneamente duas ou mais infracdes de natureza diversa, aplicar-

se-d0, cumulativamente, as penalidades correspondentes a cada uma.

Art. 61. Ao infrator é assegurado defesa, apds 0 pagamento da respectiva multa, no

prazo de trinta dias contados da data da autuacéao.

Paragrafo Unico. Julgada improcedente a penalidade, sera providenciada a imediata

restituicdo da importancia recolhida.

Art. 62. As multas deverao ser recolhidas no prazo de quinze dias, contados a partir da
notificacdo, sob pena de acréscimo de dez por cento do seu valor, acrescido de juros de

mora de um por cento ao més.
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Art. 63. O pagamento da multa ndo desobriga o infrator de corrigir as faltas que lhe

deram origem.

Art. 64. A aplicacao das penalidades previstas neste Regulamento dar-se-a4 sem prejuizo

da responsabilidade civil ou penal.

Capitulo VI
DAS DISPOSIQ()ES FINAIS

Art. 65. Cabe ao Ministério dos Transportes baixar as normas e instrucdes que se fizerem

necessarias a adequada aplicacdo deste Regulamento.

Art. 66. A fiscalizacdo do cumprimento deste Regulamento sera exercida pelo Ministério

dos Transportes, direta ou indiretamente, cabendo-lhe entre outras atribui¢bes exigir:
| — relatérios periédicos sobre as atividades;

Il — implantacdo de Plano Uniforme de Contas;

Il — informagdes gerenciais;

IV — manutencao do servi¢co adequado objeto da concessao.

Art. 67. Com base neste Regulamento e nas normas em vigor, a Administracédo
Ferroviaria devera estabelecer instrucdes complementares e apresenta-las ao Ministério

dos Transportes, com observancia do prazo que pelo mesmo venha a ser definido.

Art. 68. As Administracdes Ferroviarias deverao manter este Regulamento a disposicao

dos usuarios nas estacdes e agéncias.
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ANEXO 2

REGULAMENTO DA AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES -
ANTT
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REGULAMENTO DA AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES -
ANTT
CAPITULO |
DA NATUREZA, SEDE, FINALIDADE E COMPETENCIA

Art. 12 A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, criada pela Lei n®
10.233, de 5 de junho de 2001, tem sede e foro no Distrito Federal, com
personalidade juridica de direito publico, submetida ao regime autarquico especial e
vinculada ao Ministério dos Transportes, com a qualidade de 6rgao regulador da
atividade de exploracao da infra-estrutura ferroviaria e rodoviaria federal e da
atividade de prestacdo de servicos de transporte terrestre.
Art. 22 A ANTT tem por finalidade:
| - implementar, em sua respectiva esfera de atuacdo, as politicas formuladas pelo
Ministério dos Transportes e pelo Conselho Nacional de Integracéo de Politicas de
Transporte, segundo os principios e as diretrizes estabelecidos na Lei n® 10.233, de
2001 ;
Il - regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacéo de servi¢os e de
exploracdo da infra-estrutura de transportes, exercidas por terceiros, com vistas a:
a) garantir a movimentacao de pessoas e bens, em cumprimento a padrées de
eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e
tarifas;
b) harmonizar os interesses dos usuarios com os das empresas concessionarias,
permissionarias, autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas, preservado
o0 interesse publico; e
c) arbitrar conflitos de interesses e impedir situacdes que configurem competicao
imperfeita ou infracdo contra a ordem econdémica.
Art. 32 A ANTT compete, em sua esfera de atuacao:
| - promover pesquisas e estudos especificos de trafego e de demanda de servi¢os
de transporte;
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Il - promover estudos aplicados as definicdes de tarifas, precos e fretes, em
confronto com os custos e os beneficios econémicos transferidos aos usuarios pelos
investimentos realizados;

[l - propor ao Ministério dos Transportes os planos de outorgas, instruidos por
estudos especificos de viabilidade, para exploracéo da infra-estrutura, bem como
para a prestacao de servicos de transporte terrestre;

IV - exercer o poder normativo relativamente a exploracdo da infra-estrutura
ferroviaria e rodoviaria federal e a prestagcéo de servicos de transporte terrestre,
garantindo isonomia no seu acesso e uso, assegurando o direito dos usuarios,
fomentando a competi¢do entre os operadores e intensificando o aproveitamento da
infra-estrutura existente;

V - autorizar, em carater especial e de emergéncia, a prestacao de servico de
transporte terrestre sob outras formas de outorga, segundo o disposto no art. 49, e
seus paragrafos, da Lei n°® 10.233, de 2001;

VI - celebrar atos de outorga, de transferéncia e de extingao do direito de exploracéo
de infra-estrutura ferroviaria e rodoviaria federal e do direito de prestacéo de servigos
de transporte terrestre, celebrando e gerindo os respectivos contratos e demais
instrumentos administrativos, fiscalizando e aplicando sanc¢des;

VII - assumir, sob sua administragdo, os instrumentos de outorga para exploracdo de
infra-estrutura e prestacéo de servigos de transporte terrestre celebrados antes da
vigéncia da Lei n°® 10.223, de 2001, resguardando os direitos das partes;

VIII - proceder a revisao e ao reajuste de tarifas dos servi¢os prestados, segundo as
disposi¢cBes contratuais, ap0s prévia comunicac¢do ao Ministério da Fazenda, com
antecedéncia minima de quinze dias;

IX - fiscalizar a prestacao dos servi¢cos e a manutencao dos bens arrendados,
cumprindo e fazendo cumprir as clausulas e condi¢cdes avencadas nas outorgas e
aplicando penalidades pelo seu descumprimento;

X - propor ao Ministério dos Transportes a declaracdo de utilidade publica, para fins
de desapropriacdo ou instituicdo de serviddo administrativa, dos bens necessarios a
implantacdo ou manutencéo dos servicos afetos a sua competéncia,

XI - autorizar e fiscalizar projetos e a realizagao de investimentos, no ambito das
outorgas estabelecidas;

XII - disciplinar atos e procedimentos para a incorporacao ou desincorporacao de

bens, no ambito das outorgas;
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XIII - analisar e classificar, quanto as suas reversibilidades e indenizacfes, os bens
das concessionarias bem como os investimentos autorizados e por elas realizados;
XIV - tomar as medidas para que os investimentos em bens reversiveis sejam
contabilizados em contas especificas;

XV - promover estudos sobre a logistica do transporte intermodal, ao longo de eixos
ou fluxos de producéo;

XVI - habilitar o Operador do Transporte Multimodal, em articulagdo com as demais
agéncias reguladoras federais;

XVII - promover levantamentos e organizar cadastros relativos ao sistema de
dutovias do Brasil e as empresas proprietarias de equipamentos e instalacdes de
transporte dutoviario;

XVIII - manter cadastro das tarifas e dos precos praticados no ambito das outorgas;
XIX - estabelecer padrdes e normas técnicas relativas as operacdes de transporte
terrestre de cargas especiais e produtos perigosos;

XX - promover ac¢des educativas visando a reducao de acidentes;

XXI - descentralizar o acompanhamento e a fiscalizacdo da execucéo dos atos de
outorga, mediante convénios de cooperacao técnica e administrativa com orgaos e
entidades da Administracdo Publica Federal, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios;

XXII - aplicar penalidades nos casos de ndo-atendimento a legislacéo, de
descumprimento de obriga¢ces contratuais ou de ma pratica comercial por parte das
empresas concessionarias, permissionarias, autorizadas ou arrendatarias;

XXIII - representar o Brasil jJunto aos organismos internacionais de transporte e em
convengdes, acordos e tratados, observadas as diretrizes do Ministro de Estado dos
Transportes e as atribuicdes especificas dos demais 6rgaos federais;

XXIV - participar de foros internacionais, sob a coordenacao do Ministério dos
Transportes;

XXV - firmar convénios de cooperagédo técnica e administrativa com entidades e
organismos nacionais e internacionais;

XXVI - promover o cumprimento dos protocolos e acordos internacionais dos quais o
Brasil seja signatério;

XXVII - organizar, manter e divulgar as informacdes estatisticas relativas as

atividades de transporte terrestre;
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XXVIII - dirimir administrativamente conflitos de interesses entre o Poder
Concedente e os prestadores de servigos de transporte e arbitrar disputas que
surgirem entre os referidos prestadores de servigos e entre estes e 0s usuarios;
XXIX - decidir, em ultimo grau, sobre matérias de sua al¢cada, admitido pedido de
reconsideracdo, por uma unica vez, a Diretoria;

XXX - atuar na defesa e protecao dos direitos dos usuarios, reprimindo as infracées
e compondo ou arbitrando conflitos de interesses;

XXXI - exercer, relativamente aos transportes terrestres, as competéncias legais em
matéria de controle, prevencao e repressao das infracdes contra a ordem
econdmica, ressalvadas as cometidas ao Conselho Administrativo de Defesa
Econdmica - CADE, observado o disposto na Lei n® 8.884, de 11 de junho de 1994;
XXXII - dar conhecimento ao CADE, a Secretaria de Direito Econémico do Ministério
da Justica ou a Secretaria de Acompanhamento Econémico do Ministério da
Fazenda, conforme o caso, de fato que configure ou possa configurar infracdo contra
a ordem econbmica,

XXXIII - deliberar, na esfera administrativa e no ambito de suas atribuicdes e
competéncias, quanto a interpretacéo da legislacdo pertinente as atividades de
transporte terrestre;

XXXIV - subsidiar decisdes governamentais quanto a politica de apoio a industria de
veiculos e de equipamentos ferroviérios e rodoviarios;

XXXV - elaborar o seu orcamento e proceder a respectiva execuc¢ao financeira,;
XXXVI - arrecadar, aplicar e administrar suas receitas;

XXXVII - adquirir e alienar bens, adotando os procedimentos legais adequados para
efetuar sua incorporacgéo e desincorporacao;

XXXVIII - administrar pessoal, patrimdnio, material e servi¢os gerais; e

XXXIX - elaborar relatério anual de atividades e desempenho, destacando o
cumprimento das politicas do setor, a ser enviado ao Ministério dos Transportes.

8 12 A ANTT editara a regulamentacdo complementar aos procedimentos para as
diferentes formas de outorga, previstas na Lei n ¢ 10.233, de 2001.

8 2 2 No exercicio das competéncias em matéria de controle, prevengao e repressao
das infragcGes contra a ordem econdmica, que lhe foram conferidas pelo art. 20 da
Lei n® 10.233, de 2001, a ANTT observara as regras procedimentais estabelecidas
na Lei n°® 8.884 de 1994, cabendo a Diretoria a adoc&o das medidas por elas

reguladas.
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8 32 A ANTT articulara sua atuacdo com a do Sistema Nacional de Defesa do
Consumidor, visando a eficacia da protecao e defesa do consumidor dos servicos de
transportes terrestres.

Art. 4 2 Compete a ANTT, especificamente ao transporte ferroviario:

| - promover e julgar licitaces e celebrar os contratos de concesséao para prestacao
de servicos de transporte ferroviario, permitida sua vinculagdo com contratos de
arrendamento de ativos operacionais;

Il - avaliar os impactos decorrentes de modificages unilaterais nos seus custos e
receitas, alteracGes na legislacao fiscal e de variacdes nos fatores de producéo, no
desempenho econémico-financeiro dos contratos de concessao;

[Il - promover e julgar licitacbes e celebrar contratos de concessao para construcao e
exploracéo de novas ferrovias, com clausulas de reverséo a Unido dos ativos
operacionais edificados e instalados;

IV - fiscalizar diretamente, com o apoio de suas unidades regionais ou por meio de
convénios de cooperacao, o cumprimento das clausulas contratuais de prestacao de
servicos ferroviarios e de manutencéo e reposi¢ao dos ativos arrendados;

V - regulamentar a classificacdo e a comunicacao das ocorréncias ferroviarias e
apurar as causas de acidentes graves envolvendo vidas humanas, risco ambiental e
patrimonio arrendado;

VI - regular e coordenar a atuagédo dos concessionarios, assegurando neutralidade
com relacdo aos interesses dos usuarios, orientando e disciplinando o trafego mutuo
e o direito de passagem de trens de passageiros e cargas e arbitrando as questdes
nao resolvidas pelas partes;

VII - aprovar os sistemas de gerenciamento operacional utilizados pelas
concessionarias, de forma a garantir a integracédo do Sistema Ferroviario Nacional e
as necessidades do trafego mutuo e direito de passagem;

VIII - articular-se com 6rgéos e instituicdes dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios para conciliacdo do uso da via permanente sob sua jurisdicdo com as
redes locais de metrds e trens urbanos destinados ao deslocamento de passageiros;
IX - autorizar a suspenséao da prestacao de servigos concedidos, em parte ou na sua
totalidade, e a desativacado, temporaria ou definitiva, de trechos;

X - autorizar a fuséo, incorporacgdo e cisdo das concessionarias;

XI - autorizar modificagdes societarias, coibindo as praticas de monopdélio ou de

abuso de poder econémico; e



128

XII - contribuir para a preservacao do patriménio historico e da memoria das
ferrovias, em cooperacdo com as instituicdes associadas a cultura nacional,
orientando e estimulando a participacado dos concessionarios do setor.

8 1 2 No cumprimento do disposto no inciso Il deste artigo, a ANTT devera
regulamentar, dentre outros, os procedimentos para devolucao de bens, fiscalizacéo,
vistoria, transferéncia de bens entre arrendatérias, alteracdes, investimentos e
incorporacgdo ou desincorporacao de bens arrendados, bem assim a cobranca as
arrendatarias quanto a substituicdo ou ressarcimento dos bens destruidos.

8§ 22 A ANTT estimulara a formagéo de associa¢des de usuarios, no ambito de cada
concessao ferroviaria, para a defesa de interesses relativos aos servi¢os prestados.
8 32 A ANTT coordenara os acordos a serem celebrados entre os concessionérios
arrendatarios das malhas ferroviérias e as sociedades sucessoras da Companhia
Brasileira de Trens Urbanos - CBTU, em cada Estado ou Municipio, para regular os
direitos de passagem e os planos de investimentos, em areas comuns, de modo a
garantir a continuidade e a expansao dos servicos de transporte ferroviario de
passageiros e cargas nas regides metropolitanas.

Art. 52 Compete a ANTT, especificamente ao transporte rodoviario:

| - promover e julgar licitacGes e celebrar os contratos de permisséo para prestacéo
de servigos de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros;

Il - autorizar o transporte de passageiros, realizado por empresas de turismo;

[l - autorizar o transporte de passageiros, sob regime de fretamento;

IV - promover estudos e levantamentos relativos a frota de caminhdes, empresas
constituidas e operadores autbnomos, bem como organizar e manter registro
nacional de transportadores rodoviarios de cargas;

V - habilitar o transportador internacional de carga;

VI - promover e julgar as licitacdes e celebrar os contratos de concessao de rodovias
federais a serem exploradas e administradas por terceiros; e

VII - fiscalizar diretamente, com o apoio de suas unidades regionais ou por meio de
convénios de cooperacao, o cumprimento das condicdes de outorga de autorizacao
e das clausulas contratuais de permissao para prestacao de servicos ou de
concessao para exploracdo da infra-estrutura.

8 1 2 Na elaboracgéo dos editais de licitagcéo, para o cumprimento do disposto no
inciso VI do caput , a ANTT cuidara de compatibilizar a tarifa do pedagio com as

vantagens econdmicas e o conforto de viagem, transferidos aos usuarios em
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decorréncia da aplicacao dos recursos de sua arrecadacao no aperfeicoamento da
via em que é cobrado.

8§ 292 A ANTT articular-se-a com os governos dos Estados, no tocante as rodovias
federais por eles ja concedidas a terceiros, podendo avocar os respectivos contratos
e preservar a cooperacao administrativa avencada.

8 32 O disposto no § 2 2 aplica-se aos contratos de concessao que integram
rodovias federais e estaduais, firmados até a data de publicacdo deste
Regulamento.

8 42 A ANTT devera coibir a pratica de servigos de transporte de passageiros nao
concedidos, permitidos ou autorizados.

Art. 6 2 No exercicio de seu poder normativo, cabera a ANTT disciplinar, dentre
outros aspectos, a outorga, a prestacao, a comercializagédo e o0 uso dos servicos,
bem como:

| - estabelecer restricdes, limites ou condicdes a empresas ou grupos empresariais,
quanto a obtencdao e transferéncia de concessdes e permissdes, visando propiciar
competicéo efetiva e impedir situacdes que configurem infragcdes contra a ordem
econdmica;

Il - expedir regras quanto a outorga e extincao de direito de prestacao de servigcos e
de exploracdo da infra-estrutura de transportes, inclusive as relativas a licitacao,
observada a politica nacional de transportes;

[l - disciplinar o cumprimento das obrigacfes de continuidade da prestacao dos
servicos e de exploracao da infra-estrutura de transportes atribuidas aos
concessionarios, permissionarios e autorizados;

IV - regular a utilizacdo de bens ou servigos de terceiros no cumprimento do contrato
de concesséo;

V - estabelecer o modelo da estrutura tarifaria e do sistema de apropriacédo de
Ccustos;

VI - disciplinar o regime da liberdade tarifaria, em mercados em que se inserem o0s
servigcos concedidos e permitidos, onde exista ampla e efetiva competicéo;

VII - definir os termos em que serdo compartilhados com os usuarios os ganhos
econdmicos do concessionario e permissionario decorrentes da modernizagao,
expansao ou racionalizacao da prestacao de servi¢cos, bem como de novas receitas

alternativas;
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VIII - definir a forma pela qual seréo transferidos aos usuarios os ganhos
econdmicos que ndo decorram da eficiéncia empresarial daqueles que, sob qualquer
regime, explorem atividade regulada pela ANTT, tais como, diminui¢cao de tributos ou
encargos legais, ou novas regras sobre os servigos;
IX - estabelecer os mecanismos para acompanhamento das tarifas, de forma a
garantir sua publicidade;
X - estabelecer os mecanismos para a concessao de descontos de tarifas que nao
ensejaréo a revisao tarifaria;
XI - disciplinar as condi¢des de revisao de tarifa decorrente da oneracao causada
por novas regras sobre o0s servi¢cos, em especial pelo aumento de encargos legais
ou tributos, salvo o imposto sobre a renda,;
XII - disciplinar o cumprimento das obrigacdes de universalizacao e de continuidade
atribuidas aos prestadores de servicos de transporte terrestre;
XIII - fixar prazo para os detentores de outorgas anteriores a vigéncia deste
Regulamento se adaptarem, no que couber, as novas condi¢des estabelecidas na
Lei n® 10.223, de 2001;
XIV - disciplinar a fiscalizacéo da prestacédo dos servicos e da exploracéo da infra-
estrutura de transporte terrestre; e
XV - editar tabela de emolumentos, precos e multas a serem cobrados.
8 12 A ANTT, por meio de novos instrumentos de outorga, ratificara e adaptara os
direitos das empresas que, na data de sua instalacdo, forem detentoras de outorgas
expedidas por entidades publicas federais do setor dos transportes, conforme
dispbem os arts.13 e 14 da Lei n° 10.223, de 2001.
§ 2 2 Os novos instrumentos de outorga serdo aplicados aos mesmos objetos das
outorgas anteriores e serdo regidos, no que couber, pelas normas gerais
estabelecidas nas Subsecdes I, Il, Il e 1V, da Secao IV, do Capitulo VI, da Lei n°
10.233, de 2001.
CAPITULO Il

DA ESTRUTURA ORGANIZACIONAL
Art. 72 A ANTT terd a seguinte estrutura organizacional:
| - Diretoria:
a) Gabinete do Diretor-Geral; e
b) Secretaria-Geral;

Il - Procuradoria-Geral;
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[l - Ouvidoria;
IV - Corregedoria;
V - Auditoria Interna;
VI - Superintendéncias de Processos Organizacionais; e
VII - Unidades Regionais.

CAPITULO Il

DA DIRECAO E NOMEACAO

Art. 82 A ANTT seré dirigida por um Diretor-Geral e quatro Diretores.
8§ 1 2 Os membros da Diretoria serdo nomeados pelo Presidente da Republica, apos
aprovacdao pelo Senado Federal, para cumprir mandatos de quatro anos, ndo
coincidentes, nos termos da alinea "f" do inciso Ill do art. 52 da Constituicdo Federal,
admitida uma reconducéo.
§ 2 2 O Diretor-Geral sera nomeado pelo Presidente da Republica dentre os
integrantes da Diretoria, e investido na funcdo pelo prazo fixado no ato de
nomeacao.
3 ¢ A Diretoria designara um de seus integrantes para assumir a direcao geral nas
auséncias eventuais e impedimentos legais do Diretor-Geral.
8 4 2 A data em que for publicado o decreto de nomeacao dos primeiros membros da
Diretoria sera considerada como termo inicial de todos os mandatos, devendo ser
observada, a partir de entéo, para a renovacao anual de diretores.
§ 52 O termo inicial fixado de acordo com o § 4 © prevalecera para computo da
duracdo dos mandatos, mesmo que as nomeacdes e posses subseqientes venham
a ocorrer em datas diferentes.
Art. 9 2 O Procurador-Geral devera ser bacharel em Direito com experiéncia no
efetivo exercicio da advocacia e sera nomeado pelo Presidente da Republica,
atendidos os pré-requisitos legais e as instrucfes normativas da Advocacia-Geral da
Uniao.
Art. 10. O Ouvidor sera nomeado pelo Presidente da Republica para mandato de
trés anos, admitida uma reconducao.
Art. 11. O Corregedor sera indicado pelo Ministro de Estado dos Transportes e
nomeado pelo Presidente da Republica.
Art. 12. Os demais dirigentes serdo nomeados segundo o disposto na legislacéo
pertinente.

CAPITULO IV
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DAS COMPETENCIAS DOS ORGAOS
Art. 13. A Diretoria da ANTT compete, em regime de colegiado, analisar, discutir e
decidir, em instancia administrativa final, as matérias de competéncia da Autarquia,
bem como:
| - decidir sobre o planejamento estratégico da ANTT,;
Il - estabelecer as diretrizes funcionais, executivas e administrativas a serem
seguidas, zelando pelo seu efetivo cumprimento;
[l - decidir sobre politicas administrativas internas e de recursos humanos e seu
desenvolvimento;
IV - manifestar-se sobre os nomes indicados pelo Diretor-Geral para o exercicio dos
cargos de Superintendentes de Processos Organizacionais;
V - aprovar o regimento interno da ANTT,;
VI - deliberar sobre a criacéo, a extin¢cdo e a forma de supervisédo das atividades das
Unidades Regionais;
VII - delegar a Diretor competéncia para deliberar sobre aspectos relacionados com
as Superintendéncias de Processos Organizacionais;
VIII - exercer o poder normativo da ANTT,;
IX - aprovar normas de licitacdo e contratacdo proprias da ANTT;
X - aprovar editais de licitacdo, homologar adjudicacdes, bem assim decidir pela
prorrogacgao, transferéncia, intervengao e extingdo em relagéo a concessoes,
permissdes e autorizacdes, obedecendo ao plano geral de outorgas, na forma do
regimento interno, normas, regulamentos de prestacdo de servi¢os e dos contratos
firmados;
Xl - aprovar propostas de declaragéo de utilidade publica necessarias a execugédo de
projetos e investimentos, no ambito das outorgas estabelecidas, nos termos da
legislacdo pertinente;
XII - decidir sobre a aquisi¢ao e a alienagao de bens;
XIII - autorizar a contratacéo de servigos de terceiros, na forma da legislagcdo em
vigor;
XIV - aprovar o orcamento da ANTT, a ser encaminhado ao Ministério dos
Transportes;
XV - aprovar a requisicdo, com onus para a ANTT, de servidores e empregados de
orgaos e entidades integrantes da Administracao Publica, quaisquer que sejam as

funcdes a serem exercidas, nos termos do art. 16 da Lei n°® 9986, de 2000;
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XVI - autorizar, na forma da legislacdo em vigor, o afastamento do Pais de
servidores para o desempenho de atividades técnicas e de desenvolvimento
profissional,

XVII - deliberar na esfera administrativa quanto a interpretacéo da legislacdo e sobre
0S €as0s 0Missos; e

XVIII - elaborar relatério anual de suas atividades, nele destacando o cumprimento
das politicas do setor.

Art. 14. As decisOes da Diretoria serdo tomadas pelo voto da maioria absoluta de
seus membros, cabendo ao Diretor-Geral o voto de qualidade, e seréo registradas
em atas que ficardo disponiveis para conhecimento geral, juntamente com os
documentos que as instruam.

§ 1 2 Os atos normativos da Diretoria serdo publicados no Diario Oficial da Unido.

§ 2 2 Quando a publicidade colocar em risco a seguranga do Pais, ou violar segredo
protegido, os registros correspondentes serdo mantidos em sigilo.

§ 3 ¢ Cada Diretor votara com independéncia, fundamentando seu voto, vedada a
abstencao.

Art. 15. Ao Gabinete do Diretor-Geral compete:

| - assistir ao Diretor-Geral em sua representacao politica e social, ocupar-se das
relacdes publicas e do preparo e despacho do seu expediente pessoal,;

Il - acompanhar o andamento dos projetos de interesse da ANTT em tramitagcdo no
Congresso Nacional,

[l - providenciar o atendimento as consultas e aos requerimentos formulados pelo
Congresso Nacional,

IV - providenciar a publicagdo oficial e a divulgacdo das matérias relacionadas com a
area de atuacao da ANTT;

V - planejar, coordenar e supervisionar o desenvolvimento das atividades de
comunicacao social da ANTT; e

VI - exercer outras atribuicdes que lhe forem cometidas pelo Diretor-Geral.

Art. 16. A Secretaria-Geral compete prestar apoio a Diretoria, organizando as pautas
das reunides, expedindo as convocacdes e notificacdes e, quando for o caso,
providenciando as publica¢des correspondentes, elaborando as atas e as sumulas
das deliberagdes.

Art. 17. A Procuradoria-Geral, 6rgdo vinculado a Advocacia-Geral da Uni&o,

compete:
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| - executar as atividades de consultoria e assessoramento juridicos;

Il - emitir pareceres juridicos;

[l - exercer a representacéo judicial da ANTT com as prerrogativas processuais da
Fazenda Publica, nos termos do disposto na Lei Complementar n°® 73, de 10 de
fevereiro de 1993;

IV - representar judicialmente os titulares e ex-titulares de Cargos Comissionados e
de Cargos Comissionados Técnicos da Autarquia, inclusive promovendo acao penal
privada ou representando perante o Ministério Publico, quando vitimas de crime,
quanto a atos praticados no exercicio de suas atribuicdes constitucionais, legais ou
regulamentares, no interesse publico, especialmente da Autarquia, podendo, ainda,
guanto aos mesmos atos, impetrar habeas corpus e mandado de seguranga em
defesa dos agentes publicos;

V - apurar a liquidez e certeza dos créditos, de qualquer natureza, inerentes as suas
atividades, inscrevendo-os em divida ativa, para fins de cobranca amigavel ou
judicial,

VI - assistir as autoridades da ANTT no controle interno da legalidade administrativa
dos atos a serem praticados, inclusive examinando previamente os textos de atos
normativos, os editais de licitagdo, contratos e outros atos dela decorrentes, bem
assim os atos de dispensa e inexigibilidade de licitagéo; e

VII - opinar previamente sobre a forma de cumprimento de decisdes judiciais.

Art. 18. A Ouvidoria compete receber pedidos de informacdes, esclarecimentos e
reclamacdes afetos a ANTT.

Art. 19. A Corregedoria compete:

| - fiscalizar as atividades funcionais da ANTT;

Il - apreciar as representacdes que lhe forem encaminhadas relativamente a atuacéo
dos servidores;

Il - realizar correicdo nos diversos 0rgaos e unidades, sugerindo as medidas
necessarias a racionalizacdo e eficiéncia dos servicos; e

IV - instaurar, de oficio ou por determinagéo superior, sindicancias e processos
administrativos disciplinares relativamente aos servidores, submetendo-os a decisao
da Diretoria.

Paragrafo unico. A instauracdo de sindicancias e de processos administrativos
disciplinares relativos a atos da Diretoria ou de seus membros sera da competéncia

do Ministro de Estado dos Transportes.
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Art. 20. A Auditoria Interna compete:
| - fiscalizar a gestdo orcamentaria, financeira, administrativa, contabil, de pessoal e
patrimonial e demais sistemas administrativos e operacionais da Autarquia, de
acordo com o Plano Anual de Atividades de Auditoria aprovado pela Diretoria,
Il - elaborar relatério das auditorias realizadas, propondo medidas preventivas e
corretivas dos desvios detectados, se for o caso, encaminhando-o a Diretoria; e
Il - responder pela sistematizacdo das informagdes requeridas pelos 6rgéos de
controle do Governo Federal.
Art. 21. As Superintendéncias de Processos Organizacionais compete o
planejamento, a organizacgao, o controle e a avaliacdo dos processos
organizacionais e operacionais da ANTT, no ambito de suas respectivas
competéncias.
Art. 22. As Unidades Regionais compete:
| - administrar e gerenciar 0s servi¢os, programas e projetos descentralizados
atribuidos a unidade, fiscalizando o cumprimento das normas e padrdes
estabelecidos; e
Il - assessorar o Diretor-Geral, propondo medidas necessarias a agilizacao e ao
aprimoramento de suas atividades.
CAPITULO V

DAS ATRIBUIC}C)ES DOS DIRIGENTES
Art. 23. Incumbe ao Diretor-Geral a representacao da ANTT, o comando hierarquico
sobre pessoal e servigos, exercendo a coordenacao das competéncias
administrativas, e a presidéncia das reunides da Diretoria.
Art. 24. S&o atribuicbes comuns aos Diretores:
| - cumprir e fazer cumprir as disposi¢coes regulamentares no ambito das atribuicdes
da ANTT;
Il - zelar pelo desenvolvimento e credibilidade interna e externa da ANTT e pela
legitimidade de suas agoes;
[l - zelar pelo cumprimento dos planos e programas da ANTT;
IV - praticar e expedir os atos de gestao administrativa no ambito das atribuicdes que
Ihes forem conferidas;
V - executar as decis6es tomadas de forma colegiada pela Diretoria; e
VI - contribuir com subsidios para proposta de ajustes e modificacdes na legislacéo,

necessarios a modernizacdo do ambiente institucional de atuacdo da ANTT.
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Art. 25. Ao Procurador-Geral incumbe:
| - coordenar as atividades de assessoramento juridico da Autarquia;
Il - participar, quando convocado, das sesso0es e reunides da Diretoria, sem direito a
voto;
[l - receber as citacdes e notificacdes judiciais;
IV - desistir, transigir, firmar compromisso e confessar nas acfes de interesse da
ANTT, autorizado pela Diretoria;
V - aprovar os pareceres juridicos dos procuradores; e
VI - representar ao Ministério Publico para inicio de acao publica de interesse da
ANTT.
Art. 26. Ao Ouvidor incumbe:
| responder diretamente aos interessados os pedidos de informacdes,
esclarecimentos e reclamacdes afetos a ANTT; e
Il - produzir semestralmente, ou quando a Diretoria da ANTT julgar oportuno,
relatorio circunstanciado de suas atividades.
Paragrafo unico. A Diretoria da ANTT prestara o apoio necessério a Ouvidoria para o
fiel cumprimento de suas atribuicdes.
Art. 27. Ao Corregedor incumbe a fiscalizacdo das atividades funcionais da ANTT.
Art. 28. Ao Auditor-Chefe incumbe a fiscalizagdo da gestao administrativa,
orcamentdria contébil, patrimonial e de pessoal da ANTT.
Art. 29. Ao Chefe de Gabinete, ao Secretario-Geral, aos Superintendentes, aos
Chefes de Unidades Regionais e aos demais dirigentes incumbe planejar, dirigir,
coordenar e orientar a execucgao das atividades das respectivas unidades e exercer
outras atribuicdes que lhes forem cometidas em regimento interno.
CAPITULO VI
DAS DISPOSICOES GERAIS
Secéo |
Do Processo Decisorio
Art. 30. O processo decisorio da ANTT obedecera aos principios da legalidade,
impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia.
Art. 31. A ANTT dara tratamento confidencial as informacdes técnicas, operacionais,
econdmico-financeiras e contabeis que solicitar as empresas prestadoras de
servicos, desde que sua divulgacdo ndo seja diretamente necessaria para:

| - impedir a discriminacéo de usudrios ou prestadores de servico; e
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Il - verificar o cumprimento das obrigacdes assumidas em decorréncia de
autorizacdo, permissao ou concessao.
Art. 32. As iniciativas de projetos de lei, alteragbes de normas administrativas e
decisbes da Diretoria para resolugcéo de pendéncias que afetem os direitos de
agentes econdmicos ou de usuarios de servigos de transporte serdo precedidas de
audiéncia publica com os objetivos de:
| - recolher subsidios para o processo decisério da ANTT;
Il - propiciar aos agentes e usuarios dos servigos de transporte terrestre a
possibilidade de encaminhamento de seus pleitos e sugestdes;
[l - identificar, da forma mais ampla possivel, todos 0s aspectos relevantes a matéria
objeto da audiéncia publica; e
IV - dar publicidade a acao regulatéria da ANTT.
8 1 2 No caso de anteprojeto de lei, a audiéncia publica ocorrera apos prévia
comunicacao a Casa Civil da Presidéncia da Republica.
§ 2 2 Na invalidag&o de atos e contratos, sera previamente garantida a manifestagéo
dos interessados.
§ 3 2 Os atos normativos da ANTT somente produzirdo efeito apds publicagdo no
Diario Oficial da Unido, e aqueles de alcance particular, apds a correspondente
notificacao.
8§ 4 2 Qualquer pessoa, desde que seja parte interessada, tera o direito de peticionar
ou de recorrer contra atos da ANTT, no prazo maximo de trinta dias da sua
oficializacdo, observado o disposto em regulamento proprio.
Secéao

Das Receitas e do Orgcamento
Art. 33. Constituem receitas da ANTT:
| - dotacdes que forem consignadas no Orcamento Geral da Unido, créditos
especiais, transferéncias e repasses;
Il - recursos provenientes dos instrumentos de outorgas e arrendamentos
administrados pela ANTT,;
Il - produto da arrecadacao de taxas de fiscalizacao, tanto da prestacdo de servi¢cos
quanto da exploracao de infra-estrutura, atribuidas a ANTT;
IV - recursos provenientes de acordos, convénios e contratos, inclusive os referentes
a prestacao de servicos técnicos e fornecimento de publicacdes, material técnico,

dados e informacdes;
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V - produto da arrecadacao da ANTT, decorrente da cobranca de emolumentos e
multas; e
VI - outras receitas, inclusive as resultantes de aluguel ou alienacao de bens, da
aplicacdo de valores patrimoniais, de operacdes de crédito, de doacbes, legados,
subvencdes e exploracao de servicos nas vias concedidas, ndo previstos em
contrato.
Art. 34. A ANTT submetera ao Ministério dos Transportes proposta orcamentéria
anual nos termos da legislacdo em vigor, acompanhada de quadro demonstrativo do
planejamento plurianual das receitas e despesas, visando ao seu equilibrio
orcamentario e financeiro nos cinco exercicios subsequentes.
Paragrafo unico. O superavit financeiro anual apurado pela ANTT, relativo aos
incisos Il a 'V do art. 33, deveré ser incorporado ao respectivo orcamento do
exercicio seguinte, de acordo com a Lei n°® 4.320, de 17 de 17 de marco de 1964,
nao se lhe aplicando o disposto no art. 1 2 da Lei n°® 9.530, de 10 de dezembro de
1997podendo ser utilizado no custeio de despesas de manutencéo e funcionamento
da ANTT e em projetos de estudos e pesquisas no campo dos transportes.
Art. 35. A prestacdo de contas anual da administracdo da ANTT, depois de
aprovada pela Diretoria, serd submetida ao Ministro de Estado dos Transportes, para
remessa ao Tribunal de Contas da Uni&o - TCU, observados os prazos previstos em
legislacéo especifica.
CAPITULO VI

DAS DISPOSICOES FINAIS
Art. 36. O regimento interno dispora sobre o detalhamento da estrutura e atribuicdes
das unidades administrativas da ANTT.
Art. 37. Seréo transferidos para a ANTT os contratos ja celebrados, os acervos
técnicos, incluindo registros, dados e informacdes, detidos por 6rgéos e entidades
do Ministério dos Transportes encarregados da regulagdo, tanto da prestagéo de
servigos quanto da exploragéo da infra-estrutura de transportes terrestres.
Art. 38. A ANTT podera organizar e implantar, em beneficio de seus servidores e
respectivos dependentes, servicos e programas de assisténcia social, médica,
odontoldgica, hospitalar, alimentar e de transportes, na forma da lei.
Paragrafo unico. Os servi¢os e programas de que trata este artigo poderao ser
executados diretamente ou mediante convénios e contratos com entidades

especializadas, publicas ou particulares.
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Art. 39. A ANTT apresentara ao Ministro de Estado dos Transportes suas
necessidades de pessoal a ser absorvido no Quadro de Pessoal Especifico de que
trata o art. 113 da Lei n° 10.223, de 2001, levando em consideracéo a experiéncia
acumulada e os conhecimentos especializados de seus ocupantes.

Art. 40. Fica delegada ao Ministro de Estado dos Transportes competéncia para
decidir, mediante proposta apresentada pela Diretoria da ANTT, sobre a absorc¢ao,
no Quadro de Pessoal em Extingdo da Agéncia, dos empregados regidos pela
Consolidacao das Leis do Trabalho dos quadros de pessoal de que trata o art. 114-A
da Lei n° 10.233, de 2001.
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ANEXO 3

PORTARIA N° 10 — MINISTERIO DOS TRANSPORTES. 11/01/2000. NORMA
COMPLEMENTAR — OPERACOES DE TRAFEGO MUTUO
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Portaria n°® 10/MT, de 11/1/00

Aprova a Norma Complementar n° 4, de 11/1/00, que estabelece procedimentos
relativos as operacdes de trafego mutuo, visando a integracao do Sistema
Ferroviario Nacional. Publicada no DOU de 19/1/00 p. 5/6

PORTARIA N° 10, DE 11 DE JANEIRO DE 2000 (*)

O MINISTRO DE ESTADO DOS TRANSPORTES, no uso das atribui¢cdes que
Ihe confere o art. 87, paragrafo unico, incisos | e Il, da Constituicdo Federal, e tendo
em vista o disposto no art. 65 do Regulamento dos Transportes Ferroviarios,
aprovado pelo Decreto n° 1.832, de 4 de margo de 1996, resolve:

Art. 1° Aprovar a Norma Complementar n° 4, de 11 de janeiro de 2000, que
estabelece procedimentos relativos as operacdes de trafego matuo e da
providéncias.

Art. 2° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicagéo.

ELISEU PADILHA

ANEXO
NORMA COMPLEMENTAR N° 4, de 11 de janeiro de 2000
Estabelece procedimentos relativos as
operacdes de trdfego mutuo e da outras
providéncias.

Art. 1° A presente Norma Complementar, elaborada com fundamento na Lei n°
8.987, de 13 de fevereiro de 1995, no Regulamento dos Transportes Ferroviarios,
aprovado pelo Decreto 1.832, de 4 de marcgo de 1996, e nos contratos de
concesséo, tem por finalidade estabelecer diretrizes relativas ao trafego matuo,
visando a integracédo do Sistema Ferroviario Nacional.

Art. 2° Para fins da execucédo dos servicos publicos de transporte ferroviario,

adotar-se-ao as seguintes definigdes:
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lI-trafego mutuo — € a modalidade de operacdo que se da em
decorréncia de contrato firmado entre concessionarias, para permitir o transporte

ferroviario que ultrapasse os limites geograficos de uma malha.

- direito de passagem — € aquele que tém as concessionarias de
servico publico de transporte ferroviario de trafegarem nas malhas de outras,

mediante remunerag¢do ou compensacao pelo uso da infra-estrutura ferroviaria.

Art. 3° Para o cumprimento da obrigacdo de operarem em trafego mutuo, as
concessionarias de servigcos publicos de transporte ferroviario deverao celebrar
contratos, observadas as condicbes de compatibilidade do material rodante, infra-
estrutura ferroviaria nos aspectos técnicos e de seguranca.

Paragrafo Unico. As concessionarias de servigos publicos de transporte
ferroviario ficam obrigadas a encaminhar a Secretaria de Transportes Terrestres do
Ministério dos Transportes copias dos contratos de trafego mutuo e seus aditivos,
sendo que para os contratos existentes fica estipulado o prazo de 10 (dez) dias, e
para 0Ss novos contratos que vierem a ser firmados o prazo de 30 (trinta) dias, apdos
Sua assinatura.

Art. 4° Para efeito de calculo e apuracéo de indices de acidentes e de producéao
de transporte, com vistas a verificacdo do cumprimento de metas previstas nos
contratos de concessao, 0s quantitativos de tonelada quilébmetro  util — TKU e de
acidentes serdo registrados para a concessionaria detentora do trecho ferroviario
onde ocorrerem.

Art. 5° A Secretaria de Transporte Terrestres fard o acompanhamento da
evolucao e do desempenho do trafego matuo por meio do sistema de gerenciamento
operacional das Administracdes Ferroviarias, diretamente ou através de sistema
especifico mantido pela Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios —
ANTF.

8 1° Os sistemas de informacdes quando desenvolvidos pela ANTF deverao ser
submetidos a aprovacao da Secretaria de Transportes Terrestres.

§ 2° A Secretaria de Transportes Terrestres tera acesso direto aos sistemas de
gerenciamento operacional das administracdes ferroviarias para fins de fiscalizacao,

auditoria dos dados e emisséo de relatorios de acompanhamento e controle.
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Art. 6° Os dados corporativos de interesse comum as concessionarias e
utilizados nas operacdes em trafego mutuo deverdo ser padronizados pela ANTF
objetivando o funcionamento do sistema a que alude o artigo anterior.

Paragrafo Unico. Para os efeitos desta Norma Complementar, entende-se

como dados corporativos 0s seguintes indicadores:

- cadastro do material rodante, ai compreendidos:
a) vagoes,
b) locomotivas;

- cadastro de estacdes e patios;

- cadastro dos trechos ferroviarios em operacao;

IvV— codificacéo de clientes;
V- codificacédo de produtos;
VI- codificacdo de produtos perigosos.

Art. 7° Descumprido o contrato de trafego mutuo, ou caso se mostre,
injustificadamente, inviabilizada a sua celebracdo, a concessionéria que se julgar
prejudicada devera comunicar o fato a Secretaria de Transportes Terrestres, através
de requerimento, objetivando a solucdo do conflito ou pleiteando o exercicio do
Direito de Passagem.

Paragrafo unico. O requerimento de que trata o caput deste artigo devera conter
a descricdo pormenorizada do fato e de suas causas, bem como das repercussdes
de ordem econémico-financeiras.

Art. 8° Recebido o requerimento de que trata o artigo anterior, a Secretaria de
Transportes Terrestres notificard a concessionaria ou concessionarias apontadas
como causadoras do litigio, por via postal com aviso de recebimento AR, para que,
no prazo de 15 (quinze) dias, apresentem seus esclarecimentos.

Paragrafo unico. Na apreciacao do requerimento, a Secretaria de Transportes
Terrestres podera exigir das partes a apresentacdo de outros documentos, bem

como realizar quaisquer diligéncias que julgar necessarias.
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Art. 9° A Secretaria de Transportes Terrestres, apds analisados os elementos
apresentados, promovera entendimentos entre as partes, objetivando a solucao do
conflito.

Art. 10 Esgotada a possibilidade de conciliacdo das partes, caberd ao Secretario
de Transportes Terrestres proferir Decisdo, que sera divulgada mediante despacho
publicado no Diario Oficial da Unido.

Art. 11 Da Decisao de que trata o artigo anterior, caberao sucessivamente e uma

Unica vez:

- Pedido de Reconsideracdo, dirigido ao Secretario de Transportes
Terrestres, no prazo de 10 (dez) dias uteis, contados da publicacdo da

Decisédo no Diario Oficial da Uniao;

- Recurso, dirigido ao Ministro de Estado dos Transportes, no prazo de 10
(dez) dias uteis, contados da publicacdo da Decisdao no Pedido de

Reconsideracéo.

Art. 12 Caso a Deciséo implique na aplicagéo da penalidade de multa, e
constatada a continuidade da conduta infratora, o Secretario de Transportes
Terrestres podera recomendar ao Ministro de Estado dos Transportes o
encaminhamento de Projeto de Decreto de Intervencao, conforme dispbem o  art.
32 e seu paragrafo unico, da Lei n°® 8.987/95.

Art.13 A presente Norma Complementar entra em vigor na data de sua

publicacao.

(*) Republicada por ter saido com incorrecao, do original, no D.O n° 8-E, de
12/1/2000, Secao 1, pag. 12.



