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RESUMO

Este estudo visa analisar a importancia da Malha Ferroviaria Brasileira,
descrevendo sua historia e desenvolvimento ao longo do tempo e demostrar que apesar
de ser altamente vantajosa em varios aspectos, encontra-se muito subutilizada no pais,
mais especificamente pelo gargalo existente na transposicdo da cidade de Sao Paulo por
cargas transportadas nesse modal. Concluindo que a deficiéncia do Brasil no setor
ferroviario é visivel, uma matriz de transporte ecoldgica, econbémica e segura, e que
deveria ser mais utilizada principalmente para as cargas de baixo valor agregado, pois, é
por cima dos trilhos que o Brasil vai crescer. Entretanto, para que tenhamos sucesso
nesse setor € necessario aumentar os investimentos em infraestrutura, tecnologias,
reativar terminais e trechos abandonados, simplificar processos administrativos, diminuir o
tempo de carga/descarga, contratar méo de obra qualificada e aumentar a velocidade

meédia de trafego.

Palavra-chave: Desenvolvimento. Investimento. Infraestrutura. Ferroanel.



ABSTRACT

This study aims to analyze the importance of Brazilian railway network, describing
its history and development over time and demonstrate that despite of be highly
advantageous in many aspects, it is very underutilized in the country, more specifically by
existing bottleneck in the transposition of the city of Sdo Paulo for cargoes transported in
this modal. In conclusion, the deficiency of Brazil in the railway sector is visible, an
ecological, economic and safe array of transport that should be more used mainly for low-
value-added charges, therefore, is above the Rails that Brazil will grow. However, in order
to have success in this sector it is necessary to increase investments in infrastructure,
technologies, reactivate terminals and abandoned stretches, simplify administrative
procedures, reduce the time of loading/unloading, hire skilled labor and increase the

average speed of traffic.

Keywords: Development. Investment. Infrastructure. Railway ring.
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INTRODUCAO

Nos dias atuais € recorrente o assunto de melhor utilizagdo da matriz modal
brasileira. As rodovias nacionais estdo em estado critico de conservacdo em algumas
areas e em outras regides onde a estrutura é melhor, enfrenta problemas de capacidade

gerando congestionamentos e aumentando 0s custos logisticos.

A estrutura ferroviaria brasileira que ficou relegada a segundo plano por mais de 15
anos a partir de 1996, por conta das privatizagbes comecou lentamente a recuperar

espaco.

O estudo teve como problema o sistema de transporte de cargas no estado de Séo
Paulo, que vem sofrendo ao longo dos ultimos anos com o aumento do gargalo nas
grandes rodovias e com a falta de infraestrutura ferroviaria principalmente quando

necessita fazer a ligagéo interior — litoral passando pela cidade de Sao Paulo.

Ja a pergunta foi quais fatores favorecem investimentos no modal ferroviario e
como a implementacdo do Ferroanel no entorno da cidade de S&o Paulo podera melhorar

a operacao logistica de transporte de carga?
Como hipéteses tiveram:

a. Otimizar a infraestrutura no setor ferroviario, reativando trechos da malha que
estdo abandonadas ou com pouca ocupac¢do, principalmente as que cruzam ou

interligam-se a malha da cidade de S&ao Paulo.

b. Investir em novos equipamentos, simplificar o processo administrativo, diminuir o
tempo de carga/descarga com novas tecnologias, aumentar a velocidade media e

a frequéncia de comboios.

c. Implementar novos trechos de sua malha e criar novos terminais possibilitara um
escoamento mais eficiente de cargas de minério, agropecuarios, contéineres |,

produtos industriais entre outros.
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O objetivo geral foi estudar os conceitos ferroviarios visando verificar suas
vantagens no transporte de cargas e otimizar o processo de movimentacdo de

mercadorias com destino ao Porto de Santos e provenientes deste.

Os objetivos especificos foi fazer um levantamento bibliografico das ferrovias no
Brasil e as vantagens da implementacdo do Ferroanel para a logistica de transporte no
estado de Sao Paulo, visando melhorar a infraestrutura e o crescimento do setor, estudar
e conhecer o projeto como forma de melhorar e diminuir a deficiéncia do modal ferroviario,
buscando aumentar o transporte de cargas nas ferrovias, diminuindo custos e o gargalo
do setor, assim discutir como e quanto o Ferroanel pode agilizar e subtrair os gastos com
transporte de mercadorias, visando a diminuicdo dos caminhdes nas rodovias e centros

urbanos, reduzir a emisséo de gases poluentes e melhorar a o transporte de passageiros.

O estudo se justifica pela visivel necessidade de investimentos no setor ferroviario,
um modal que apesar de ser altamente vantajoso em varios aspectos, como econémico,
ecoldgico e seguranga, encontra-se muito subutilizado no Brasil e mais especificamente
pelo gargalo existente na transposicdo da cidade de S&o Paulo por cargas transportadas

pelo modal ferroviéario.

Para o desenvolvimento deste trabalho foram utilizados livros, artigos, teses e sites
empregando tanto as metodologias descritiva e bibliogréafica, visando chamar atencao da

importancia das ferrovias no transporte de cargas no estado de Sao Paulo.

A metodologia descritiva para Cervo (2007, p.62):

Observa, registra ,analisa e correlaciona os fatos ou fendmenos (variaveis) sem
manipula-los. Procura descobrir, com maior precisdo possivel a frequéncia com o
que o fendmeno ocorre, sua relacdo e conexdo com outros sua natureza e suas
caracteristicas.

A metodologia bibliogréafica para Severino (2008, p.122):

A pesquisa bibliografica é aquela que se realiza a partir do registro disponivel
decorrente de pesquisa anteriores, em documentos impressos, com livros, artigos,
teses etc. Utiliza-se de dados ou de categorias tedricas ja por outros
pesquisadores e devidamente registrados. Os textos tornam-se fontes dos temas
a serem pesquisados. O pesquisador trabalha a partir das contribuicbes dos
autores dos estudos analiticos dos testos.

O tema abordado foi escolhido pelo interesse de se estudar e analisar as ferrovias,

descrevendo sua historia e desenvolvimento ao longo do tempo, mas também destacando
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a importancia do investimento em infraestrutura e na expansao desse setor, o qual devera
gerar reducdo de gargalos, despesas e prazos no transporte de cargas no estado de Sao

Paulo.
O trabalho € composto por quatro capitulos, que serdo abordados de forma sucinta.

O primeiro capitulo aborda a histéria da Logistica e seus conceitos. E feita uma
rapida definicdo de transporte, descrevendo sua composicao, tecnologias e modais. Sao

comentados também outros temas relativos, como a infraestrutura de transportes.

No segundo capitulo o sistema Ferroviario € enfatizado, destacando seu historico,
passando pelos diferentes periodos de expansdo e decadéncia até o momento atual,
onde varios dados deixam claro os beneficios e a necessidade de investimentos nesse

setor.

Ja no terceiro capitulo procura-se listar as vantagens que a construcao do

Ferroanel pode trazer a Sao Paulo e para o Brasil como um todo.

O quarto capitulo, as consideracdes finais demonstra a importancia da
implementagdo do projeto do Ferroanel, garantindo minimizar custos de transporte,

impactos ambientais, diminuir o gargalo e agilizar o transporte de cargas.



1 LOGISTICA

Definicdo: Segundo Ballou (2011, p. 23):

“[...] Logistica associa estudo e administracdo dos fluxos de bens e
servicos e da informacdo associada que os pde em movimento. Caso
fosse viavel produzir todos os bens e servicos no ponto onde eles sao
consumidos ou caso as pessoas desejassem viver onde as matérias
primas e a producdo se localizam, entdo a logistica seria pouco
importante. Mas isto ndo ocorre na cidade moderna. Uma regido tende a
especializar-se na producédo daquilo que tiver vantagem econémica para
fazé-lo. Isto cria um hiato de tempo e espaco entre matérias primas e
producdo e consumo. Vencer tempo e distancia na movimentacdo de
bens ou na entrega de servigos de forma eficaz e eficiente é a tarefa do
profissional de logistica. Ou seja, sua misséo é colocar as mercadorias
ou 0s servicos certos no lugar e no instante corretos e na condi¢édo
desejada, ao menor custo possivel.”.

1.1  HISTORICO

A LOGISTICA existe desde os tempos biblicos. Como nesse tempo as guerras
eram longas e nem sempre ocorriam proximo de onde estavam as pessoas, eram
necessarios grandes deslocamentos de um lugar para outro, exigindo que as tropas
carregassem tudo o que iriam necessitar. Portanto envolvia a preparacdo dos soldados, o
transporte, a armazenagem e a distribuicdo de alimentos, muni¢éo e armas, entre outras
atividades (BUSSINGER, 2012).

Durante muitos séculos, a Logistica esteve associada apenas a atividade militar e
durante a Segunda Guerra Mundial a logistica acabou por abranger outros ramos da
administracdo militar. Mais tarde os conhecimentos e a experiéncia militar foram
transferidos aos civis (BUSSINGER, 2012).

Assim define-se logistica em planejamento, organiza¢éo, controle e realizacdo de
tarefas ligadas a armazenagem, transporte e distribuicio de bens e servigcos
(BUSSINGER, 2012).

1.2 DEFINICOES

A definicAo de transporte inicia-se através do movimento de pessoas ou
mercadorias de um local para outro. O transporte comercial moderno serve o interesse
publico e inclui todos os meios e equipamentos envolvidos no movimento de pessoas ou

de mercadorias e recebimento de servicos de entrega e manuseio de tais bens. O
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transporte de pessoas classifica-se como servigo/transporte de passageiros e o0 de

mercadorias e bens denomina-se como transporte de cargas (RODRIGUES, 2011).

Segundo Rodrigues (2011) um sistema de transporte € constituido pelo modo (via
de transporte), pela forma (relacionamento entre varios modos de transporte), pelo meio
(elemento transportador) e pelas instalacbes complementares (terminais de carga). Como
em qualquer outra atividade humana, o estudo do transporte envolve o conhecimento da

tecnologia, que lhe é peculiar.

As tecnologias utilizadas em transportes sao: embarcador ou expedidor,
consignatario, volume indivisivel, carga fracionada, carga utilizada, pallet (ou palete), pré-
linguado, contéiner, house to house (porta-a-porta), pier to pier (porto-a-porto), pier to
house (porto na origem), house to pier (origem no porto), contrato de transporte e
conhecimento de transporte (Bill of Lading) (RODRIGUES, 2011).

Ainda segundo Rodrigues (2011), as formas de transporte se definem conforme
0s modos de transporte se relacionam, pela forca da ideia que expressam, sendo assim,
podem e devem ser consideradas validas, onde sdo classificadas da seguinte forma:

unimodal, sucessivo, segmentado ou também conhecida como intermodal e multimodal.

Conforme descrito por Rodrigues (2011), os modos ou modais utilizados para se

efetuar um transporte podem ser definidos:

Aquaviario: Engloba em uma s6 definicdo os modais hidroviarios e maritimos.

Fluvial/Lacustre (Hidroviario): A mercadoria é transportada em embarcacdes, por

meio de rios, lagos ou lagoas.

Maritimo: Transporte é feito por navios, pelos mares e oceanos.

Aéreo: A carga € transportada em avides, através do espaco aéreo.

Dutoviario: Sempre na forma de graneis solidos, liquidos ou gasosos, transporta-

se as mercadorias através de dutos.

Rodoviarios: A carga é transportada pelas rodovias, em caminhdes, carretas, etc.
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Ferroviario: Carga/mercadoria transportada pelas ferrovias, em vagdes fechados,

plataformas, etc.
1.3 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

Com o objetivo de medir o desempenho da nossa infraestrutura de transportes a
FIESP (Federacdo das Industrias do Estado de S&o Paulo) criou o IDT (indice de
desempenho Comparado da Infraestrutura de Transportes). Tal indice consolida
informacdes sobre rodovias, ferrovias, hidrovias, portos e aeroportos em um Unico
indicador, calculado com base em dados das 50 principais regibes metropolitanas
brasileiras, e 18 indicadores diferentes. Tais dados sdo entdo comparados com o padréo
mundial, gerando assim o IDT (FIESP, 2013).

De acordo com o ultimo resultado de 2010, a infraestrutura se mostrava com 33%
de IDT, ou seja, 67% de defasagem em relacdo aos paises que competem com o Brasil.
Nossa maior malha viaria no pais, a de rodovias, equivale a 53% do padrdo de
internacional, tendo um custo de frete 270% maior que a média mundial. As hidrovias
apresentaram um resultado também bastante baixo, atingindo apenas 21% do IDT. As
ferrovias apresentam o pior desempenho geral, equivalendo a apenas 20% do IDT, com a
extensdo da malha ferroviaria de apenas 17% do ideal e o frete praticado quase 16 vezes
maior que o padrédo internacional. Com base nesses resultados fica claro que apesar dos
investimentos realizados nos ultimos anos, a infraestrutura de transportes do Brasil ainda

precisa melhorar muito para atingir os padrées internacionais (FIESP, 2013).
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2 TRANSPORTE FERROVIARIO

Segundo o Ministério dos Transportes (2013) o transporte ferroviario é realizado
sobre trilhos com vagdes puxados/empurrados por locomotivas, utilizado no transporte de
carga ou passageiros. Tendo como caracteristicas: baixo custo de transporte e
manutencdo, ser ecologicamente correto, apropriado para viagens de longa distancia,
possuir capacidade de transporte de grandes quantidades de mercadoria, ser mais viavel
para produtos de baixo valor agregado (exe.: minério, produtos agricolas, derivado de
petréleo, etc.), ser mais seguro que outros modais como o rodoviario, apresentando

menor indice de furtos, roubos e acidentes.
2.1 HISTORICO

Em 1854 o primeiro trem a circular no Brasil percorreu 14 km entre o Porto de
Estrela e a cidade Petropolis. Irineu Evangelista de Souza, o entdo Bardo de Maua, foi o
responsavel pela construcdo dessa ferrovia por uma concessao dada pelo principe
regente D. Pedro Il. Em S&o Paulo, a primeira ferrovia, a Santos-Jundiai, foi inaugurada
em 1867. Entre os anos de 1880 e 1890 as ferrovias no Brasil tiveram um
desenvolvimento expressivo, sendo que em 1889, ano da Proclamacao da Republica, ja
existiam no Brasil cerca de 10.000 km de ferrovias. A expanséo das ferrovias foi favoravel
para o desenvolvimento socioecondmico do pais, principalmente em municipios no interior
dos estados brasileiros (CABANA-ON, 2013).

2.2 EXPANSAO E ESTATIZACAO

No inicio do século XX se deu um grande passo no desenvolvimento do sistema
ferroviario, sendo que em 1922 o Brasil ja contava cerca de 29.000 km de ferrovias, 2.000

locomotivas e 30.000 vagdes em trafego (DNIT, 2013).

No primeiro quarti do mesmo século o governo federal passa a assumir
gradualmente o controle das Ferrovias. Mais tarde, em 1957 foi criada a Rede Ferroviaria
Federal Sociedade Andnima (RFFSA), que unificou 42 ferrovias existentes no Brasil,
criando um sistema regional composto por 18 estradas de ferro. A rede ferroviaria €
estendida por 25.000 km, alguns ramais ja eletrificados, com ligacdes para Bolivia,
Argentina e Uruguai (CABANA-ON,2013).
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Entretanto durante o governo do presidente Juscelino Kubitschek, entre 1956 e
1961, houve o desaquecimento na construcdo de ferrovias decorrente de um Plano de
Metas do governo, em que se estimulava a implementacdo a constru¢cdo de rodovias,
favorecendo a industria automobilistica e estimulando o desenvolvimento da inddstria
petrolifera e derivados de petroleo. Por conta de tal politica e diante de uma situacao
econdbmica ruim oS governos gque se seguiram também foram desfavoraveis para esse
modal, inclusive desativando estradas de ferro, ao invés de expandi-las (CABANA-ON,
2013).

Figura 1- Historia da Ferrovia

Fonte — Cabana-on

2.3 PRIVATIZACAO E SITUACAO ATUAL

Em 1996 a situac&o volta a melhorar com a privatizacdo de 11 lotes de ferrovias.
Segundo a ANTF (Associacdo Nacional dos Transportes Ferroviarios acesso em: 1 maio
2013) entre 1997 e 2011 a producdo ferroviaria cresceu 111,7%, as cargas gerais
cresceram 140,5% e os carregamentos de minério de ferro e carvdo mineral cresceram
104,9%.

Nova Configuracdo das Companhias Ferroviarias conforme descrito por Rodrigues
(2011 p.57 a 67)
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América Latina Logisticat

Recebeu a concessdo em Fevereiro de 1987 inicialmente com o nome de Ferrovia

Sul Atlantico.

Posteriormente com a aquisicdo das concessbes ferroviarias na Argentina
BAP(Buenos Aires al Pacifico) e da FMGU (Mesopotdmico General Urquisa)
formou o que poderia se denominar Ferrovia do Mercosul, pois interliga o Brasil até

os porto de Rosario e a provincia de Mendonza, esta na fronteira com o Chile.

Ferrovia Tereza Cristina S.A. = FTC

Privatizada em 1997, possui 164 quildmetros e opera na regido carbonifera e
ceramica, interligando o sul de Santa Catarina ao Complexo Termelétrico Jorge

Lacerda, em Capivari de Baixo, e ao Porto de Imbituba.

Ferrovia Parané Oeste — FERROESTE

Concedida ao governo paranaense desde 1988, a ferrovia se estende desde a
cidade de Guarapuava no Parana interligando Guaira e Cascavel no mesmo

estado e com projeto de extensdo chegando até Dourados no Mato Grosso do Sul.

Ferrovia Norte Brasil S.A — FERRONORTE!

Criada pelo empresario Olacyr Francisco de Moraes, com o propdsito de ligar Porto
Velho (RO) e Santarém (PA), passando por Cuiaba (MT), e interligando-se a
FERROBAN em Santa Fé do Sul (SP) e a partir desta atingindo o porto de Santos.

O objetivo inicial dessa ferrovia é realizar o escoamento da safra agricola do

Centro Oeste do pais até o Porto de Santos.

Em Porto Velho alcancara a navegacao hidroviaria e posteriormente maritima
utilizando os Rios Madeira e Amazonas. Em Aparecida do Taboado interliga-se com
a hidrovia Tiéte - Paranad com vistasa alcancgar o sul do pais e o Estado de Séo

Paulo.
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Trechos ja concluidos: Aparecida do Taboado a Chapadao do Sul (290 km) e Alto
Araguaia a Santa Fé do Sul (400 km) sendo este as margens da hidrovia Tiéte -

Parana

Ferrovia Novoeste S.A.1

Privatizada em 1996, a Novoeste opera uma linha tronco ligando Bauru a Corumba
e um ramal ferroviario ligando Campo Grande até Ponta Pord na fronteira com o

Paraguai.

Ndo ha continuidade de via férrea pelo lado paraguaio, porém ha um
entroncamento com a Empresa Nacional de Ferrocarilles da Bolivia conectando-se

com Santa Cruz de La Sierra.

Ferrovia Bandeirantes S.A — FERROBAN!

Privatizada em 1998, a Ferroban opera as linhas antigamente administradas pela
FEPASA.

Possui atuacao limitada dentro do estado de SP e possui entroncamento com a

MRS e com a Novoeste.

MRS - Logistica S.A.

Privatizada em 1996.

Destague para movimentacdo de minério de ferro, produtos siderudrgicos,

conteineres e cimento.

Atende regides dos estados de SP, MG e RJ.

Interliga o “quadrilatero ferrifero” mineiro e as siderurgicas CSN, COSIPA e

Acominas.

Interliga-se com a ALL Logistica, com a FCA e com a EFVM.

Acesso aos portos de Guaiba, Itaguai (Sepetiba), Rio de janeiro e Santos.
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Estrada de Ferro Vitéria/ Minas — EFVM

Interliga as jazidas da CRVD (Cia Vale do Rio Doce) ao porto de Tubardo sendo

responsavel pelo escoamento de todo minério produzido pela Vale.

Interliga-se com a MRS Logistica e com a FCA.

Possui em operacdo a uUnica linha de trem de passageiros interligando Vitoria A
Belo Horizonte transportando em média 1 milh&o de pessoas/ ano.

Ferrovia Centro-Atlantica S.A - FCA

Privatizada em 1996.

Estende-se pelos estados do RJ, ES, MG, GO, DF, Brasilia, BA e SE.

Vale e CSN sao sécios majoritarios.

Graos, calcario, aco, cimento, fertilizantes e derivados de petréleo sao os principais

produtos transportados.

Interliga-se com ALL, EFVM e Ferronordeste

Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN

Privatizada em 1997.

Abrange Recife, Fortaleza e Sao Luis.

Vale e CSN sao sécios majoritarios.

Atua nos estados de AL, PB, PE, RN, CE, PI, MA.

Interliga-se com FC, e Estrada de ferro Carajas.

Ferrovia Norte — Sul?

1- A América Latina Logistica adquiriu as empresas Ferronorte, Ferroban e Ferrovia Novoeste em 2006.

2-Ferrovia Norte-Sul € um projeto em desenvolvimento
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- Projeto de ferrovia com extenséo total de 1.550 km.

- Prevista para escoar a producao agricolae pecuaria de regides da BA, Pl, MA, TO
e GO.

- Atualmente trecho entre Acailandia e Estreito (MA) € o Unico em funcionamento
com 220 km de extensdo e interliga o porto de Ponta da madeira através de

convénio com a Estrada de ferro Carajas.

- Interligar4 a regido de atuagdo com SP através da FCA.

e Estrada de Ferro Carajas — EFC

- Concessao nas maos da CVRD desde 1997.

- Principal finalidade o escoamento de minério de ferro via Porto de Ponta da
Madeira no MA.

- Responsavel pelo fomento industrial na regido onde atua.

e Estrada de Ferro do Amapa — EFA

- Responsavel pelo escoamento de manganés existente na serra do Navio ao Porto

de Santana no Amapa.

- Mineracao Icomi é responséavel pela concessao desde 1953.

Com base nessa nova configuracdo, abaixo segue uma analise do desempenho

ferroviario no periodo 1997 a 2011.
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Figura 2 - Producao Ferroviaria
1997 - 2011
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No mesmo periodo notou-se também um aumento de 148,8% relativos a empregos
diretos e indiretos, sem estimar a geracao de empregos por parte da Industria Ferroviaria
Nacional (VILACA, 2013).

Figura 3 — Empregos Diretos e Indiretos na Malha Existente
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Com a intermodalidade nas ferrovias o nUmero de contéineres cresceu mais de 82
vezes, desde a desestatizacdo até de 2011 (VILACA, 2013).

Figura 4 — Quantidade de Contéineres
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Houve também melhorias em termos de qualidade e tecnologia, reduzindo o
consumo de diesel de 5.31Litros de diesel/MIL TKU (Toneladas Quildmetros Uteis) para
4.15 Litros de diesel/MIL TKU. Isso significa uma reducédo de 296 MilhGes de litros de
diesel para o servico de 290,48 Bilhdes de TKU de realizados em 2011. Além de tal
reducdo pode-se destacar também que trens de carga emitem 70% menos de dioxido de
carbono (CO2) e 66% menos de mondxido de carbono (CO) do que os caminhdes,
tornando o transporte ferroviario ecologicamente mais viavel (VILACA, 2013).



Figura 5 — indice de Eficiéncia Energética
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Com todos esses numeros fica visivel o crescimento, mas ainda deixa muito a

desejar. A velocidade média de trafego das composicdes de carga brasileiras esta entre

as mais baixas do mundo, tornando o escoamento da producdo mais lento. Além disso,

vale destacar também a extensdo de nossa malha ferroviéria, cuja densidade é de apenas

3,46 quilometros de trilho para cada mil quildmetros quadrados. Na Argentina tal

densidade é de 11,5 e em paises mais desenvolvidos, como EUA e Alemanha, a
densidade é de 30,6 e 120,2, consecutivamente (VILACA, 2013).

Figura 6 — Participacdo dos modais rodoviarios e ferroviarios no transporte de carga brasileiro.
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Conforme consta em matérias de autoria de Rodrigo Vilaca disponibilizadas no site

da Associacdo Nacional de Transporte Ferroviario (ANTF), apesar de o Brasil ter
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conseguido no passado acompanhar o mesmo nivel de desenvolvimento ferroviario de
outros paises desenvolvidos a situacdo atual mostra um cenario muito diferente. A
extensdo de nossas malhas ferroviarias € muito baixa, boa parte dos equipamentos estado
defasados, falta mao de obra especializada e existe lentiddo tanto no processo de
carga/descarga quanto na velocidade de trafego dos trens. Todos esses pontos

contribuem para a precariedade desse modal no Brasil (VILACA, 2013).

O mesmo autor ainda relata que, apesar do cenario apresentado acima, o Brasil ja
comeca a colher os beneficios decorrentes de investimentos realizados nos ultimos anos,
e 0 uso do modal ferroviario encontra-se em plena expanséo, mostrando que esse é o
caminho correto. Portanto, para que haja sucesso no setor € necessario aumentar 0s
investimentos em infraestrutura, reativando terminais e trechos subutilizados, em
tecnologias, simplificar processos administrativos, diminuir o tempo de carga/descarga,

mao de obra qualificada, aumentar a velocidade média de trafego (VILACA, 2013).

Com base no texto e dados da ANTF (2013), fica visivel que o modal ferroviario,
apesar de apresentar diversas vantagens, ainda € muito pouco explorado no Brasil e
apresenta gargalos em regifes onde sua utilizacdo estd aumentando consideravelmente
exigindo acBes que envolvem investimentos nesse setor. Uma alternativa de investimento
gue vem sendo discutida ha muito tempo é a criacdo de um Ferroanel na regido

metropolitana de S&o Paulo.
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3 FERROANEL

O Ferroanel sera composto por trés trechos, totalizando aproximadamente 200
quildmetros (km) de extensdo. O primeiro trecho a ser construido ser4d o Norte, com
potencial de transporte equivalente a 90% da demanda do Ferroanel. O trecho Sul sera
construido em seguida, e devera captar um grande volume de carga do Rio de Janeiro e
Minas Gerais, além de outras regides de S&o Paulo. O trecho Noroeste sera construido

por ultimo sua demanda esta prevista em 3 milhdes de toneladas (PEREIRA, 2013).

Figura 7 — Projeto Ferroanel
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3.1 PROJETO

O trecho Norte terd cerca de 60 km de uma linha exclusiva para cargas, entre
Itaquaquecetuba e Jundiai, o0 mesmo devera resolver uma série de limitacdes do
transporte de cargas em Sao Paulo, aléem beneficiar também o transporte publico
ferroviario e o sistema rodoviario em geral. Tal projeto sera executado pelos governos
Federal e Paulista e o custo estimado € de R$ 1,2 bilh&o, conforme consta na reportagem

de Dimmi Amora (2013), do Jornal O Estado de S&o Paulo.
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Segundo Amora (2013), a principio apenas o Ferroanel Norte sera construido e o
mesmo se unira a outros dois investimentos da MRS Logistica S.A. (Malha Regional
Sudeste) em andamento, sendo eles, uma nova linha para cargas (de 12 km, entre

Itaquagquecetuba e Suzano) e novos equipamentos.

Essas iniciativas poderdo eliminar algo em torno de 2 milhGes de viagens de
caminhdo ao ano entre Santos e outras regides paulistas e evitar 48 milhdes de
quildometros rodados por caminhdo ao ano no centro expandido da capital (AMORA,
2013).

O trecho Sul segundo a ser construido, poderd atingir demanda de
aproximadamente 5 milhdes de toneladas. O mesmo se torna prioritario para a economia
do Estado, ja que o projeto desenvolvido pela Dersa (Desenvolvimento Rodoviério S.A.), o
Ferroanel Sul sera construido as margens do Rodoanel na altura da estacao Evangelista
de Souza e a cidades De Ribeirdo Pires, ou seja, ira diminuir consideravelmente o gargalo
de caminhdes dessa regido, pois a mesma capta grande volumes de cargas dos estados
de Minas Gerais, Rio de Janeiro e até mesmo de outras regides dentro do proprio Estado
de Sé&o Paulo, conforme descrito por Renée Pereira (2013) em sua reportagem, no Jornal

o Estado de Sao Paulo.

Ainda na mesma reportagem, o autor comenta que o trecho noroeste ainda esta em
analise e serd o ultimo a ser construido. O mesmo ligara a malha até Evangelista de
Souza e esse cronograma dependera da demanda que esta prevista em 3 milhdes de
toneladas (PEREIRA, 2013).

Sendo assim o Ferroanel devera reduzir as despesas e agilizar o transporte de
mercadorias, retirando caminhdes de estradas e centros urbanos, uma vez que parte das
cargas deverd migrar para o sistema ferroviério, evitando assim o estrangulamento do
transito (AMORA, 2013).

O Ferroanel devera beneficiar também o transporte coletivo ferroviario na Grande
de Séo Paulo. Atualmente trens de carga pesados e muito lentos utilizam a mesma malha
de trens do transporte coletivo em horarios bastante reduzidos (Oh-4h), causando atrasos
aos passageiros, no entanto deverd eliminara tal situacdo. Além disso, a obra do

Ferroanel tornou-se essencial, pois em 2015 a CPTM (Companhia Paulista de Trens
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Metropolitanos) contara com 100 trens novos e ficara praticamente inviavel a passagens
de trens de carga dentro da capital paulista, jA que os intervalos dos trens de passageiros

deveréo ser reduzidos para trés minutos (AMORA, 2013).

Além dos beneficios citados anteriormente, vale também destacar que essa
mudanca deve reduzir em 8% a emissdo de gases poluentes do transporte de carga em
geral. Na area econdmica, o0 governo espera a reducdo no custo do frete, entretanto ainda
nao esta estabelecido (AMORA, 2013).
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4 CONSIDERACOES FINAIS

Diante dos fatores apresentados acima é possivel concluir que o modal ferroviario
€ a melhor opcao para o cendrio atual para movimentacdo de cargas no estado de Sdo
Paulo e mais especificamente na capital paulistana. Tal conclusdo € amparada por varios
aspectos distintos e que procuram abordar o tema de forma ampla e imparcial. Aspectos
técnicos, relativos aos beneficios inerentes ao transporte ferroviario, mostram que esse
modal consome menos combustivel, € mais seguro e mais sustentavel que outros além
de transportar grande quantidade de carga em cada um dos seus vagdes. Sob 0 aspecto
econdmico é possivel concluir que o transporte Ferroviario traria vantagens competitivas
ao Brasil, reduzindo as despesas e agilizando o transporte de cargas. Esse modal traria
beneficios também ao sistema rodoviario em geral, reduzindo os gargalos e contribuindo
de forma positiva sob o aspecto econdmico, mas também o humano auxiliando na
diminuicdo do fluxo de caminhdes transportando um sem numeros de insumos pelas

rodovias do estado.

Procurou-se com esse trabalho, demonstrar como a implementagéo do Ferroanel
no entrono da cidade de Sdo Paulo podera melhorar a operacao logistica de transporte de
carga entre as cidades localizadas no interior do estado e o Porto de Santos, bem como o
sistema urbano de passageiros a da capital do estado. Planos como o PAC servem como
fonte de recursos, porém necessitam de vontade politica para serem implantados e se
tornarem realidade para a melhora das operacdes logisticas dentro do estado auxiliando

dessa forma a reduzir o custo Brasil.

Cabe salientar ainda que o projeto do Ferroanel apresenta-se até o presente
momento como a Unica opcao de transposicdo do gargalo que se transformou a
passagem pela cidade de Sdo Paulo, pois a disputa de espaco com o transporte de
passageiros faz com que a utilizacdo da ferrovia torne-se antieconémica principalmente

do ponto de vista de prazo de entregas.

Com a operacionalizacédo desse projeto se dara um grande passo para a melhoria
da qualidade do transporte ferroviario e auxiliar indiretamente na melhoria do transito nas

rodovias do estado de SP e mais especificamente no transito da capital do estado.
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