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RESUMO Apds 150 anos do

inicio de sua implantacdo na América
do Sul, as ferrovias continuam
cumprindo o papel de canais de
exportacdo de produtos primarios.

A sua participag@o no transporte do
crescente comércio regional ¢ minima,
por causa de uma série de fatores,
discutidos neste artigo: a concentra¢do
dos investimentos dos governos

em rodovias, as quebras de bitola,

a geografia desfavoravel, os elos
faltantes e os problemas de gestdo.

A integra¢@o ferrovidria entre os
paises do noroeste da América do

Sul ¢ uma possibilidade distante.

No Cone Sul, no entanto, existem
grandes oportunidades de incrementar
a participa¢@o das ferrovias nos fluxos
comerciais. Para tanto, € necessario
que haja entendimento multilateral

e iniciativa politica dos governos da
regido, a fim de superar as barreiras ao
transporte ferroviario.

ABSTRACT After 150 years after
the railroads begun to be constructed
in South America, the roads still

play their role in the export of
primary products. The impacts the
railroads have on the increasing local
businesses are minimal due to a series
of factors. These factors, which this
work discusses, are: the governments
are focusing their investments in
railroads, the damages to gauges, the
hostile geography, and the missing
connections, as well as the issues
related to their management.

The railroad integration between
countries located in the northwestern
region of South America seams to be
out of reach. However, in Cone Sul,
the railroads have a great opportunity
of increasing their participation in the
trade flow. Aiming such purpose, the
multilateral understanding and the
political initiative coming from local
governments is extremely important
so as to make feasible the railroad
integration and to overcome obstacles
faced by the rail transport.

* Economista do BNDES.
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1.Introducao

/ \ América do Sul é uma massa compacta de terra, mas a regido an-
L\ dinacacosta atlantica, onde se concentra a maior parte da popu-
lagdo e das atividades econdmicas, sdo, de um ponto de vista da geografia
econdmica, ilhas distantes.

A selva amazonica, com 3,5 milhdes de km?, ¢ um grande vazio econémi-
co ¢ populacional que separa os paises que a compartilham. As conexdes
terrestres do Brasil com Peru, Equador, Coldmbia, Venezuela, Guiana, Su-
riname ¢ Guiana Francesa — quando existentes — sdo através de rodovias,
muitas vezes precarias, que cobrem distancias de até 6 mil km entre as
regides com maior concentra¢do econdmica e populacional desses paises.
Apesar dos 9.768 km de fronteiras entre o Brasil e seus vizinhos amazoni-
cos, somente 3% do comércio entre eles € transportado por via terrestre.

A oeste da Amazdnia, estendendo-se de norte a sul, estd a segunda maior
cadeia de montanhas do mundo, a cordilheira dos Andes. As rotas terres-
tres entre Argentina, Bolivia, Chile, Paraguai e Uruguai (ao sul) e entre
Peru, Equador, Coldmbia e Venezuela (ao norte) podem superar 4.000 km,
em trajetos subindo e descendo a cordilheira.

Essas enormes distancias terrestres nao seriam problema se esses paises
dispusessem de convenientes rotas maritimas entre eles. A natureza, no en-
tanto, também ndo ajuda a integracdo regional por essa via. A distdncia ma-
ritima entre os portos de Santos, no Brasil, e de Callao, no Peru, de 4.758
milhas nauticas, ¢ maior que a distdncia entre Santos ¢ o porto de Miami,
nos Estados Unidos. Como tanto as frequéncias quanto os navios que par-
tem de Santos para Miami sdo maiores do que entre Santos ¢ Callao, é¢ mais
rapido e barato intercambiar mercadorias por via maritima entre Sao Paulo
e Miami do que entre Sao Paulo ¢ Lima.

A situagdo ¢ ainda mais dificil quando consideramos Guayaquil, o princi-
pal porto do Equador. O porto de Santos esta mais proximo de Le Havre,
na Franca, do que de Guayaquil. A partir de Buenos Aires, a situagdo nao
¢ muito melhor: as distancias até Callao e Guayaquil sdo, respectivamente,
72 e 84% da distancia de Buenos Aires a Miami.

Esses dados ilustram os fatos basicos da logistica do comércio entre a costa
leste e a noroeste da América do Sul: as distancias maritimas sdo enormes,
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pela necessidade de seguir até o sul e cruzar o estreito de Magalhaes, ou até
o norte, pelo canal do Panama; as distancias terrestres, igualmente grandes,
sdo agravadas pela infraestrutura viaria deficiente e pelas barreiras geogra-
ficas. As ferrovias, a melhor opgdo para vencer tais distancias terrestres,
tém participacdo marginal no comércio regional.

Afinal, as ferrovias foram planejadas e construidas com o objetivo primor-
dial de exportar produtos primarios — café no Brasil, grdos na Argentina e
cobre no Chile. Governos e investidores privados ndo tinham visdo das fer-
rovias como rotas de integragdo dos mercados nacionais, nem como instru-
mentos de aproximagdo comercial entre os paises. A orientag@o basica dos
trilhos era do interior até os portos exportadores, ¢ as frequentes mudangas
de bitolas' impediam a circulag@o dos trens em toda a extensdo das redes.

Apds mais de 150 anos do inicio de sua construgdo, as ferrovias sul-ame-
ricanas permanecem como instrumentos para a exportacdo de produtos
primarios: minério de ferro no Brasil e na Venezuela, grios agricolas na
Argentina, cobre no Chile, zinco no Peru e carvdo na Colémbia.

Venezuela, Coldmbia, Equador e Peru ndo tém conexdes ferroviarias entre
eles. Argentina e Chile, apesar de compartilharem 5.300 km de fronteiras
e comercializarem mais de US$ 5 bilhdes anuais, ndo utilizam a ferrovia
em seu comércio bilateral. A rota entre o rio da Prata e a regido andina da
Bolivia encontra-se em condigdes precarias, assim como toda a rede em
bitola métrica na Argentina.

Entre Argentina e Brasil, a mudanca de bitola impede que os trens atraves-
sem a fronteira. O mesmo acontece entre Brasil e Uruguai. A guerra entre
Argentina e Brasil, no distante ano de 1825, pelo controle da regido que é
hoje o Uruguai, e a Guerra do Paraguai, na segunda metade da década de
1860, deixaram uma cicatriz aberta na infraestrutura logistica do Cone Sul.
As ferrovias construidas no palco desses conflitos adotaram uma bitola
diferente tanto das demais redes ferroviarias argentinas quanto das redes
brasileiras. Garantia-se dessa maneira que os exércitos desses paises ndo
poderiam utilizar os trilhos para invadir um ao outro. Quase duzentos anos
depois, as ferrovias sdo irrelevantes para as guerras, mas fundamentais
para o comércio e a prosperidade dos povos desses paises.

A situag@o atual da logistica sul-americana contrasta com os esfor¢os dos
paises do continente para fortalecer seus vinculos comerciais, por meio

1 Bitola é a distdncia entre os trilhos.
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da negociagdo de acordos de comércio e da formagdo de blocos regionais.
As deficiéncias da infraestrutura de transportes da América do Sul e, em
especial, do Cone Sul sfo hoje uma barreira ao comércio regional mais
importante do que as tarifas aduaneiras [Moreira (2007)].

Apesar de a integracdo das redes de transporte encontrar-se na agenda des-
ses paises, a €nfase esta no transporte rodoviario. A Iniciativa para a Inte-
gracdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana (lirsa), férum que retine
as autoridades nacionais responsaveis pela infraestrutura de transporte,
energia e comunicag¢des, identificou 24 projetos de transporte terrestre, no
ambito da Agenda de Implementagdo Consensuada 2005-2010. Dos 24
projetos, somente um refere-se a ferrovias de conexao entre paises — a fer-
rovia de Mendoza, na Argentina, até Los Andes, no Chile. O outro projeto
ferroviario da Agenda é o anel ferroviario de Sao Paulo, que no tem rela-
¢éo direta com o transporte do comércio regional.? Todos os demais proje-
tos preveem a constru¢do, a adequagdo e a pavimentagdo de rodovias.

Seria possivel superar a logica das ferrovias como canais de exportagdo de
produtos primarios e transforma-las em instrumento de integracéo regional
e alternativa viavel ao transporte rodoviario?

Neste trabalho, argumenta-se que as possibilidades de integragdo entre as
redes nacionais de ferrovias da América do Sul sdo factiveis para os paises
do Cone Sul. Nos paises do noroeste do continente, as possibilidades, a
curto e médio prazos, sdo limitadas. A fim de liberar as potencialidades
das ferrovias, uma questio fundamental, repetidamente esquecida ao longo
dos ultimos 150 anos, devera ser respondida: qual bitola é a mais apropria-
da para constituir uma rede transcontinental sul-americana?

As caracteristicas fisicas e econdmicas das bitolas ferrovidrias sdo analisa-
das na proxima se¢2o. Em seguida, apresentam-se a evolugao ¢ a situagéo
atual das bitolas ao redor do mundo e na América do Sul. As relagdes en-
tre comércio regional e transporte ferroviario serdo, entdo, aprofundadas,
juntamente com uma analise dos obstaculos ao melhor aproveitamento dos
trilhos dos paises do Cone Sul. A seguir, examinam-se as bitolas ferrovia-
rias na Argentina, Brasil, Chile, Paraguai e Uruguai e propde-se uma solu-
¢do para sua interconexdo. Antes das conclusdes, serdo discutidas as novas
ferrovias em planejamento e constru¢do no Brasil e seus impactos sobre a
integragdo ferrovidria do continente.

2 O anel ferrovidario de Sdo Paulo permitiria que os trens que circulam na rede em bitola de 1,60 m
dos estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro e Sdo Paulo evitassem as vias utilizadas pelo trans-
porte ferrovidrio de passageiros na regido metropolitana de Sdo Paulo.
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2. A Economia das Bitolas

Examinam-se nesta seco trés caracteristicas das bitolas: os custos de cons-
trugo das vias versus seu desempenho operacional; os custos econdmicos
da existéncia de diferentes bitolas em uma mesma rede; e os custos do
alargamento e do estreitamento das vias férreas.

Do ponto de vista econdomico, a escolha da bitola € um célculo que tenta
balancear os custos de construgdo da via e o desempenho operacional dos
trens, dadas as caracteristicas fisicas do trajeto a ser percorrido.

Os custos de construcdo favorecem a adogdo de bitolas estreitas. Quanto
menor a distancia entre os trilhos, menores os custos de construcdo da via,
por causa do menor volume de lastro, do menor tamanho dos dormentes
e da menor largura das pontes e viadutos. Os aterros e cortes também sao
menores, o que reduz a quantidade de terra movimentada. A menor distan-
cia entre os trilhos permite ainda que sejam construidas curvas mais acen-
tuadas, o que, por sua vez, contribui para diminuir o tamanho dos aterros e
cortes. Portanto, quanto mais inclinado o terreno através do qual a ferrovia
¢ construida, maiores os custos relativos da bitola larga.

O desempenho operacional, por outro lado, favorece bitolas mais largas,
que permitem maior estabilidade lateral aos trens e maior volume de carga
por vagdo. Maior estabilidade lateral permite aos trens desenvolver maio-
res velocidades, principalmente em segmentos em curva, e reduz o risco de
tombamento dos vagoes.

As ferrovias construidas em terrenos planos adotaram, em geral, bitolas
largas. Na Argentina, as ferrovias construidas na regido dos pampas, cujas
inclinagdes sdo minimas, adotaram a bitola larga, enquanto as ferrovias no
nordeste do pais, com terrenos mais acidentados, elegeram a bitola mé-
trica. Dos paises andinos, somente o Chile adotou a bitola larga, em uma
parte de sua rede. Todos os demais elegeram as estreitas. No Brasil, onde
existe uma cadeia de montanhas desde o nordeste até o sul, proxima ao li-
toral e que avanca em alguns pontos até o interior, a bitola mais comum ¢ a
métrica. Outros exemplos de regides montanhosas com ferrovias em bitola
estreita sdo Japdo, Taiwan e o norte da Espanha.

A diferenca entre os custos de construcdo de ferrovias de bitola larga ou
estreita em regides montanhosas € significativa. Mas a diferenca entre o
desempenho operacional de ferrovias de carga em diferentes bitolas é rela-
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tivamente pequena. Isso porque o desempenho operacional de uma ferro-
via de carga é fungdo dos angulos das curvas e da inclinagdo das vias, o que
determina sua velocidade comercial; da qualidade dos trilhos, o que limita
tanto a quantidade maxima de carga por vagdo (peso por eixo) quanto a
poténcia maxima das locomotivas; e da bitola de carga, isto ¢, a largura e
a altura dos tineis e pontes.

As bitolas estreitas s3o um limitante para ferrovias de passageiros de altas
velocidades, pois nesse caso a estabilidade lateral dos trens ¢ muito im-
portante. Os trens de carga ndo adquirem velocidades tao elevadas, pois o
valor do tempo é bem menor para cargas em relacdo a passageiros e, por
isso, o tamanho da bitola ndo tem, em geral, importancia fundamental. Isso
pode ser observado em ferrovias de bitola métrica de alto desempenho,
como a Estrada de Ferro Vitoria a Minas (EFVM), no Brasil.

A EFVM tem 898 km, dos quais 590 km sdo em via dupla. Apesar da regido
montanhosa que a linha atravessa, os trens circulam com até 320 vagdes e
trés locomotivas, o que lhe permitiu transportar, em 2005, 130 milhdes de
toneladas, um desempenho superior ao de outras duas ferrovias de alta ca-
pacidade no Brasil, a MRS e a Estrada de Ferro Carajas (EFC), ambas em
bitola larga. Em termos de desempenho operacional, a EFVM supera tanto
a EFC quanto a MRS em velocidade dos trens (ver o Anexo I). A eficiéncia
da EFVM no uso de combustivel e a produtividade dos seus vagdes sdo su-
periores as da MRS, ainda que ambas as ferrovias transportem basicamente
o mesmo tipo de carga (minério de ferro e produtos sidertrgicos), atendam
a mesma regido e circulem em topografias similares.

Os desempenhos operacionais do transporte de cargas em redes de bitola
métrica ou de 1,60 m ndo sdo fundamentalmente diferentes, mas os cus-
tos econdmicos das quebras de bitola sdo substanciais. A existéncia de
diferentes bitolas impede a utilizagdo do mesmo equlparnento de trans-
porte — locomotivas e vagdes — em toda a extensdo das vias, conforme
exemplificado adiante.

No transporte de contéineres em um trajeto de 1.000 km, com velocidade
média de 25 km por hora e sem mudancas de bitola, o ciclo do equipamen-
to de transporte, isto €, o tempo que leva para um trem ir e voltar, é de 80
horas e, portanto, a quantidade anual de ciclos de um trem sera de 109,5.
Uma locomotiva e 50 vagdes terdo capacidade anual de transporte de
10.950 contéineres.

Se existe uma mudanga de bitola na metade do caminho, para obter a mes-
ma capacidade anual de transporte, serdo necessarios os mesmos 50 va-
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gdes, dos quais 25 em cada metade da via. No entanto, serdo necessarias
agora duas locomotivas, uma para cada bitola. Isso resultard em aumentos
dos custos de aquisi¢do de locomotivas, de sua manutengao e de mao de
obra para sua condu¢@o. Também aumentardo os custos de combustivel,
por causa da perda de economia de escala no transporte (cada locomotiva
estara transportando 25 contéineres, enquanto sem mudanga de bitola po-
deria transportar 50).

Esse exemplo ilustra a perda de flexibilidade, ocasionada por mudangas
de bitola, para utilizar os equipamentos onde se encontra a demanda por
transporte. Se existe uma demanda nio esperada na rede em bitola-padrio
na Argentina e, a0 mesmo tempo, existem vagdes ociosos na rede métrica
no Brasil, ndo é possivel transferir as locomotivas e vagdes para onde eles
sejam mais Uteis. Locomotivas e vagdes ficam presos nos limites de cada
rede com uma bitola diferente, o que, ademais, prejudica a criagdo de um
mercado regional de arrendamento de equipamentos. As variagdes de bito-
la também aumentam os custos pela necessidade de realizar trasbordos de
carga entre trens que operam em diferentes bitolas, o que aumenta o tempo
de transito e demanda investimentos.

Os custos das quebras de bitolas acumulam-se quando se considera o traje-
to entre Mendoza, na Argentina, perto da fronteira com o Chile, e o Brasil.
Seguindo pela rota mais curta, através de Zarate, existem trés mudancgas de
bitola, o que implica dois transbordos e trés conjuntos de locomotivas e
vagdes para realizar o transporte.

Vejamos agora os custos relacionados & mudanga da bitola de uma via.
Existem, a esse respeito, dois custos: o de mudar a distancia entre os tri-
lhos e o de mudar a distancia entre as rodas das locomotivas e dos vagdes.
Quando se trata de uma via com baixo movimento, a mudanga de bitola é
mais simples, pois o nimero de locomotivas e vagdes a converter ¢ menor,
e as interrupgdes da via pelas obras sdo menos prejudiciais a frequéncia
dos servigos.

A mudanga da bitola dos trilhos ¢ mais facil quando ¢ feita de uma bitola
mais larga a outra mais estreita. Nesse caso, a mudanca de bitola se obtém
pelo estreitamento do espaco entre os trilhos e sem necessidade de modi-
ficagdes da infraestrutura da via. A mudanga de uma bitola estreita para
outra larga, por outro lado, torna-se muito mais complexa, pois é necessa-
rio adaptar as obras de arte, dormentes, lastro, aterros e cortes. Esse fator
sera importante na analise apresentada adiante sobre a conveniéncia de
mudanga entre as bitolas larga, padrdo e métrica no Cone Sul. Mas, antes,
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descreve-se como ¢ a distribuicdo das bitolas das ferrovias ao redor do
mundo e na América do Sul.

3. Bitolas ao Redor do Mundo

A bitola-padrio (1,435 m) € a mais comum e se encontra em 60% da exten-
sdo total das ferrovias mundiais. As bitolas largas respondem por 23% e as
bitolas estreitas, por 17% [Sanchez e Wilmsmeier (2005)].

A construc¢do de ferrovias com diferentes bitolas foi um fendmeno comum
em varios lugares do mundo. Algumas regides, tais como os Estados Uni-
dos e partes da Europa Ocidental, lograram homogeneizar suas redes. Ou-
tras ainda sofrem os custos da diversidade, como € o caso de Australia,
India e a Peninsula Ibérica.

Nos Estados Unidos, existiam mais de vinte diferentes bitolas, e somente
54% da rede de ferrovias adotava a bitola-padrdo, em 1861. Em 1886, mais
de 96% da rede ja estava na bitola-padriao [Puffert (2000)]. Em grande
parte da Europa Ocidental, as bitolas foram unificadas na segunda metade
do século XIX e a bitola-padrio esta presente desde a Inglaterra até a Tur-
quia. A Holanda comegou a construgdo de sua rede de ferrovias na bitola
de 1,95 m, mas acabou por modificar sua estratégia, a partir de 1855, a fim
de obter compatibilidade com as vias em bitola-padrdo adotadas por seus
vizinhos, Bélgica e Prissia. A Noruega mudou sua bitola, de métrica a pa-
drdo, a fim de conectar-se a rede europeia [Bergh (2001)].

Uma série de regides ndo se conecta a rede europeia de bitola-padrio. Ir-
landa e Irlanda do Norte tém bitola de 1,60 m. As republicas que formavam
a Unido Soviética tém bitola de 1,520 m. A rede da Finlandia est4 na bitola
de 1,524 m. Varias linhas secundarias na Europa utilizam a bitola métrica
(na Espanha, Suiga, Suécia, Alemanha ¢ Franga).

O Japao unificou a maioria de suas bitolas no inicio do século XX para a
de 1,067 m. A exce¢do sdo os trens-bala Shinkansen e algumas linhas em
bitola-padrio.

Antes da independéncia da Australia, cada regido era responsavel por sua
rede de ferrovias, resultando, assim, na implementagdo de trés bitolas
principais. Nas palavras do chefe da Camara de Comércio da Australia,
“o exemplo classico de falha das relagdes entre os governos dos estados ¢
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0 governo nacional na Australia s8o as linhas das ferrovias. Como nagéo,
estamos ainda pagando pelas decisdes feitas ha mais de cem anos”.’

4. As Ferrovias da América do Sul

Pelos 79.000 km de trilhos existentes na América do Sul passaram mais
de 500 milhdes de toneladas, em 2005. Desse total, 74% foi transportado
no Brasil, onde o minério de ferro e os produtos sidertrgicos represen-
tam 80% da tonelagem total. Cobre, no Chile, zinco, no Peru, carvao, na
Colombia, e ferro, na Venezuela, sdo os principais produtos transportados
nesses paises. Os insumos e produtos agricolas t€ém participacdo majorita-
ria na Argentina.

TABELA 1
Transporte Ferroviario na América do Sul: Toneladas e Produgao
de Transporte (2005)

MILHOES DE TONELADAS BILHOES DE TKU*

Brasil 388,8 221,6
Colémbia 49,2 8,2
Venezuela 31,0 -
Argentina 23,4 12,3
Chile* 22,8 3,6
Peru 7,0 1,1
Bolivia 1,8 -
Uruguai - 0,33
Paraguai* 0,33 0,001
Total 524 247
Fonte: Elaborag&o propria.

*2003.

As principais bitolas da América do Sul sdo as estreitas (0,914 m e 1 m),
que tém 44.000 km, e as largas (1,676 m e 1,6 m), com 26.000 km.?

3 “The classic example of failure in federal-state relations in Australia is railway lines. As a nation,
we are still paying for those poor infrastructure decisions made more than 100 years ago” [ACCI
(2003)].

4 TKU (abreviatura de toneladas quilometro util) é a medida da produgdo de transporte terrestre,
obtida pelo produto da tonelagem transportada pela distancia percorrida pela carga.

5 Uma forma interessante de visualizar as redes ferrovidrias dos paises da América do Sul é por
meio do Google Earth ou dos seguintes mapas ferrovidrios, disponiveis na internet: Argenti-
na (http://www.fao.org/ag/agl/agll/lada/arg/Archivos/05%20-%20Poblacion/maparedferrov.htm);
Brasil (http://www.zonu.com/brazil_maps/m_br_railroadx.htm); Bolivia (http://www.tramz.com/
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A bitola-padrao (1,435 m), com 8.760 km, é a terceira em extensdo. A
maior rede interconectada (ainda que com trajetos inadequados) é a métri-
ca na Argentina, Chile, Brasil e Bolivia, com 41.159 km. A segunda maior
¢ a rede em bitola de 1,676 m na Argentina, com 19.967 km.

Venezuela, Coldmbia e Equador ndo tém conexdes ferrovidrias internacio-
nais e, ainda que as tivessem, ndo poderiam intercambiar equipamento de
transporte, pois cada um tem uma bitola distinta. A regido oeste da Vene-
zuela tem 336 km na bitola-padrdo, enquanto a rede principal da Coldémbia
esta na bitola de 0,914 m ¢ a rede do Equador usa a bitola de 1,067 m.

O Instituto Auténomo Ferrovias do Estado, da Venezuela, com uma rede
de 336 km, transportou 645 mil toneladas, em 2001 [Corporagdo Andina
de Fomento (2004)]. Seus tramos Puerto Cabello-Barquisimeto, Yarita-
gua—Acarigua ¢ Mordon—Riecito estdo localizados na regido ao oeste da
capital, Caracas. Existem outras trés ferrovias na Venezuela, dedicadas ao
transporte de cargas especificas. A ferrovia da empresa Ferrominera, com
320 km de vias entre Puerto Ordaz e Ciudad Piar, mais outros ramais,
transporta 30 milhdes de toneladas por ano de minério de ferro e produtos
sidertrgicos.® Na mesma regido esta a ferrovia da siderargica Sidor, com
125 km. Um tramo isolado, com 65 km, transporta bauxita das minas de
Pijiguaos, na margem direita do rio Orinoco.

Na Coldmbia, existem duas redes principais. Na regido centro-norte, esta
a Rede do Atlantico, que sai de Tunja, passa por Bogota, desce ao vale do
rio Magdalena e termina no porto de Santa Marta, no mar do Caribe, com
um total de 1.493 km. A Rede do Pacifico, com 498 km, corre desde La
Felisa, na cordilheira Central, passa pela cidade de Cali e termina no por-
to de Buenaventura. A oeste da Rede do Atlantico, encontra-se uma linha
privada com bitola-padrio, com uma extensdo de 150 km, dedicada ao
transporte de carvdo das minas El Cerrejon até Puerto Bolivar. Esta ferro-
via é responsavel pela quase totalidade do transporte ferroviario de cargas
na Colémbia.’

bo/bom.html); Chile (http://www.amigosdeltren.cl/index.php?option=com_content&task=view&i
d=128&ltemid=226); e Uruguai (http://www.afe.com.uy/index_01.htm).

6 Ver http://www.ferrominera.com/esp/Nuestras_operaciones/ferrocarril.asp.

7 Ver http.//www.mintransporte.gov.co/Servicios/Estadisticas/home.htm.
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TABELA 2
Bitolas Ferroviarias da América do Sul

1,676 1,6 1,435 1,067 1 0,914 TOTAIS
Argentina 19.967 2.751 9.860 32.578
Brasil 4.305 194 24.045 28.544
Chile 1.706 139 3.754 5.599
Bolivia 3.500 3.500
Peru 1.822 141 1.964
Colémbia 150 1.991 2141
Uruguai 2.993 2.993
Equador 966 966
Venezuela 846 846
Paraguai 4 4
Totais 21.673 4.305 8.760 1.105 41.159 2.132 79.135

Fonte: Elaboragdo prdpria.

A rede do Equador tem 966 km na bitola de 1,067 m, utilizada essen-
cialmente para o transporte de passageiros e turistas. Os seguintes tramos
encontram-se em opera¢do: Riobamba—Nariz del Diablo, San Lorenzo—El
Progreso e Quito—Cotopaxi.®

As ferrovias do Peru tém 1.822 km, a maior parte na bitola-padrdo, di-
vididos em trés trechos isolados. A Ferrovia Transandina, com 934 km,
conecta o porto de Matarani, no sul do pais, com Puno, & margem do lago
Titicaca, e segue ao norte até Cuzco. Um ramal em bitola de 0,914 m co-
necta Cuzco a Machu Picchu. A Ferrovia Central Andina, com 630 km,
segue desde o porto de Callao, em Lima, até Huancayo. Um ramal, com
134 km, une Huancayo com Huancavelica. O terceiro trecho esta formado
pela Southern Peru Copper, com 258 km, entre Toquepala, Ilo e Cuajone.
O transporte de zinco nessa linha corresponde a 72% da tonelagem total
transportada pelas ferrovias peruanas.

As perspectivas de integragdo ferroviaria entre as redes desses paises —
Venezuela, Colémbia, Equador e Peru — estdo comprometidas tanto pelas
diferentes bitolas em cada um quanto pelas grandes distancias que separam
suas redes principais. A unica compatibilidade entre ferrovias de paises
limitrofes € entre a rede venezuelana e a ferrovia colombiana El Cerrejon,

8 Ver http://www.quito.gov.ec/turismo/t_ferro.htm.
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que, apesar de ndo estarem conectadas e ndo terem, no presente, sinergias
comerciais, pelo menos possuem a mesma bitola. Ainda dentro desses
paises, as ferrovias ndo tém participagdo importante no transporte de car-
gas, exceto minerais, e encontram-se, em muitos casos, em condigdes ope-
racionais desfavoraveis.

Também ndo existem perspectivas de conexao ferroviaria a curto e médio
prazos desses paises com o Brasil, que compartilha com eles (menos com
Equador) uma fronteira de 6.839 km. Os trilhos brasileiros, ainda que em
expansdo, encontram-se a milhares de quilometros de distancia. Conforme
se vera mais adiante, ainda que as ferrovias brasileiras estivessem mais
proximas, as conexdes ndo seriam possiveis, pois a bitola prevista para
alcangar a regido norte do Brasil é a de 1,60 m — incompativel, portanto,
com quaisquer das bitolas dos paises vizinhos.

As conexdes internacionais das ferrovias da América do Sul comegam
de fato a partir da regido sul do Peru. Com o Chile, o Peru tem conexao
ferroviaria através de uma linha de 64 km em bitola-padrdo entre Tacna
e Arica. Esse tramo, no entanto, esta isolado dentro do territdrio peruano e
encontra-se desativado desde 2001. A continuacdo dessa linha, em territo-
rio chileno, a partir de Arica, segue em bitola métrica até a Bolivia, onde se
conecta a rede da Empresa Ferroviaria Andina.

Existe uma conexo lacustre-ferroviaria do Peru com a Bolivia, através
do lago Titicaca, entre as cidades de Puno e Guaqui. Passageiros e cargas
embarcam em balsas que navegam 200 km entre os dois paises. Como as
bitolas da Bolivia e do Peru sdo distintas, ainda que fosse construida uma
via conectando Guaqui a Puno, ndo seria possivel o intercdmbio de equi-
pamento de transporte entre eles. Se fosse, os trens que saem de Cuzco
poderiam alcangar La Paz e, através de Oruro, Salta ¢ Tucuman, chegar
a Buenos Aires, em um trajeto de grande interesse histdrico, turistico
e econdmico.

5. As Bitolas do Cone Sul

Por Cone Sul entende-se usualmente o conjunto de paises formado por Ar-
gentina, Chile, Paraguai e Uruguai. Conforme utilizado neste texto, o Cone
Sul inclui também a Bolivia e o Brasil. Esses paises possuem uma extensa
rede ferrovidria com 69.000 km, cujos trilhos percorrem desde o nordeste
do Brasil até a Patagonia.
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A rede ferroviaria boliviana tem 3.500 km e esta dividida em duas partes
isoladas, ambas em bitola métrica. A Empresa Ferroviaria Andina opera na
regido da cordilheira dos Andes, com uma rede de 2.256 km, e conecta-se,
sem mudanga de bitola, com Chile e Argentina.” A Empresa Ferroviaria
Oriental opera em uma rede de 1.244 km na parte leste do pais e conecta-se,
também sem mudanga de bitola, com Argentina e Brasil.!

As ferrovias chilenas possuem bitola métrica na regido norte e bitola de
1,676 m na regido centro-sul. Os 3.754 km da rede ferroviaria na parte nor-
te sdo administrados por empresas mineiras e pela Ferronor. Sua principal
carga sdo produtos minerais (cobre metalico, concentrado de cobre, acido
sulfurico, petrdleo, concentrado de ferro, sal e gas). A ferrovia Antofagasta
a Salta, com uma extensdo de 905 km, permite a conexao com a rede da
empresa argentina Belgrano Cargas. Essa linha, que atravessa a cordilheira
através do passo de Socompa, a 3.914 m de altitude, tem baixa capacidade
de carga.

Os 24.000 km da rede interconectada em bitola métrica no Brasil percorre
desde o Nordeste até o Centro-Sul. E a rede mais extensa e abrangente do
pais e a Gnica que possui conexdes internacionais (com Uruguai, Argentina
e Bolivia). Sua operagéo esta repartida entre trés empresas, em trés regides
geograficas distintas.

A Companhia Ferroviaria do Nordeste opera uma rede de 4.220 km e trans-
porta por volta de 1,5 milhdo de toneladas anuais. A empresa de mineragéo
Vale controla duas ferrovias na regido Sudeste: a Ferrovia Centro Atlantica,
com 7.885 km e quase 30 milhdes de toneladas anuais transportadas, e a
Estrada de Ferro Vitdria a Minas, com 905 km, que € a ferrovia com o maior
movimento no Brasil, de mais de 130 milhdes de toneladas anuais, em gran-
de parte minério de ferro destinado a exportagéo.

A empresa América Latina Logistica (ALL) opera nas regides Sudeste e
Sul'' e carrega perto de 30 milhdes de toneladas anuais em seus 9.397 km
na bitola métrica. As principais cargas transportadas sdo produtos e insu-
mos agricolas e produtos industrializados. Sua rede inclui todas as cone-
xJes ferroviarias internacionais do Brasil.

9 Com Chile através de Charana-Arica e Avaroa-Antofagasta e com a Argentina por Villazon-La
Quiaca.
10 Com a Argentina em Yacuiba-Pocitos e com Brasil através de Puerto Sodrez-Quijarro. Ver mapa
em http://'www.gwrr.com/default.cfin? action=rail&section=3B10c.
11 Até 2006, a empresa operava a rede na parte sul do Brasil. Nesse ano, com a aquisi¢do da ferrovia
Brasil Ferrovias, ela expandiu suas operagdes aos estados de Sdo Paulo, Mato Grosso e Mato
Grosso do Sul.
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TABELA 3
Cone Sul: Extensao das Bitolas e Quantidades Transportadas
(2005)

KM TONELADAS
Métrica 41.159 209.752.000
Brasil 24.045 193.500.000
Chile** 3.754 13.680.000
Bolivia 3.500 1.800.000
Argentina 9.860 772.000
Larga 25.978 225.700.923
Brasil 4.305 195.300.000
Argentina 19.967 21.280.923
Chile** 1.706 9.120.000
Padrao 5.744 2.687.356
Argentina 2.751 1.387.356
Uruguai* 2.993 1.300.000
Fonte: Elaboragdo prdpria.
*2000.
**2003.

A totalidade dos 9.860 km da rede em bitola métrica na Argentina ¢ admi-
nistrada pela ferrovia Belgrano Cargas, que transportou apenas 552 mil
toneladas, em 2006. Seus trilhos alcangcam as regides noroeste e centro do
pais e conectam-se, sem mudanga de bitola, com a rede do norte do Chile
e com as duas partes da rede boliviana.

A segunda principal bitola do Cone Sul ¢ a larga, com 26.000 km, dos
quais a maior parte estd na Argentina. A rede em bitola larga do Chile, com
1.700 km, ndo esta conectada a rede argentina, ja que falta para isso a cons-
trucdo de um trecho através da cordilheira, entre Los Andes e Mendoza. A
rede de bitola larga na Argentina transportou 23,4 milhdes de toneladas em
2005, equivalentes a 87% da producéo de transporte ferroviario no pais. A
rede de bitola larga chilena, localizada nas regides centro e sul do pais, é
responsavel por cerca de 40% do transporte ferroviario de cargas no Chile.

Os 4.300 km de bitola larga no Brasil estdo divididos em dois trechos
que ndo se comunicam: um de 3.187 km, no centro do pais, e outro com
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1.118 km, no norte. A bitola larga no Brasil esta sob a administragao de trés
concessionarias: ao norte, a Estrada de Ferro Carajas, operada pela Vale,
transporta mais de 100 milhdes de toneladas de ferro por ano. No centro, a
ferrovia MRS também se dedica ao transporte de ferro e move anualmente
mais de 100 milhdes de toneladas. Uma parte da rede no centro, que conec-
ta o porto de Santos com as regides produtoras de soja, agucar e alcool dos
estados de Sdo Paulo e Mato Grosso, ¢ administrada pela empresa ALL.
Em 2005, esse tramo transportou 8 milhdes de toneladas.

A bitola-padrio possui 5.744 km interconectados na Argentina e Uruguai
e um trecho de 4 km no Paraguai.!* Sdo transportados em torno de 2,7 mi-
lIhdes de toneladas anuais nessa rede.

Apesar de contar com extensas redes ferroviarias e com conexdes inter-
nacionais, os paises do Cone Sul, com exce¢fo da Bolivia, tiram pouco
proveito das ferrovias no transporte do seu comércio regional, conforme
se vera a seguir.

6. Ferrovias e Comércio Regional

O comércio entre o Brasil e os paises do Cone Sul totalizou USS$ 31,8 bi-
lhdes, em 2006. Dos 46,5 milhdes de toneladas que cruzaram as fronteiras,
54% foram transportados por navios, 22% por rodovias ¢ apenas 2,1%
por ferrovias.

A Tabela 4 mostra as quantidades ¢ os valores do comércio entre o Brasil e
os demais paises do Cone Sul transportado por via férrea. Na ultima colu-
na, encontra-se a participacéo da ferrovia no valor total do comércio entre
esses paises. Observa-se que o trafego mais importante em termos absolu-
tos ¢ entre Argentina e Brasil, mas a participagio relativa mais importante
da ferrovia no comércio bilateral acontece entre Bolivia e Brasil.

Em termos absolutos, o Brasil é o pais que mais utiliza as ferrovias em seu
comércio regional. Em 2006, cruzaram suas fronteiras quase 1 milhdo de
toneladas sobre trilhos. Entre Paso de los Libres, na Argentina, e Uruguaia-
na, no Brasil, estd a principal rota ferroviaria internacional da América

12 Segundo Thomson et al. (2003), as ferrovias do Paraguai estdo praticamente paralisadas, restando
em operagdo somente um trecho de 4 km na fronteira com a Argentina, em Encarnagdo, utilizado
para a exportagdo de soja. A via entre Encarnagdo e Assung¢do, com 360 km, foi interrompida em
1995, em consequéncia da formagdo do lago da represa de Yacyreta.
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do Sul. Seu movimento foi de 675 mil toneladas, em 2006. Na conexio
entre Santana do Livramento, no Brasil, e Rivera, no Uruguai, circularam
89 mil toneladas.

TABELA 4
Transporte Ferroviario entre Brasil e Paises do Cone Sul (2006)
Uss TONELADAS %
Argentina 243.949.595 415.297 1,23
Bolivia 178.966.571 228.116 8,35
Paraguai 52.671.866 244.949 3,45
Uruguai 28.759.982 88.607 1,77
Chile 5.127.303 14.775 0,08
509.475.317 991.743

Fonte: Secretaria de Comércio Exterior do Brasil.

As ferrovias argentinas sio utilizadas basicamente no comércio com Brasil
e, em menor escala, com Bolivia e Paraguai. No Chile, apenas por uma de
suas quatro conexdes ferrovidrias internacionais circulou uma quantidade
relevante de cargas no comércio regional, de 311 mil toneladas (por Ollagiie,
na fronteira com a Bolivia).

A Bolivia n3o tem acesso ao mar ¢ depende dos paises vizinhos para al-
cangar portos maritimos. Em 2005, 7,5% do valor do comércio exterior da
Bolivia foi transportado por ferrovias, cuja participagdo é particularmente
importante no fluxo de exportagdes (23% das exportagcdes da Bolivia por
via terrestre).

A Bolivia conta com duas conexdes ferroviarias com os portos do oceano
Pacifico. A Empresa Administradora da Ferrovia de Arica a La Paz ope-
ra os 801 km da conex@o entre a Bolivia ¢ o porto de Arica. A ferrovia
Antofagasta a Bolivia, com 900 km, ¢é o principal corredor de transporte
do comércio exterior boliviano via oceano Pacifico. A ferrovia na parte
oriental do pais permite o transporte em direcéo ao rio Paraguai e ao Bra-
sil. Segundo Thomson et al. (2003), a rota operada pela Ferrovia Oriental
transportava 900 mil toneladas, incluindo cerca de 500 mil toneladas de
soja, sendo que a maior parte dessa carga era transferida a barcagas em
Puerto Suérez.

A Tabela 5 mostra, para as relagcdes comerciais entre Brasil, por um lado, e
Argentina, Chile e Uruguai, por outro, o valor total do comércio, o valor do
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comércio com origem e destino na regido coberta pela rede brasileira em
bitola métrica e o valor do comércio transportado por ferrovias.

O valor do comércio entre as regides brasileiras atendidas pela rede em bi-
tola métrica e Argentina, Chile e Uruguai é de US$ 28 bilhdes. A ferrovia,
atualmente, transporta apenas 1% desse valor. Qual seria a participacdo da
ferrovia se houvesse uma infraestrutura ferroviaria eficiente na regido?

TABELA 5
Comércio entre Brasil e Argentina, Chile e Uruguai (2006)

COM ORIGEM OU DESTINO NA
REDE BRASILEIRA DE BITOLA TRANSPORTADO POR

TOTAL METRICA FERROVIA
Paises (US$ Bilhdes) (USS$ Bilhoes) (Em %) (US$ Milhoes) (Em %)
Argentina 19,77 15,40 78 243,95 1,23
Uruguai 1,62 1,36 84 28,76 1,77
Chile 6,79 3,77 56 5,13 0,08

Fonte: Elaborag&o propria, com base em dados da Secretaria de Comércio Exterior do Brasil.

Tome-se o exemplo do comércio entre México, Estados Unidos e Canada,
paises que contam com redes de ferrovias interconectadas e com a mesma
bitola. As ferrovias sdo responsaveis pelo transporte de 17% do comércio
entre Canada e Estados Unidos e de 12,6% do comércio entre México e
Estados Unidos.!'

Através da rota pelo Oceano Pacifico, a distancia entre os portos de Van-
couver, no Canada, e Manzanillo, no México, é de 2.332 milhas nauticas.
Na rota pelo oceano Atlantico, a distancia entre os portos de Montreal e Ve-
racruz ¢ de 3.221 milhas nauticas. Ou seja, as distancias entre os principais
portos de México e Canada sdo menores que a distdncia maritima entre os
portos de Santos e Valparaiso (que € de 3.530 milhas nauticas). No entanto,
apenas 5% do comércio entre Canada e México é transportado por via ma-
ritima, enquanto 60% do comércio entre Brasil e Chile segue pelos mares.

13 Sdo Paulo, Minas Gerais, Goids, Distrito Federal, Mato Grosso do Sul, Parand, Santa Catarina e
Rio Grande do Sul. Nédo foram considerados os estados do Rio de Janeiro, Espirito Santo e os da
regido Nordeste, por causa da proximidade desses estados com portos maritimos e de percursos
ferrovidrios desfavordveis.

14 Ver Base de Datos de Estadisticas del Transporte de América del Norte, em: <http.//nats.sct.gob.
mx/nats/sys/about.jsp?i=2>.
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Com base nesse exemplo, poderiamos conjecturar que, se houvesse uma
rede de ferrovias eficiente entre Argentina, Chile, Brasil e Uruguai, pelo
menos 10% do comércio regional seria transportado sobre trilhos, ou seja,
algo em torno de US$ 2,8 bilhdes anuais. Supondo-se fretes equivalentes
a 5% do valor das mercadorias transportadas, a geragdo anual de receitas
seria de US$ 140 milhdes, um montante que representa mais de 60% do
total da gerag@o de fretes do conjunto das ferrovias de carga argentinas.

A rentabilidade operacional das ferrovias no transporte do comércio re-
gional dependeria, naturalmente, de sua capacidade em concorrer com os
outros modais de transporte. A densidade de valor (o valor dividido pelo
peso) do comércio do Brasil com os paises da regido, em 2005, era de
USS$ 501 por tonelada, no transporte maritimo, de US$ 472, no ferroviario,
e de USS$ 1.219, no rodoviario. Isso mostra que a ferrovia concorre atual-
mente com o transporte maritimo, isto €, em cargas de baixa densidade de
valor. O transporte rodoviario leva as mercadorias de maior valor, pois, da-
das as atuais caracteristicas das vias ferroviarias, ¢ um meio de transporte
bem mais rapido.

O potencial de geragdo de receitas do transporte ferroviario do comércio
regional no Cone Sul pode atrair importantes investimentos privados e au-
mentar a produtividade das regides atendidas. Além disso, existem outros
beneficios oferecidos pelas ferrovias em comparagdo com outros modais
de transporte.

Em relagdo aos trens, os caminhdes apresentam uma série de desvanta-
gens. Sua eficiéncia energética é menor, isto é, seu gasto de combusti-
vel por tonelada-quilometro transportada ¢ maior e, consequentemente, o
transporte rodoviario polui mais o meio ambiente. As economias de escala
sdo minimas no transporte rodoviario, mas sdo grandes nas ferrovias, os
que lhes permite oferecer fretes mais baixos. Os caminhdes s@o a principal
causa do desgaste das rodovias e, como muitas delas s3o mantidas pelos
governos, seus custos sdo transferidos aos contribuintes dos paises. Os ca-
minhdes, ademais, estdo associados a um grande nimero de acidentes e en-
garrafamentos das rodovias. As ferrovias de carga, em geral, ndo recebem
subsidios dos governos e pagam pela manuten¢do da sua infraestrutura;
elas ndo concorrem pelo espago das rodovias e ndo estdo envolvidas em
tantos acidentes.

As ferrovias oferecem vantagens, em particular, para as regides interiores
distantes dos portos, pois tornam viavel o transporte, em longos percursos,
de materiais de baixa densidade de valor, o que ndo ¢ viavel através de
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caminhdes. As ferrovias ndo estdo limitadas as regides costeiras, como o0s
navios, o que encurta as distancias entre as regides interiores e as costas
leste e oeste da América do Sul.

Se a ferrovia tem tantas vantagens, seja do ponto de vista do seu potencial
de geragdo de receitas, ou pelos seus beneficios econdmicos em compara-
¢do com outros modos de transporte, por que a sua participagdo no comér-
cio regional ¢ tdo pequena? Esse tema ¢ examinado a seguir.

7. 0s Obstaculos a Ferrovia Sul-Americana

A baixa participacdo das ferrovias no comércio regional esta relacionada,
principalmente, com a pouca importancia que os governos da regido tém
dispensado a esse meio de transporte, o que se manifesta em mudangas de
bitola, vias inadequadas e elos faltantes. Também concorrem para isso pro-
blemas de gestdo e governancga corporativa de alguns operadores.

Os investimentos em infraestrutura de transportes terrestres que os gover-
nos da América do Sul fizeram nos ultimos cinquenta anos foram destinados
principalmente a construg¢do de rodovias. As vias ferroviarias atualmente
existentes foram construidas, em sua maioria, antes da Segunda Guerra
Mundial e, desde entdo, permanecem com a mesma configuragéo, pois ndo
receberam investimentos em melhorias da sua infraestrutura. Enquanto
isso, modernas rodovias foram implantadas seguindo rotas paralelas aos
trilhos e abertas, gratuitamente, ao trafego rodoviario.

Através da rota por Paso de los Libres, a distancia ferroviaria entre Sao
Paulo e Buenos Aires ¢ de 2.800 km, enquanto a distancia rodoviaria ¢ de
2.500 km. Os trilhos que conformam essa rota, em territério brasileiro, fo-
ram construidos no inicio do século XX. A fim de economizar na sua cons-
trucdo, os trilhos foram adaptados as inclinagdes dos terrenos [Schoppa
(2004)]. Por isso, os trajetos ferroviarios no sentido norte-sul sdo longos,
sinuosos ¢ de baixa velocidade.

Por outro lado, muitas das principais rodovias desse trajeto sdo de alto
desempenho e t€ém tracados que vencem as inclina¢des naturais. As di-
ferengas entre essas infraestruturas colaboram para os diferentes tempos
de viagem: o transporte de contéineres entre S3o Paulo e Buenos Aires,
quando realizado pela ferrovia, tem tempo de transito de 12 dias, enquanto
o transporte rodoviario pode cumprir o trajeto na metade do tempo (de-
pendendo da demora nas alfindegas). Outro exemplo esclarecedor séo
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as travessias sobre o rio Parana. Existe uma tnica ponte ferroviaria em
territério argentino, porém quatro cruzamentos rodoviarios: Zarate—Brazo
Largo, Rosario—Victoria, Santa Fe—Parana e Barranqueras—Corrientes.

Outra consequéncia da falta de investimentos em infraestrutura ferroviaria
sdo os elos faltantes. O principal da rede do Cone Sul ¢ a travessia da cor-
dilheira entre Mendoza, na Argentina, ¢ Los Andes, no Chile. Essa linha,
que foi inaugurada em 1910, funcionou até 1984, quando uma avalanche
destruiu uma parte da via. Em 2006, os governos dos dois paises anuncia-
ram o langamento de uma licita¢do para a reconstrug¢@o do tramo. O custo
estimado de reabilitacdo da ferrovia é de mais de US$ 300 milhdes.

Outro elo faltante é a conex@o ferroviaria entre Cochabamba e Santa Cruz
de la Sierra, na Bolivia, que permitiria conectar as duas partes das ferrovias
em territdrio boliviano e facilitar o acesso do altiplano boliviano ao Brasil.
Uma ponte ferroviaria entre Santa Fe e Parana, na Argentina, reduziria o
trajeto entre Brasil e Uruguai, por um lado, ¢ as regides norte e oeste da
Argentina, por outro, tornando também mais facil o acesso ao Chile. Mas
existem outros problemas cuja solu¢do é mais urgente. Um deles ¢ a inade-
quagdo das vias da rede em bitola métrica na Argentina.

A bitola métrica apresenta o pior desempenho entre as ferrovias argentinas
na ultima década. Durante a privatizagdo, na primeira metade da década
de 1990, a ferrovia Belgrano Cargas nio recebeu propostas consideradas
aceitaveis e, por isso, permaneceu sob o controle do governo nacional. Em
1999, a empresa foi transferida, por um prazo de trinta anos, a um consor-
cio cujo principal integrante era a Union Ferroviaria, um sindicato de tra-
balhadores de ferrovias. O consoércio ficou com 98% das agdes e o governo
com 2% mais uma “a¢do de ouro”, que lhe reserva o poder de tomar certas
decisdes sobre a empresa. Em 2003, o governo “decidiu reprivatiza-lo
porque surgiram dificuldades na concessdo”." Finalmente, em 2006, a em-
presa, apos ser declarada “em estado de emergéncia”, foi adjudicada a um
grupo de investidores.

Os problemas de gestdo e investimentos insuficientes também incidiram
sobre a ferrovia de integracdo entre Brasil e Bolivia. A Novoeste, que co-
necta o estado de Sdo Paulo a Bolivia, desde a sua privatizagdo em 1997 ¢
até 2004 ndo apresentou aumentos relevantes de carga transportada e tam-
bém ndo recebeu os investimentos necessarios. A Novoeste era, ademais,
parte de um problema maior, relacionado ao acesso ferroviario ao porto de

1S Ver http://www.agn.gov.ar/body-noticias-22-06-04.htm.
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Santos e a gestdo da rede ferroviaria do estado de Sdo Paulo.!* Uma solu-
¢do para esses problemas foi encontrada com a transferéncia de partes da
rede ferroviaria de Sdo Paulo a outras operadoras e com a transferéncia do
controle da ferrovia Novoeste a operadora ALL, em 2006.

O obstaculo fisico mais complexo e, possivelmente, o mais importante para
a integragdo das ferrovias do Cone Sul sdo as quebras de bitola entre Bra-
sil, Argentina ¢ Uruguai. A rede em bitola-padrio na Argentina, Paraguai e
Uruguai encontra-se isolada das demais ferrovias da regido. Isso contribui
para seu baixo movimento de carga, de menos de trés milhdes de toneladas
anuais, apesar de sua localizagio estratégica no principal corredor de trans-
porte terrestre internacional da América do Sul.

Da fronteira entre Argentina e Brasil, em Paso de los Libres, até Zarate, a
80 km de Buenos Aires, 754 km de trilhos em bitola-padrdo separam os
34.000 km das redes em bitola métrica desses dois paises. O unico cami-
nho sem mudanga de bitola entre as redes métricas de Argentina e Brasil ¢
através de um longo trajeto via Bolivia. A mudanca da bitola desse tramo,
ou a adog¢do de um terceiro trilho, seria um projeto simples se ndo fosse
pelas suas repercussdes no resto da rede ferrovidria sul-americana.

A mudanga da bitola entre Paso de los Libres e Zarate seria uma solugdo
parcial, pois € apenas uma frac¢do do total de 5.750 km da bitola-padrio que
existe na Argentina, Paraguai e Uruguai. Os trens com origem no restante
da Mesopotamia argentina, Paraguai ¢ Uruguai continuariam sem acesso
as redes em bitola métrica na Argentina e no Brasil. A conversdo da tota-
lidade dessa rede em bitola-padrio para a bitola métrica, por sua vez, sus-
citaria uma questdo importante: por que utilizar como via de integracdo a
bitola métrica? Afinal, a bitola larga ¢ a mais extensa e a mais utilizada na
Argentina, além de ter uma participa¢do importante no Brasil e no Chile.

Apesar de as redes em bitola larga de Argentina e Chile serem interconec-
taveis, pois t€m a mesma bitola, de 1,676 m, a do Brasil, por ser de 1,60 m,
jamais podera conectar-se a elas sem a readequacdo da totalidade dos seus
trilhos e equipamentos de transporte'’

Ainda que as bitolas largas de Argentina e Chile, por um lado, e do Brasil,
por outro, fossem compativeis, sua conexdo exigiria a readequacdo dos

16 Sobre os problemas de acesso ferroviario ao porto de Santos, ver Lacerda (2005).

17 Os quatro milimetros de diferenga entre as redes ferroviarias da Russia e da Finlandia nédo impe-
dem o intercambio de equipamento de transporte entre elas, mas uma diferenga de 76 milimetros
torna inviavel a conexdo das bitolas de 1,676 m e 1,600 m.
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2.800 km de vias entre Zarate e Sdo Paulo. Mais que isso, exigiria a reade-
quagdo da totalidade da rede em bitola métrica do centro-sul do Brasil e da
Bolivia, a fim de criar uma rede homogénea na regido. Conforme discutido
anteriormente, a ampliagdo da distancia entre os trilhos tem custos muito
superiores ao seu estreitamento.

Portanto, a unica possibilidade economicamente viavel de integracdo fer-
rovidaria do Cone Sul é a mudan¢a da bitola-padrdo de Argentina, Para-
guai e Uruguai a bitola métrica. Essa mudanca facilitaria o comércio entre
as regides mais industrializadas do Brasil (sul e sudeste) e da Argentina (o
eixo Buenos Aires—Rosario) ¢ a integragdo entre cadeias produtivas das
industrias desses dois paises, tais como automobilistica, autopecas, side-
rargica, petroquimica e agroindustrial. Além disso, permitiria a conexao
da ferrovia Belgrano Cargas, que cobre toda a regido centro € noroeste
da Argentina, com as redes do Uruguai e Paraguai. A Belgrano Cargas,
conforme se viu anteriormente, ¢ a inica na Argentina que tem atualmente
conexdes com Chile e Bolivia e seria, portanto, o eixo de integragdo ferro-
vidrio entre todos esses paises.

A unificagdo das bitolas que unem Argentina, Chile, Brasil, Paraguai e
Uruguai teria, mais além do seu impacto sobre as redes existentes nesses
paises, repercussdes sobre as ferrovias em planejamento e construcdo nas
fronteiras agricolas brasileiras. A ado¢ao da bitola de 1,60 m para essas
novas ferrovias poderia isola-las, eternamente, da rede de integragdo sul-
americana, conforme discutido na proxima segdo.

8. As Ferrovias em Planejamento e Construcao
no Brasil

As ferrovias construidas no Brasil a partir da década de 1970 passaram a
adotar a bitola de 1,60 m, ainda que a maior parte dos trilhos que entdo
existiam no pais estivessem na bitola métrica. A adoc@o da bitola de 1,60m
na Ferrovia do Ao, construida entre 1973 e 1989, podia ser justificada por
sua proximidade com outras linhas, mais antigas e também em bitola
de 1,60 m, que percorriam os estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro
e Sao Paulo.

Desde o extremo oeste dessa rede em bitola de 1,60 m foi construida, na
década de 1990, a ferrovia Ferronorte, que conecta o porto de Santos com
as regides produtoras agricolas do estado de Mato Grosso. O tramo ja cons-
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truido, com 410 km, chega até a cidade de Alto Taquari. O prolongamen-
to dessa ferrovia, a partir de Corumba, esta previsto em dois ramais: um
com 2.000 km até Santarém, nas margens do rio Amazonas, € outro com
1.500 km até Porto Velho, a 200 km da fronteira com a Bolivia e a 700 km
da fronteira com o Peru. Esses ramais, naturalmente, teriam a mesma bito-
la, de 1,60 m, do tramo ja construido.

Ao contrario da Ferrovia do Ago ¢ da Ferronorte, que foram implantadas
onde a bitola larga ja estava presente, na regido em que a Estrada de Ferro
Carajas foi construida a unica bitola que existia era a métrica. Ainda assim,
nos 892 km dessa ferrovia, que entrou em operagdo em 1985, foi adotada
a bitola de 1,60 m.'® A uniformidade de bitolas no nordeste do Brasil foi,
dessa maneira, descontinuada, o que gerou uma sequéncia de eventos
adversos para a integragdo ferroviaria do pais.

Na segunda metade da década de 1980, o governo brasileiro decidiu a
constru¢cdo de uma nova ferrovia, a Norte—Sul, com inicio no centro do
pais e que, seguindo em direcdo norte, encontraria os trilhos da Estrada
de Ferro Carajas'. Como a Ferrovia Norte—Sul se conectaria a Estrada de
Ferro Carajas, a primeira teve de adotar a bitola da segunda. No entanto, na
outra extremidade da sua rota, a Ferrovia Norte—Sul encontraria a rede em
bitola métrica ja existente ha muito tempo na regido. Para compatibilizar
a Ferrovia Norte—Sul com as bitolas das ferrovias nas suas extremidades
chegou-se a uma solucdo salomdnica: decidiu-se pela constru¢do de uma
parte da ferrovia na bitola métrica (o ramal sul) e outra na bitola larga
(o ramal norte).?°

Do ponto de vista da logica do transporte de ferro das minas até o porto,
a adog@o da bitola de 1,60 m na Estrada de Ferro Carajas era justificavel,
pois, conforme se viu, bitolas largas em regides planas podem ter vanta-
gens frente a bitolas estreitas. No entanto, do ponto de vista da integrag¢@o
nacional, a bitola de 1,60 m néo tinha sentido, pois isolava a Estrada de
Ferro Carajas das ferrovias da regido Nordeste.

Quando, recentemente, foi anunciada a extensdo das linhas ferroviarias
desde os portos de Suape e Pecém até as novas fronteiras agricolas nos
estados de Piaui e Maranhdo,?' a bitola proposta foi de 1,60 m. A Nova

18 Sobre a construcdo da Estrada de Ferro Carajas, ver http://www.antf.org.br/Files/EFC.pdf

19 Desde 1986, foram construidos 362 km.

20 Decreto de concessdo 94.813, de 1.9.1987. Ver http://www.transportes.gov.br/bit/ferro/fus/plfernor
sul.htm.

21 Ver mapa em: http://pt.wikipedia.org/wiki/Imagem: Transnordestinal 36435.jpg.
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Transnordestina prevé a construgdo de novos trechos na bitola de 1,60m
e a readequacdo de uma parte da rede métrica a essa bitola. Dessa ma-
neira, um futuro prolongamento da Nova Transnordestina encontrara os
trilhos da Estrada de Ferro Norte—Sul no seu tramo com bitola de 1,60 m
e as duas ferrovias poderdo conectar-se. O investimento previsto na Nova
Transnordestina era de R$ 4,5 bilhdes, dos quais RS 4 bilhdes em recursos
publicos.

Se levados adiante esses projetos de construgdo de 6.845 km de novas
ferrovias na bitola de 1,60 m, sera criada uma rede isolada no centro da
América do Sul. Essa rede nfo se conectara com a bitola métrica do sul-
sudeste-nordeste do Brasil e nem com as redes da Argentina, Bolivia e
Chile. Suas eventuais extensdes internacionais tampouco se conectarfio as
redes de Peru, Equador, Colombia e Venezuela, pois nenhum desses paises
usa a bitola de 1,60 m. Seria, num futuro distante, muito mais facil adap-
tar certos trechos das bitolas do noroeste andino (1,435 m no Peru; 1,067
m no Equador; ¢ 1,435 m na Venezuela) a bitola métrica do que a bitola
de 1,60 m.

O isolamento ferroviario ndo sera um problema para as regides costeiras do
nordeste e norte do Brasil, pois o caminho natural para o comércio dessas
regides com o restante da América do Sul € por via maritima. Os efeitos
negativos se sentirdo nas regides interiores do Brasil, cujo comércio tera de
se adaptar aos transbordos ferroviarios, ou ao longo caminho até os portos
brasileiros e, deles, aos seus destinos em paises da América do Sul, ou ain-
da as limitacdes e altos custos do transporte rodoviario.

A Estrada de Ferro Carajas ilustra o pecado original da construcdo de fer-
rovias de bitolas distintas na mesma regido. O que poderia ser um sistema
ferroviario integrado transforma-se em redes isoladas, com todas as des-
vantagens que examinamos anteriormente. Uma vez em operagio, 0s cus-
tos para sua modificacdo s2o grandes: a Estrada de Ferro Carajas transporta
atualmente 100 milhdes de toneladas de minério de ferro por ano, usando
mais de 120 locomotivas e 8.300 vagdes.

9. Conclusoes

As oportunidades de contar com ferrovias para o transporte do comércio
regional estdo limitadas aos paises do Cone Sul. A utilizagdo das ferrovias,
no entanto, ¢ marginal nos fluxos comerciais entre eles, com exce¢do da
Bolivia. Como existem vantagens importantes a serem obtidas por uma



REVISTA DO BNDES, RIO DE JANEIRO, V. 16, N. 31, P. 185-214, JUN. 2009 209

utilizacdo mais intensiva dos trilhos, seria desejavel que os governos da
regido lograssem um entendimento sobre a conveniéncia de apoiar a im-
plantacdo de uma rede sul-americana de ferrovias interconectaveis.

A principal conclusio deste trabalho € que, por suas vantagens em termos
de maior extensdo e presenca nos paises do Cone Sul, a bitola métrica é a
mais favoravel para conectar os paises e transportar o comércio regional.
Os 34.000 km das redes em bitola métrica na Argentina e no Brasil estio
separados por 754 km em bitola-padrdo. Esse trecho encontra-se subutili-
zado, apesar de ser o principal corredor ferroviario internacional da Amé-
rica do Sul. A mudang¢a da sua bitola, de padrdo a métrica, assim como
dos mais de 5.000 km da rede em bitola-padrdo de Argentina, Paraguai e
Uruguai, é a Gnica alternativa economicamente viavel para a criacdo de um
sistema ferroviario interconectado entre os paises do Cone Sul.

Outras agdes importantes para a integrag¢do ferroviaria sdo a construgio
de trechos para a conexdo entre as duas partes das ferrovias da Bolivia e
entre os trilhos de Argentina e Chile. O sucesso da integracdo ferroviaria
do Cone Sul depende, em grande parte, da Argentina. Sua rede em bitola
métrica é o elo que une Brasil, Paraguai e Uruguai com Chile. Através do
noroeste esta a rota para que a produ¢o boliviana possa alcangar Buenos
Aires. Dependem da Argentina importantes decisdes a respeito da ferrovia
da regido mesopotamica e da reativagdo da Belgrano Cargas. Estdo em seu
territorio os maiores investimentos relacionados a integracdo ferroviaria:
as pontes sobre o rio Parana, a rota de Mendoza até o Chile, além da recu-
peragdo e da adequagdo de mais de 10.000 km de vias.

As possibilidades futuras de integracdo das regides interiores do nordeste,
centro-oeste e norte do Brasil com o restante do continente estdo compro-
metidas pela elei¢do da bitola de 1,60 m para as novas ferrovias em plane-
jamento e construcdo no Brasil. Se esses projetos forem levados adiante,
possivelmente a integragdo ferroviaria da América do Sul estara para sem-
pre limitada a sua porcao sul.
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Anexo

Carajas, Vitoria a Minas e MRS: Desempenho
Comparado
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GRAFICO 2

Consumo de Combustivel

213

Litros por Milhares de TKU

A\A\A¥

A\‘\‘_\‘\‘

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

—&— MRS —— EFVM —&— EFC

Fonte: ANTT. Relatdrio Anual de Acompanhamento das Concessées Ferrovidrias (vdrios anos).

GRAFICO 3

Produtividade dos Vagoes
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