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RESUMO

Este trabalho apresenta uma analise sobre 0s numeros estatisticos da estrada de
Ferro Vitoria Minas — EFVM sendo esta uma das concessionarias de maior destaque
na movimentacdo para o seguimento logistico de carga e uma das Unicas que
operam com o transporte de passageiros, assim evidenciando o potencial do modal
ferroviario em territério nacional tanto para transporte de carga como de
passageiros. Para tal andlise foram coletados dados referentes a EFVM juntamente
a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre — ANTT e Confederagcdo Nacional de
Transporte — CNT. Os dados coletados foram destacados e comparados com outras
concessionarias e dados referentes ao transporte rodoviario. Listados ponto a ponto
pode-se perceber que o modal ferroviario mostra-se capaz de operar de forma mais
sucinta em territério nacional levando-se em conta toda a extenséo territorial e
producdo de comanditeis, mostrando com base em uma de suas malhas férreas que
se pode mesclar o transporte de carga e passageiros tornando o setor muito mais

competitivo no cenario logistico e rentavel financeiramente.

Palavras-chave: Estrada de ferro Vitoria Minas, ferrovias, transporte de carga,

transporte de passageiros.



ABSTRACT

This work presents an analysis on the statistical numbers of the Ferro Vitoria Minas -
EFVM road, being one of the most important concessionaires in the movement for
the cargo logistics follow-up and one of the only ones that operate with the
passenger transportation, thus evidencing the potential of the railways in national
territory for both cargo and passenger transport. For this analysis data were collected
referring to EFVM together with the Agéncia Nacional de Transporte Terrestre —
ANTT e Confederacdo Nacional de Transporte — CNT. The data collected were
detached and compared with other concessionaires and data related to road
transportation. Point-to-point lists show that the railway modalities are able to operate
more succinctly in the national territory, taking into account the entire territorial
extension and the production of commandos, showing on the basis of one of its iron
meshes can merge the transportation of cargo and passengers making the sector

much more competitive in the logistic and financially profitable scenario.

KEYWORDS: Vitoria Minas railway, railways, freight transport, passenger transport.
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1 INTRODUCAO

1.1 Contextualizagcdo da pesquisa

Com o desenvolvimento das sociedades as atividades de transporte se
tornaram fundamentais para as atividades econdémicas. Sendo o comércio um dos
principais motivos de deslocamento entre pontos distintos. Nos grandes centros o
setor de transporte é um dos pilares da economia contribuindo diretamente para o
crescimento econdémico. (FERNANDES, 2011)

Ao longo dos séculos tivemos algumas revolucdes dos transportes e logistica,
dentre elas uma se destacou nos meados do século XIX, denominada como
Revolucao industrial que proporcionou a eficiéncia da maquina a vapor que abriu 0
caminho de ferro, que veio a contribuir com a redugédo dos custos de transporte.
Considerada como primeira globalizacdo, possibilitando uma integracdo de bens
capital e trabalho, durante este periodo houve um notério aumento do PIB global
(BARROS 2013). Com o passar do tempo o transporte ferroviario veio a se
consolidar como uma opc¢ao altamente viavel tanto para transporte de carga como
de passageiros. Entretanto sua implementacdo tem um alto custo necessitando
assim de todo um planejamento ja que as exigéncias de capacidade e trafego sao
de extrema importancia para a viabilidade da mesma. (LEANDRO HUGO, 2013)

Segundo o manual Ferrovias 150 anos no Brasil de 1991 com o inicio do ciclo
do café as ferrovias passaram a ter um papel de destaque no contexto de transporte
nacional, porem apos a Il guerra mundial e com a transformacao econdémica do pais
as rodovias passaram desempenhar um papel predominante sobre as ferrovias

desencadeando assim o esgotamento do setor ao longo dos anos.

Em contrapartida a linha férrea denominada Estrada de Ferro Vitoria a Minas
(EFVM), permanece como uma importante ferramenta de ligacdo do setor
siderurgico e mineracdo do estado com Porto de Tubardo no Espirito Santo, porem a
via férrea ndo se restringiu somente ao transporte de mercadorias e agregou o
transporte de passageiros, promovendo assim um crescimento econdmico

significativo para a regido. (RIBEIRO et al, 2012)

Hoje considerada como umas das mais produtivas e moderna do pais a malha

possui segundo a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT) cerca de 888
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km cortando 30 cidades em Minas Gerais e 9 no Espirito Santo, transporta cerca de
30% de toda carga ferroviaria do pais. Por ela circulam pelo menos 60 tipos de

produtos, como minério de ferro, aco, soja, carvao, calcario, entre outros.

Assim nesta pesquisa buscou-se apresentar os impactos do modelo ferroviario
empregado na ligacdo da estrada de ferro vitoria minas como um sistema altamente
viavel, mostrando assim que o sistema ferroviario nacional pode bem mais explorado

adotando a conciliacédo de transporte de carga e passageiros.

1.2 Objetivo Geral

O objetivo principal deste trabalho € analisar através de dados estatisticos do setor
ferroviario, em especifico da malha “Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM)”, todo
impacto que o modal ferroviario tras para regido de Minas Gerais e Espirito Santo e

verificar a viabilidade do sistema adotado de transporte de carga e passageiros.

1.2.1 Objetivos Especificos
O objetivo geral desta pesquisa, deu-se origem aos seguintes objetivos especificos:
Verificar os nimeros transportados tanto de carga como Passageiros;

7

Verificar se o sistema misto € uma alternativa para a reestruturacdo do sistema

ferroviario nacional.

1.2.2 Organizagéo do Trabalho
O presente estudo foi estruturado da seguinte forma:

Capitulo 1 — introducéo incluindo contextualizacdo do tema, objetivo geral, objetivos

especificos e organizacao do presente estudo.

Capitulo 2 — revisao bibliografica a respeito do tema sobre a historia da ferrovia.
Capitulo 3 — Levantamento dos dados referente a malha ferroviaria vitoria minas
Capitulo 4 — Analise e discussao dos dados coletados.

Capitulo 5 — Conclusdo do trabalho, evidenciando 0s principais aspectos da

pesquisa.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Breve histérico do setor ferroviario

Substituindo as carruagens e as trapas as ferrovias resolveram uns dos
problemas mais crucias da humanidade no século XIX a falta de um meio de
transporte e comunicacao eficazes. Assim o trem de ferro revolucionou o transporte
de carga e passageiro na era moderna. Esse avanc¢o deu-se inicio com a primeira
locomotiva a vapor chamada Blucher, fabricada pelo inglés George Stepheson no
ano de 1814 (figuras 01, 02), e em 1830 na Inglaterra inaugurava-se a primeira
estrada de ferro (BORGES, 2011).

Figura 01 - Modelo de Stephenson

(Fonte: https://museumvictoria.com.au/Global/MelbourneStory/Steam-Locomotive-Model/ST038379b-
co.jpg)


https://museumvictoria.com.au/Global/MelbourneStory/Steam-Locomotive-Model/ST038379b-co.jpg
https://museumvictoria.com.au/Global/MelbourneStory/Steam-Locomotive-Model/ST038379b-co.jpg
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Figura 02 - Modelo montado de Stephenson

(Fonte: https://maas.museum/app/uploads/sites/7/2014/12/B630.jpg)

Considerada como a maior conquista da Revolugdo Industrial depois da
maquina a vapor que substituiu esforgos fisicos pela forca mecanica e revolucionou
toda cadeia de producdo industrial e também todos os meios de comunicacao.
Sendo assim a Revolugéo Industrial modernizou e potencializou os meios de
transporte reduzindo seu custo de circulagdo e abrindo assim novos mercados.
(BORGES, 2011)

No século XIX as estradas de ferro simbolizaram o progresso das nacdes
intensificando a propagacdo de ideias e culturas, se tornando um poderoso
instrumento econbémico, social e cultural. Além disto a expansdo dos caminhos de
ferro serviu como um instrumento de colonizacdo e dominacdo pelas grandes
poténcias servindo de meios de modernizar e civilizar segundo seus interesses, ou
seja, expandiram a hegemonia politica das grandes potencias junto com seus
interesses capitalistas. Toda esta expanséo neste periodo teve o0 maior investimento,
ultrapassando em grandeza e importancia todo tipo de capital ja gasto para época
(BORGES, 2011).

O resultado desta expanséo foi a grande acumulacdo de capitais, assim a
industria férrea cresceu e apresentou a economia moderna vantagens incalculaveis
aos grandes investidores, reduzindo o tempo e 0 espago entre civilizagdes. Deste

modo a estrada de ferro resolveu o problema logistico de transporte e comunicagéo
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como também impulsionou a industria além de acelerar a transformacédo da
industria metallurgica (BORGES, 2011).

Progressivamente a poténcia e velocidade das locomotivas foram
aumentando, assim no final do século XIX muito dos trens ja atingiam velocidades
entre 80 a 100 KM/h. Neste mesmo periodo descobriu-se que o0 uso do a¢co na
fabricacédo de trilhos e vagdes aumentando assim a vida atil dos trilhos que tinham
20 vezes mais durabilidade sobre os trilhos de ferro, que gradativamente foram
sendo substituidos. Ja os primeiros vagbes de carga e passageiros tinham suas
estruturas frageis basicamente compostas de madeira, estes vagbes foram
substituidos por vagdes inteiramente feitos de aco somente no ano de 1896 com 0s
vagoes de transporte de carga e cerca de 10 anos depois foram fabricados os
vagoes destinados a passageiros (NETO, 2012).

As primeiras ferrovias apresentavam indices elevados de sinistralidade,
porem em meados do século XIX, importantes inovacdes elevaram o grau de
seguranca nas ferrovias. Com a introducdo do freio a ar criado por George
Westighouse, os trens puderam reduzir ou parar muito mais rapido do que com o0s
freios manuais que até entdo eram utilizados. Outro dispositivo que ajudou a dar
mais seguranca foi introduzido em 1873 quando Ely Janney patenteou um
dispositivo de engate de vagbes automatico. A introducdo de linhas de telégrafos
tornou possivel o sistema de sinalizacdo por zona, onde a partir deste sistema o
engenheiro William Robinson, patenteou o Circuito de Linha, usado em sistemas de
automaticos de sinalizacdo, porem este sistema s foi amplamente empregado
depois de 1900 (NETO, 2012).

Enquanto isso crescia-se 0 nimero de pessoas que viajavam de trem, o
proprio setor procurava atrair mais passageiros, € com iSS0O procurava-se mais
alternativas de modernizar o setor. Com isso em 1867 George Pullman comecgou a
produzir vagdes dormitérios que o mesmo inventou no final da década de 1850,
assim por volta de 1875, haviam em circulacdo cerca de 700 vagbes dormitorios
Pullman, circulavam nos Estados Unidos da América e em outros paises. Também
foram introduzidos vagdes restaurantes e vagodes saldo para maior comodidade dos
passageiros. Com distancias maiores sendo cobertas por redes de ferrovias a
disputa com outros modais tornaram-se acirradas, evidenciando assim a

necessidade de maiores velocidades para as composi¢coes, e assim comecaram a
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se desenvolver projetos capazes de superar os 200 km/h, em meados do século XX.
(NETO, 2012).

Conforme visto as ferrovias desempenharam grande contribuicdo no
desenvolvimento econémico das grandes nag¢des do século XIX. Seu sucesso na
verdade foi gracas a lacuna deixada pelo transporte hidroviario que nao conseguia
transportar grandes cargas a distancias elevadas e apresentava dificuldades em
vencer as barreiras naturais, o que impedia chegar as localidades desejadas (NETO,
2012).

Com a evolucdo da via férrea houve a melhora constante da prestacdo de
servicos, a via ferra se adequou ao transporte de cargas pesadas e perigosas a altas
velocidades com um indice de poucos acidentes. Com essas mudangas 0
empreendimento ferroviario foi tratado de outra forma a ponto de os Estados Unidos
se tornar o maior investidor na area e assim se tornar o pais com maior malha
ferroviaria. Podemos observar toda sua extensdo conforme a figura 03 (MARTINS;
FILHO, 1998).

Figura 03 - Malha ferroviéria norte-americana pés Guerra Civil
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(Fonte: http://flashmedia.glynn.k12.ga.us/webpages/kadams/photos/20126/2map-10-05.jpg)

Segundo Nicholls Jr. (apud MARTINS R. E FILHO J., 1998, p. 76), as ferrovias
tiveram um grande impacto na expansao agricola e industrial nos Estados Unidos.
Por exemplo, proporcionaram, inicialmente, a ocupacdo agricola; depois, a
expansdo da pecuaria e, em seguida, o avanco das industrias ligadas a agricultura

no oeste do pais. Além do mais, possibilitaram a movimentacdo da industria


http://flashmedia.glynn.k12.ga.us/webpages/kadams/photos/20126/2map-10-05.jpg
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frigorifica do leste para o oeste e de Ohio Valley para Lakes Region, dando as bases
para que a suinocultura, em Chicago, triplicasse entre 1852 e 1860; deslocaram
espacialmente os moinhos e promoveram o desenvolvimento da industria de ovos

do sudeste norte-americano ao baixarem os custos de transporte de racéo.

E ainda para Locklin (apud BARROS J., 2013, P. 34) fornece varios exemplos
historicos econdmicos dos Estados Unidos com a introducdo da ferrovia. Os
produtos americanos, principalmente os graos, na década de vinte, obtiveram uma
reducdo de custo de exportacdo para a Europa e, principalmente para a Inglaterra
de 40% a 50%.

Na Europa, conforme Fair e Willian e Lardner (1959, 1968, apud BARROS J.,
2013, P. 35), a ferrovia propiciou o desenvolvimento dos paises viabilizando
exploracbes e producbes de matérias primas, industriais e agricolas com melhora

constante da prestacdo de servi¢os e do intercambio comercial.

Na Russia Tzarista, segundo Metzer (1974, apud BARROS J., 2013, P. 35), a
expansao das ferrovias ocupou um importante papel na politica de desenvolvimento
no final do século XIX, quando se pretendia colocar o pais numa rota de
modernizacdo e industrializacdo, partindo de um estado pré-industrial. Pelas
ferrovias foi possivel a integralizacdo dos mercados. No caso da comercializacdo de
produtos agricolas em si, o desenvolvimento de um mercado nacional € visto como
um indicador de modernizacdo. Ele concluiu que a reducdo nos custos de transporte
proporcionada pelas ferrovias e 0s recursos investidos na construcdo, tiveram um
impacto decisivo na qualidade do comercio inter-regional na Rulssia Europeia.
Tiveram ainda um importante papel na melhoria dos termos de comércio, quando
forcaram a queda nos diferenciais de precos dos graos, trigo e centeio entre as
regides. Metzer estimou que 83% do declino no diferencial dos precos foi resultante
das variagcbes nos custos de transporte. O efeito liquido desse processo foi maior
especializacdo regional da producdo agricola na RuUssia e a apresentacdo das

ferrovias como uma nova oportunidade para investimentos.
2.2 A ferroviano Brasil
No Brasil segundo o ministério do transporte em (ferrovias 150 no brasil) até o

ciclo do ouro a atividade econémica era bastante primaria, todavia a tracdo animal e

navegacao fluvial eram os meios de transportes que levavam os produtos em
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direcdo aos portos regionais. Com o ciclo do café a viacao férrea comecou a ser
introduzida em territorio nacional quando Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de
Maua recebeu em 1952 do até entdo governo Imperial o privilégio de exploracdo da
linha férrea entre a Praia da Estreia, fundo da Baia de Guanabara e a localidade de

Fragoso, proxima a Raiz da Serra de Petrépolis.

Figura 04 - Estacéo de guia de pacobaiba, primeira estacao ferroviaria brasileira

Fonte: Ferrovias 150 anos no Brasil pag. 16

Ap6s o pioneirismo concedido ao Visconde de Maua, outras concessdes
foram dadas pelo governo brasileiro a outros empresarios sob a Lei n°® 641 de 1852
na qual havia isencdes e garantias de juros sobre o capital investido, para empresas
tanto nacionais como estrangeiras que se propunham a construir ou explorar em
qualguer parte do pais uma malha férrea. Dadas as facilidades e ao fato das
ferrovias existentes ndo darem conta de expandir a malha, o governo até o ano de
162 liberou vérias concessdes de exploracdo com diversos tipos de privilégios e

facilidades, mas mesmo assim o ritmo de implantacdo era lento (JUNIOR, 2007).

Mesmo diante de toda facilidade e garantias dados pelo governo, o
desenvolvimento das ferrovias no brasil foi mais forte quando em 1981 o estado se
afastou totalmente da atividade férrea. Assim ocorreu expressivo crescimento da
malha férrea (conforme imagem 05) porém sem nem um critério de expansao e
alcance macroecondmico. Outro problema no inicio do século XX foi a grande

diversidade técnica e de eficiéncia entre as diferentes bitolas empregadas. Como
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forma de resolver tais diferencas o governo utilizou de um intenso processo de
nacionalizacdo das vias, a partir deste momento até os anos de 1930, o setor
ferroviario se consolidou como o modo de transporte mais utilizado no pais,
proporcionando ao pais o reconhecimento internacional através da expansdo do

café para areas distantes (Barros apud , 2013).

Figura 05 - Expanséo das estradas de ferro no Brasil (1854-1929)

EXPANSAO DAS ESTRADAS DE FERRO NO BRASIL (1854-1929)

Anos Regido Cafeeira (km) Brasil (krm)
| 854 14,5 45
1859 779 094
1864 1632 411,3
1869 450,4 7131
1874 1.053,1 3573
1879 23959 28957
1884 3.830,1 6.324,6
188% 5.5%0,3 2.076,1
1894 7.676.6 2.474,3
1892 87139 35806
1904 10.212,0 6.023,9
1906 11.281,3 7.340,4
1910 = 21.466.6
1915 - 26.646,6
1920 = 28.556,2
1925 - 32.000,3
1929 18.326, 32.000,3

Fonte: SILVA, Sérgio. Expansao cafeeira e origem da industrializagao
no Brasil. Sd0 Paulo: Alfa Omega, 1976, p. 58.

Com o passar dos anos reduziram-se 0s investimentos privados no setor
ferroviario devido a sucessivas crises politicas e econémicas até a década de 1950 o
que resultou no processo de federalizacdo do sistema ferroviario, o que
proporcionou a eliminagcéo das redes ferroviarias e companhias férreas isoladas do
pais. O Governo Federal, entdo, criou a Sociedade Andnima Rede Ferroviaria
Federal S.A. — RFFSA, mediante Lei n°® 3.115 de 16 de marco de 1957, objetivando
criar um unico sistema integrado e subordinado a uma unica administracao
(ALBUQUEQUE, 1973 apud LINS, 2012).

Entretanto, ainda na década de 1960, através do Plano de Metas3 (1956-

1960), os investimentos destinados ao sistema ferroviario passaram a ser
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direcionados também as estradas de rodagem do setor rodoviario4, desencadeando

um processo de estagnacéo e desmonte da Rede Ferroviaria.

Para Angelo (1991, apud BARROS J., 2013, P. 34), o que levou ao abandono
do modo de transporte ferroviario no Brasil, num passado ainda recente, foi o fato da
implantacdo de uma ferrovia ser significativamente mais cara que a de uma rodovia
nas varias alternativas imaginaveis. Exigir mais tempo de construcdo, mas
principalmente a condicdo que ela ter sido direcionada para atender as
necessidades da economia exportadora, com linhas dirigidas do interior aos portos
regionais, revelando-se inadequada para servir a nova ordem econémica voltada
para o mercado interno. Desta forma as rodovias foram beneficiadas, suportando um

processo de industrializa¢do intenso que passou o Brasil.

Mesmo com a perda de espaco para as rodovias, as ferrovias ainda tem seu
espaco por ser um transporte barato, e como o transporte € também um
componente de custo alguns autores ainda defendem sua utilidade como Rodrigues
e Freitas et al. (2004, apud BARROS J., 2013, P. 38 ) indicam muitas conveniéncias
para a utilizacdo do modo de transporte ferroviario no Brasil, como adequado para
longas distancias e grande quantidade e volume de cargas, crescimento econémico
do pais voltado para exportacdes, producdo agricola interiorizada, baixo custo no
trajeto, baixo consumo energético, prové estoques em transito e outros varios

beneficios.

Faria e Costa (2005, apud BARROS J., 2013, P. 38) também defendem o
transporte ferroviario como mais apropriado para grandes massas, e pouco eficiente
e muito oneroso para deslocamento de pequenas quantidades. Geralmente, € um
transporte com baixas velocidades utilizado para itens de baixo valor agregado, mas
com grandes volumes de movimentacao e para longas distancias. Conforme Bellen
(2005), o indicador de desempenho operacional reflete as caracteristicas
mensuraveis do processo operacional utilizada pela organizacdo e serve para avaliar

e melhora o desempenho.

Segundo a CNT - Confederagcdo nacional de Transporte no
levantamento Transporte e Economia — O Sistema Ferroviario Brasileiro os pontos
positivos hoje verificados do Sistema Ferroviario Nacional sdo resultados dos
avancos que as concessoOes a iniciativa privada (conforme imagem 05) trouxeram

para o setor. As concessionarias se tornaram responsaveis pelos investimentos na
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manutencdo da malha concedida conforme podemos observar nas imagens 06 e 07
a evolucdo dos investimentos e producdo apOs ingresso da iniciativa privada. A
tonelagem transportada aumentou consideravelmente, bem como o nivel de
seguranca, atestado pelo declinio no indice de acidentes. A malha ferroviaria
brasileira alcancou, em 2012, 30.129 km de extensdo, incluindo trens urbanos de
passageiros. O valor € inferior ao pico observado no inicio da década de 1960,
quando a quilometragem total das ferrovias chegou a 38.287 km, mas € superior ao
existente na década de 1980, quando a malha existente alcan¢cou pouco mais de
28.942 km25. Atualmente, a densidade da malha ferroviaria brasileira é de pouco

mais de 3,3 km de linhas férreas por mil km2 de territério.

Figura 06 — Evolugéo dos investimentos do setor privado no setor férreo

[l Privado [ Publico
5000
RS 33,87
bilhdes investidos
desde 1997.

RS milhdes correntes

RS 999
bith3es Investidos
desde 1997.

1997 1998 1999 2000 20001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 208 2012

Fonte: Transporte e Economia: O sistema férreo brasileiro

Figura 07 — Evolugdo da produgédo das concessiondrias ferroviarias
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350 === m e oo oo g-
L LR EE R EEP R PR il - SEEE D -
250 fm=mmmmmmmm e m e ]

200 f--memmmmemeege-

BilhGes de TKU

. Minério de ferro
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Fonte: Transporte e Economia: O sistema férreo brasileiro
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As concessOes ferroviarias trouxeram diversos ganhos para a estrutura
logistica e econdbmica nacional. Isso mostra que nosso setor ferroviario tem forca e
pode ser mais explorado, como vem acontecendo com o trecho EFVM que sera

estudado neste trabalho.

2.3 A Estrada de Ferro Vitoria Minas - EFVM

A téo sonhada ligagéo ferroviaria entre o interior de Minas Gerais e o Porto de
Vitoria se iniciou na metade do século XIX, onde em fevereiro de 1902 o Governo
Federal concedeu, através de um decreto-lei, a criacdo da Companhia Estrada de

Ferro Vitéria a Minas.

Inicialmente houve duas concessfes ferroviarias distintas, de Vitéria/ES a
Pecanha/MG, e de Pecanha a Araxa/MG, que malograram pela falta de recursos e
de viabilidade comercial. Posteriormente, no vaivém de decretos e discussdes sobre
qual seria o melhor tracado, destacaram-se os engenheiros Pedro Augusto Nolasco
Pereira da Cunha e Jodo Teixeira Soares, que idealizaram um novo tracado com

base nos anteriores, dando origem a Estrada de Ferro Vitoria a Minas.

Assim, com o objetivo inicial de ligar Vitéria a Diamantina/MG, o primeiro
trecho foi inaugurado em 13 de maio de 1904, com 30 quilébmetros e contando com
trés estacbes: Porto Velho, Cariacica e Alfredo Maia. Com o0 anuncio sobre grandes
jazidas de minério em Minas Gerais no ano de 1908, o percurso final da ferrovia foi

mudado para a cidade de Itabira, onde uma grande mina seria explorada.

As questBes politicas sobre a exploracdo e a exportacdo do minério, a
instalacdo de uma industria siderurgica e o cenario internacional de guerras
mundiais (1914-1919; 1939-1945), dificultaram o0 processo de expansdo e
modernizacdo da Vitéria a Minas, por isso 0 primeiro carregamento de minério no
Porto de Vitoria sé ocorreu no ano de 1940 e os trilhos s6 chegaram em Itabira em
1942.

A Estrada de Ferro Vitoria a Minas ganhou impulso ap0s 1942 - ano de
criacado da Vale, entdo Companhia Vale do Rio Doce -, sendo formada a partir dos

Acordos de Washington, entre Brasil, Estados Unidos e Inglaterra. Esses acordos
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politicos determinavam que a Inglaterra cederia ao Brasil o controle das minas de
ferro, os Estados Unidos comprariam o minério e auxiliariam na questdo da
siderurgia e o Brasil ficaria responsavel pela melhoria da Estrada de Ferro Vitoria a
Minas, responsavel pelo transporte do minério para exportacao.

As primeiras melhorias na ferrovia ocorreram na década de 40, com a
remodelacédo do trecho entre Vitoria e Colatina/ES. A década de 1950 caracterizou-
se pela introducéo das primeiras locomotivas a diesel e de novas melhorias ao longo
da ferrovia. Na década de 60 a substituicdo das locomotivas a vapor pelas
locomotivas diesel-elétricas teve continuidade. Foram construidos novos ramais no
vale do rio Piracicaba/MG e comecou-se a pensar na ampliacdo da capacidade linha
para o transporte de minério. A duplicacdo da linha aconteceu entre os anos de 1971
e 1977 um grande marco na evolugéo da ferrovia.

A implantacao do controle de trafego automatizado e seu desenvolvimento até
os dias de hoje tem colaborado para que a Vitéria a Minas seja uma das mais
modernas ferrovias do mundo. As décadas de 80 e 90 caracterizaram-se pelo
aumento da capacidade de transporte por meio da diversificacdo de produtos
transportados juntamente com o minério de ferro. Apdés a privatizacdo da Vale, em
1997, os investimentos na ferrovia continuaram, com a aquisicdo de novas
locomotivas e vagfes em funcdo do crescimento da producdo do minério de ferro,
chegando aos dias de hoje com uma produtividade recorde e investimentos na
expanséao de alguns trechos.

Além do transporte de cargas, a EFVM é a Unica ferrovia brasileira que realiza

o transporte diario de passageiros, ligando Vitéria a Belo Horizonte.

3 METODOLOGIA

Para a realizacdo desta pesquisa, a abordagem descritiva foi a metodologia de
escolha, por permitir um enfoque mais individualizado, especifico e compreensivo da
realidade investigada. Por essa razdo, esse € 0 método que mais se adequou ao
objetivo fundamental deste trabalho, possibilitando a realizacdo da pesquisa tedrica
que envolveu os dados referente & toda movimentacdo da malha ferroviaria em

questao.
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Primeiramente sera apresentado um breve historico sobre o modal ferroviario
a fim de mostrar sua importancia ao longo do tempo nas questdes logisticas e de
desenvolvimento mundial, até a introducéo das linhas férreas em cenario nacional e

sua importancia para importantes marcos historicos nacionais.

A partir dai sera levantada a importancia de uma das concessionarias, no
caso a EFVM, sendo uma das mais modernas em operagcdo no pais, como

parametro para a eficiéncia e produtividade do setor ferroviario.

Para tal o trabalho sera realizado através de dados sobre a malha ferroviaria
EFVM liberados em relatérios anuais pela ANTT, juntamente com relatorios
liberados pela companhia Vale S.A., detalhando assim todo e o movimento referente

a concessionaria.

Deste modo configurando uma base de dados para uma andlise mais precisa
sobre alguns aspectos relevantes, como o transporte de carga e passageiros
realizados no trecho Belo Horizonte Vitoria, nimero de viagens, eficiéncia entre
outros. E a partir desta analise de desempenho demonstrar a eficiéncia do modal

ferroviario na pratica.



4 ANALISE DOS DADOS E DISCUSSAO

4.1 A participagédo da Vale para EFVM

Conforme sua atividade a Vale S.A uma das maiores empresas nacionais tem

como atividade principal a mineracdo e comercializacdo do minério de ferro para

diferentes paises (conforme figura 08) tendo a china como seu principal mercado.

Figura 08 — Comercio e receita por destino

Receita liquida por destino 2016

méricas sem Brasil
Médio

=

0

Fonte: Relatério de Sustentabilidade Vale 2016

Esse mercado é divido entre alguns produtos principais sendo o carro chefe o

minério de ferro (conforme Figura 09). Além de uma grande produtora de minério de

ferro podemos perceber que ha grande volume de outros metais.
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Figura 09 — Produtos comercializados pela Vale

Resumo da producao

Mil toneladas métricas 2015 2016
Minério de ferro' 345879 343347
- e 4.5_23:.
Minério de manganés 2441 2371
Carvao " 7344 72148
Miguel 291 311
Cobre® 424 453
Cobalto 4531 5799
Ouro {milhares de ongas) 420 483
Potassio 481 501
Rocha fosfatica 2163 7546
Ferroligas 99 124
Platina {milhares de ongas) 154 166
Faladio (milhares de ongas) L) 3zz

Fonte: Relatério de Sustentabilidade Vale 2016

Possuindo uma extensdo de 905 km (mostrado na figura 10) ligando o espirito
santo a minas gerais a companhia também conforme concessdo recebida em
27/06/1997, trabalha com a logistica para a exploracdo do transporte ferroviario de

carga e passageiro os quais sao executados pela EFVM.

Figura 10 - Mapa EFVM

g Descubra mais sobre nossos trens GOVERNADOR VALADARES
PEDRA CORRIDA
o
PERIGUITC o8 TuMRITH SAO TOME DO RIO DOCE
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(Cachosia Escura) g BARIADO CERE R ‘9
\V/' CONSELHEIRO PENA

PASA \’%\
KRENAK 9
DENTE CAMARA \
(Ipatinga) RESPLENDOR™ TAPINA
AR IO CARVALHO A
", » (Timotea)
DESEMBARGADIN,_ | os® g

Tt BAIXO GUANDU
(Nova Era)

g,

BELO HORIZONTE "'.,9
Do

** Divisa MG-ES Il Ferrovia

Fonte: https://p2.trrsf.com/image/fget/cf/940/0/images.terra.com/2017/02/07/vale-efvm.png


https://p2.trrsf.com/image/fget/cf/940/0/images.terra.com/2017/02/07/vale-efvm.png
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4.2 O transporte de carga

Conforme relatério publicado pela ANTT em 2013 a EFVM possui um grande
volume de outras cargas transportadas (conforme apresentado na imagem 11),
demonstrando assim que cerca de 89% €& proveniente da propria atividade

econdmica exercida pela Vale.

Figura 11 - Mercadorias Transportadas em Tonelada Util (mil tu) — 2013

B Combustiveis, Derivados do
Petréleo e Alcool

111.912

M Carvio/Coque

M Granéis Minerais

M Industria Cimenteira e
Construgdo CivilL

M Industria Siderurgica

M Minério de Ferro

m Adubos e Fertilizantes

I Extracao Vegetal e Celulose

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013

Observando as figura 12 e 13 podemos ver como é a distribuicdo mensal da

carga transportada pela concessionaria.



Figura 12 - Total de Carga Transportada 2013

Tonelada Gtil - tu 103
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== An0 2012 (15.692,6(10.387,3|10.411,7 |10.624,5|10.706,1 | 10.467,7 | 10.740,6|10.845,0| 11.062,8 | 11.631,0(10.647,0|11.479,4
smgesm Ano 2013 |10.063,4| 9.122,9 | 9.638,5 |10.460,9(10.810,4|10.503,8|11.376,2|11.240,4|11.427,8|11.672,1|11.091,2| 7.888,3

Fonte: Acompanhamento das concessoes ferroviarias 2013

Figura 13 - Total de Carga Transportada 2012

Tonelada dtil - tu 10°

16.000,0 ——.

14.000,0

12.000,0 \

10.000,0 m

B.000.0

6.000,0

4.000,0

2.000,0

0.0 jan few mar abr mai jun jul ago set out nowv dez

g Ao 2011 |10.294,3| 9.763,9 |10.619,1|10.590,5(11.303,6|11.455,9|11.496,3|12.151,0({11.997,4|12.177,5/11.374,1|10.238,7
- fno 2012 (15.692,6|10.387,3|10.411,7|10.624,5|10.706,1|10.467,7|10.740,6| 10.845,0( 11.062,8|11.631,0/ 10.647,0/11.479.4

Comparando com os graficos dos anos anteriores (figuras 12 e 13) podemos

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2012

perceber uma constéancia no volume transportado.

Com toda essa movimentacgdo de carga a EFVM é uma das principais malhas

ferroviarias nacionais transportando em meédia cerca de 28% de toda a carga

transportada por ferrovias no pais.




Tabela 1 -
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Volume Transportado em Toneladas Uteis (TU), por concessdo

Concessionaria

2011

2012

2013

ALLMN - América
Latina Logistica
Malha Norte

ALLMO - América
Latina Logistica
Malha Oeste

ALLMP - América
Latina Logistica
Malha Paulista

ALLMS - América
Latina Logistica
Malha Sul

EFC - Estrada de
Ferro Carajas

EFPO - Estrada
de Ferro Parana
Oeste

EFVM - Estrada
de Ferro Vitoria
Minas

FCA - Ferrovia
Centro-Atlantica

FNSTN - Ferrovia
Norte-Sul - Tramo
Norte

FTC - Ferrovia
Tereza Cristina

11.611

4.421

7.490

27.067

114.543

400

133.462

18.958

2.541

2.448

13.952

3.932

4.228

16.297

102.157

306

127.268

22.471

3.187

2.968

14.416

4.625

5.336

22.940

115.006

210

125.296

24.290

3.215

3.240
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FTL - Ferrovia 1.431 1.389 1.212
Transnordestina
Logistica
MRS - MRS 130.009 131.404 130.906
Logistica
Total 454.380 453.200 450.693

Fonte: Anuario Estatistico de transportes 2010 — 2016

Para atender e transportar toda essa carga apresentada a EFMV conta com
uma ampla frota em trafego conforme mostra a figura 14. Possuindo mais de 300 mil
vagoes e locomotivas ao todo a EFVM se destaca como umas das maiores e mais

produtivas concessao ferroviaria.

Figura 14 — Frota total em trafego

Frota total em trafego
600,00
550,00 A
500,00
450,00 / \
400,00 ll

350,00 _/._-"'"--—

300,00 J L P} === & e e——
250,00

200,00

150,00 jan fev mar abr mal jun jul ago set out nov dez

g Total 2012 308,00 | 569,00 | 335,00 | 303,00 | 306,00 | 306,00 | 308,00 | 337,00 | 337,00 | 312,00 | 313,00 | 312,00

Total 2013 312,00 | 312,00 | 309,00 | 310,00 | 307,00 | 308,00 | 311,00 | 317,00 | 314,00 | 315,00 | 314,00 | 315,00
e Propria 2012 | 305,00 | 566,00 | 305,00 | 303,00 | 303,00 | 301,00 | 302,00 | 303,00 | 304,00 | 304,00 | 307,00 | 307,00
=g Propria 2013 | 306,00 | 305,00 | 303,00 | 304,00 | 301,00 | 302,00 | 305,00 | 308,00 | 308,00 | 309,00 | 308,00 | 309,00

Fonte: Acompanhamento das concessoes ferroviarias 2011

Com toda essa frota em atividade chegamos a marca de 4660 trens formados

mensalmente conforme podemos identifica na figura 15.



Figura 15 — Nimero de trens formados unidade

Namero de trens formados
unidade

10.000

8.000

6.000

4.000 __Fé_ = M

2.000

0 jan fev | mar | abr | mai | jun jul ago | set out | nov | dez

=—@==Ano 2012 | 3.682 | 4.500 | 4.561 | 4.739  4.876|4.561 |4.771 |4.977 | 4.781 |4.976 | 4.636 | 4.890
=@==An0 2013 | 4.461 | 4.500 | 4.560| 4.504  4.729|4.573|5.054 | 5.071 | 5.012 |5.176 | 4.875 | 3.936

Fonte: Acompanhamento das concessges ferroviarias 2011

E aqui onde vemos o maior diferencial do transporte ferroviario, com média
simples mensal de 590 Tu por vagao (conforme figura 16) dependendo do tipo de
carga, € o que torna o segmento uns dos mais indicados para grandes distancias e

percurso.

Figura 16 — Tu Tranportada/vagao
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Fonte: Acompanhamento das concessoes ferroviarias 2013

Para movimentar toda essa carga as locomotivas sdo bastantes exigidas o

que acaba por reduzir a velocidade média atingida o que gera uma diferenca entre a

velocidade média de comercio e de percurso.
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Figura 17 — Velocidade média comercia e de percurso

Velocidade média comercial e de percurso
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jan | fev | mar | abr | mai | jun | jul | ago | set | out | nov | dez |Total
emmes\/MC 2012|19,44|23,09/21,85(22,52(22,24|23,24|22,42|23,40(23,21|23,35|23,23|25,09|22,78

VMC 2013 |23,10(23,09|23,69|24,97|24,68|24,87|25,92|25,08|26,11|20,61|26,26/22,30|24,16
==pe=\/MP 2012 (40,62 |41,16|46,97/40,87|44,78|42,22|42,07(|41,43\42,11|41,75|42,30|42,84|42,39
==g==\/MP 2013 |48,38|41,16/38,95|44,10(44,86|46,23|42,25|41,08|38,35|26,83|38,99|40,56|39,97

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013

Como a EFVM liga a cidade de Belo horizonte ao porto de tubardo no espirito
santo com ligagdes com a Ferrovia Centro-Atlantica S.A - FCA em Pedro Nolasco e
Eng® Lafaiete Bandeira - MG com a Ferrovia Centro-Atlantica S.A. - FCA, mesmo
com essas duas interconexdes temos um percurso médio mensal bastante uniforme,

variando de acordo com a producao e comercio.

Figura 18 — Percurso médio - locomotiva

Percurso médio - locomotiva
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e Ao 2012 | 5.540 | 3.609 (6.514 | 7.131 | 7.261 | 7.051 | 7.204 | 6.659 |6.753 | 7.421 | 6.977| 7.457
e=lles Ao 2013 | 6.878 | 6.198 (6.782 | 6.994 | 7.246| 7.134 | 7.588 | 7.418 | 7.524 | 7.632 | 7.379| 5.500

Fonte: Acompanhamento das concess®es ferroviarias 2013

A relagcdo consumo por tonelada transportada € bem baixa o que colabora
para ser um transporte eficiente com média de 2,79 litros de combustivel por

tonelada por quilometro util.
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Figura 19 — Consumo de combustivel litros por milhares de tku

Consumo de combustivel litros por milhares de tku
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Fonte: Acompanhamento das concessoes ferroviarias 2013
Por outro lado, trabalhar com grandes cargas e percorrer grandes distancias,

temos como fator negativo para a ferrovia a caracteristica de custo fixo elevado e de

custo variavel baixo (conforme mostrado na figura 20 e 21).

Figura 20 — Manutencao de locomotivas
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Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013



Figura 21 — Manutencao de vagdes
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Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013

Assim 0 maior gasto de manutencado encontra-se na correcado de vagdes e em

acOes preventivas tanto para locomotivas quanto para vagoes.

Considerada como um meio de transporte seguro percebemos o baixo indice

de sinistralidade durante o ano e maior destaque para acidentes causados por

interferéncia de terceiros.

Figura 22 — Ndmero de Acidentes por Causa

ACIDENTES jan/13 | fev/13 | mar/13 | abr/13 | mai/13 | jun/13 | jul/13 | ago/13 | set/13 | out/13 | nov/13 | dez/13 | TOTAL
Falha Humana 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 1 1 4
Material Rodante 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 3 0 8
Inferéncia de terceiros 2 1 3 2 1 1 2 1 1 2 2 18
Via Permanente 0 0 0 0 1 0 0 2 0 1 1 1 6
Nlimero de Acidentes 2 1 5 2 2 0] 2 5 4 2 1 4 36

Fonte: Acompanhamento das concess®es ferroviarias 2013




Figura 23 — Distribuicdo Percentual das Causas dos Acidentes
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Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013
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Comparando estes numeros com as demais concessdes ferroviarias fica

ainda mais evidente o nimero baixo de acidentes por concessionaria levando-se em

relagdo o numero de trens formados. Outro fato € que cerca de 60% dos acidente

nao contam com vitimas fatais conforme apresentado no figura 25.

Figura 24 — Nimero de acidentes por concessionaria

Concessiondria Mimero de acidentes
2010 201 2012 2013 2014 2015 2014

ALLMN - América Lafina Logistica Malha Morte 7 15 16 20 19 25 13
ALLMO - América Latina Logistica Malha Oeste 17 48 75 49 45 51 18
ALLMP - América Lafina Logistica Malha Paulista 59 134 144 123 108 130 79
ALLMS - América Latina Logistica Malha Sul 103 193 183 207 194 288 180
EFC - Estrada de Ferro Carajés 22 34 31 28 34 35 29
EFVM - Estrada de Femro Vitéria Minas 26 37 36 34 36 30 35
FCA - Fermovia Centro-Alantica 114 199 27 212 233 177 147
FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste 1 1 3 3 1 4 1
FMS - Feravia Norte-5ul - Tramo Morte 0 5 3 3 8 2 4
FTC - Ferrovia Tereza Cristina 1 3 1 3 3 2 &
MRS - MRS Logistica 85 132 143 115 1z 122 6
FIL - Ferravia Transnordestina Logistica &8 203 107 71 40 57 59

Total: 1.134 1.024 954 Bés B33 923 &B7

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013
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Figura 25 — Total acidentes ferroviarios

Total Acidentes Ferrovidarios (tabela 8.3)

Principais motivos
Atropelamento em areas urbanas e descarrilamento

60% dos acidentes sem fatalidade
2010-2016

‘-39,5%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fonte: Anudrio Estatistico de transportes 2010 — 2016

Ao analisar o total de acidentes incluido todos os modos de transporte, o setor
rodoviario detém 99% da do total de acidentes, enquanto os demais ramos logisticos

ficam com apenas 1% deste total.

Figura 26 — Total de acidentes de trafego

Total Acidentes de Trafego - Todos os Modos de Transporte (fabelas 8.1, 8.3 ¢ 8.6)

193, B T 99.% dos
— _.' .___ 170,5 Aclldentei de
1235 Trafego sdo
97,4 do Transporte
Rodoviario

Milhares

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Obs.: considera somente as Rodovias Federais

Fonte: DPRF, ANAC & ANTT

Fonte: Anudrio Estatistico de transportes 2010 — 2016

4.3 O transporte de passageiros

Ao analisar os dados referente ao transporte de passageiros ferroviarios

evidenciamos a inda mais a falta de exploracdo deste modal ja que dentre todas as
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malhas ferrovias em operacdo somente duas concessionarias oferecem este servico

e ambas sdo concessodes cedidas a vale, tanto na EFVM como na Estrada de Ferro

Carajas — EFC.

Com rota principal ligando as cidades de Belo Horizonte - Mg a Vitoria — Es

observamos ai uma distancia média de percurso de 500km.

Tabela 2 — Distancia percorrida

Distancia Percorrida

Ano (km)

2011 507.474
2012 512.658
2013 493.601

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013

E como ndo é o carro chefe da malha ferroviaria o transporte de passageiros
possui uma movimentacdo bem menor que o transporte de carga analisando a figura

27 percebemos como é baixo o nimero de trens formados.

Figura 27 — Numero de trens formados

Numero de trens formados unidade
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jan | fev | mar | abr | mai | jun jul | age | set | out | nov | dez
N0 2012 | 124 116 124 120 124 120 124 124 116 124 120 124
=== Ano 2013 | 124 112 124 | 120 124 | 118 120 | 124 | 120 | 124 120 109

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013

Cada viagem conta com meédia de 30 a 40 carros o que eleve o numero de

passageiros transportados.
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Tabela 3 — Numero meédio de carros

Ano N° Médio de Carros
2011 29,00

2012 31,00

2013 40,08

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013

Com duas viagens diarias conforme horarios disponiveis junto a

concessionaria, sendo uma viagem sentido Vitoria a Belo Horizonte e outra de Belo

Horizonte a Vitoria, € com passagens mais barata do que as passagens de Onibus o

volume transportado de passageiros € um numero satisfatério, com média de cerca

de 75 mil passageiros mensais e 950 mil passageiros por ano.

Figura 28 — NUmero de Passageiros transportados unidade

Numero de passageiros transportados unidade
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56.400 | 570692

75.818 | 60.621 | 104.285| 60.076 | 73615 | BO.041 | 70.960 | 44.667

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013
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Tabela 4 — Nimero médio de Passageiros

N° de Passageiros

Ano Transportados
2011 958.621
2012 959.740
2013 879.841

Fonte: Acompanhamento das concessdes ferroviarias 2013

Conforme relatério liberado pela ANTT nos anos de 2010 a 2016 ndo houveram
nem um tipo de acidente para o transporte ferroviario de passageiros mais uma vez

evidenciando o quao seguro o modal é.

Pelo fato de usar a mesma malha ferroviaria os gastos com manutencédo ja sao
inclusos nos relatorios de carga o que ocorre com mais frequéncia sao inspecdes
eventuais em razdo de motivos e fatos que a justifiguem, tais como: acidentes
ferroviarios graves, requerimentos para liberacdo de trdfego publico,
guestionamentos e solicitacdes do Ministério Publico, Tribunal de Contas da Uni&o e

outros 6rgaos publicos.

Mesmo com uma movimentacao relativamente baixa de passageiros a receita
ganha com o transporte de passageiros ainda é um atrativo na comparacdo de
referente a um més do ano em dois anos diferente podemos indagar se o setor nao

seria mais produtivo com mais investimento.
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Figura 29 — Receita transporte de passageiros

Anexo IV
Vale S.A. - Estrada de Ferro Vitoria-Minas

Notas explicativas as informacoes contabeis

em 30 de setembro de 2013 (Wio anditado)
Em milhares de reais. exceto quando de outra forma mencionado

3 ICMS

A Estrada de Ferro Vitoria-Minas detém debitos tributarios referentes ao Imposto sobre Circulagio
de Mercadorias e Servigos - ICMS no valor de E5 46.297 em 30 de setembro de 2013 (B35 212,409
em 31 de dezembro de 2012), classificados em "obrigacdes sociais e tributarias" no balango

patrimonial.
4 Receita de servigos ferroviarios
30 de 30 de
setembro setembro
2013 zo1z
(Nido (Nio
anditado) (*) anditado) (*)
Receita de transporte de clientes 316.532 so0.045
Receita de transporte proprio 1091260 1222825
PReceita de transporte de Passageiros 21.916 16.727
Total da receita bruta 1.429.728 1.745.597
Impostos sobre a receita de transportes (328.228) (340.111)
Receita operacional hquida 1.111.500 1.405.480

Fonte: Relatério dos auditores independentes sobre a aplicagdo de procedimentos previamente
acordados em 30 de setembro de 2013
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5 CONCLUSAO

Observando paises desenvolvidos e suas respectivas malhas férreas nos
deparamos com um abismo de infraestrutura, devido a sua grande extensao
territorial estes paises concentram grande parte de suas atividades tanto de carga

como passageiros em linhas férreas.

Ao analisar os dados estatisticos e financeiros referente a uma malha ferroviaria
do Brasil indaga-se por qual motivo o setor ferroviario ndo € mais bem explorado.
Levando-se toda a extensao territorial nacional e o pais sendo um dos paises de
maior producdo de commodities, tanto em atividades extrativistas e na producao
agricola questiona-se do por que outros meios logisticos de transporte ndo serem

explorados.

Ao verificar a distribuicdo do transporte de carga hoje no pais nos deparamos
com sua grande maioria realizada por transporte rodoviario e dentro deste cenario
temos uma boa parcela de commodities que possuem volume de producédo elevado

sendo o ideal para o modal ferroviéario.

Demonstrando as atividades referente somente a umas das concessoes
atuantes no pais nos deparamos com um setor que tem todo o potencial para
movimentar muito mais volume de carga e passageiros. Trabalhar com uma malha
mista transportando carga e passageiros ndo reduziu a capacidade de transporte

como também agregou resultados para a concessao.

Mas para implementar um sistema misto nas concessdes hoje ativas seria
necessario investimento e modernizacdo de todo setor para se alcancar um nivel de

procura e competitividade muito maior do que € hoje.

A principal contribuicdo deste trabalho foi ajudar a expandir os olhares sobre o
transporte ferroviario no Brasil, ja que ndo existem muitos estudos sobre este tema
no pais, além de apontar possiveis pontos de investimentos e melhoria, que

poderiam tornar o setor mais eficiente.



40

REFERENCIAS

Agéncia Nacional de Transporte Terrestre. Acompanhamento das Concessdes
Ferroviarias. Basilia, 2013. 236 p.

Agéncia Nacional de Transporte Terrestre. Acompanhamento das Concessodes

Ferroviarias. Basilia, 2012. 249p.

BARROS, JosE Mauro Felipe Mendes. AVALIACAO DOS PRINCIPAIS METODOS
ANALITICOS DE CALCULO DE CAPACIDADE DE TRAFEGO UTILIZADOS EM
FERROVIA NACIONAL E INTERNACIONAL. 2013. 174 f. Dissertacao (Mestrado) -
Curso de Geotecnia e Transportes, Universidade Federal de Minas Gerais, Belo
Horizonte, 2013.

BRAGA, Marilita Gnecco de Camargo; SANTOS, Marcio Peixoto de Sequeira.
Sistemas de transporte de passageiros de interesse regional e a revitalizacdo da
ferrovia. 1994. 15 f. Monografia (Especializacdo) - Curso de Engenharia de

Transportes, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 1994.

BRANAO, Simone; BRITTO, Pedro. A ESTACAO FERROVIARIA DE GOIANIA:
patriménio perdido na memdria. 2016. 17 f. Dissertacdo (Mestrado) - Curso de Artes

Visuais, Universidade Federal de Goias, Samambaia, 2016.

Empresa de Planejamento e Logistica S.A. - EPL. Anuario Estatistico de Transportes
2010 - 2016. Basilia: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, 2017. 56 p.

FERNANDES, Ricardo Manuel Rodrigues. A PROCURA DE TRANSPORTE
FERROVIARIO DE MERCADORIAS NA EUROPA. 2011. 38 f. Dissertacdo
(Mestrado) - Curso de Economia, Universidade de Coimbra, Coimbra, 2011.
FERROVIAS 150 ANOS NO BRASIL. Rio de Janeiro: Ministerio dos Transportes,
1991.



41

LEANDRO, Hugo José da Costa. POLITICAS SUSTENTAVEIS PARA O
TRANSPORTE DE MERCADORIAS NA UNIAO EUROPEIA: O PAPEL DA
FERROVIA NESSAS POLITICAS: O CASO DE PORTUGAL. 2013. 208 f.

Dissertacao (Mestrado) - Curso de Geografia, Universidade de Lisboa, Lisboa, 2013.

MUSEU VALE. Histéria da EFVM — ago. 2017. Disponivel em:
<http://museuvale.com/site/Website/Museu.aspx?id=5&tipo=3>. Acesso em: 30 de
agosto de 2017.

O SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO. Brasilia: Confederacdo Nacional do
Transporte, 2013.

SANTOS, Silvio dos. Um estudo sobre a participacdo do modal ferroviario no
transporte de cargas no Brasil. 2005. 159 f. Dissertacdo (Mestrado) - Curso de
Engenharia Civil, Universidade Federal de Santa Catarina, Santa Catarina, 2005.
FERROVIA E MODERNIDADE. Goias: Ufg, 2011. Mensal. Dossié Ferrovias.


http://museuvale.com/site/Website/Museu.aspx?id=5&tipo=3

