TRANSPORTE
DE CARGAS

UMA
VIAGEM
SEM
RETORNO

Movimentacdo de mercadorias
cresce e ferrovias avancam para
conquistar uma malha compativel
com nossas necessidades

FREIGHT TRANSPORTATION

ONE-WAY IRIP

Movement of goods grows and railroads move forward
to create a network appropriate to meet our needs

modities pelo modal ferrovidrio deixou de ser
um sonho acalentado ao longo de décadas e ja
é uma realidade para a comunidade ferrovidria. O
modal mais adequado a um pais continental como o
Brasil — argumento recorrente e irrefutavel defendido
pelos players do segmento - cresce a olhos vistos e os
numeros do setor falam por si. Além disso, as proje-
¢Oes mais otimistas indicam que o desempenho das
concessiondrias deu inicio a uma jornada sem volta:
aluz das obras em curso e dos projetos esbogados —
tanto pelo governo quanto pelainiciativa privada —ja
é possivel antever o pais ligado por 40 mil quilometros
de ferrovias até 2023.
Jafoidito que toda grande jornada comecga com o
primeiro passo em direcdo a seu destino. A premissa é

Oformidével aumento do transporte de com-
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portation by railroad is no longer a decade’s

cherished dream and is already a reality for
the railroad community. The most suited modal
Joracountry of continental proportions like Brazil
— recurring and irrefutable argument defended
by players in the segment — grows visibly and the
industry’s figures speak for themselves. Moreover,
the most optimistic projections indicate that the
concessionaires’ performance initiated the one-
way trip: in view of the ongoing and outlined
projects—both by government and by private enter-
prises — it is already possible to foresee the country
connected by 40,000 km of railways by 2023.

It has been said that every great jour-
ney begins with the first step toward the

T he tremendous increase in commodities’ trans-
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verdadeira e pode muito bem ser aplicada ao segmen-
to ferrovidrio responsavel pelo transporte de nossas
riquezas. De acordo com o mais recente balango da
Associacao Nacional de Transportadores Ferroviarios
(ANTF), o setor movimentou mais de 470 milhoes de

MOVIMENTACAO DE CARGA PELAS FERROVIAS
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destination. The premise is true and it may well
be applied to the railroad segment responsible
Jor the transportation of our wealth. According
to the most recent balance sheet of the National
Association of Railway Transporters (ANTF),
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toneladas em 2010.
Onumero, 19,1% su-
perior ao registrado
em 2009, é recorde
desde a desestati-
zagao do setor, em
1996. Ainda segundo
o0 mesmo levanta-
mento, a movimen-
tacdo de cargas nos
trilhos brasileiros
aumentou 86%
desde 1997 -quando
a iniciativa privada
passou a atuar.

Outro cendrio

E o melhor esta por
vir: para 2011, o
objetivo, prevé a
Associacado, é supe-
rar 530 milhdes de
toneladas. Nada mal
para um segmento
que apenas 15 anos
atrds amargava um
perfil desanimador.
A época de sua pri-
vatizacdo, a malha
ferroviaria nacional
apresentavaresulta-
dos pifios. Naquele

FREGHT TRANSPORTATION

e bate recorde desde sua desestatizacdio

PARTICIPACAQ DOS PRODUTOS
TRANSPORTADOS PELAS FERROVIAS (%)
PARTICIPATION OF PRODUCTS CARRIED BY RAILROAD (%)

MINERIOS,/CARVAO MINERAL
ORES/CHARCOAL

74,85%

PRODUTOS SIDERURGICOS
STEEL PRODUCTS

3,71%

AGRONEGOCIO
AGRIBUSINESS

11,56%

DERIVADOS DE PETROLEO E ALCOOL
OIL- AND ETHANOL-DERIVED PRODUCTS

2,19%

INSUMOS CONSTRUCAO CIVIL E CIMENTO
RAW MATERIALS FOR CONSTRUCTION AND CEMENT

2,45%

A evolucdio da producdo ferrovidria refletiu no aumento da participacdo
de mercadorias tradicionais e ndo tradicionais como minérios/
carvdo mineral e agronégocio.

The progress of the railroad industry led to increased participation of traditional
and non-raditional goods such as ore/charcoal and agribusiness products.

Fonte: ANTF e associadas ANTF Source: ANTF and ANTF-associated companies

Railroad sector transported 470 million tons in 2010
and hit a record since its privatization

theindustry trans-
ported more than
470 million tons
in2010. Thisnum-
ber, 19.1% higher
than in 2009, is
a record since the
privatization of
the sector in 1996.
According to the
same survey, the
movement of
cargo on the Bra-
zilian rails incre-
ased 86% since
1997 — when pri-
vate companies
began operating.

Another scenario
The best is yet to
come: for 2011, the
Association’s goal
is to surpass 530
million tons. Not
bad for a segment
that just 15 years
ago presented a
terribly discoura-
ging outlook. When
privatization took
place, the national

mesmo ano de 1997, o movimento de carga transpor-
tada girava em torno de 250 milhdes de toneladas e
os investimentos foram da ordem de R$ 574 milhdes
—dos quais apenas R$ 162 milhdes originarios do go-
verno federal. Hoje, o cendrio é outro. As ferrovias ja
transportam 25% de todas as cargas movimentadas
no territério nacional, apesar da extensdo da malha
ainda ser pequena: apenas 28.476 quilémetros.

Alavancado principalmente pelo transporte de pro-
dutos sidertrgicos e de commodities agricolas como
soja, milho e acucar, o transporte ferroviario de
cargas viu o leque de mercadorias transportadas se
ampliar com a inclusdo de produtos petroquimicos

22

railroad network exhibited poor results. That same
year, 1997, the amount of cargo transported was
around 250 million tons and the investments during
that year were in the order of R$ 574 million — R$
162 million of which originated from the federal
government. Today, the scenario is different. The
railroads now carry 25% of all cargo moved within
the country, although the network still is small: only
28,476 km.

Boosted mainly by the transport of steel
products and agricultural commodities like
soybeans, corn and sugar, the range of goods
transported by cargo railroads expanded with

Série Estudos Ferroviario 2011
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e insumos da construc¢do civil. Ao divulgar o balan-
¢o dos resultados das concessiondrias em 2010, o
presidente-executivo da Associacdo Nacional dos
Transportadores Ferrovidrios (ANTF), Rodrigo Vilaca,
destacou que este crescimento vem sendo acompa-
nhado por um correspondente aumento dos inves-
timentos privados.

De acordo com Vilaga, s6 no ano passado as em-
presas concessiondrias investiram R$ 2.941 bilhoes,
quase 20% a mais do que em 2009. “Os recursos
foram aplicados na recuperacdo da malha, adoc¢do
de novas tecnologias, reducdo dos niveis de aciden-
tes, capacitacdo profissional, aquisicdo e reforma de
locomotivas e vagdes” — alinhavou o executivo. Nos
ultimos 14 anos, os valores investidos em 2010 s6
foram inferiores as aplicacdes feitas em 2008 —apesar

~ Estimativas indicam que o volume de investimentos
em 2011 serd mantido na casa dos RS 3 bilhdes

FREGHT TRANSPORTATION

Estimates indicate that investment level

in 2011 is to be kept around RS 3 billion

the inclusion of petrochemical products and
construction inputs. When disclosing the con-
cessionaries’ performance results in 2010, the
CEO of the National Association of Railway
Transporters (ANTF), Rodrigo Vilaga, noted
that this growth has been accompanied by an
increase in private investments.

According to Vilaga, the concessionaries
have invested R$ 2,941 billion last year alone,
almost 20% more than in 2009. “The resources
were applied to the network’s recovery, to the
introduction of new technologies, accident
reduction, job training, purchase and repair
of locomotives and wagons” — explained the
executive. If one looks at the past 14 years, the
amount invested in 2010 was only inferior to

A movimentagdo de cargas pelas ferrovias
Cargo handling ot railroads
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da crise que se abateu sobre a economia mundial
no ultimo trimestre — e em 2005, quando, respecti-
vamente, foram investidos R$ 4,17 bilhoes e R$ 3,11
bilhoes. Ja para 2011, as estimativas sdo otimistas e
indicam a manutencao dos niveis de investimentos
na casa dos R$ 3 bilhoes.

Investimentos e retorno

O mais completo levantamento sobre o setor ferro-
vidrio do pais indica também que entre 1997 e 2010
— com a abertura do setor a iniciativa privada — o
volume de investimentos injetados na malha totali-
zaram quase R$ 24 bilhdes — dos quais 80% aplicados
na infraestrutura, 15% em equipamentos e 5% em
sinalizacdo. O presidente-executivo da ANTE no
entanto, engrossa o coro daqueles que consideram
os 28 mil quilébmetros de ferrovias existentes no pais
insuficientes para atender a demanda da economia.
“Temos uma malha centendria e trechos sinuosos
que dificultam a operacdo e, por isso, precisamos
evoluir na correcdo e expandir a malha existente” —
sustenta Rodrigo Vilaca.

Aleitura de outros indicadores do setor demons-
tra como a recuperacdo e a expansdo da malha em
curso transcendem o transporte de mercadorias e
se irradiam por toda a cadeia produtiva. Um deles
diz respeito as receitas geradas pelas atividades do
setor. Ainda de acordo com o balanco da ANTE as
concessiondrias de ferrovias recolheram aos cofres
publicos, em 2010, R$ 1,82 bilhdo em parcelas de
concessdo e arrendamento, impostos municipais,
estaduais, federais e Cide. Alids, desde aimplantacado

investments made in 2008 — despite the crisis
that hit the world economy in the last quarter —
and in 2005 R$ 4.17 billion and R$ 3.11 billion
were invested, respectively. For 2011, estimates
are optimistic and indicate similar investment
levels of around R$ 3 billion.

Investments and returns

The most complete survey of the country’s railro-
ad sector also indicated that between 1997 and
2010 — with the opening of the sector to private
enterprise — the volume of investment injected
into the network totaled almost R$24 billion,
80% being invested in infrastructure, 15% in
equipments and 5% in signaling. Nevertheless,
ANTF CEO joins the ranks of those who consider
the country’s 28,000 km of railways insufficient
to meet the demand of the economy. “We have a
century old network and sinuous passageways
that hinder operations, therefore, we need to
expedite corrections and expand the existing
network” — Rodrigo Vilaca claims.

Other sector indicators demonstrate how the
network’s recovery and expansion go beyond
the transport of goods and radiate throughout
the production chain. One indicator is related
to the revenue generated by the sector’s activi-
ties. Still according to ANTF’s analysis, railroad
concessionaries paid the government in 2010
R$ 1.82 billion in concession and lease fees,
municipal, state and federal taxes and Cide.
Furthermore, since the implementation of

PAGOS PELAS CONCESSIONARIAS (vs milses)

RESOURCES FROM TAXES, CONCESSION
AND LEASE FEES AND CIDE TAX PAID BY
CONCESSIONARIES (RS millions)
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do modelo de concessoes, a Unido recebeu em torno
de R$ 14 bilhoes e as previsdes para 2011 giram em
torno de R$ 2.250 bilhoes.

Considerando mais uma vez o recorte temporal
compreendido entre os anos de 1997 e 2010 — periodo
de vigéncia da privatizacdo do setor — os reflexos sobre
a cadeia produtiva sio amplamente favoraveis. E que
o nimero de empregos diretos e indiretos obteve um
crescimento da ordem de 131,6%. O padrao de cresci-
mento se repete também na frota em circulacdo —mais
de 128% desde o ingresso da iniciativa privada no setor:
enquanto o nimero de locomotivas passou para 3.070,
o devagoes alcancou 99.565. Mas os ganhos de qualida-
de ndo param por ai. A idade média dos vagées—que na
década de 90 era de 42 anos —hoje passou para 25 anos.
Além disso, aslocomotivas atualmente sao dotadas de
equipamentos como computador de bordo, rastreador
via satélite, alarmes de alerta e sistema de comunica¢ao
por radio e Sistema de Posicionamento Global (GPS).

Os resultados acumulados sdo altamente posi-
tivos, mas as ferrovias de cargas ainda encontram
muitos obstaculos ao longo da via. Um dos gargalos
mais persistentes e delicados é a permanéncia de
200 mil familias que residem nas faixas de dominio
das ferrovias e, por questdo de seguranca, obrigam as
composicoes a reduzir drasticamente a velocidade.
Os prejuizos dai decorrentes sdo bem conhecidos:
atrasos, descumprimento de prazos e prejuizos para
toda a sociedade. O sistema convive ainda com 12,5
mil passagens de nivel criticas— os cruzamentos entre
estradas e ferrovias —além de travessias em areas que
se tornaram densamente povoadas e demandam a
construcdo de contornos ferrovidrios.

Os cendrios que se desenham no horizonte sdo os
melhores possiveis e os projetos e as obras pautadas
pelo governo ja colocaram o setor, segundo o presiden-
te-executivo da ANTE em um novo patamar. Rodrigo
Vilaga entende, no entanto, que nossas previsoes ainda
sdo timidas. Segundo ele, o ritmo atual pode nos levar
a ter 40 mil quilometros (de malha) em 2023, mas isso
é pouco, “pois, hoje, ja precisamos de 52 mil quiléme-
tros para suprir nossas necessidades” — conclui Vilaga.
Previsoes e projecoes a parte, o certo é que ha décadas
acomunidade ferrovidria nao trabalhava com varidveis
e hipé6teses tao alvissareiras.
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For many decades the railroad community did not
enjoy variables and hypotheses as auspicious as now

the concession model, the Union collected R$
14 billion and the 2011 forecast is around R$
2,250 billion.

Once again considering the time frame be-
tween 1997 and 2010 — period of the industry’s
privatization — effects on the production chain are
highly favorable. The number of direct and indi-
rect jobs created grew 131.6%. The growth pattern
is also repeated on the fleet in circulation — more
than 128% since the beginning of private sector
participation: while the number of locomotives
increased to 3,070, the number of wagons reached
99,565. But improvements in quality do not stop
there. The average age of the wagons — which in
the 90’s was 42 years — is now 25 years. In addi-
tion, the locomotives are currently equipped with
instruments such as computers, satellite tracking,
warning alarms and radio communications sys-
tems and Global Positioning System (GPS).

The accumulated results are highly positive,
but the cargo railroads still face many obstacles
along the course. One of the most persistent and
delicate issues are the 200 thousand families
residing aroundrailroad tracks that, for security
reasons, require the compositions to drastically
reduce speed. The resulting adverse effects are
well known: delays, missed deadlines and harms
to society in general. The system still has 12,500
critical railroad crossings — intersections between
roads and railroads — besides crossings in areas
that have become densely populated and require
construction of detours.

The scenarios emerging in the horizon are
the best possible and the projects and works
scheduled by the government have moved the
industry to a new level, according to ANTF’s CEO.
Rodrigo Vilaca understands, however, that our
Jorecasts are still timid. He said the current pace
can bring the network up to 40,000 km by 2023,
but that is not enough, “because today, we need
to have 52,000 km to satisfy our needs” — conclu-
des Vilaca. Forecasts and projections aside, one
thing is certain: for many decades the railroad
community did not enjoy variables and forecasts
as auspicious as they do now.
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Corredor Bioceanico

Acalentado desde 1996, um projeto ambicioso vem em-
polgando os paises que formam o Mercosul. Trata-se do
corredor rodoferrovidrio que ao ser concluido —daqui a
dez anos segundo a previsao oficial — terd unido os portos
dobloco com afinalidade de impulsionar ndo s6 comér-
cio, mas a integracao da regido. Decorridos quinze anos
de sua concepcio, cerca de 20% do trajeto, que vai ligar
Valparaiso, no Chile, as cidades de Uruguaiana e Porto
Alegre, no Rio Grande do Sul, até Belo Horizonte, em
Minas Gerais, ainda faltam ser concluidos. O projeto esta
incluido na Iniciativa para a Integracao da Infraestrutura
Regional Sul Americana (ITRSA) —um programa conjunto
dos governos de doze paises que visa promover a integra-
¢ao fisica entre eles por meio de acoes conjuntas.

De acordo com o presidente do Comité Inter-
nacional das Rotas de Integracdo da América do Sul
(Crias), Joal Teitelbaum, a infraestrutura nos paises
contemplados estd consolidada, mas alguns proble-
mas ainda ndo foram superados. Entre eles as bitolas
utilizadas nas ferrovias, que sao diferentes entre si.
Também sdo necessdrias melhorias relacionadas a ca-
pacidade e conservacdo das rodovias. “Na Argentina,
os trabalhos na Rota 14, que integrara o corredor do
chamado Eixo Mercosul, tem avancado, mas no Chile
é necessario melhorar a transposicao da regido dos
Andes”, disse o executivo.

Enquanto esse projeto ndo se concretiza, um
outro corredor em andamento — o Eixo Capricérnio—
caminha a passos largos para beneficiar o Rio Grande
do Sul. O projeto em questao vai ligar Antofagasta,
no Chile, ao porto de Paranagud, conectando assim,
também, os Oceanos Pacifico e Atlantico. A Ferroeste,
estatal paranaense que assumiu a obra no Brasil, ex-
pandird a ferrovia para Chapec6, em Santa Catarina,
e aobra terd impacto econdmico positivo no norte e
no noroeste do Rio Grande do Sul. Para o presidente
da Ferroeste, Samuel Gomes, o Eixo Capricérnio vai
funcionar em trés anos.

Estratégicos e importantes para o continente
sul-americano, os dois projetos interligados vao
permitir que os paises da regido oeste da América do
Sul tenham mais acesso aos mercados europeus. Ja
as nagoes daregido leste do continente, como Brasil,
terdo seu comércio com a Asia facilitado.
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The Capricorn Axis will connect Antofogasta
in Chile to the Paranagué port

A Corridor Between Two Oceans

In the plans since 1996, an ambitious project has been
garnering excitement from the countries making up the
Mercosur. It is a road/rail corridor that, when finished (in
ten years according to official estimations), will connect the
member countries’ ports. The goal is not only to fuel com-
merce but also integration in the region. Fifteen years after
the project’s inception, twenty percent of the route still needs
to be built. This route will connect the city of Valparaiso in
Chile to the cities of Uruguaiana and Porto Alegre in Rio
Grande do Sul and Belo Horizonte in Minas Gerais. The proj-
ectis part of the South American Infrastructure Integration
Initiative (IIRSA), which is program involving the govern-
ments of twelve countries. The program aims at promoting
the physical integration among those twelve countries.

According to the President of the International
Committee of South American Integration Routes (Crias),
Joal Teitelbaum, the infrastructure in the countries in ques-
tion has already been solidified, but some problems areyet to
be solved. Among the problems are the differences between
railroad gauges. Improvements related to the roadways’
capacity and conservation are still necessary: “In Argentina,
the works on Route 14, which will integrate the so called
Mercosur Axis, have shown progress. But in Chile, improve-
ments to the conditions in the crossing of the Andean region
are still to be desired’, states the executive.

Meanwhile, as the project progresses towards conclu-
sion, another corridor is being created. Large strides in the
creation of the Capricorn Axis are being made, in this project
that will greatly benefit Rio Grande do Sul. The project was
designed to connect Antofogasta in Chile to the Paranagud
port, thus also connecting the Pacific and Atlantic oceans.
Ferroeste, the government owned company from Parand
that has taken over the Brazilian portion of the project,
will expand the railroad all the way to Chapeco in Santa
Catarina. The project will have great economic impact
in the north and northeastern regions of Rio Grande do
Sul. According to Ferroeste’s President Samuel Gomes, The
Capricorn Axis should be fully functional in three years.

The two interconnected projects are important and
strategic for the South American continent. They will provide
the countries on the western side of South America with
increased access to the European market. Similarly, the na-
tions on the eastern side of the continent, such as Brazil, will
enjoy facilitate commerce with the Asian markets.
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MODAL E MENOS POLUENTE
MODAL IS LESS POLLUTING

Trens de carga reduzem emissoes

de gases toxicos

As ferrovias, todos sabem, sao mais eficientes do ponto de vista eco-
némico quando a tarefa é transportar grandes volumes de cargas em
longas distancias. Afinal de contas, um trem de carga com 100 vagdes
graneleiros (de 100 ton. cada) corresponde aproximadamente a 357
caminhdes (de 28 ton. de cargas por unidade). O que a maioria das
pessoas desconhece € que o transporte ferroviario de mercadorias é
ecologicamente correto e, por isso, também contribui com os esforgos
envidados para criar um mundo mais saudavel.

Como a preservacao do meio ambiente é uma preocupacao cons-
tante das concessionarias de ferrovias, as empresas investem pesado
em pesquisa e no uso de novas tecnologias para reduzir anualmente
0 consumo de combustiveis. Os beneficios sdo inestimaveis e 0s
numeros traduzem resultados bem visiveis. Para se ter uma ideia, em
1991 foram necessdrios 5,3 litros de diesel para efetuar o transporte
de mil TKUs (toneladas por quildmetro til). Ja nos dias de hoje séo
utilizados 4,25 litros do mesmo combustivel para transportar a mesma
quantidade de mercadorias. 1sso equivale a uma economia de um
litro para cada 1.000 TKUs — uma reducdo da ordem de 20,21%. Os
trens de carga, assim, emitem 70% menos di6xido de carbono (C02)
e 66% menos monoxido de carbono (CO) do que os caminhdes.

Um bom exemplo de responsabilidade social e consciéncia am-
biental vem da ALL — América Latina Logistica. Desde que assumiu
a concessao da malha ferrovidria sul (Parand, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul), a empresa buscou novas tecnologias para substi-
tuir os dormentes de mata nativa. Desde 2004, a empresa utiliza 0s
eucaliptos cultivados em sua prépria floresta para produzir todos o0s
dormentes de que necessita. [ ]

Freight trains reduce emission

of toxic gases

Railways, as we all know, are more economically efficient
when the task is transporting large volumes of cargo over
long distances. After all, a 100 wagons (100 ton each)
freight train equals approximately 357 trucks (28 ton loads
per unit). What most people do not know is that railroad
freight is ecologically friendly and thus also contributes to
create a healthier world.

Since environmental preservation is a constant concern
of the railway’s concessionaries, companies invest heavily
in research and in using new technologies to reduce fuel
consumption annually. The benefits are inestimable and
the numbers show results. A good illustration is that in
1991 it took 5.3 liters of diesel transport one thousand
TKUs (tons per useful kilometer). Today, 4.25 liters of the
same fuel is used to transport the same amount of goods.
This is equivalent to one less liter for each 1000 TKUs —a
reduction of about 20.21%. Freight trains emit 70% less
carbon dioxide (CO2) and 66% less carbon monoxide (CO)
than trucks.

A good example of social responsibility and envi-
ronmental awareness comes from ALL (Latin America
Logistics). Since being awarded the south railway network
concession (Parand, Santa Catarina and Rio Grande do
Sul), the company researched new technologies to replace
the sleepers made from trees coming from native forests.
Since 2004, the company uses eucalyptus trees grown on
their own forest to produce all the sleepers it needs. @

COMPETITIVIDADE COMPARADA  COMPARED COMPETITIVENESS

VAGAO GRANELEIRO (100 ton. de carga)
GRAIN WAGON (100 ton capacity)

UM TREM COMPOSTO DE 100 VAGOES,
C(OM A CAPACIDADE ACIMA,
SUBSTITUI 357 CAMINHOES

A TRAIN WITH 100 WAGONS
AND THE MEASURES ABOVE REPLACES
357 ROAD TRUCKS

Fonte/Source: Log-In logistica Internacional

CAMINHAO GRANELEIRO
(28 ton. de carga)

GRAIN TRUCK
(28 ton capacity)

3,57 CAMINHOES

(Aproximadamente
100 ton. de carga)

3.57 TRUCKS
(Approximately
100 ton capacity)
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