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I. INTRODUCAO

O presente Relatério Técnico refere-se ao estudo basico das “Alternativas da Ligacgao
Ferroviaria entre o Atlantico e o Pacifico” conforme estabelecido na nossa reunidao da
Diretoria realizada em 23/02/2016.

Ha muito tempo é desejo dos governos na América do Sul estabelecerem uma ligacéo
ferroviaria entre os Oceanos Atlantico e Pacifico. Essa ligacao estratégica faz todo sentido
em promover a integracdo deste vasto continente e também, em termos econdmicos, para
beneficiar as importacdes e exportagdes, notadamente as do agronegécio e minerais,
dinamizando as transa¢des comerciais com paises asiaticos, principalmente a China.

Do ponto de vista brasileiro, a ligacdo com o Pacifico vai reduzir as distancias e,
consequentemente o custo do frete e o tempo de percurso dos navios, que nao mais
teriam de pagar o elevado “pedagio” para cruzar o Canal do Panama (US$ 250 a 400 mil
por tipo de embarcacdo) para chegar ao Pacifico. Para que se tenha uma idéia do
encurtamento das distancias, a soja produzida no Centro Oeste se embarcada em Porto de
Itaqui/MA, teria de percorrer 23.000 km até Xangai, se embarcasse em Arica, no Chile,
percorreria 18.000 km, ou seja, uma economia de 5.000 km e a reducdo do tempo de
viagem em alguns preciosos dias de navegacao.

Il. ALTERNATIVAS DE TRACADO

Dentre os estudos existentes propondo a Ligacao Ferroviaria entre o Atlantico e o Pacifico,
selecionamos 3 (trés) alternativas que seréo expostas a seguir.

1.1 — ESTRADA DE FERRO BRASIL BOLIVIA (EFBB)

Trata-se de estudos realizados em 1938 e cabe registrar que essas informagfes foram
colhidas do livro “A Estrada de Ferro Brasil — Bolivia — Parte Integrante da Transcontinental
Arica — Santos”, editado em 1944 apdés uma conferéncia proferida pelo Eng® Chefe da
Comissdo Mista Ferroviaria Brasileiro-Boliviana, Luiz Alberto Whately, no Clube de
Engenharia no Rio de Janeiro em 27/01/1944.
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O nome desse estudo néo reflete o seu real alcance em termos de ligagéo ferroviaria
bioceanica, pois a Bolivia ndo tem ligagdo com o Mar. O estudo em questdo destaca como
principais meéritos as ja existentes ligagbes entre Mizque, Bolivia ao Porto de Arica, no
Chile (1.003 km), e o trecho brasileiro entre Santos e Corumba (correspondendo a 1.875
km).

Para completar o tramo de 4.000 km faltava apenas concluir 28% das obras: as liga¢des
entre Corumba (Mato Grosso) e Mizque (Bolivia) de 662 km e o trecho 460 km, em rampa
entre Santa Cruz (altitude de 300m) até Mizque (altitude de 2.000m). O quadro abaixo
representa um resumo dessa proposta de 1938.

Trecho Extensoes (km)
Existente A Implantar Total

Santos — Corumba 1.875 - 1.875
Corumbéa — Santa Cruz (Bolivia) - 662 662
Santa Cruz — Mizque (Bolivia) - 460 460
Mizque — Arica (Chile) 1.003 - 1.003
Total Geral 2.878 1.122 4.000
Pecentual (72%) (28%)

A proposta ndo foi totalmente implantada a época devido ao elevado custo do material
rodante e do material de via permanente (principalmente o trilho), dificuldade nas
importacdes durante o curso da Il Guerra Mundial (1939 — 1945) e, também, em
decorréncia das dificuldades financeiras em que se encontravam esses dois paises,
sobretudo a Bolivia. Por conta desses obstaculos o trecho brasileiro entre Corumba —
Santa Cruz foi somente implantado no comec¢o dos anos 1950 e tramo boliviano, entre
Mizque e Santa Cruz, foi implantado parcialmente, permanecendo ainda um grande vazio




de trilhos (460 km) que representa pouco mais de 11% da distancia total da ferrovia. A
bitola de toda malha seria métrica.

[.2 — CORREDOR BIOCEANICO FERROVIARIO DO EIXO CAPRICORNIO
Também denominado de “Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua — Antofogasta”.

O eixo expressivo € a area de influéncia que corresponde os estudos do Parana, Santa
Catarina e o0 Rio Grande do Sul no Brasil, todo o territério do Paraguai, as provincias de
Salta, Jujuy, Catamarca, La Rioja, Formosa, Chaco, Missiones, Corrientes, Tocuman e
Santiago del Estero na Argentina e as regifes segunda e terceira (Antofagasta e Atacama)
no Chile. Neste eixo, as principais saidas portuarias sdo os portos de Santos, de
Paranagua, de S&o Francisco do Sul e do Rio Grande do Brasil, além do porto de
Antofagasta no Chile.

Trata-se de estudo contratado pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e
Social — BNDES, a pedido do Ministério da Integracdo, com base nos recursos do Fundo
de Estruturacéo de Projetos do BNDES/FEP, no ambito da chamada publica BNDES/FEP
n° 02/2008, objetivando estudos técnicos para o “Sistema Logistico Ferroviario de Cargas
entre os Portos no Sul/Sudeste do Brasil e do Chile e concluido em 2011.

O estudo consiste no aproveitamento de parte da Malha Sul brasileira que corta os
Estados do Parana e Santa Catarina, hoje operada pelo Rumo/ALL — América Latina
Logistica (e uma peguena parte com a Ferroeste), e parte da malha existente no Paraguai,
Argentina e Chile.
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O Corredor Bioceéanico é o mais completo e rico em informacdes técnicas, econdmicas e
financeiras. Assim como o estudo anterior de 1938, este também objetiva preencher o
vazio de trilhos em determinadas regibes desses quatro paises para melhor a
competitividade do Comércio Exterior e promover o desenvolvimento dessa importante
Regido do Cone Sul, atenuando as desigualdades regionais. Contudo, desconsidera a
malha ferroviéria boliviana por encontrar-se mais ao Norte do Eixo de Capricornio.

A area de influéncia do Bioceanico abrange 2,2 milhdes de km?, populacéo de 3,7 milhdes
de habitantes, PIB na faixa de US$ 200 bilhdes e também incluindo os Portos ja citados
inicialmente.

Além disto, esse corredor oferece na sua area de influéncia uma grande variedade de
diversos produtos primarios, estimada em 160 milhdes/t, capazes de viabilizar os
investimentos e a operagdo comercial, a saber: derivados do complexo da soja (gréo,
farelo e 6leo), cereais (milho, trigo e sorgo), complexo suco-alcooleiro (alcool e agucar),
biocombustiveis, derivados de petrdleo, produtos da cadeia dos fertilizantes (N, P e K),
minerais metalicos, produtos siderargicos e contéineres. Registre-se que, atualmente,
grande parte dessa carga esta sendo transportada por caminhfes que percorrem enormes
distancias (algumas rotas ultrapassam 3.000 km), o que encarece tremendamente o0 custo
do frete desse modal.

Outro ponto positivo é a eliminacdo dos até entdo inevitaveis transbordos da carga, em
funcdo das diferencas de bitolas, entre a malha métrica da ALL e as malhas argentina e
chilena, na bitola 1,676m. Pelo fato de ter como principal receita o transporte de cargas, 0
projeto prevé a padronizagdo dos 4.020 km totalmente em bitola métrica. Os quadros a
seguir apresentam resumidamente, a situagcédo atual e a proposta futura de novos trechos
por pais envolvido.




Brasil

Trecho

Extensdes (km)

Existente A Implantar Total
Paranagua / Guarapuava 445 445
Sao Fco do Sul/Eng® Blay 275 275
Guarapuava/Cascavel 248 248
Cascavel/Foz Iguagu/Pres Franco (Paraguai) 174 174
Ramal Guarapuava/Guaira/Maracaju 440 440
Extenséo Total 968 614 1.582
Paraguai
Extensdes (km)
Trecho
Existente A Implantar Total
Pres Franco/Fronteira Argentina — Paraguai 527 527
Sao Fco do Sul/EngP Blay 84 84
Extenséo Total 611 611
Argentina
Extensdes (km)
Trecho
Existente A Implantar Total
Fronteira Barranqueiras/Resisténcia 63 63
Resisténcia / Salta 275 275
Salta / Passo Socompa (Front com o Chile 571 571
Extenséo Total 1.424 63 1.487
Chile
Extensdes (km)
Trecho
Existente A Implantar Total
Passo Socompa / Augusta Vitdria 181 181
Augusta Vitdria / Antofogasta 159 159
Extensao Total 340 340

Nota-se, teriamos uma extensdo e 4.020km de ferrovias sendo que

prontas (68%) e 1.288 km terdo que ser construidas (32%).

1.732 km estao




Vale destacar o fato de que 68% da malha encontra-se pronta, ainda que pese a
necessidade de investimentos adicionais em face as mas condicbes de manutencao de
alguns trechos mais ociosos.

Os investimentos estimados por pais estédo relacionados no quadro abaixo:

. VALORES
PAIS
R$ Uss
Brasil 10,8 hilhdes 3,5 x 10°
Paraguai 8,0 bilhdes 2,6 x 10°
Argentina 6,8 bilhdes 2,2x10°
Chile 1,4 bilhdes 450 x 10°

Total = R$ 27 bilhdes (US$ 8,70 x 10°)
1.3 — FERROVIA TRANSOCEANICA

Em 2015, o Governo Brasileiro anunciou uma segunda etapa do “Programa de
Investimentos em Logistica (PIL — Ferrovias)” incluindo no programa a proposta de
construcdo da Ferrovia Transoceanica também referida como Ferrovia Transcontinental e
Ferrovia Bioceanica. A mesma linha sido incluida no Plano Nacional de Viagdo/PNV em
05/05/2008 com a identificacdo EF-246 (em outros documentos a ferrovia foi identificada
como EF-354) e ligara o litoral norte do Rio de Janeiro (Campos dos Goytacazes) a malha
ferrovidria do Peru, passando por Minas Gerais (Corinto), Goias (Uruagu/Campinorte),
Mato Grosso (Lucas do Rio Verde/Agua Boa/Sapezal), Roraima (Porto Velho/Vilhena) e
Acre (Rio Branco/Cruzeiro do Sul e Boqueirdo da Boa Esperanca — Fronteira BR/PE) com
uma extenséo estimada de 4.400 km sendo 3.500 km em solo brasileiro.

O objetivo é criar uma rota ferroviaria estratégica de escoamento da producéo, via pacifico,
para 0os mercados asiaticos. A construcdo da ferrovia sera compartilhada entre os
governos do Brasil, Peru e China com financiamento do AIB (Banco de Infraestrutura
Chinés).

Este é o ambicioso plano que a China quer consolidar na América do Sul, com o projeto. A
China pretende aumentar sua presenca econ6mica e facilitar o acesso a matéria prima,
pois 0 pais necessita de recursos naturais para sustentar sua expansao econdmica e para
isso tem interesse primordial na construcao de ferrovias em outras regides.

Esta previsto para 0 ano em curso o prazo de entrega dos estudos de Viabilidade Técnico
Econdmico e Ambiente da ferrovia.




Outra importante caracteristica dessa ferrovia é a integracdo com a Ferrovia Norte-Sul, no
municipio de Campinorte/GO, facilitando o acesso das areas produtoras de commodities
agricolas do Cetro-Oeste a malha ferroviaria brasileira existente e aos portos do litoral
brasileiro, permitindo que direcionamento das cargas se dé em vérias dire¢cdes. Por
exemplo, partindo-se de Campinorte (GO), a carga poderia seguir pela Norte-Sul até
Acailandia e seguir viagem pela E.F. Carajds até o Porto de Itaqui, em S&o Luiz do
Maranhao, ou entéo, seguir em direcédo ao eixo da Ferrovia Centro Atlantica, atravessando
o Sul de Goias e o Norte de Minas até Belo Horizonte, onde faria conexdo com a E.F.
Vitéria-Minas em dire¢do ao Porto de Tubaréo, em Vitoria.

Ferrovia Transoceanica, que ligaria o Atlantico ao Pacifico
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O segmento da ferrovia entre a fronteira do Brasil no Acre (Boqueirdo da Boa Esperanca)
até o Porto de llo no Peru terd uma extensdo aproximada de 900 km.

Trata-se de trecho com alta complexidade para realizagdo do Projeto de Engenharia e de
execucdo da obra com énfase no tracado, infraestrutura e obras de arte especiais cortando

a Cordilheira dos Andes (altas altitudes e baixissimas temperaturas) com consequéncias
de provavel alto custo da obra.

As informag0des disponibilizadas pela ANTT n&o fornecem informacdes dos investimentos
no trecho peruano. O trecho a construir, somente em solo brasileiro, esta estimado em R$
40 bilhdes, assim indicado no quadro abaixo.

Trecho Extensét()Ka:]gonstruir
Campos dos Goytacazes (RJ) Campinorte(GO) 1.800
Campinorte (GO) Boqueirdo da Boa Esperanca (AC) 1.700
Extenséo Total 3.500

Custo estimado = R$ 40 bilhdes (US$ 13 x 10°)




No caso do trecho peruano, com uma extensdo estimada de 900 km, estimamos um custo
de R$ 10 bilhdes (US$ 3,4 x 10°).




lll. ANALISE CRITICA DAS ALTERNATIVAS

1.1 - O Projeto Relativo a Estrada de Ferro Brasil — Bolivia de 1938 tem o mérito de hoje
depender da implantacdo de apenas 11% da malha, uma vez que o trecho Corumba —
Santa Cruz esté concluido desde 1952. Contudo, merece uma profunda revisdo quanto ao
estado atual da malha e, sobretudo, quanto ao trecho Boliviano e sua ligacdo com o
Pacifico.

1.2 - Pelo fato da prévia existéncia de um relatério consolidado pelo BNDES datado de
14/09/2011 referente ao Eixo Capricérnio, intitulado “Pesquisas e Estudos Técnicos
Referentes a Avaliacdo Técnica, Econdmica-Financeira e Juridico-Reguladora das
solucdes destinadas a viabilizar o sistema logistico ferroviario de cargas entre os portos do
Sul-Sudeste do Brasil (Paranagua e do Rio Grande) passando pelo Paraguai, Argentina e
chegando ao Chile (Porto de Antofogasta)’, podemos considerar alguns aspectos
favoraveis dessa solugéo, a saber:

l11.2.1 - Menor extensdo de linha a construir, para alcangcar o0 mesmo objetivo, qual seja
operar uma rota ferroviaria que interligue os dois oceanos (é o principal eixo de bitola
métrica do corredor bioceéanico).

[11.2.2 - O seu custo estimativo giral em torno de R$ 27 bilhées com a implantagéo e 1.288
km de linhas sendo 614 km no territorio brasileiro, a partir da necessidade de renovacédo
das linhas existentes.

1.3 - Quanto a Ferrovia Transoceanica, teremos um total de 4.400 km de linhas a
construir sendo 3.500 km aproximadamente no territorio brasileiro a um custo estimativo de
R$ 40 bilhdes, logicamente acrescido pelo valor de R$ 10 bilhdes, (estimativa nossa) para
a construcao dos 900 km de linhas em territorio peruano.




IV. CONCLUSAO

IV.1 - Nos parece que o “Projeto do Corredor Bioceanico Ferroviario do Eixo Capricérnio”
no momento € o mais completo em termos de Estudos e Relatérios Técnicos, Econémico e
Socio Ambiental realizados em 2011 podendo ser alavancado a curto prazo o Projeto
Executivo de Engenharia e a médio prazo o inicio da execucéo das obras, nos parecendo
o mais factivel de implantagéo, além logicamente do fator custo (R$ 27 bilhdes).

IV.2 - Porém ndo podemos deixar de levar em consideracao a influéncia politica do acordo
firmado entre os governos do Brasil, Peru E China, sendo que o Ultimo que acena com
uma proposta de financiamento para construgéo da “Ferrovia Transoceénica”.

IV.3 - E fundamental que a AENFER através da sua Diretoria e do seu corpo técnico
monitore e acompanhe a retomada das negociacdes que envolvem o PIL — Ferrovias/2015,
€ que possa opinar tecnicamente junto aos 0Orgdos governamentais na retomada,
crescimento e modernizagdo do Sistema Ferroviario Nacional, fato este, que € uma das
atribuicdes da nossa entidade.

Helio Suévo Rodriguez
Eng° Civil / Ferroviario
Diretor da AENFER




V. FONTES DE CONSULTA

V.1 - Relatério Preliminar com as Alternativas para a Ligagdo Ferroviaria do Corredor
Biocednico da autoria de Antonio Carlos Dias Pastori, economista (ex-BNDES),
ferroviarista e historiador.

V.2 - A Estrada de Ferro Brasil — Bolivia editado em 1944 pelo Clube de Engenharia do RJ.

V.3 - O Corredor Bioceéanico Ferroviario do Eixo Capricérnio — Estudos elaborados pelas
seguintes empresas:

Empresa de Consultoria e Projetos — ENEFER;

Empresa Brasileira de Engenharia e Infraestrutura — EBEI;

Trends Engenharia e Infraestrutura;

Ernest & Young Terco;
VETEC Engenharia;

Siqueira Castro Advogados.

V.4 - O Papel das Ferrovias na Logistica e nos Transportes de autoria de Sergio laccarino,
Engenheiro Civil, doutorando e mestrando da COPPE/UFRJ, especialista em infraestrutura
sénior do Ministério do Planejamento, com exercicio no Ministério dos Transportes.




