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Resumo  

Neste texto, analisa-se a evolução da movimentação ferroviária no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024, com 

base em dados da Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), buscando identificar os padrões estru-

turais da retração do modal no estado. Diferentemente da trajetória nacional, marcada pela expansão de cor-

redores especializados em commodities minerais e agrícolas, a ferrovia gaúcha apresentou declínio persis-

tente, com redução superior a 60% no volume transportado e encolhimento da malha operacional. A análise 

desagregada por fluxo, trecho e produto revela que a retração foi seletiva e territorialmente concentrada, 

afetando sobretudo corredores estratégicos ligados ao Porto de Rio Grande e ao Pátio Industrial de Canoas. 

A maior parte da queda decorreu da perda de fluxos de escoamento agrícola e de abastecimento industrial 

de produtos como soja, arroz, insumos agrícolas, óleo diesel e clínquer. O estudo também demonstra um 

descompasso entre o crescimento da produção agrícola estadual e a utilização da ferrovia, indicando migração 

estrutural para o modal rodoviário. Por meio de um exercício contrafactual de demanda potencial, estima-se 

a existência de expressivo hiato logístico, de 10,6 milhões de toneladas úteis em 2024, sugerindo que a crise 

não decorreu da ausência de carga, mas de limitações operacionais, institucionais e de governança. Conclui-

se que a retração ferroviária no estado é estrutural, porém potencialmente reversível mediante requalificação 

de corredores estratégicos e coordenação entre poder público, concessionária e embarcadores.  

 

Palavras-chave:  transporte ferroviário; infraestrutura logística; economia regional; Rio Grande do Sul; conces-

sões 

 

 

Abstract 

This paper analyzes the evolution of rail freight transportation in the state of Rio Grande do Sul, Brazil, between 
2006 and 2024, using official data from the Brazilian National Land Transportation Agency (ANTT), to identify 
the structural patterns of this decline. Unlike the national trajectory, characterized by the expansion of corridors 
specialized in mineral and agricultural commodities, the rail system in Rio Grande do Sul has experienced a 
persistent downturn, with a decline in freight volumes of more than 60% and the contraction of the operational 
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network. A disaggregated analysis by flow, rail segment and commodity shows that this contraction was se-
lective and geographically concentrated, particularly affecting corridors connected to the Port of Rio Grande 
and the Canoas Industrial Yard. Most of the decline resulted from the loss of agricultural outflows and industrial 
supply flows of key products such as soybeans, rice, agricultural inputs, diesel fuel and clinker. The analysis 
also reveals a mismatch between the growth of agricultural production and the use of rail transportation, 
indicating a structural shift toward road freight. A counterfactual analysis of potential demand suggests the 
existence of a substantial logistics gap of approximately 10.6 million tons in 2024. These findings indicate that 
the crisis does not stem from a lack of available cargo, but from operational, institutional and governance 
constraints affecting the rail system. The paper concludes that the contraction of rail transportation in Rio 
Grande do Sul is structural but potentially reversible through the upgrading of strategic corridors and im-
proved coordination among public authorities, concessionaires and shippers. 
 

Keywords: rail transportation; logistics infrastructure; transportation economics; regional economy; Rio Grande 

do Sul; freight transportation 

 

Classificação JEl: L92, R42, H54, R11 

 

1 Introdução  

 

A malha ferroviária do Rio Grande do Sul foi historicamente concebida para conectar regiões produ-

toras ao Porto de Rio Grande e às fronteiras interestaduais, desempenhando papel estratégico na logística 

estadual ao longo do século XX. No entanto, nas últimas duas décadas, esse modal tem enfrentado um pro-

cesso contínuo de retração, caracterizado por expressiva queda no volume transportado, redução da diversi-

dade de fluxos e produtos e encolhimento da malha ativa. Em 2024, apenas 921 km dos 3.823 km original-

mente concedidos permaneciam operacionais (Rio Grande do Sul, 2025). Esse dado revela um cenário de fra-

gilidade estrutural, agravado por eventos extremos, como as enchentes de 2024, que interromperam conexões 

interestaduais e acentuaram o isolamento funcional da ferrovia gaúcha.  

Esse declínio ocorreu em um contexto paradoxal. Embora a economia e a produção agrícola do Rio 

Grande do Sul tenham crescido, ampliando a demanda potencial por transporte de cargas, tanto a participação 

da ferrovia na matriz logística estadual quanto o volume absoluto de carga transportada pelo modal dimi-

nuíram. Esse cenário é particularmente preocupante, tendo em vista que o transporte rodoviário vem enfren-

tando uma tendência de queda no número de motoristas habilitados e envelhecimento da categoria, o que 

gera um risco potencial de longo prazo que pode tornar mais vulnerável a cadeia logística baseada em cami-

nhões e evidencia a importância de estudar outros modais capazes de absorver fluxos de cargas e reduzir 

dependências sistêmicas. Entre 2011 e 2025, o total de motoristas de caminhão habilitados no Brasil caiu1 

17,1%, e a idade média desses profissionais, entre 2010 e 2024, aumentou2 11,4%, de 39,8 anos para 44,3 anos, 

possivelmente refletindo a falta de renovação geracional — fatores que colocam em risco a capacidade de 

atendimento das demandas de transporte rodoviário no longo prazo.  

Em nível nacional, a movimentação ferroviária manteve relativa estabilidade ao longo da última dé-

cada, sustentada, sobretudo, pela elevada participação do minério de ferro, que responde por mais de 70% do 

volume transportado no Brasil e confere escala aos principais corredores (ANTT, 2025). Apesar disso, o con-

traste entre a trajetória nacional e a trajetória gaúcha revela que a crise ferroviária no estado não pode ser 

 
1 Cálculo próprio para as categorias AC, AE, C e E (Brasil, 2026b).  

2 Cálculo próprio para as classes 782310, 782510 e 782515 da Classificação Brasileira de Ocupações (CBO) (Brasil, 2026a). 
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explicada por falta de carga ou por tendências generalizadas do setor, mas por condicionantes específicos da 

malha regional. 

Embora a literatura sobre transporte e infraestrutura no Brasil enfatize, de forma recorrente, a insufi-

ciência de investimentos e a predominância histórica do transporte rodoviário, ainda são escassas análises 

empíricas que examinem, em nível subnacional, como a retração ferroviária se manifesta de maneira seletiva, 

concentrando-se em determinados fluxos, corredores logísticos e tipos de produto, mesmo sob regime de 

concessão federal. Ademais, poucos estudos exploram, de forma integrada, a relação entre fluxo, trecho e 

produto como forma de compreender os mecanismos que explicam a perda de funcionalidade do sistema 

ferroviário. 

Neste texto, busca-se contribuir para esse debate ao analisar a evolução da movimentação ferroviária 

no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024, com base em dados da Agência Nacional Transportes Terrestres 

(ANTT) (2025). O objetivo é identificar os padrões de retração do modal ferroviário, examinando de que forma 

a perda de volume transportado se distribuiu entre diferentes tipos de fluxo — intraestadual (origem e destino 

dentro do próprio estado), de entrada (cargas provenientes de outras unidades da federação com destino ao 

RS) e de saída (cargas originadas no RS com destino a outros estados ou ao exterior) —, bem como entre 

distintos trechos ferroviários e produtos transportados. Busca-se, ainda, avaliar se a redução do volume trans-

portado e da participação ferroviária no modal de transportes do estado decorreu de uma insuficiência de 

capacidade e oferta do serviço ante a demanda potencial por transporte, indicando possíveis gargalos estru-

turais na infraestrutura logística estadual.  

A principal contribuição do artigo reside em demonstrar que a crise ferroviária gaúcha apresenta ca-

ráter estrutural e seletivo, concentrando-se em corredores logísticos estratégicos e em fluxos historicamente 

relevantes para a competitividade estadual. Ao evidenciar o descompasso entre produção, demanda potencial 

e uso efetivo da ferrovia, o estudo oferece subsídios empíricos para a compreensão das falhas de planejamento 

e governança que moldaram a atual configuração da matriz de transportes no estado. 

Além desta introdução, o artigo está organizado em outras quatro seções. Na seção 2, descrevem-se 

a base de dados e os procedimentos metodológicos adotados. Na seção 3, analisa-se a evolução agregada da 

movimentação ferroviária no período, dividida entre nacional e estadual. Em seguida, na seção 4, apresentam-

se análises desagregadas por tipo de fluxo, trecho e produto. Posteriormente, na seção 5, apresenta-se um 

exercício de estimativa de demanda potencial por produto, com o objetivo de mensurar o hiato entre carga 

existente e carga efetivamente transportada por ferrovia. Por fim, discutem-se as principais implicações dos 

resultados e apresentam-se as conclusões. 

2 Metodologia e base de dados  

 

Neste estudo, utilizam-se dados oficiais de movimentação ferroviária disponibilizados pela ANTT, 

abrangendo o período de 2006 a 2024 (ANTT, 2025). A base contempla informações anuais desagregadas por 

trecho ferroviário e tipo de produto transportado, expressas em toneladas úteis (TU). A escolha da métrica de 

toneladas úteis justifica-se por representar, de forma adequada, o volume efetivamente transportado, permi-

tindo comparações consistentes ao longo do tempo e entre diferentes tipos de carga, além de constituir a 

métrica de referência em estudos técnicos e avaliações especializadas do setor ferroviário. A tonelada útil 

representa o peso total da carga movimentada (excluindo o peso dos vagões) no transporte ferroviário remu-

nerado.  

O recorte temporal foi definido, à época da elaboração do estudo, em função da disponibilidade de 

dados referentes às concessões ferroviárias federais, contemplando diferentes fases de operação da malha 

ferroviária no Rio Grande do Sul. No intervalo analisado, ocorreu mudança de controle na concessionária res-

ponsável pela Malha Sul.  A concessão foi inicialmente leiloada em dezembro de 1996, com início de operação 
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em março de 1997, sendo a concessionária responsável a América Latina Logística (ALL), que operou a malha 

até o processo de incorporação/fusão com a Rumo Logística. A operação de incorporação foi aprovada pela 

ANTT em novembro de 2014 e esteve sujeita a condicionantes3 definidas pelo Conselho Administrativo de 

Defesa Econômica (CADE), em 2015, que envolveram restrições concorrenciais, incluindo obrigações de acesso 

não discriminatório à infraestrutura e parâmetros de transparência na prestação de serviços (Cade […], 2015; 

ANTT […], 2014). Desde então, a operação é conhecida como Rumo Malha Sul, com contrato de concessão 

federal vigente até 2027.  

A passagem da ALL para a Rumo Logística Operadora Multimodal S.A. refletiu diferenças em regimes 

operacionais, estratégias de investimento e práticas de registro, fatores que devem ser considerados na inter-

pretação de variações temporais nos fluxos e na série histórica de toneladas úteis. Nesse contexto institucional, 

a análise da série histórica abrange um período de transição regulatória e societária da concessionária da 

Malha Sul, aspecto relevante para a adequada leitura das variações observadas nos fluxos ferroviários e nas 

toneladas úteis transportadas. 

Inicialmente, procedeu-se à análise da evolução agregada da movimentação ferroviária no estado, 

com o objetivo de identificar tendências gerais e pontos de inflexão ao longo da série histórica. Em seguida, 

a variação total do volume transportado foi decomposta segundo três dimensões analíticas: (a) tipo de fluxo, 

(b) trechos ferroviários e (c) produtos transportados. Essa decomposição permitiu identificar padrões de con-

centração da retração e avaliar o peso relativo de diferentes segmentos logísticos na variação observada. 

Adicionalmente, realizou-se uma análise integrada das combinações entre fluxo, trecho e produto, 

com o intuito de identificar os corredores logísticos e as cadeias produtivas que mais contribuíram para a 

retração do transporte ferroviário no período analisado. Para essa etapa, foram selecionadas as combinações 

com maior contribuição para a variação negativa total, bem como aquelas que apresentaram crescimento 

relevante, ainda que pontual. 

Por fim, foi desenvolvido um exercício de estimativa de demanda potencial por produto, de natureza 

contrafactual. Para cada mercadoria, identificou-se o ano de pico histórico de transporte ferroviário e aplicou-

se um fator de atualização baseado na evolução ou da produção agrícola, ou do consumo regional ou de 

indicadores setoriais pertinentes, conforme a disponibilidade de dados. O objetivo desse exercício não é rea-

lizar previsões, mas estimar a ordem de grandeza do volume que poderia estar sendo transportado por ferrovia 

em 2024, caso o modal tivesse mantido sua participação histórica, ajustada ao crescimento da produção. 

Cabe destacar que a análise apresenta algumas limitações. O estudo não incorpora informações sobre 

tarifas ou custos ferroviários, não diferencia tipos de trens ou arranjos operacionais específicos e não isola 

explicitamente os efeitos conjunturais da pandemia de COVID-19 sobre a movimentação ferroviária. Ademais, 

a decomposição da variação por trechos baseia-se no somatório das variações absolutas anuais, sendo os anos 

sem registro tratados como ausência efetiva de transporte (carga igual a zero), o que pode gerar variações 

abruptas associadas a descontinuidades operacionais e, em determinados casos, superestimar a contribuição 

de alguns trechos para a queda verificada. Ainda assim, a abordagem adotada permite captar, de forma ro-

busta, os padrões estruturais de retração e reorganização dos fluxos ferroviários no Rio Grande do Sul. 

Nesse contexto, marcado por retração da carga transportada e sucateamento da rede, a metodologia 

baseada no somatório das variações absolutas mostra-se mais consistente para a identificação das contribui-

ções negativas do que para a interpretação dos crescimentos observados em determinados trechos. Isso por-

que, em ambientes de descontinuidade operacional, aumentos de carga tendem a refletir reativações pontuais 

ou operações episódicas, e não uma expansão estrutural da capacidade de transporte. Assim, as contribuições 

positivas devem ser interpretadas com cautela, pois não representam necessariamente a ganhos sustentados 

de desempenho. 

 
3 Ato de Concentração 08700.005719/2014-65.  
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O recorte temporal adotado neste estudo, de 2006 a 2024, decorre da disponibilidade de dados oficiais 

sistematizados pela ANTT no momento da coleta. A base “Transporte de Carga - Origem/Destino”, integrante 

do Anuário do Setor Ferroviário (ANTT, 2025), disponibiliza informações anuais desagregadas por trecho e 

produto apenas a partir de 2006, constituindo a série histórica mais longa com padronização consistente atu-

almente acessível ao público. Não há, na mesma estrutura metodológica e com igual nível de desagregação, 

dados comparáveis para anos anteriores. Dessa forma, a escolha do período não decorre de um marco eco-

nômico específico, mas da limitação objetiva da base de dados disponível. O ano de 2024, por sua vez, cor-

responde ao último exercício completo disponível no momento da coleta. Assim, o intervalo 2006-24 repre-

senta a janela temporal máxima que permite uma análise longitudinal consistente, com comparabilidade me-

todológica ao longo de toda a série. 

3 Evolução geral da movimentação ferroviária (2006-24) 

 

3.1 No Brasil (2006-24) 

O transporte ferroviário de cargas no Brasil apresenta problemas estruturais históricos, refletidos em 

baixo aproveitamento do modal e extrema concentração em poucos produtos, notadamente o minério de 

ferro. Apesar de ter registrado crescimento no volume transportado no período de 2006 a 2024, a participação 

das ferrovias na matriz nacional permaneceu muito aquém da verificada em países de dimensão continental 

equivalente. Segundo Azevedo et al. (2017), no Brasil, entre 15% e 20% das cargas são movimentadas por 

trens, enquanto, em nações como Rússia (81%), Canadá (46%), EUA (43%), Austrália (43%) e China (37%), uma 

parcela muito maior do transporte de cargas ocorre sobre trilhos. Essa discrepância evidencia uma situação 

estruturalmente desfavorável, pois o modal ferroviário brasileiro tem baixa representatividade e é pratica-

mente relegado a um papel secundário, atrás do rodoviário (que responde por 65% a 68% das cargas). 

A baixa participação do transporte ferroviário na matriz logística brasileira está associada às limitações 

estruturais da infraestrutura. A malha ferroviária brasileira iniciou sua expansão ainda no século XIX e atingiu 

seu maior desenvolvimento na primeira metade do século XX, quando alcançou 37 mil quilômetros de exten-

são, na década de 50 (DNIT, 2009). Posteriormente, entretanto, diversos trechos foram desativados ou perde-

ram relevância operacional, resultando em uma redução da rede efetivamente utilizada. Atualmente, o país 

possui 29 mil km de ferrovias, dos quais apenas uma parcela opera com elevada intensidade de tráfego. O 

Plano Nacional de Logística de 2025 indica que 7 mil km se encontram em plena operação, enquanto 13,5 mil 

km apresentam baixa densidade de tráfego e 8,5 mil km não possuem operação comercial, evidenciando o 

elevado grau de subutilização de parte da infraestrutura ferroviária nacional (EPL, 2018). 

Em termos proporcionais, a limitação torna-se ainda mais evidente. Considerando-se a área territorial 

de 8.510.345 km², a densidade ferroviária brasileira corresponde a 0,003 km/km², quando considerada a ex-

tensão total de 29 mil km, ou a 0,002 km/km², quando considerada apenas a malha efetivamente operacional, 

de 20,5 mil km (EPL, 2018). Em termos práticos, isso significa que o país dispõe de 2 a 3 metros de ferrovia por 

quilômetro quadrado de território, indicador que revela a reduzida capilaridade da infraestrutura ferroviária 

brasileira em comparação a outras grandes economias.  

Com base em dados de extensão ferroviária de 2021 (World Bank, 2021) e área territorial (IBGE, 2024), 

países como Alemanha (0,094 km/km²), França (0,043 km/km²), Índia (0,021 km/km²) e Estados Unidos (0,015 

km/km²) apresentam densidades substancialmente superiores. Mesmo economias de grande dimensão terri-

torial, como China (0,011 km/km²) e Rússia (0,005 km/km²), superam o Brasil, que figura na última posição 

entre os países analisados. Esse quadro evidencia que a reduzida capilaridade da malha ferroviária constitui 

um condicionante estrutural da baixa participação do modal, limitando sua capacidade de integração territo-

rial e contribuindo para a manutenção de elevados custos logísticos.  
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 Mapa 1 

Malha ferroviária do Brasil — 2022 

 
 Fonte: Atlas Socioeconômico do Rio Grande do Sul (Rio Grande do Sul, 2022a). 

Como se observa no Gráfico 1, o transporte ferroviário, entre 2006 e 2024, permaneceu fortemente 

concentrado em poucos grupos de mercadorias, com clara predominância do minério de ferro, que respondeu 

pela maior parcela do volume movimentado ao longo de toda a série. Embora tenha havido participação 

relevante de produtos do complexo agroexportador, como soja, farelo de soja e demais granéis agrícolas, sua 

contribuição foi significativamente inferior à do segmento mineral, reforçando o perfil primário-exportador da 

malha. Entre 2010 e 2018, verificou-se expansão consistente do volume total transportado, culminando em 

um pico em 2018. Entretanto, em 2019 e 2020, ocorreu retração, seguida de recuperação gradual nos anos 

posteriores. Ainda assim, a estrutura permaneceu pouco diversificada: cargas industriais, contêineres e 

produtos de maior valor agregado ocuparam participação relativamente modesta no total. Em síntese, os 

dados indicam que, apesar do crescimento observado ao longo do período, o transporte ferroviário manteve 

padrão concentrado e dependente de commodities, revelando limitações estruturais quanto à diversificação 

produtiva e à ampliação do uso do modal para outros segmentos econômicos.  
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 Gráfico 1 

Carga transportada no modal ferroviário, por subgrupo de mercadoria, no Brasil — 2006-24 

 
Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

3.1.2 Dinâmica temporal e fases da expansão 

Entre 2006 e 2024, o total transportado pelas ferrovias brasileiras, medido em toneladas úteis, cresceu 

38,9%, resultado que reflete movimentos bastante heterogêneos entre as diferentes malhas. Observaram-se 

expansões expressivas em trechos específicos, como a Rumo Malha Norte (RMN), com aumento de 471,7%, e 

a Ferrovia Centro-Atlântica (FCA), com elevação de 114,7%, além de crescimentos relevantes na Estrada de 

Ferro Carajás (EFC) (+ 94,0%), na Transnordestina Logística (FTL) (+ 91,6%) e na Malha Regional Sudeste (MRS) 

Logística (+ 43,8%). Em contraste, algumas malhas registraram retrações no período, destacando-se a Estrada 

de Ferro Paraná Oeste (EFPO) (- 81,0%), a Estrada de Ferro Vitória a Minas (EFVM) (- 29,9%), a Rumo Malha 

Oeste (RMO) (- 35,0%) e a Rumo Malha Sul (RMS) (- 28,0%). Esses resultados evidenciam que o crescimento 

agregado do transporte ferroviário decorreu de desempenhos bastante desiguais entre as malhas, com avan-

ços concentrados em determinados corredores e reduções em outros trechos da rede (Gráfico 2). 

  Gráfico 2  

Carga transportada no modal ferroviário, por malha, no Brasil — 2006-24 

 
Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 
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A seguir, descreve-se a evolução histórica do transporte ferroviário brasileiro, destacando-se fatores 

estruturais e choques conjunturais, como a forte demanda por minério de ferro, o modelo de concessões dos 

anos 90, a recessão de 2015-16, o rompimento de Brumadinho e os efeitos da pandemia, que explicam os 

padrões de crescimento, concentração e volatilidade observados entre as malhas. 

Entre 2006 e 2018, o transporte ferroviário brasileiro apresentou trajetória de expansão, fortemente 

associada ao boom das commodities, especialmente minério de ferro, impulsionado pela demanda chinesa. 

Em 2009, observou-se uma queda pontual, possivelmente associada à desaceleração do comércio internacio-

nal decorrente da crise financeira iniciada em 2008. Entre 2006 e 2014, o volume transportado manteve ten-

dência ascendente, ainda que com oscilações moderadas, consolidando a ferrovia como principal modal no 

escoamento de commodities minerais. 

Embora a recessão de 2015-16 não tenha interrompido esse movimento, ela evidenciou uma caracte-

rística estrutural do setor, que é a elevada concentração da matriz de cargas no transporte de minério de ferro. 

Essa dependência tornou-se particularmente visível em 2019, quando o rompimento da barragem em Bruma-

dinho (MG) provocou retração significativa no transporte ferroviário de minério, com impacto direto sobre o 

volume total nacional. O episódio revelou a vulnerabilidade sistêmica decorrente da concentração em um 

único produto, que ainda responde por parcela majoritária da movimentação ferroviária. 

Durante a pandemia de COVID-19, em 2020, o setor demonstrou relativa estabilidade, sustentado pelo 

escoamento de commodities minerais e agrícolas. Nos anos subsequentes, observou-se uma leve recuperação, 

ainda fortemente influenciada pelo desempenho do setor mineral e do agronegócio. 

3.1.3 Especialização, economias de densidade e divergência regional 

Em termos de participação modal, as ferrovias passaram a responder por pouco mais de 20% da mo-

vimentação total de cargas no Brasil, percentual superior ao observado no início dos anos 2000, refletindo 

uma expansão relevante do uso do modal no período recente (Panorama […], 2025). Esse avanço, contudo, 

ocorreu de forma altamente concentrada. O país ainda apresenta baixa densidade ferroviária quando compa-

rado a outras grandes economias, e uma parcela expressiva do volume transportado permanece concentrada 

em poucos grupos de carga, com predominância do minério de ferro, seguido pelos produtos do complexo 

soja (soja em grão, farelo e óleo), que juntos responderam por mais de 80% da movimentação ferroviária 

nacional em 2024 (Panorama […], 2025). 

A expansão recente da ferrovia brasileira esteve fortemente associada aos fluxos de exportação de 

commodities agrícolas, especialmente grãos, concentrando-se em corredores voltados ao escoamento para 

os principais portos. Nesse contexto, observa-se uma lógica de eficiência voltada a grandes volumes e à com-

petitividade logística do agronegócio, com menor protagonismo de cargas industriais de maior valor agregado 

no sistema ferroviário (Souza; Esteves Sobrinho, 2025). 

Essa estratégia concentradora continua a se materializar em novos investimentos voltados a regiões 

de fronteira agrícola. Em 2025, o Banco Nacional de Desenvolvimento Econômico e Social (BNDES) aprovou 

financiamento de R$ 2 bilhões para a Rumo Logística, com o objetivo de viabilizar a construção de 162 km da 

Ferrovia Estadual de Mato Grosso, ampliando a capacidade de escoamento da produção agrícola e reforçando 

a integração logística do estado com os corredores nacionais de exportação (BNDES […], 2025). O projeto 

insere-se na consolidação do eixo ferroviário da Região Centro-Oeste, com impactos sobre polos produtivos 

do norte mato-grossense, como Lucas do Rio Verde e Sinop, importantes centros de produção de grãos do 

país. A iniciativa evidencia a continuidade do direcionamento de recursos públicos e privados para corredores 

de alta densidade agrícola, reforçando o transporte ferroviário em determinadas regiões, ao mesmo tempo 

em que outras malhas regionais permanecem estagnadas ou em retração. 

Esse padrão de especialização não é recente. Desde o final do século XIX, a formação da malha ferro-

viária brasileira esteve orientada à conexão de áreas produtoras aos portos de exportação, sobretudo regiões 
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associadas aos ciclos agroexportadores. As primeiras ferrovias foram implantadas com o objetivo de transpor-

tar commodities agrícolas e minerais até os portos, sem a preocupação de integrar territorialmente o país. Ao 

longo do século XX, esse desenho foi, em grande medida, preservado e, após o processo de concessões ini-

ciado na década de 90, consolidou-se uma estrutura ferroviária fortemente voltada ao transporte de cargas 

pesadas e de baixo valor agregado. Nesse contexto, o sistema ferroviário brasileiro permaneceu orientado 

principalmente ao escoamento de granéis de exportação, com destaque para minérios e produtos agrícolas 

(Campos Neto et al., 2010). 

Do ponto de vista econômico, essa especialização é coerente com as características estruturais do 

modal ferroviário. A ferrovia apresenta elevados custos fixos e custos marginais relativamente baixos, o que 

torna sua eficiência dependente da geração de economias de densidade, isto é, da concentração de grandes 

volumes em corredores específicos capazes de diluir custos e garantir elevada taxa de utilização da infraestru-

tura. Produtos como o minério de ferro reúnem condições particularmente favoráveis a esse arranjo: elevada 

densidade física, grande escala produtiva, fluxo contínuo e logística integrada à exportação. Em diversos casos, 

observa-se ainda integração vertical entre produção mineral, operação ferroviária e terminais portuários, o 

que amplia a previsibilidade da demanda e reduz riscos associados aos investimentos em infraestrutura ferro-

viária (Castro, 2002). 

O modelo de concessões adotado nos anos 90 reforçou essa lógica. As ferrovias foram concedidas em 

blocos regionais, organizados a partir das malhas da antiga Rede Ferroviária Federal S.A. (RFFSA). Adotou-se 

um modelo verticalizado, no qual o concessionário passou a ser responsável tanto pela manutenção da infra-

estrutura quanto pela operação do transporte ferroviário. Dessa forma, cada malha passou a ser explorada por 

um único operador, com direito de exploração comercial do transporte de cargas em sua área de atuação 

(Ribeiro; Fioravanti; Cruvinel, 2018). 

Esse arranjo institucional resultou em mercados regionais pouco competitivos, nos quais as conces-

sionárias tendiam a concentrar investimentos e operações nos corredores de maior densidade e rentabilidade, 

especialmente associados ao transporte de commodities de exportação. Como consequência, fluxos de menor 

escala e cargas mais diversificadas permaneceram com participação reduzida no sistema ferroviário (Santos et 

al., 2026). Auditorias do Tribunal de Contas da União (TCU) também identificaram fragilidades no planejamento 

e na integração das malhas, bem como limitações na efetividade de instrumentos como o direito de passagem 

e o tráfego mútuo, contribuindo para a segmentação do sistema e a consolidação de corredores especializados 

(Brasil, 2015). 

Como consequência, o sistema ferroviário brasileiro tornou-se altamente eficiente no escoamento de 

commodities pesadas, mas relativamente pouco adaptado ao transporte de cargas industriais diversificadas e 

conteinerizadas. A sustentabilidade econômica da infraestrutura passou a depender, em grande medida, da 

existência de fluxos estruturantes de grande escala capazes de gerar economias de densidade suficientes para 

compensar os elevados custos fixos do modal. 

Esse pano de fundo é fundamental para compreender as divergências regionais observadas nas últi-

mas duas décadas. A expansão ferroviária entre 2006 e 2024 concentrou-se principalmente em corredores 

associados à mineração e a determinados eixos agrícolas de alta densidade. Entretanto, essa dinâmica não foi 

homogênea no território nacional. 

No caso do Rio Grande do Sul, a estrutura produtiva apresenta características distintas das regiões 

mineradoras ou das novas fronteiras agrícolas da Região Centro-Oeste. A pauta ferroviária estadual é predo-

minantemente composta por grãos, insumos agrícolas, combustíveis e cargas industriais diversificadas. Em-

bora relevantes em termos absolutos, esses fluxos são mais sazonais, territorialmente dispersos e sujeitos à 

concorrência direta do transporte rodoviário. A ausência de um fluxo mineral estruturante de grande escala 

limita a formação de corredores cativos e reduz as economias de densidade observadas em outras regiões do 

país. 
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Assim, a trajetória da ferrovia gaúcha deve ser interpretada à luz dessas condições estruturais. A retra-

ção a ser apresentada a seguir não pode ser entendida como mero reflexo de uma tendência geral do trans-

porte ferroviário brasileiro, mas como resultado da interação entre estrutura produtiva regional, características 

econômicas do modal e incentivos institucionais do modelo de concessão. A comparação evidencia que a 

viabilidade de sistemas ferroviários depende não apenas do volume agregado transportado, mas da compo-

sição das cargas e do grau de concentração espacial e contratual da demanda. 

3.2 Dinâmica ferroviária no Rio Grande do Sul (2006-24) 

Diferentemente da trajetória de crescimento observada em alguns corredores nacionais especializados 

em commodities, a movimentação ferroviária no Rio Grande do Sul, entre 2006 e 2024, revelou um processo 

de declínio estrutural, marcado por uma redução persistente e significativa do volume de cargas transportadas. 

Ao longo desse período, a ferrovia gaúcha deixou de ocupar posição estratégica na matriz de transporte es-

tadual, passando a desempenhar um papel residual, restrito a poucos corredores internos. Essa tendência 

evidenciou-se pela variação acumulada negativa de 4,64 milhões de TU entre 2006 e 2024, o que representou 

uma queda de 61,7% em relação ao volume registrado no início da série histórica. Trata-se de uma mudança 

profunda no patamar de utilização da malha ferroviária, sem sinais de reversão ao longo das últimas duas 

décadas. 

Esse comportamento não pode ser interpretado como um fenômeno isolado ou conjuntural. Pelo 

contrário, ele reflete um conjunto de fatores estruturais que incluem a baixa competitividade em relação ao 

modal rodoviário, a descontinuidade de investimentos em modernização da infraestrutura e a ausência de 

políticas integradas de transporte capazes de favorecer o modal ferroviário. Auditorias recentes do Tribunal 

de Contas da União reforçaram esse diagnóstico em escala nacional. A Lista de alto risco na Administração 

Pública Federal (Brasil, 2022) identificou fragilidades relevantes no planejamento logístico, destacando a des-

continuidade dos planos de transporte, a ausência de critérios uniformes para priorização de investimentos e 

as dificuldades de integração entre os modais. Embora o foco desta seção recaia sobre a dinâmica nacional, 

essas constatações são fundamentais para compreender a trajetória ferroviária do Rio Grande do Sul. A malha 

ferroviária opera sob regime de concessão federal, o que subordina os investimentos, a definição de priorida-

des e a coordenação logística a diretrizes estabelecidas em nível nacional. Assim, fragilidades no planejamento 

e na governança do sistema ferroviário brasileiro tendem a se refletir diretamente no contexto estadual, con-

tribuindo para a perda de relevância do modal, a descontinuidade operacional de trechos e a limitada capaci-

dade de recuperação da ferrovia no território gaúcho. 

 Gráfico 3 

Carga transportada no modal ferroviário do Rio Grande do Sul — 2006-24 

 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 
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A análise da série histórica permite identificar três fases distintas. Entre 2006 e 2011, a movimentação 

ferroviária manteve-se em níveis relativamente elevados e estáveis, com volumes anuais variando entre 7,5 

milhões e 8,2 milhões de TU, atingindo o pico da série em 2011. Esse período representou o último momento 

de utilização robusta da malha ferroviária estadual, ainda com alguma diversidade de fluxos e produtos. A 

partir de 2012, observou-se uma inflexão negativa, com início de um movimento de retração mais pronun-

ciado. Entre 2012 e 2015, o volume anual caiu de 6,8 milhões para 5,6 milhões de TU, sinalizando uma redução 

significativa em curto intervalo de tempo. Nos anos subsequentes, entre 2016 e 2019, a movimentação ferro-

viária passou a oscilar em patamares estruturalmente inferiores aos observados no início da série, variando 

entre 4,6 milhões e 5,6 milhões de TU, sem sinais de recuperação. Finalmente, a partir de 2020, consolidou-se 

um novo nível mais baixo de utilização da malha, com o volume anual atingindo 4,1 milhões de TU e perma-

necendo em trajetória descendente até 2024, quando se registraram 2,9 milhões de TU, o menor valor da série 

histórica. Esse último ano refletiu não apenas a tendência estrutural, mas também os impactos das enchentes 

que interromperam trechos estratégicos da malha, agravando ainda mais a crise operacional. 

A redução do volume transportado ocorreu em paralelo ao crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) 

estadual. Ou seja, enquanto a demanda potencial por transporte crescia, a ferrovia reduzia sua participação e 

volume transportado, evidenciando perda de relevância e capacidade operacional. Essa desconexão entre 

oferta e demanda é um dos sinais mais críticos da fragilidade do modal ferroviário no estado. Ou seja, a ferrovia 

não vem conseguindo atender ao incremento de demanda da economia, uma tendência preocupante que será 

detalhada adiante, ao se examinarem fluxos e trechos específicos. 

  Gráfico 4 

Carga transportada no modal ferroviário, por tipo de fluxo, no Rio Grande do Sul — 2006-24 

 
Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 
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Do ponto de vista operacional, a queda não se limitou ao volume: o número de operações5 também 

apresentou retração significativa. Para os fins deste estudo, define-se operação como cada par origem-destino 

(trecho ferroviário específico) que registrou movimentação no ano considerado, independentemente do vo-

lume transportado. Assim, o indicador reflete o número anual de trechos ativos por tipo de fluxo. No início da 

série, o fluxo intraestadual registrava patamares anuais superiores a 150 operações, atingindo 171 em 2009, 

ano de maior movimentação. A partir de 2010, observou-se redução contínua desse número, com estabilização 

em níveis significativamente inferiores após 2015. Em 2024, o fluxo intraestadual registrou 32 operações, evi-

denciando redução de 79,5% na frequência operacional, no período analisado. 

O fluxo de entrada no Rio Grande do Sul registrou redução absoluta de 1,29 milhão de TU, equivalente 

a uma queda percentual de 83,6% no período. Esse fluxo contribuiu com 27,8% da variação total negativa, 

indicando perda relevante da participação da ferrovia no transporte de cargas destinadas ao estado. Essa 

retração também se refletiu no número de operações associadas ao fluxo de entrada, que, nos primeiros anos 

da série, situava-se majoritariamente entre 60 e 70 operações anuais. De 2010 a 2019, observou-se declínio 

acentuado, com os registros tendo oscilado em patamares substancialmente inferiores. Nos anos mais recen-

tes, o fluxo estabilizou-se em níveis reduzidos, atingindo oito operações em 2024. 

De forma semelhante, o fluxo de saída do Rio Grande do Sul apresentou retração expressiva, com 

redução absoluta de 778 mil TU, correspondente a uma queda percentual de 87,2% entre 2006 e 2024. Apesar 

da elevada variação percentual negativa, sua contribuição para a variação total foi de 16,8%, refletindo o menor 

peso relativo desse fluxo no volume agregado. No que se refere ao número de operações, o fluxo de saída 

registrava, nos primeiros anos da série, patamares anuais entre 56 e 79 operações, tendo alcançado seu pico 

em 2011. A partir de 2012, verificou-se trajetória consistente de redução, com os registros oscilando entre 13 

e 29 operações ao longo da segunda metade da série. Em 2024, observou-se novo recuo, com oito operações 

registradas no ano. 

Gráfico 5  

Número de trechos do modal ferroviário em operação no Rio Grande do Sul — 2006-24 

 
Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 
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Em conjunto, os dados indicam que a retração do volume transportado por tipo de fluxo é acompa-

nhada por uma diminuição expressiva do número de operações ferroviárias, sugerindo não apenas a redução 

da carga movimentada, mas também a perda de regularidade e frequência operacional da ferrovia no estado. 

Esse comportamento reforça a interpretação de que a queda observada reflete um encolhimento estrutural da 

utilização da malha ferroviária, afetando simultaneamente a intensidade do transporte e a dinâmica opera-

cional dos diferentes fluxos. 

A análise da evolução da movimentação ferroviária no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024 evidencia, 

portanto, uma redução contínua do volume transportado, acompanhada pela retração do número de opera-

ções ferroviárias em todos os tipos de fluxo. O fluxo intraestadual concentra a maior parcela da variação ne-

gativa em termos absolutos, enquanto os fluxos de entrada e de saída do estado apresentam quedas percen-

tuais mais intensas. Esse comportamento indica uma redução simultânea da escala de movimentação e da 

frequência operacional da ferrovia no estado, resultando na consolidação de um patamar inferior de utilização 

da malha ferroviária ao longo do período analisado. 

3.3 O contexto gaúcho ante o brasileiro  

Em síntese, a comparação entre a evolução nacional e o desempenho da ferrovia no Rio Grande do 

Sul indica que a retração observada no estado não pode ser interpretada como mero reflexo de uma tendência 

geral do transporte ferroviário brasileiro. Conforme discutido anteriormente, a expansão do modal em nível 

nacional entre 2006 e 2024 esteve fortemente associada ao crescimento dos corredores especializados em 

commodities, sobretudo o minério de ferro, produto de alta densidade, grande escala e logística integrada, 

responsável pela maior parcela da movimentação ferroviária do país. 

A estrutura produtiva gaúcha, contudo, apresenta características distintas. A pauta de cargas do estado 

é predominantemente composta por produtos agrícolas, insumos industriais e cargas gerais, com menor pre-

sença de fluxos de grande escala e alta densidade típicos do setor mineral. Nesse contexto, a ferrovia depende, 

em maior medida, de corredores agrícolas e industriais, segmentos mais sensíveis à competição com o trans-

porte rodoviário e às condições operacionais da infraestrutura. A ausência de fluxos minerários estruturantes 

reduz a formação de corredores logísticos cativos e limita as economias de escala que, em outras regiões, 

sustentaram a expansão do modal ferroviário. 

Essa diferença na composição das cargas ajuda a explicar por que, mesmo em um contexto de cresci-

mento da produção agrícola e de recuperação do transporte ferroviário em escala nacional, o Rio Grande do 

Sul apresentou perda acentuada do volume transportado e da participação no modal ferroviário. O contraste 

sugere que a crise ferroviária gaúcha está menos associada a fatores conjunturais e mais relacionada a limita-

ções estruturais específicas da malha estadual, como a fragmentação territorial da rede, a dependência de 

poucos corredores logísticos, a fragilidade da carga de retorno e a perda de competitividade em fluxos de 

longa distância. 

Assim, a análise do caso gaúcho exige uma abordagem própria, capaz de considerar as particularida-

des de sua estrutura produtiva e de sua configuração logística. As seções seguintes aprofundam essa interpre-

tação por meio de uma análise desagregada da evolução dos principais trechos ferroviários, dos tipos de fluxo 

e da composição por produtos, buscando identificar, de forma sistemática, as causas da retração observada 

no estado e os pontos onde se concentram tanto as perdas quanto as oportunidades de recuperação do modal 

ferroviário. 
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Mapa 2 

Malha ferroviária do Rio Grande do Sul — 2022 

 
Fonte: Atlas Socioeconômico do Rio Grande do Sul (Rio Grande do Sul, 2022b). 

4 Evolução da movimentação ferroviária gaúcha 

 

Concluída a análise das tendências agregadas, o foco desloca-se agora para a identificação das prin-

cipais transformações ocorridas na malha ferroviária do Rio Grande do Sul ao longo do período analisado. 

Mais do que uma leitura puramente quantitativa das variações de volume, a análise por trechos permite com-

preender como fatores operacionais, econômicos e institucionais se combinaram para redefinir a funcionali-

dade da rede ferroviária estadual. Nesse sentido, a abordagem territorial revela não apenas onde ocorreu a 

retração, mas também em quais contextos a ferrovia conseguiu manter alguma continuidade operacional, 

frequentemente associada à presença de embarcadores organizados e projetos logísticos estruturantes. 

A análise da variação total do volume transportado entre 2006 e 2024 revela uma forte concentração 

territorial da retração ferroviária no Rio Grande do Sul. No período, 38,2% (-1.773.618 TU) da contribuição para 

a queda acumulada ocorreram em trechos que tinham o Pátio Industrial de Canoas como ponto de origem ou 

destino. Outros 34,2% (-1.585.948 TU) concentraram-se em trechos com origem ou destino no Porto de Rio 

Grande (excluído o Pátio Industrial de Canoas como origem ou destino). Esses dois polos logísticos, historica-

mente estruturantes da malha ferroviária estadual, respondem juntos por 72,4% da contribuição para a retra-

ção total observada no período. Tal concentração reforça a hipótese de que a crise ferroviária no RS não se 

distribuiu de forma homogênea, mas manifestou-se de maneira territorialmente localizada, com impactos 

desproporcionais sobre os principais eixos de integração logística do estado.  

Entre os demais trechos ligados a Rio Grande, destacaram-se Passo Fundo-Rio Grande (6,0%) e Cara-

zinho-Rio Grande (4,4%), ambos vinculados ao eixo produtor do norte do estado, tradicionalmente associado 
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ao transporte de grãos. Também apareceram reduções relevantes em conexões com a Fronteira Oeste e a 

região Central, como Rio Grande-Uruguaiana (3,5%).  

Tabela 1 

Variação da carga transportada e contribuição dos trechos ligados ao Porto de Rio Grande  
para a retração do volume ferroviário no Rio Grande do Sul — 2006-24 

TRECHOS 
VARIAÇÃO ABSOLUTA 

ACUMULADA 
(toneladas úteis) 

CONTRIBUIÇÃO 
PARA A QUEDA (%) 

Passo Fundo-Rio Grande ……………………….. -277.796 6,00 

Carazinho-Rio Grande ……………………………. -203.931 4,40 

Rio Grande-Uruguaiana …………………………. -163.153 3,50 

Pátio Industrial-Rio Grande ……………………. -111.677 2,40 

Rio Grande-Passo Fundo ………………………… -109.146 2,40 

Rio Grande-Pátio Industrial ……………………. -98.275 2,10 

Uruguaiana-Rio Grande …………………………. -97.331 2,10 

Montenegro-Rio Grande ………………………… -92.991 2,00 

Tupanciretã-Rio Grande …………………………. -88.266 1,90 

Rio Grande-Diretor Pestana …………………… -78.377 1,70 

Giruá-Rio Grande …………………………………… -76.102 1,60 

Santa Maria-Rio Grande ………………………….. -51.436 1,10 

Júlio de Castilhos-Rio Grande ………………… -49.528 1,10 

Demais trechos ligados a Rio Grande …….. -301.669 6,50 

Total ……………………………………………………….. -1.799.678 38,78 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

No que se refere ao Pátio Industrial de Canoas, situado na Região Metropolitana de Porto Alegre, 

destaca-se seu papel central na configuração da malha ferroviária gaúcha. Ele estrutura dois eixos principais, 

um ramal voltado a Santa Maria (interligando a capital ao centro do estado) e outro direcionado a Passo Fundo, 

que, por sua vez, se conecta ao chamado Tronco Sul, rumo a Santa Catarina e São Paulo. Assim, antes de sua 

desativação — ou, mais precisamente, antes das enchentes de 2024 —, Canoas funcionava como entronca-

mento entre a malha interna do Rio Grande do Sul e as linhas de ligação interestaduais.  

Historicamente, o pátio recebia, entre outros produtos, álcool e clínquer, ao passo que redistribuía, 

por ferrovia, derivados de petróleo, especialmente gasolina e óleo diesel, para bases no interior. É importante 

notar que, a partir de 2015, o Pátio Industrial passou por um processo gradual de perda de fluxos, deixando 

de receber uma série de mercadorias de maior valor agregado e movimentação rodoferroviária6, notadamente 

contêiner cheio, contêiner vazio e veículos, o que alterou sua função operacional e reduziu a diversidade de 

fluxos manejados localmente (ANTT, 2025). 

Essa configuração, entretanto, mostrou-se altamente vulnerável diante das enchentes de 2024. Os da-

nos severos à infraestrutura ferroviária, concentrados justamente nos principais eixos que partem de Canoas, 

interromperam, de forma abrupta, a continuidade operacional do pátio e comprometeram sua função de ar-

ticulação entre a malha interna e as ligações interestaduais. Com a ruptura desses corredores, o Pátio Industrial 

deixou de operar como nó integrador, passando de elemento estruturante da logística estadual a ponto crítico 

de descontinuidade. Um dos efeitos mais críticos da paralisação ferroviária em Canoas manifestou-se na lo-

gística de combustíveis e insumos industriais.  

No caso da Refinaria Alberto Pasqualini (Refap), localizada em Canoas e responsável por parcela rele-

vante do abastecimento estadual de combustíveis, o transporte ferroviário desempenhava, historicamente, 

papel importante na distribuição de derivados de petróleo a bases localizadas no interior do Rio Grande do 

Sul. Esse arranjo logístico contribuía para reduzir a dependência do modal rodoviário e aumentar a eficiência 

na reposição de estoques. Com a interrupção da malha ferroviária gaúcha após as enchentes de maio de 2024, 

 
6 Refere-se a operações em que a carga é transferida entre os modais rodoviário e ferroviário. 
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esse modelo foi abruptamente descontinuado, e a distribuição de combustíveis passou a ocorrer de forma 

integral por rodovias, o que tende a implicar aumento de custos logísticos, maior tempo de reposição e inten-

sificação do fluxo de veículos pesados nas principais rodovias de acesso ao interior do estado. 

Situação semelhante foi observada na Braskem, instalada no Polo Petroquímico de Triunfo, cuja ope-

ração requer o suprimento contínuo de etanol, insumo utilizado como matéria-prima do polietileno verde. 

Antes das enchentes de 2024, a empresa utilizava o modal ferroviário de forma relevante para abastecer o 

complexo com etanol proveniente de outras regiões do país (Braskem […], 2010). Contudo, os danos à rede 

férrea no estado comprometeram essa logística, incluindo trechos críticos, principalmente entre Roca Sales e 

Vacaria, que passaram a dificultar a movimentação do produto. De acordo com declarações da direção finan-

ceira da companhia, não havia expectativa de recomposição da operação ferroviária no curto prazo, em parte 

devido à proximidade do término da concessão da malha operada pela atual concessionária, o que reforçou a 

incerteza sobre a reativação do corredor (Klein, 2024). 

Nesse contexto, a Braskem reconfigurou sua operação logística, substituindo parte do suprimento fer-

roviário por cabotagem e transporte rodoviário. A empresa reconhece que, inicialmente, essa mudança implicou 

aumento de custos, passando, posteriormente, à fase de otimização dessa nova solução. Adicionalmente, a al-

ternativa aquaviária também enfrentou limitações associadas ao assoreamento de canais, com risco de restrição 

ao tráfego entre Triunfo e Rio Grande, o que levou a intervenções emergenciais, como a dragagem do canal 

Furadinho (Rio Jacuí), para preservar a movimentação hidroviária de produtos petroquímicos (Klein, 2024).  

Em conjunto, esses elementos evidenciam como a perda de conectividade ferroviária no entorno de 

Canoas ampliou a complexidade operacional e os custos logísticos de cadeias industriais dependentes de 

fluxos regulares de insumos. A paralisação das linhas associadas ao Pátio Industrial desarticulou cadeias logís-

ticas essenciais, reduziu a eficiência do sistema de abastecimento e reforçou a dependência do modal rodo-

viário, exigindo a reorganização imediata de fluxos estratégicos de energia e insumos industriais no estado. 

Outro destaque é o corredor Pátio Industrial-Passo Fundo, que, sozinho, respondeu por 9% da contri-

buição para a redução acumulada no período, evidenciando a perda de dinamismo no eixo que conecta a 

Região Metropolitana ao norte do estado. Em seguida, aparece o trecho Rio Branco do Sul-Pátio Industrial 

(7,8%), tradicionalmente associado ao transporte de clínquer e cimento provenientes do Paraná. Também se 

observaram reduções relevantes em conexões com polos do interior gaúcho e com a malha interestadual, 

como Londrina-Pátio Industrial (3,2%), Pátio Industrial-Ijuí (3%) e Ourinhos-Pátio Industrial (3%). 

Tabela 2 

Variação da carga transportada e contribuição dos trechos ligados ao Pátio Industrial  
para a retração do volume ferroviário no Rio Grande do Sul — 2006-24 

TRECHOS 
VARIAÇÃO ABSOLUTA 

ACUMULADA  
(toneladas úteis) 

CONTRIBUIÇÃO 
PARA A QUEDA (%) 

Pátio Industrial-Passo Fundo …………………….. -418.243 9,00 

Rio Branco do Sul-Pátio Industrial …………….. -362.227 7,80 

Londrina-Pátio Industrial …………………………… -149.954 3,20 

Pátio Industrial-Ijuí …………………………………….. -141.175 3,00 

Ourinhos-Pátio Industrial …………………………… -138.869 3,00 

Pátio Industrial-Rio Grande ……………………….. -111.677 2,40 

Pátio Industrial-Cruz Alta …………………………… -100.750 2,20 

Rio Grande-Pátio Industrial ……………………….. -98.275 2,10 

Pátio Industrial-Uruguaiana ………………………. -70.913 1,50 

Pátio Industrial-Santa Maria ………………………. -65.151 1,40 

Demais trechos ligados ao Pátio Industrial -116.384 2,50 

Total …………………………………………..……….....….. -1.632.443 38,11 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

Em síntese, a malha, que originalmente conectava regiões produtoras do interior e da Região Metro-

politana ao Porto de Rio Grande e às fronteiras interestaduais, perdeu gradativamente sua capacidade de 
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articulação. Essa retração não se limitou a quedas graduais, pois, em muitos casos, houve descontinuidade 

abrupta, com trechos que deixaram de operar por completo, transformando-se em corredores inativos. Como 

resultado, a funcionalidade da ferrovia passou a se concentrar em alguns poucos trechos operacionais, com-

prometendo sua capacidade de integração territorial e sua inserção estratégica na matriz logística estadual. 

Ao mesmo tempo, os segmentos que permaneceram ativos tendem a estar associados a áreas com maior 

densidade de carga e iniciativas produtivas capazes de gerar fluxos regulares, como é o caso de projetos 

industriais estruturados por cooperativas agrícolas no interior do estado, a exemplo do empreendimento Soli3, 

em Cruz Alta, que será discutido adiante. 

4.1 Evolução da movimentação ferroviária por trechos (2006-24) 

Nesse contexto, a análise a seguir passa a identificar os trechos que concentraram a maior parte da 

retração ferroviária no estado. Os dados indicam que quatro trechos explicam 27,2% da variação absoluta 

negativa total no período, evidenciando a concentração da retração em corredores específicos. Dentre eles, 

destaca-se o segmento Pátio Industrial-Passo Fundo, responsável, isoladamente, por 9% da variação absoluta 

negativa total. Esse trecho, que historicamente desempenhava papel relevante na distribuição de combustíveis 

e insumos industriais para o interior, figura como o principal componente individual da queda agregada entre 

todos os trechos. Na sequência, aparecem outros corredores com contribuições significativas, como Rio Branco 

do Sul-Pátio Industrial (7,8%), associado ao transporte de clínquer e cimento oriundos do Paraná; Passo Fundo-

Rio Grande (6%), vinculado ao escoamento de grãos para exportação; e Carazinho-Rio Grande (4,4%), outro 

segmento do eixo noroeste-sul. Esses dados confirmam que a maior parte da retração ocorreu em rotas de 

longa distância, essenciais para a competitividade logística do estado. 

 Tabela 3  

Variação da carga transportada e contribuição dos trechos para a retração do 
volume ferroviário no Rio Grande do Sul — 2006-24 

TRECHOS 
VARIAÇÃO ABSOLUTA 

ACUMULADA  
(toneladas úteis) 

CONTRIBUIÇÃO 
PARA A QUEDA (%) 

Pátio Industrial-Passo Fundo ……………………. -418.243 9,0 

Rio Branco do Sul-Pátio Industrial …………….. -362.227 7,8 

Passo Fundo-Rio Grande …………………………… -277.796 6,0 

Carazinho-Rio Grande ……………………………….. -203.931 4,4 

Rio Grande-Uruguaiana …………………………….. -163.153 3,5 

Uruguaiana-Tatuí ………………………………………. -162.855 3,5 

Londrina-Pátio Industrial …………………………… -149.954 3,2 

Pátio Industrial-Ijuí …………………………………….. -141.175 3,0 

Ourinhos-Pátio Industrial ………………………….. -138.869 3,0 

Pátio Industrial-Rio Grande ………………………… -111.677 2,4 

Uruguaiana-Ipuaçu …………………………………….. -111.438 2,4 

Rio Grande-Passo Fundo …………………………….. -109.146 2,4 

Tatuí-Uruguaiana ……………………………………….. -107.452 2,3 

Pátio Industrial-Cruz Alta …………………………… -100.750 2,2 

Diretor Pestana-Tatuí ………………………………….. -100.385 2,2 

Diretor Pestana-Passo Fundo ……………………… -99.415 2,1 

Rio Grande-Pátio Industrial ………………………… -98.275 2,1 

Uruguaiana-Rio Grande ……………………………… -97.331 2,1 

Montenegro-Rio Grande ……………………………. -92.991 2,0 

Tupanciretã-Rio Grande …………………………….. -88.266 1,9 

Demais trechos com queda ………………………. -2.180.816 47,0 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

O trecho Passo Fundo-Rio Grande, por exemplo, deixou de transportar 277.796 TU entre 2006 e 2024, 

o que representa uma colaboração de 6% para a retração total. Historicamente, esse corredor era responsável 
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pelo escoamento de milho e trigo da região do Alto Jacuí, atendendo cooperativas agrícolas e indústrias de 

transformação. A Ferrovia do Trigo, que liga Roca Sales a Passo Fundo, apresentava limitações técnicas, como 

rampas acentuadas e baixa velocidade operacional, fatores que já comprometiam sua competitividade em 

comparação com o modal rodoviário. A situação agravou-se com as enchentes de 2024, que destruíram tre-

chos críticos da infraestrutura ferroviária, incluindo túneis e pontes, interrompendo completamente a conexão 

com o restante da malha nacional. Desde então, o transporte ferroviário de cargas entre Passo Fundo e o Porto 

de Rio Grande foi descontinuado, consolidando a migração definitiva para o transporte rodoviário. 

O segmento ferroviário Carazinho-Rio Grande também apresentou retração expressiva ao longo do 

período analisado, com redução de 203.931 TU, o que corresponde a uma contribuição de 4,4% para a queda 

total da movimentação ferroviária no estado. Historicamente, esse corredor atendia importantes polos agrí-

colas do norte e noroeste do Rio Grande do Sul, como Não-Me-Toque, Carazinho e Passo Fundo, desempe-

nhando papel relevante no escoamento de soja, milho e farelo de soja. A desativação progressiva de ramais 

alimentadores, em especial a linha Santa Rosa-Santo Ângelo-Cruz Alta, comprometeu a capilaridade da malha 

ferroviária regional e limitou a formação de cargas para embarque por ferrovia, deslocando fluxos logísticos 

para o modal rodoviário. 

Esse processo foi formalizado no debate recente sobre a concessão da malha ferroviária da Região 

Sul. Conforme noticiado, a concessionária Rumo Logística manifestou, em 2025, seu interesse em devolver à 

União diversos trechos ferroviários no Rio Grande do Sul considerados economicamente inviáveis, mantendo 

em operação apenas o corredor Cruz Alta-Santa Maria-Rio Grande, utilizado sobretudo para o escoamento de 

grãos ao Porto de Rio Grande. A proposta evidenciou a priorização de segmentos associados a fluxos de maior 

volume e rentabilidade, em detrimento de ramais regionais cuja reconstrução ou operação apresenta menor 

viabilidade econômica (Kopper, 2025).  

Contrariando a tendência geral de retração, alguns segmentos da malha registraram crescimento da 

carga transportada no período. Destacam-se, nesse grupo, os trechos Ijuí-Rio Grande, Sarandi-General Luz, 

Rio Grande-Cruz Alta, Cacequi-Rio Grande, Passo Fundo-Araucária Terminal e Cruz Alta-Rio Grande. Este úl-

timo será examinado de forma mais detalhada na sequência. 

No trecho Ijuí-Rio Grande, o aumento acumulado entre 2006 e 2024 refletiu o crescimento do tráfego 

de farelo de soja, seguido por trigo e milho, que compensaram parcialmente a redução observada no transporte 

de grão de soja. Já no trecho Sarandi–General Luz, que conecta a cidade paranaense de Sarandi à estação 

General Luz, em Triunfo, o crescimento da carga transportada foi explicado, essencialmente, pela expansão do 

transporte de álcool. 

No trecho Rio Grande-Cruz Alta, a expansão esteve associada ao aumento no transporte de insumos 

agrícolas, notadamente fosfato, adubo orgânico a granel e cloreto de potássio. No trecho Cacequi-Rio Grande, 

o crescimento decorreu do maior volume transportado de soja e trigo. Por fim, no trecho Passo Fundo-Arau-

cária Terminal, o avanço da carga esteve ligado principalmente ao aumento do transporte de óleo diesel com 

destino ao Paraná. 

Tabela 4  

Variação da carga transportada e contribuição dos trechos com crescimento  
para a retração do volume ferroviário no Rio Grande do Sul — 2006-24 

TRECHOS 
VARIAÇÃO ABSOLUTA 

ACUMULADA  
(toneladas úteis) 

CONTRIBUIÇÃO 
PARA A QUEDA (%) 

Ijuí-Rio Grande ……………………………..………….. 180.130 -3,9 

Sarandi-General Luz ………………………………….. 117.409 -2,5 

Rio Grande-Cruz Alta …………………………………. 60.245 -1,3 

Cacequi-Rio Grande …………………………………. 59.900 -1,3 

Passo Fundo-Araucária Terminal ……………… 56.444 -1,2 

Cruz Alta-Rio Grande ……………………………….. 54.414 -1,2 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 
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Cruz Alta permanece como um dos poucos pontos da malha ferroviária gaúcha onde a circulação de 

trens ocorre com regularidade. O município integra o corredor que conecta o interior ao Porto de Rio Grande 

e é utilizado principalmente para o escoamento de grãos. Esse posicionamento logístico tem sido determi-

nante para a atuação de cooperativas agrícolas na região, que estruturam parte relevante de suas operações 

a partir desse eixo ferroviário, reconhecendo em Cruz Alta um ponto central da rede remanescente de trans-

porte sobre trilhos no Rio Grande do Sul (Torres, 2025). 

Esse movimento adquire maior relevância com o projeto industrial da Soli3, constituído a partir da 

associação entre as cooperativas Cotrijal, Cotripal e Cotrisal, voltado à implantação de um complexo de esma-

gamento de soja e produção de biodiesel em Cruz Alta (RS). O empreendimento, com investimento estimado 

em R$ 1,25 bilhão, insere-se entre os principais projetos agroindustriais recentes do estado e apresenta efeitos 

diretos sobre a demanda potencial por transporte ferroviário (Krais, 2025). 

A planta projetada terá capacidade para processar até 1 milhão de toneladas de soja por ano, com 

geração de biodiesel, óleo e farelo. Parte significativa da produção, especialmente o farelo, deverá ser desti-

nada à exportação, com escoamento pelo Porto de Rio Grande. A localização em Cruz Alta está associada à 

posição do município como nó relevante da malha ferroviária gaúcha, o que possibilita a integração direta da 

unidade industrial ao transporte ferroviário de longa distância. 

O projeto prevê a implantação de estrutura dedicada de transbordo ferroviário, condição fundamental 

para viabilizar fluxos regulares de carga em grande escala. A presença de volumes contínuos e concentrados 

de derivados de soja tende a reduzir custos unitários de transporte, aumentar a previsibilidade operacional e 

reforçar a atratividade econômica do modal ferroviário em comparação ao transporte rodoviário em longas 

distâncias. 

Sob a perspectiva institucional, a Soli3 constitui um exemplo de coordenação entre grandes embarca-

dores cooperativos, no qual decisões industriais, logísticas e comerciais são articuladas de forma conjunta. 

Esse tipo de arranjo organizacional contribui para a consolidação de corredores ferroviários ao assegurar es-

cala mínima de carga e reduzir a fragmentação da demanda. Assim, o empreendimento ilustra como a estru-

tura produtiva e a organização dos agentes econômicos são fatores determinantes para a sustentabilidade e 

o uso efetivo do transporte ferroviário no Rio Grande do Sul. 

O estudo encomendado pelo governo do estado, por meio da Portos RS, aponta que, com a ferrovia 

ociosa, o preço do frete interno se elevou e a infraestrutura rodoviária passou a absorver a maior parte do 

fluxo de safra, gerando congestionamentos e maior desgaste da malha viária. Além disso, o Rio Grande do Sul 

perdeu a capacidade de atrair cargas de outros estados. Produtores do Centro-Oeste, por exemplo, poderiam 

utilizar o Porto de Rio Grande como alternativa de exportação, mas a ausência de uma ferrovia confiável in-

viabiliza essa estratégia (Rio Grande do Sul, 2025).  

Em síntese, a erosão dos corredores de longa distância reduziu a competitividade logística do estado 

e enfraqueceu o papel do modal ferroviário na matriz de transportes. Ao mesmo tempo, o caso de Cruz Alta 

indica que a presença de embarcadores organizados e projetos industriais estruturantes pode alterar essa 

dinâmica, ao gerar escala, regularidade de fluxos e novos investimentos associados à ferrovia. Assim, os trechos 

analisados demonstram que a retração ferroviária resulta de fatores estruturais, técnicos e comerciais, mas 

também evidenciam que iniciativas de coordenação produtiva, como a formação da Soli3, podem constituir 

vetores concretos de reativação logística e de recomposição do papel da ferrovia nos corredores de longa 

distância. 

4.2 Trechos com movimentação residual  

Em contraste com os segmentos que concentram a retração, observa-se um número elevado de tre-

chos cuja contribuição para a variação total do volume transportado foi próxima de zero. Esses casos incluem 
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tanto trechos com movimentação residual ao longo de todo o período, quanto segmentos que apresentaram 

operação em poucos anos, intercalados por longos intervalos sem qualquer registro de transporte ferroviário. 

Conforme explicitado no aviso metodológico, a ausência de movimentação em determinados anos é tratada 

como volume igual a zero, o que implica que variações abruptas, especialmente aquelas associadas à inter-

rupção completa da operação, refletem descontinuidades operacionais e rearranjos da rede, e não necessa-

riamente processos graduais de redução de desempenho desses trechos. Essa característica metodológica 

deve ser considerada na interpretação dos resultados, evitando conclusões equivocadas sobre a eficiência 

individual dos segmentos. 

Em síntese, a análise por trechos ferroviários indica que a retração da movimentação ferroviária no Rio 

Grande do Sul, entre 2006 e 2024, apresentou caráter concentrado, com predominância de poucos corredores 

historicamente relevantes na explicação da variação negativa total. A perda de volume em segmentos asso-

ciados ao Porto de Rio Grande e ao Pátio Industrial de Canoas destacou-se como elemento central dessa 

dinâmica, ao passo que grande parte da malha apresentou participação marginal ou descontinuidade opera-

cional ao longo do período. Esse padrão evidencia um encolhimento funcional da rede ferroviária, marcado 

pela redução simultânea da intensidade de uso e da abrangência territorial da operação, consolidando a fer-

rovia gaúcha como um modal de alcance limitado e baixa competitividade. 

4.3 Trechos ferroviários ainda em operação no Rio Grande do Sul 

Em 2024, a movimentação ferroviária no Rio Grande do Sul totalizou 2.876.640 TU, distribuídas, de 

forma, concentrada em poucos corredores. Além do volume transportado, a análise do indicador de conta-

gem — que representa o número de anos com registro de movimentação entre 2006 e 2024 (máximo de 19 

anos) — permite avaliar a continuidade operacional dos trechos. 

O principal eixo ativo permaneceu sendo Cruz Alta-Rio Grande, com 1.357.158 TU e contagem 19 em 

2024, ou seja, com movimentação registrada em todos os anos da série. Trata-se do corredor mais estável e 

estruturante da malha gaúcha. Também apresentaram contagem 19 e elevada regularidade operacional os 

trechos da Tabela 5. 

 Tabela 5 

Carga transportada nos principais trechos em operação do  
modal ferroviário do Rio Grande do Sul — 2024 

TRECHOS 
CARGA TRANSPORTADA  

(toneladas úteis) 

Cruz Alta-Rio Grande ………………………………. 1.357.158 

Ijuí-Rio Grande ………………………………………… 274.206 

Júlio de Castilhos-Rio Grande ………………….. 182.701 

Rio Grande-Cruz Alta ………………………………. 179.316 

Cacequi-Rio Grande ………………………………… 113.894 

Tupanciretã-Rio Grande …………………………… 92.587 

Santo Ângelo-Rio Grande ……………………….. 59.283 

  Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

 A presença de contagem máxima nesses segmentos indica continuidade ao longo de todo o período 

analisado, ainda que com variações de volume. Em conjunto, esses dados evidenciam que o transporte ferro-

viário remanescente no estado se encontrava fortemente orientado ao escoamento agrícola em direção ao 

Porto de Rio Grande, configurando um sistema especializado. 

O Pátio Industrial de Canoas também manteve operações contínuas (contagem 19) em diversos tre-

chos, embora com volumes menores, como pode ser observado na Tabela 6. 
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Tabela 6 

Carga transportada nos principais trechos em operação do modal ferroviário 
no Pátio Industrial, no Rio Grande do Sul — 2024 

TRECHOS 
CARGA TRANSPORTADA  

(toneladas úteis) 

Pátio Industrial-Passo Fundo ………………….. 113.894 

Rio Branco do Sul-Pátio Industrial ………….. 85.808 

Pátio Industrial-Santa Maria …………………… 16.302 

Pátio Industrial-Ijuí …………………………………. 14.402 

Londrina-Pátio Industrial ………………………… 9.572 

Pátio Industrial-Cruz Alta ……………………….. 3.866 

Pátio Industrial-Araucária Terminal …………. 1.975 

  Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

Nesses casos, a regularidade temporal contrasta com os volumes relativamente modestos, sugerindo 

manutenção mínima da operação ao longo dos anos. Cabe observar, contudo, que os valores registrados em 

2024 para os trechos associados ao Pátio Industrial se referem apenas aos meses anteriores às enchentes 

ocorridas naquele ano, uma vez que, após o evento, os volumes transportados passaram a registrar valores 

nulos. Por outro lado, observa-se um conjunto de trechos com movimentação intermitente, refletida por con-

tagens inferiores a 19, como pode ser observado na Tabela 7. 

 Tabela 7 

Carga transportada em trechos com movimentação intermitente do  
modal ferroviário no Rio Grande do Sul — 2024 

TRECHOS 
CARGA TRANSPORTADA 

(toneladas úteis) 
CONTAGEM DE 

OPERAÇÕES 

Araucária Terminal-Passo Fundo ……………. 4.489 18 

Pátio Industrial-Londrina ………………………… 1.645 16 

Pátio Industrial-Lages …………………………….. 24.117 14 

Passo Fundo-Araucária Terminal ……………. 56.444 13 

Tigre-Rio Grande ……………………………………. 43.289 12 

Sarandi-General Luz ………………………………. 117.409 12 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

Esses trechos revelam operações descontínuas ao longo da série, indicando perda de regularidade ou 

ativação pontual associada a fluxos específicos. Há ainda segmentos com baixa frequência histórica e volumes 

residuais em 2024, como pode ser visto na Tabela 8. 

 Tabela 8 

Carga transportada em trechos com baixa frequência histórica e volumes residuais  
do modal ferroviário no Rio Grande do Sul — 2024 

TRECHOS 
CARGA TRANSPORTADA  

(toneladas úteis) 
CONTAGEM DE 

OPERAÇÕES 

Ijuí-Pátio Industrial …………………………………. 11.617 6 

Rio Grande-Cacequi ……………………………….. 2.066 8 

Pátio Industrial-Sarandi …………………………..  770 7 

Dom Pedro II-Passo Fundo …………………… 628 6 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

Em síntese, a análise combinada de volume e contagem revela que o transporte ferroviário no Rio 

Grande do Sul, em 2024, esteve concentrado em poucos corredores com alta regularidade histórica, especial-

mente aqueles vinculados ao Porto de Rio Grande, enquanto grande parte da malha apresentou operação 

intermitente ou residual. O sistema remanescente caracteriza-se por forte especialização territorial e baixa 

capilaridade, com dependência de um número restrito de eixos estruturantes. 
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4.4 Evolução da movimentação ferroviária por produto (2006-24) 

Para além da análise territorial, é igualmente importante compreender a natureza das cargas trans-

portadas. A evolução por tipo de produto revela mudanças estruturais relevantes na matriz ferroviária do Rio 

Grande do Sul, ao longo das últimas duas décadas. 

Entre 2006 e 2024, além da redução expressiva do volume total movimentado, observa-se uma perda 

significativa de diversidade, com a crescente concentração em granéis agrícolas e o quase desaparecimento 

de segmentos industriais e de carga geral. Esse movimento indica que a ferrovia deixou de exercer seu papel 

como modal de integração logística multissetorial, passando a operar de forma mais especializada e depen-

dente de poucos produtos. Em 2024, soja e trigo concentraram mais da metade do volume transportado, 

evidenciando forte dependência do desempenho do agronegócio. Essa configuração tornou o sistema mais 

vulnerável a oscilações sazonais, climáticas e de preços internacionais, além de limitar seu potencial como 

instrumento de diversificação produtiva e de apoio à atividade industrial. 

A concentração da carga decorreu de fatores estruturais e operacionais. A ferrovia possui vantagens 

econômicas no transporte de produtos homogêneos e de grande escala, como grãos, o que explica a perma-

nência desses fluxos mesmo em um contexto de deterioração da malha. Em contrapartida, cargas industriais, 

combustíveis e contêineres dependem de maior regularidade, confiabilidade e integração logística, condições 

que se fragilizaram ao longo do período. A saída gradual desses segmentos reduziu a carga de retorno, elevou 

custos operacionais e enfraqueceu a competitividade do modal. Paralelamente, a expansão do transporte ro-

doviário, a priorização de corredores mais rentáveis pela concessionária e a própria dinâmica recente da eco-

nomia estadual, cada vez mais orientada ao agronegócio, reforçaram a especialização da matriz ferroviária. 

No início da série histórica, a composição das cargas era mais diversificada, incluindo produtos agrí-

colas, combustíveis líquidos, insumos industriais (como clínquer e fertilizantes), bens manufaturados (contêi-

neres e siderúrgicos) e materiais de construção. Essa variedade permitia melhor equilíbrio operacional, com 

aproveitamento de cargas de retorno e menor ociosidade. Ao longo do período, contudo, essa estrutura se 

desfez. Em 2024, fluxos tradicionais, como combustíveis, clínquer e contêineres, haviam sido eliminados ou 

reduzidos a volumes residuais. 

Esse quadro é agravado por um fator estrutural, pois, diferentemente de outras regiões do país, a 

ferrovia gaúcha não dispõe do transporte de minério de ferro como carga estruturante. No Brasil, esse produto 

responde pela maior parte do volume ferroviário e sustenta corredores de alto desempenho em estados como 

Minas Gerais e Pará, garantindo fluxos contínuos e de grande escala. Sem esse tipo de carga, o sistema ferro-

viário do Rio Grande do Sul depende de produtos mais sazonais e dispersos. Assim, quando os fluxos indus-

triais e de combustíveis se retraíram, não havia um produto de grande volume capaz de compensar as perdas, 

o que contribuiu para a queda mais acentuada do transporte ferroviário no estado. 

4.5 Produtos que mais impactaram a redução do volume transportado 

Os dados evidenciam que a maior parte da retração agregada decorreu do desempenho de poucos 

produtos. A soja destaca-se como o principal componente individual da queda, com redução absoluta de 1,4 

milhão de TU, o que corresponde a uma contribuição de 30,1% para a variação negativa absoluta total. Esse 

resultado é particularmente relevante porque, apesar do crescimento da produção agrícola estadual, a ferrovia 

perdeu participação no escoamento da soja, sinalizando migração para o modal rodoviário. Na sequência, 

aparecem produtos como óleo diesel (- 607 mil TU; 13,1%), adubo orgânico acondicionado (- 567 mil TU; 

12,2%), arroz (- 429 mil TU; 9,2%), clínquer (- 362 mil TU; 7,8%) e milho (- 266 mil TU; 5,7%). Juntos, esses seis 

itens respondem por 78,1% da contribuição para a retração total, confirmando o caráter concentrado da va-

riação observada.  
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Tabela 9 

Produtos que mais impactaram a redução do volume transportado por modal ferroviário  
no Rio Grande do Sul — 2006-24 

PRODUTOS 
VARIAÇÃO ABSOLUTA 

ACUMULADA 
(toneladas úteis) 

CONTRIBUIÇÃO  
PARA A QUEDA (%) 

Soja …………………………………………………………. -1.396.019 30,08 

Óleo diesel …………………………………………….. -607.327 13,09 

Adubo orgânico acondicionado ……………. -566.575 12,21 

Arroz ………………………………………………………. -428.546 9,23 

Clínquer …………………………………………………. -362.163 7,80 

Milho ………………………………………………………. -266.498 5,74 

Demais produtos …………………………………… -1.014.124 21,85 

Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

Além da magnitude das quedas, chama atenção o descolamento entre a evolução da produção agrí-

cola estadual e o volume transportado por ferrovia. Entre 2006 e 2024, a produção de grãos no Rio Grande do 

Sul cresceu substancialmente, impulsionada por ganhos de produtividade e expansão da área cultivada. No 

entanto, esse crescimento não se refletiu no uso da ferrovia como modal logístico. Pelo contrário, observou-

se uma retração acentuada ou estagnação no transporte ferroviário dos principais produtos agrícolas. 

A soja, por exemplo, teve sua produção ampliada em 141,4% no período, saltando de 7,6 milhões de 

toneladas em 2006 para 18,2 milhões de toneladas em 2024 (IBGE, 2026), enquanto o volume transportado 

por ferrovia caiu 53,2%. O milho, com produção relativamente estável (- 0,5%), também perdeu completamente 

sua já modesta participação ferroviária, com retração de 94,8%. O arroz não apresentou crescimento relevante 

(5,1%) na produção entre 2006 e 2024, mas viu desaparecer os fluxos ferroviários que antes escoavam parte 

da safra da Fronteira Oeste, resultando em queda de 100% no volume transportado. Juntos, milho e arroz 

contribuíram com 14,9% da retração total do período, evidenciando o colapso de fluxos que, historicamente, 

sustentavam a operação de ramais regionais. O trigo, por outro lado, apresentou uma trajetória distinta. Em-

bora tenha atingido seu pico em 2012, com 950 mil TU, e encerrado 2024 com 350 mil TU, ainda registrou um 

crescimento de 13% em relação a 2006. Esse aumento, embora modesto diante do crescimento de 340,8% da 

produção de trigo entre 2006 e 2024, demonstra que, em contextos específicos, como a proximidade de  

moinhos consumidores e a disponibilidade de ramais ativos, o modal ferroviário ainda pode ser competitivo. 

Esse descompasso entre produção e transporte ferroviário não decorreu da ausência de carga dispo-

nível, mas de limitações estruturais e operacionais do sistema ferroviário. A malha encolheu e envelheceu, com 

trechos desativados ou danificados, especialmente em regiões onde a produção mais cresceu. A ausência de 

investimentos significativos por parte da concessionária, somada à falta de políticas públicas de incentivo ao 

uso da ferrovia, agravou o cenário. Como resultado, mesmo com safras recordes, a ferrovia perdeu espaço 

para o modal rodoviário, que oferece maior capilaridade, flexibilidade e prazos mais previsíveis. Diante desse 

cenário, na seção 5, apresenta-se um estudo de demanda potencial por produto, com o objetivo de avaliar em 

que medida a produção existente poderia sustentar uma maior utilização da ferrovia, caso as restrições estru-

turais e operacionais fossem mitigadas. 

No Porto de Rio Grande, observa-se um descompasso crescente entre a expansão do volume expor-

tado de granéis agrícolas e a participação do modal ferroviário nesse escoamento. Entre 2013 e 2023, o volume 

total de granéis agrícolas embarcados no porto cresceu 35%, enquanto o volume transportado por ferrovia 

recuou 13%. Como resultado, a participação da ferrovia no acesso ao porto foi reduzida para 6% em 2023 (Rio 

Grande do Sul, 2025).  

Esses dados indicam que, apesar do aumento expressivo da produção e das exportações de  

commodities como soja e trigo, o escoamento passou a depender quase integralmente do transporte rodo-

viário. Essa migração modal, conforme destacado em Rio Grande do Sul (2025), compromete a eficiência lo-

gística do estado, intensifica a sobrecarga da malha rodoviária e eleva os custos de transporte, com efeitos 
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negativos sobre a competitividade do agronegócio gaúcho. Mesmo nos segmentos em que a ferrovia manteve 

alguma presença, como o agronegócio, houve perda de participação relativa e absoluta. A ferrovia não apenas 

deixou de atender setores industriais e de carga geral, como também perdeu espaço no escoamento de grãos, 

consolidando sua fragilidade estrutural e sua dependência de um único setor, que, por sua vez, passou a 

priorizar o modal rodoviário. 

Além da magnitude das quedas, merece destaque o desaparecimento completo de categorias que 

outrora desempenhavam papel estratégico na logística estadual. O transporte ferroviário de combustíveis lí-

quidos, por exemplo, foi totalmente interrompido após as enchentes de 2024, mas já vinha apresentando 

tendência de declínio desde meados da década anterior. Esse fluxo, que atendia à distribuição interna de 

derivados de petróleo a partir da Refap, em Canoas, representava uma parcela significativa da movimentação 

intraestadual e garantia equilíbrio operacional por meio da carga de retorno. 

A retração da movimentação ferroviária também alcançou insumos industriais tradicionalmente asso-

ciados aos fluxos de entrada no estado, notadamente o clínquer. O recuo no transporte ferroviário desse pro-

duto está fortemente associado à descontinuidade de um fluxo específico que historicamente estruturava esse 

segmento, qual seja, o transporte ferroviário oriundo de Rio Branco do Sul (PR) com destino ao Pátio Industrial 

em Canoas. Esse corredor concentrava a quase totalidade da movimentação ferroviária de clínquer registrada 

no estado e, ao longo do período recente, apresentou uma redução acentuada. Os dados da ANTT indicam 

que o volume transportado nesse trecho específico caiu 80,8% em relação aos níveis observados no início da 

série, o que resultou, na prática, na eliminação do clínquer da pauta ferroviária gaúcha. A interrupção desse 

fluxo contribuiu para a perda da ferrovia como alternativa logística no suprimento desse insumo industrial. 

A movimentação ferroviária de adubo orgânico acondicionado apresentou uma retração dramática ao 

longo da última década, caindo de 566,6 mil toneladas úteis em 2006 para patamares próximos de zero nos 

anos recentes. A redução foi gradual, mas constante ao longo dos anos, contribuindo de forma relevante 

(12,2%) para a queda geral do transporte ferroviário de cargas no estado, representando o terceiro segmento 

com maior contribuição na redução total de volume. 

Contrariando a tendência geral, o farelo de soja representa uma das poucas exceções positivas no 

cenário de retração da carga ferroviária gaúcha. Em 2006, não havia registros significativos de transporte fer-

roviário desse produto. No entanto, em 2024, o farelo de soja consolidou-se como o segundo item mais mo-

vimentado pela ferrovia no estado, com um aumento acumulado de 560,5 mil toneladas úteis no período. 

Como discutido anteriormente, esse crescimento expressivo está diretamente relacionado à expansão do be-

neficiamento da soja no Rio Grande do Sul, com o fortalecimento de cooperativas agroindustriais e a instalação 

de plantas de esmagamento próximas a ramais ativos.  

Em síntese, a análise por produto evidencia que a crise ferroviária no Rio Grande do Sul não se limita 

à redução do volume total transportado, mas envolve uma mudança estrutural na composição da carga. A fer-

rovia tornou-se praticamente monossetorial, dependente do agronegócio, e perdeu funções logísticas essen-

ciais, como a distribuição de combustíveis e de insumos industriais. Essa especialização compromete sua efi-

ciência econômica, pois elimina a possibilidade de equilíbrio operacional por meio da carga de retorno. Além 

disso, a concentração em grãos não garantiu aumento de participação no escoamento agrícola, já que a maior 

parte da produção migrou para o modal rodoviário, reforçando a fragilidade competitiva da ferrovia gaúcha. 

4.6 Produtos ainda transportados nas ferrovias gaúchas 

Em 2024, a movimentação ferroviária no Rio Grande do Sul totalizou 2,9 milhões de TU. Dado o con-

texto de retração já discutido, importa agora descrever a composição atual das cargas transportadas. Observa-

se que houve forte concentração em poucos produtos, predominantemente granéis agrícolas, enquanto os 

segmentos industriais e de carga geral apareceram com participação reduzida. 
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A soja foi o principal produto transportado em 2024 (1,23 milhão de TU), representando 42,7% do 

total no período. Embora a produção estadual tenha crescido 141% entre 2006 e 2024, o volume ferroviário 

do grão caiu 53,2%. O farelo de soja constituiu a principal mudança dentro da pauta agrícola. Praticamente 

inexistente em 2006, alcançou 572 mil TU em 2024, com participação de 19,9% do total transportado, tor-

nando-se o segundo item mais movimentado, com forte presença no corredor Cruz Alta-Rio Grande. 

O trigo manteve participação relevante, com 354 mil TU em 2024, representando 12,3% do total, e 

registrou crescimento de 13% em relação a 2006. Em contraste, o milho reduziu-se a 14,6 mil TU em 2024, o 

que significa uma queda de 94,8% desde 2006, enquanto o arroz deixou de ser transportado por ferrovia. 

Até o primeiro semestre de 2024, combustíveis líquidos ainda figuravam entre as cargas presentes na 

malha. O óleo diesel respondeu por 209 mil TU (7,3%), o etanol por 162 mil TU (5,6%) e a gasolina por 59 mil 

TU (2,0%), somando 14,9% do volume anual. Após as enchentes de 2024 e a interrupção do tronco ferroviário 

de ligação com o centro-norte do país, esses fluxos foram suspensos. 

No grupo de insumos agrícolas, registraram-se 89,5 mil TU de cloreto de potássio (3,1%) e 28,1 mil TU 

de fosfato (1,0%). O adubo orgânico a granel totalizou 61,5 mil TU (2,1%). Entre os materiais industriais, o 

clínquer alcançou 85,8 mil TU (3,0%), enquanto os produtos químicos somaram 11,6 mil TU (0,4%). 

Em síntese, em 2024, a movimentação ferroviária gaúcha concentrou-se majoritariamente em soja, 

farelo de soja e trigo, com participação complementar de combustíveis (até o primeiro semestre) e volumes 

residuais de insumos agrícolas e industriais. 

4.7 Análise integrada da movimentação ferroviária por fluxo, trecho e 

produto (2006-24) 

A análise integrada das dimensões de fluxo, trecho e produto permite compreender, com maior pre-

cisão, os padrões que explicam a retração da movimentação ferroviária no Rio Grande do Sul entre 2006 e 

2024. Embora a base de dados contemple centenas de combinações possíveis, os resultados indicam que a 

queda agregada se concentra em um conjunto relativamente restrito de corredores logísticos, associados a 

produtos específicos e a determinados tipos de fluxo. Essa concentração reforça a interpretação de que a crise 

ferroviária não foi difusa, mas focalizada em segmentos estratégicos, cuja perda comprometeu a funcionali-

dade do sistema como um todo. 

Os dados mostram que apenas cinco combinações explicam 32,4% da variação negativa total, eviden-

ciando o caráter concentrado da retração. Dentre elas, destaca-se o corredor Cruz Alta-Rio Grande, vinculado 

ao transporte de soja, que apresentou redução absoluta de 424 mil TU, correspondendo a 9,1% da variação 

negativa total. Essa combinação ilustra a perda de participação da ferrovia no escoamento da principal  

commodity agrícola do estado, mesmo em um contexto de expansão da produção. Na sequência, aparecem 

fluxos como Rio Branco do Sul (PR)-Pátio Industrial (Canoas), associado ao transporte de clínquer (- 362 mil 

TU; 7,8%), e Pátio Industrial-Passo Fundo, vinculado ao transporte de óleo diesel (- 309 mil TU; 6,7%). Também 

se destacam as combinações Passo Fundo-Rio Grande — soja (- 231 mil TU; 5,0%) — e Carazinho-Rio Gran- 

de — soja (- 176 mil TU; 3,8%). Esses resultados confirmam que a retração decorreu, sobretudo, da perda de 

volume em corredores que articulavam áreas produtoras do interior ao porto e fluxos de suprimento industrial 

para polos regionais. 

A análise das combinações mais relevantes revela padrões recorrentes quanto aos produtos transpor-

tados. A soja aparece de forma predominante nas combinações que lideram a retração, associada principal-

mente a fluxos intraestaduais com destino ao Porto de Rio Grande. Essa concentração indica que, mesmo no 

segmento agrícola, onde a ferrovia poderia manter competitividade, houve perda significativa de participação, 

reforçando a migração para o modal rodoviário. De maneira complementar, observam-se combinações envol-

vendo óleo diesel, clínquer e adubo orgânico acondicionado, produtos que compunham fluxos estratégicos 
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de abastecimento interno e que praticamente desapareceram ao longo do período. Essa desarticulação com-

prometeu a lógica operacional da ferrovia, eliminando a possibilidade de equilíbrio por meio da carga de 

retorno e ampliando a ociosidade dos vagões. 

Em síntese, a análise integrada confirma que a retração da movimentação ferroviária no Rio Grande 

do Sul entre 2006 e 2024 decorreu predominantemente da perda de volume em corredores logísticos especí-

ficos, associados a produtos e tipos de fluxo bem definidos. A concentração da variação negativa em combi-

nações ligadas ao escoamento da produção agrícola e ao abastecimento de insumos industriais evidenciou 

um encolhimento funcional da ferrovia em segmentos estratégicos da logística estadual. Embora existam com-

binações com crescimento pontual, essas variações positivas mostraram-se insuficientes para reverter a ten-

dência geral de queda observada no período. Esse padrão reforça a necessidade de compreender a crise fer-

roviária não apenas como uma redução agregada, mas como um fenômeno seletivo que atingiu os fluxos mais 

relevantes para a competitividade econômica do estado. 

5 Estudo de demanda potencial por produto  
 

Para avaliar o potencial de recuperação da demanda ferroviária no Rio Grande do Sul, foi realizado um 

exercício que parte do pico histórico de transporte ferroviário de cada produto entre 2006 e 2024. Para cada 

mercadoria, identificou-se o ano de maior volume transportado por trem e aplicou-se um índice de atualização 

específico para projetar esse valor para 2024. Nos casos em que existem dados de produção confiáveis (como 

soja e trigo), utilizou-se a variação acumulada da produção no período como base de atualização. Para os 

demais produtos, recorreu-se a proxies adequadas, como o crescimento do consumo regional, a expansão de 

área plantada ou a variação do Valor Adicionado setorial, de modo a estimar o quanto a demanda por trans-

porte evoluiu até 2024. O resultado desse exercício é uma estimativa de carga potencial por produto em 2024, 

ou seja, o volume que poderia estar sendo transportado por ferrovia caso o modal tivesse mantido a mesma 

participação de mercado que detinha no seu ano de pico, devidamente ajustada ao crescimento da demanda 

setorial. 

Gráfico 6 

 Carga ferroviária transportada em seu ponto máximo e carga potencial no Rio grande do Sul — 2024 

 
Fonte dos dados brutos: Agência Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025). 

A comparação entre as cargas potenciais estimadas e os volumes efetivamente transportados em 2024 

revela descompassos significativos na maioria dos produtos, indicando uma demanda reprimida expressiva. 

Em outras palavras, existem milhões de toneladas que potencialmente poderiam estar sendo transportadas 
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por ferrovia, mas que hoje seguem por outros modais devido às limitações estruturais, operacionais e comer-

ciais que restringem a competitividade ferroviária. 

A soja em grão é o caso mais emblemático desse hiato. De acordo com a projeção, a soja poderia 

atingir 3,2 milhões de TU anuais transportadas por ferrovia em 2024, valor próximo ao pico histórico observado 

em 2018, ajustado pela variação da produção (+ 4,0% até 2024). Entretanto, o volume efetivamente transpor-

tado de soja em 2024 foi de 1,2 milhão de TU, menos da metade do potencial estimado. Essa diferença, de 1,9 

milhão de TU, ilustra com clareza o “gap logístico” existente entre a oferta de carga e a capacidade atual da 

ferrovia em absorvê-la. Trata-se de um enorme contingente de produção agrícola que encontrou rotas alter-

nativas (principalmente rodoviárias) para escoamento, mas que poderia ser parcialmente retomado pelo mo-

dal ferroviário, caso houvesse melhoria nas condições de operação e integração logística. 

Óleo diesel, adubo orgânico a granel e clínquer são produtos que representavam fluxos relevantes de 

abastecimento interno e que foram quase totalmente perdidos pela ferrovia. Somados, apresentavam um po-

tencial de transporte superior a 2 milhões de TU em 2024 (considerando os volumes históricos máximos e o 

crescimento do consumo e da produção no período), mas, na prática, desapareceram da pauta ferroviária. Em 

2024, os volumes efetivos de diesel, adubo orgânico a granel e clínquer movimentados por trem foram resi-

duais, totalizando 355 mil TU, o que evidencia que importantes cadeias logísticas de insumos deixaram de 

contar com a opção ferroviária. A consequência é que cargas antes equilibradas entre ida e volta (por exemplo, 

grãos para exportação e fertilizantes no retorno) passaram a viajar predominantemente por caminhões, au-

mentando os custos e a ociosidade logística. Essa demanda reprimida de 1,7 milhão de TU reforça a necessi-

dade de recuperar tais fluxos estratégicos, por meio de parcerias com setores industriais ou incentivos à mul-

timodalidade, para restabelecer o equilíbrio operacional da ferrovia (carga de retorno) e melhorar sua viabili-

dade econômica. 

Para o arroz e o milho, embora os volumes absolutos desses grãos sejam menores quando compara-

dos aos da soja, os resultados também apontam hiatos relevantes. Em regiões onde historicamente havia 

embarque ferroviário de arroz e milho (como a Fronteira Oeste, no caso do arroz, e as Missões e o Alto Uruguai, 

no caso do milho), a ferrovia praticamente não atuava mais. Os cálculos indicam que, mantida a participação 

que esses produtos tiveram no passado, a movimentação ferroviária de arroz e milho em 2024 poderia ser 

muito superior à observada. Na prática, contudo, ambos registraram volumes próximos de zero por via férrea 

em 2024, confirmando a total migração para o modal rodoviário. Isso sugere que, caso determinados ramais 

regionais fossem reativados ou modernizados, existiria carga potencial para recuperá-los, especialmente du-

rante as safras, aliviando rodovias e reduzindo custos logísticos para produtores locais. 

O trigo em grão é um caso particular, pois, diferentemente dos anteriores, o trigo ainda mantinha 

algum nível de transporte ferroviário em 2024. As projeções, baseadas no crescimento expressivo da produção 

de trigo no estado — 94% entre 2012 e 2024, segundo IBGE (2026) —, apontam uma carga potencial teórica 

de 1,8 milhão de TU em 2024. Esse número, contudo, deve ser interpretado com cautela, pois a ferrovia gaúcha 

jamais escoou um volume próximo a esse patamar para o trigo. Ele serve mais como referência da oportuni-

dade logística máxima do que como meta realista de curto prazo. O volume efetivo de trigo transportado por 

trem em 2024 foi de 354 mil TU, valor modesto em comparação ao potencial, mas que representa um aumento 

de 13% em relação a 2006. Ou seja, mesmo em um cenário geral de declínio do modal, o trigo conseguiu 

expandir um pouco sua presença na ferrovia, graças a contextos específicos, como moinhos consumidores 

próximos a linhas ativas e safra em crescimento. Isso demonstra que, onde há infraestrutura operacional e 

demanda concentrada, o modal ferroviário pode reconquistar participação. Para que a projeção de 1,8 milhão 

de TU se tornasse factível no futuro, seria necessário investir em capacidade adicional e em novos terminais, 

mas o crescimento observado sinaliza uma direção factível.  

O farelo de soja representa um fluxo emergente e promissor. Inexistente na matriz ferroviária estadual 

em 2006, o farelo de soja alcançou 572 mil TU transportadas em 2024, consolidando-se como o segundo 
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produto mais movimentado pela ferrovia gaúcha, atrás apenas da soja em grão. Esse crescimento extraordi-

nário está diretamente ligado à industrialização da soja no estado, com cooperativas e tradings instalando 

plantas de esmagamento e investindo em terminais ferroviários para escoar o farelo até o Porto de Rio Grande. 

O sucesso do farelo de soja mostra que, quando há escala de carga, coordenação logística e infraestrutura 

disponível, a ferrovia não só recupera fluxos perdidos, mas também cria novos fluxos. Ainda há espaço para 

expansão caso novos polos processadores sejam conectados à malha ou se ampliem as capacidades dos cor-

redores existentes. O farelo pode ocupar parcela adicional da capacidade hoje ociosa dos trilhos, melhorando 

a sustentabilidade financeira da operação ferroviária. 

Em termos agregados, os resultados do exercício contrafactual indicam que a demanda reprimida 

potencial por transporte ferroviário no Rio Grande do Sul foi de 13,5 milhões de TU em 2024, considerando 

apenas os principais produtos analisados. Esse volume corresponde à diferença entre a carga potencial esti-

mada, com base na manutenção da participação histórica do modal, e o volume efetivamente transportado 

por ferrovia no ano. 

Em síntese, o estudo de demanda potencial reforça que a crise ferroviária gaúcha não decorre da 

inexistência de mercado, mas de limitações estruturais e operacionais que impediram a ferrovia de acompa-

nhar a expansão da produção e do consumo no estado. A existência de volumes expressivos de demanda 

reprimida sugere que a retração observada nas últimas duas décadas não é irreversível. Ao contrário, indica 

que há espaço concreto para a recuperação do modal, desde que sejam enfrentados os entraves associados à 

infraestrutura, à governança e à integração logística. A reconexão dessa demanda potencial à malha ferroviária 

constitui, portanto, uma oportunidade estratégica para reduzir custos sistêmicos de transporte, diversificar a 

matriz logística e fortalecer a competitividade da economia gaúcha no longo prazo. 

Conclusão 
 

A análise da movimentação ferroviária no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024 evidencia um processo 

de retração estrutural, seletivo e territorialmente concentrado, que reduziu significativamente a funcionalidade 

do modal na matriz logística estadual. Diferentemente da trajetória nacional, marcada pela consolidação de 

corredores especializados em commodities de alta densidade, a ferrovia gaúcha perdeu escala, diversidade de 

cargas e capilaridade territorial, operando em patamares substancialmente inferiores aos observados no início 

da série histórica. 

Os resultados demonstram que a queda não foi difusa, mas concentrada em combinações específicas 

de fluxo, trecho e produto, especialmente nos corredores associados ao Porto de Rio Grande e ao Pátio 

Industrial de Canoas. A retração simultânea de fluxos de escoamento agrícola e de abastecimento industrial 

comprometeu a lógica operacional da malha, eliminando cargas de retorno e reduzindo a densidade 

econômica da infraestrutura. Tal dinâmica ocorreu em um contexto de crescimento da produção agrícola e do 

PIB estadual, evidenciando um descompasso entre demanda potencial e utilização efetiva da ferrovia. 

O exercício contrafactual de demanda potencial reforça esse diagnóstico ao identificar um hiato 

logístico 10,6 milhões de toneladas úteis em 2024. Esse resultado indica que a redução da participação 

ferroviária não decorre da ausência de carga, mas da insuficiência de oferta e de limitações estruturais, 

operacionais e institucionais que restringiram a capacidade do modal de atender à demanda potencial. Nesse 

sentido, a hipótese de existência de gargalos estruturais na infraestrutura logística estadual é corroborada 

pelos achados da pesquisa. A retração observada reflete, portanto, um encolhimento funcional da rede, 

associado à fragmentação territorial da malha, à perda de densidade em corredores estratégicos e à 

priorização de segmentos de maior rentabilidade. 

Ainda assim, a existência de fluxos emergentes, como o farelo de soja, e a presença de demanda 

reprimida significativa sugerem que a trajetória recente não é irreversível. A recomposição da ferrovia gaúcha 
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dependerá da requalificação de corredores prioritários, do fortalecimento da coordenação entre 

concessionária, embarcadores e poder público e da integração efetiva com os demais modais. Mais do que 

recuperar volumes transportados, trata-se de reconstruir a funcionalidade sistêmica da infraestrutura 

ferroviária como elemento estruturante de uma matriz logística mais equilibrada, resiliente e competitiva para 

o desenvolvimento econômico do estado. 
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