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Resumo

Neste texto, analisa-se a evolugdo da movimentacéo ferroviaria no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024, com
base em dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), buscando identificar os padrdes estru-
turais da retracdo do modal no estado. Diferentemente da trajetoria nacional, marcada pela expansao de cor-
redores especializados em commodities minerais e agricolas, a ferrovia galcha apresentou declinio persis-
tente, com reducéo superior a 60% no volume transportado e encolhimento da malha operacional. A analise
desagregada por fluxo, trecho e produto revela que a retracdo foli seletiva e territorialmente concentrada,
afetando sobretudo corredores estratégicos ligados ao Porto de Rio Grande e ao Patio Industrial de Canoas.
A maior parte da queda decorreu da perda de fluxos de escoamento agricola e de abastecimento industrial
de produtos como soja, arroz, insumos agricolas, 6leo diesel e clinquer. O estudo também demonstra um
descompasso entre o crescimento da producdo agricola estadual e a utilizacdo da ferrovia, indicando migracao
estrutural para o modal rodoviario. Por meio de um exercicio contrafactual de demanda potencial, estima-se
a existéncia de expressivo hiato logistico, de 10,6 milhdes de toneladas Uteis em 2024, sugerindo que a crise
nao decorreu da auséncia de carga, mas de limitacdes operacionais, institucionais e de governanga. Conclui-
se que a retracdo ferrovidria no estado é estrutural, porém potencialmente reversivel mediante requalificacdo
de corredores estratégicos e coordenacao entre poder publico, concessionaria e embarcadores.

Palavras-chave: transporte ferroviario; infraestrutura logistica; economia regional; Rio Grande do Sul; conces-
soes

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
spectalized 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 commodlity 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.

Keywordss: rail transportation, logistics infrastructure’ transportation economics; regional economy; Rio Grande
do Sul freight transportation

Classificacao JEl: L92, R42, H54, R11

A malha ferroviaria do Rio Grande do Sul foi historicamente concebida para conectar regides produ-
toras ao Porto de Rio Grande e as fronteiras interestaduais, desempenhando papel estratégico na logistica
estadual ao longo do século XX. No entanto, nas Ultimas duas décadas, esse modal tem enfrentado um pro-
cesso continuo de retragdo, caracterizado por expressiva queda no volume transportado, reducado 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 cenério de fra-
gilidade estrutural, agravado por eventos extremos, como as enchentes de 2024, que interromperam conexdes
interestaduais e acentuaram o isolamento funcional da ferrovia gaucha.

Esse declinio ocorreu em um contexto paradoxal. Embora a economia e a producdo agricola do Rio
Grande do Sul tenham crescido, ampliando a demanda potencial por transporte de cargas, tanto a participacdo
da ferrovia na matriz logistica estadual quanto o volume absoluto de carga transportada pelo modal dimi-
nuiram. Esse cenario é particularmente preocupante, tendo em vista que o transporte rodoviario vem enfren-
tando uma tendéncia de queda no niumero de motoristas habilitados e envelhecimento da categoria, o que
gera um risco potencial de longo prazo que pode tornar mais vulneravel a cadeia logistica baseada em cami-
nhoes e evidencia a importancia de estudar outros modais capazes de absorver fluxos de cargas e reduzir
dependéncias sistémicas. Entre 2011 e 2025, o total de motoristas de caminhdo habilitados no Brasil caiu?®
17,1%, e a idade média desses profissionais, entre 2010 e 2024, aumentou? 11,4%, de 39,8 anos para 44,3 anos,
possivelmente refletindo a falta de renovagdo geracional — fatores que colocam em risco a capacidade de
atendimento das demandas de transporte rodoviario no longo prazo.

Em nivel nacional, a movimentagao ferroviaria manteve relativa estabilidade ao longo da ultima dé-
cada, sustentada, sobretudo, pela elevada participacdo 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 trajetdria nacional e a trajetdria galcha revela que a crise ferrovidria no estado ndo pode ser

! Célculo proprio para as categorias AC, AE, C e E (Brasil, 2026b).
2 Calculo préprio para as classes 782310, 782510 e 782515 da Classificagdo Brasileira de Ocupacdes (CBO) (Brasil, 2026a).
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explicada por falta de carga ou por tendéncias generalizadas do setor, mas por condicionantes especificos da
malha regional.

Embora a literatura sobre transporte e infraestrutura no Brasil enfatize, de forma recorrente, a insufi-
ciéncia de investimentos e a predominancia histérica do transporte rodoviario, ainda sdo escassas analises
empiricas que examinem, em nivel subnacional, como a retracdo ferroviaria se manifesta de maneira seletiva,
concentrando-se em determinados fluxos, corredores logisticos e tipos de produto, mesmo sob regime de
concessao federal. Ademais, poucos estudos exploram, de forma integrada, a relagdo entre fluxo, trecho e
produto como forma de compreender os mecanismos que explicam a perda de funcionalidade do sistema
ferroviario.

Neste texto, busca-se contribuir para esse debate ao analisar a evolu¢do da movimentacédo ferroviaria
no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024, com base em dados da Agéncia Nacional Transportes Terrestres
(ANTT) (2025). O objetivo é identificar os padrdes de retracdo do modal ferroviario, examinando de que forma
a perda de volume transportado se distribuiu entre diferentes tipos de fluxo — intraestadual (origem e destino
dentro do préprio estado), de entrada (cargas provenientes de outras unidades da federacdo com destino ao
RS) e de saida (cargas originadas no RS com destino a outros estados ou ao exterior) —, bem como entre
distintos trechos ferroviarios e produtos transportados. Busca-se, ainda, avaliar se a redugdo do volume trans-
portado e da participacdo ferroviaria no modal de transportes do estado decorreu de uma insuficiéncia de
capacidade e oferta do servi¢o ante a demanda potencial por transporte, indicando possiveis gargalos estru-
turais na infraestrutura logistica estadual.

A principal contribuicdo do artigo reside em demonstrar que a crise ferroviaria galcha apresenta ca-
rater estrutural e seletivo, concentrando-se em corredores logisticos estratégicos e em fluxos historicamente
relevantes para a competitividade estadual. Ao evidenciar o descompasso entre producdo, demanda potencial
e uso efetivo da ferrovia, o estudo oferece subsidios empiricos para a compreensao das falhas de planejamento
e governanca que moldaram a atual configuracdo da matriz de transportes no estado.

Além desta introducado, o artigo estd organizado em outras quatro se¢des. Na secdo 2, descrevem-se
a base de dados e os procedimentos metodoldgicos adotados. Na secdo 3, analisa-se a evolucdo agregada da
movimentacao ferroviaria no periodo, dividida entre nacional e estadual. Em seguida, na secao 4, apresentam-
se andlises desagregadas por tipo de fluxo, trecho e produto. Posteriormente, na secdo 5, apresenta-se um
exercicio 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 implicacdes dos
resultados e apresentam-se as conclusdes.

Neste estudo, utilizam-se dados oficiais de movimentagdo ferroviaria disponibilizados pela ANTT,
abrangendo o periodo de 2006 a 2024 (ANTT, 2025). A base contempla informag¢des anuais desagregadas por
trecho ferroviario e tipo de produto transportado, expressas em toneladas Uteis (TU). A escolha da métrica de
toneladas Uteis justifica-se por representar, de forma adequada, o volume efetivamente transportado, permi-
tindo comparagdes consistentes ao longo do tempo e entre diferentes tipos de carga, além de constituir a
métrica de referéncia em estudos técnicos e avaliacdes especializadas do setor ferroviario. A tonelada util
representa o peso total da carga movimentada (excluindo o peso dos vagdes) no transporte ferroviario remu-
nerado.

O recorte temporal foi definido, a época da elaboragdo do estudo, em funcdo da disponibilidade de
dados referentes as concessoes ferroviarias federais, contemplando diferentes fases de operagdo da malha
ferroviaria no Rio Grande do Sul. No intervalo analisado, ocorreu mudanca de controle na concessionaria res-
ponséavel pela Malha Sul. A concessao foi inicialmente leiloada em dezembro de 1996, com inicio de operagédo
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em marco de 1997, sendo a concessionaria responsavel a América Latina Logistica (ALL), que operou a malha
até o processo de incorporagao/fusdo com a Rumo Logistica. A operagdo de incorporagao foi aprovada pela
ANTT em novembro de 2014 e esteve sujeita a condicionantes® definidas pelo Conselho Administrativo de
Defesa Economica (CADE), em 2015, que envolveram restricdes concorrenciais, incluindo obriga¢des de acesso
nao discriminatério a infraestrutura e parametros de transparéncia na prestagdo de servigos (Cade [...], 2015;
ANTT [...], 2014). Desde entdo, a operacdo é conhecida como Rumo Malha Sul, com contrato de concesséo
federal vigente até 2027.

A passagem da ALL para a Rumo Logistica Operadora Multimodal S.A. refletiu diferencas em regimes
operacionais, estratégias de investimento e praticas de registro, fatores que devem ser considerados na inter-
pretagdo de variagdes temporais nos fluxos e na série histérica de toneladas Uteis. Nesse contexto institucional,
a analise da série histérica abrange um periodo de transicdo regulatéria e societaria da concessiondria da
Malha Sul, aspecto relevante para a adequada leitura das variagdes observadas nos fluxos ferroviarios e nas
toneladas Uteis transportadas.

Inicialmente, procedeu-se a analise da evolucdo agregada da movimentacdo ferroviaria no estado,
com o objetivo de identificar tendéncias gerais e pontos de inflexdo ao longo da série historica. Em seguida,
a variacdo total do volume transportado foi decomposta segundo trés dimensdes analiticas: (a) tipo de fluxo,
(b) trechos ferroviarios e (c) produtos transportados. Essa decomposicdo permitiu identificar padrdes de con-
centracdo da retracdo e avaliar o peso relativo de diferentes segmentos logisticos na variacdo observada.

Adicionalmente, realizou-se uma analise integrada das combinacdes entre fluxo, trecho e produto,
com o intuito de identificar os corredores logisticos e as cadeias produtivas que mais contribuiram para a
retracdo do transporte ferroviario no periodo analisado. Para essa etapa, foram selecionadas as combinacées
com maior contribuicdo para a variagdo negativa total, bem como aquelas que apresentaram crescimento
relevante, ainda que pontual.

Por fim, foi desenvolvido um exercicio de estimativa de demanda potencial por produto, de natureza
contrafactual. Para cada mercadoria, identificou-se o ano de pico histérico de transporte ferroviario e aplicou-
se um fator de atualizacdo baseado na evolucdo ou da producdo agricola, ou do consumo regional ou de
indicadores setoriais pertinentes, conforme a disponibilidade de dados. O objetivo desse exercicio ndo é rea-
lizar previsdes, mas estimar a ordem de grandeza do volume que poderia estar sendo transportado por ferrovia
em 2024, caso o modal tivesse mantido sua participacao historica, ajustada ao crescimento da producéo.

Cabe destacar que a andlise apresenta algumas limitacdes. O estudo nao incorpora informagdes sobre
tarifas ou custos ferroviarios, ndo diferencia tipos de trens ou arranjos operacionais especificos e nédo isola
explicitamente os efeitos conjunturais da pandemia de COVID-19 sobre a movimentacao ferroviaria. Ademais,
a decomposicao da variagao por trechos baseia-se no somatério das variagdes absolutas anuais, sendo os anos
sem registro tratados como auséncia efetiva de transporte (carga igual a zero), o que pode gerar varia¢cdes
abruptas associadas a descontinuidades operacionais e, em determinados casos, superestimar a contribui¢do
de alguns trechos para a queda verificada. Ainda assim, a abordagem adotada permite captar, de forma ro-
busta, os padrdes estruturais de retragédo e reorganizacao dos fluxos ferroviarios no Rio Grande do Sul.

Nesse contexto, marcado por retracao da carga transportada e sucateamento da rede, a metodologia
baseada no somatério das variagdes absolutas mostra-se mais consistente para a identificacdo das contribui-
¢des negativas do que para a interpretagdo dos crescimentos observados em determinados trechos. Isso por-
que, em ambientes de descontinuidade operacional, aumentos de carga tendem a refletir reativagdes pontuais
ou operagoes episddicas, e ndo uma expansao estrutural da capacidade de transporte. Assim, as contribuigdes
positivas devem ser interpretadas com cautela, pois nao representam necessariamente a ganhos sustentados
de desempenho.

3 Ato de Concentragdo 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 Anuario do Setor Ferroviadrio (ANTT, 2025), disponibiliza informag¢des anuais desagregadas por trecho e
produto apenas a partir de 2006, constituindo a série histérica mais longa com padronizagdo consistente atu-
almente acessivel ao publico. Ndo ha, na mesma estrutura metodologica e com igual nivel de desagregacao,
dados comparaveis para anos anteriores. Dessa forma, a escolha do periodo ndo decorre de um marco eco-
némico especifico, mas da limitagdo objetiva da base de dados disponivel. O ano de 2024, por sua vez, cor-
responde ao ultimo exercicio completo disponivel no momento da coleta. Assim, o intervalo 2006-24 repre-
senta a janela temporal maxima que permite uma analise longitudinal consistente, com comparabilidade me-
todoldgica ao longo de toda a série.

O transporte ferroviario de cargas no Brasil apresenta problemas estruturais histéricos, refletidos em
baixo aproveitamento do modal e extrema concentracdo em poucos produtos, notadamente o minério de
ferro. Apesar de ter registrado crescimento no volume transportado no periodo de 2006 a 2024, a participagdo
das ferrovias na matriz nacional permaneceu muito aquém da verificada em paises de dimensao continental
equivalente. Segundo Azevedo et al (2017), no Brasil, entre 15% e 20% das cargas sdo movimentadas por
trens, enquanto, em nac¢des como Russia (81%), Canada (46%), EUA (43%), Australia (43%) e China (37%), uma
parcela muito maior do transporte de cargas ocorre sobre trilhos. Essa discrepancia evidencia uma situacao
estruturalmente desfavoravel, pois o modal ferroviario brasileiro tem baixa representatividade e é pratica-
mente relegado a um papel secundario, atrés do rodoviario (que responde por 65% a 68% das cargas).

A baixa participagdo do transporte ferroviario na matriz logistica brasileira esta associada as limitacdes
estruturais da infraestrutura. A malha ferrovidria brasileira iniciou sua expansdo ainda no século XIX e atingiu
seu maior desenvolvimento na primeira metade do século XX, quando alcancou 37 mil quildmetros de exten-
sdo, na década de 50 (DNIT, 2009). Posteriormente, entretanto, diversos trechos foram desativados ou perde-
ram relevancia operacional, resultando em uma reducdo da rede efetivamente utilizada. Atualmente, o pals
possui 29 mil km de ferrovias, dos quais apenas uma parcela opera com elevada intensidade de trafego. O
Plano Nacional de Logistica de 2025 indica que 7 mil km se encontram em plena operagéo, enquanto 13,5 mil
km apresentam baixa densidade de trafego e 8,5 mil km ndo possuem operacdo comercial, evidenciando o
elevado grau de subutilizacdo de parte da infraestrutura ferroviaria nacional (EPL, 2018).

Em termos proporcionais, a limitacdo torna-se ainda mais evidente. Considerando-se a area territorial
de 8.510.345 km?, a densidade ferroviaria brasileira corresponde a 0,003 km/km?, quando considerada a ex-
tensdo total de 29 mil km, ou a 0,002 km/km?, quando considerada apenas a malha efetivamente operacional,
de 20,5 mil km (EPL, 2018). Em termos praticos, isso significa que o pais dispde de 2 a 3 metros de ferrovia por
quildmetro quadrado de territério, indicador que revela a reduzida capilaridade da infraestrutura ferroviaria
brasileira em comparacdo a outras grandes economias.

Com base em dados de extensao ferroviaria de 2021 (World Bank, 2021) e area territorial (IBGE, 2024),
paises como Alemanha (0,094 km/km?), Franga (0,043 km/km?), india (0,021 km/km?) e Estados Unidos (0,015
km/km?) apresentam densidades substancialmente superiores. Mesmo economias de grande dimenséo terri-
torial, como China (0,011 km/km?2) e Russia (0,005 km/km?2), superam o Brasil, que figura na ultima posigao
entre os paises analisados. Esse quadro evidencia que a reduzida capilaridade da malha ferroviaria constitui
um condicionante estrutural da baixa participacdo do modal, limitando sua capacidade de integracao territo-
rial e contribuindo para a manutencao de elevados custos logisticos.
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Mapa 1
Malha ferroviaria do Brasil — 2022
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Fonte: Atlas Socioecondmico do Rio Grande do Sul (Rio Grande do Sul, 2022a).

Como se observa no Grafico 1, o transporte ferroviario, entre 2006 e 2024, permaneceu fortemente
concentrado em poucos grupos de mercadorias, com clara predominancia do minério de ferro, que respondeu
pela maior parcela do volume movimentado ao longo de toda a série. Embora tenha havido participacdo
relevante de produtos do complexo agroexportador, como soja, farelo de soja e demais granéis agricolas, sua
contribuicdo foi significativamente inferior a do segmento mineral, reforcando o perfil primario-exportador da
malha. Entre 2010 e 2018, verificou-se expansdo consistente do volume total transportado, culminando em
um pico em 2018. Entretanto, em 2019 e 2020, ocorreu retracdo, seguida de recuperagdo gradual nos anos
posteriores. Ainda assim, a estrutura permaneceu pouco diversificada: cargas industriais, contéineres e
produtos de maior valor agregado ocuparam participagdo relativamente modesta no total. Em sintese, os
dados indicam que, apesar do crescimento observado ao longo do periodo, o transporte ferroviario manteve
padrao concentrado e dependente de commodiities, revelando limita¢bes estruturais quanto a diversificacdo
produtiva e a ampliacdo do uso do modal para outros segmentos econdmicos.
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Gréfico 1
Carga transportada no modal ferroviario, por subgrupo de mercadoria, no Brasil — 2006-24
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Fonte dos dados brutos: Agéncia Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025).

3.1.2 Dinamica temporal e fases da expansao

Entre 2006 e 2024, o total transportado pelas ferrovias brasileiras, medido em toneladas Uteis, cresceu
38,9%, resultado que reflete movimentos bastante heterogéneos entre as diferentes malhas. Observaram-se
expansdes expressivas em trechos especificos, como a Rumo Malha Norte (RMN), com aumento de 471,7%, e
a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), com elevacdo de 114,7%, além de crescimentos relevantes na Estrada de
Ferro Carajas (EFC) (+ 94,0%), na Transnordestina Logistica (FTL) (+ 91,6%) e na Malha Regional Sudeste (MRS)
Logistica (+43,8%). Em contraste, algumas malhas registraram retracbes no periodo, destacando-se a Estrada
de Ferro Parana Oeste (EFPO) (-81,0%), a Estrada de Ferro Vitéria 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 ferroviario decorreu de desempenhos bastante desiguais entre as malhas, com avan-
¢os concentrados em determinados corredores e redugdes em outros trechos da rede (Grafico 2).

Gréfico 2
Carga transportada no modal ferroviario, por malha, no Brasil — 2006-24
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Fonte dos dados brutos: Agéncia Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025).
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A seguir, descreve-se a evolucao histérica do transporte ferroviario brasileiro, destacando-se fatores
estruturais e choques conjunturais, como a forte demanda por minério de ferro, o modelo de concessdes dos
anos 90, a recessdo de 2015-16, o rompimento de Brumadinho e os efeitos da pandemia, que explicam os
padrdes de crescimento, concentrac¢do e volatilidade observados entre as malhas.

Entre 2006 e 2018, o transporte ferroviario brasileiro apresentou trajetéria de expanséo, fortemente
associada ao boom das commodities, especialmente minério de ferro, impulsionado pela demanda chinesa.
Em 2009, observou-se uma queda pontual, possivelmente associada a desaceleragdo do comércio internacio-
nal decorrente da crise financeira iniciada em 2008. Entre 2006 e 2014, o volume transportado manteve ten-
déncia ascendente, ainda que com oscilagdes moderadas, consolidando a ferrovia como principal modal no
escoamento de commodities minerais.

Embora a recessdo de 2015-16 ndo tenha interrompido esse movimento, ela evidenciou uma caracte-
ristica estrutural do setor, que é a elevada concentracdo da matriz de cargas no transporte de minério de ferro.
Essa dependéncia tornou-se particularmente visivel em 2019, quando o rompimento da barragem em Bruma-
dinho (MG) provocou retracdo significativa no transporte ferroviario de minério, com impacto direto sobre o
volume total nacional. O episédio revelou a vulnerabilidade sistémica decorrente da concentragdo em um
Unico produto, que ainda responde por parcela majoritaria da movimentacao ferroviaria.

Durante a pandemia de COVID-19, em 2020, o setor demonstrou relativa estabilidade, sustentado pelo
escoamento de commodities minerais e agricolas. Nos anos subsequentes, observou-se uma leve recuperacéo,
ainda fortemente influenciada pelo desempenho do setor mineral e do agronegdcio.

Em termos de participagdo modal, as ferrovias passaram a responder por pouco mais de 20% da mo-
vimentagdo total de cargas no Brasil, percentual superior ao observado no inicio dos anos 2000, refletindo
uma expansao relevante do uso do modal no periodo recente (Panorama [...], 2025). Esse avanco, contudo,
ocorreu de forma altamente concentrada. O pais ainda apresenta baixa densidade ferrovidria quando compa-
rado a outras grandes economias, e uma parcela expressiva do volume transportado permanece concentrada
em poucos grupos de carga, com predominancia do minério de ferro, seguido pelos produtos do complexo
soja (soja em grao, farelo e 6leo), que juntos responderam por mais de 80% da movimentacdo ferroviaria
nacional em 2024 (Panorama [...], 2025).

A expansdo recente da ferrovia brasileira esteve fortemente associada aos fluxos de exportagdo de
commodlities agricolas, especialmente grdos, concentrando-se em corredores voltados ao escoamento para
os principais portos. Nesse contexto, observa-se uma légica de eficiéncia voltada a grandes volumes e a com-
petitividade logistica do agronegdcio, com menor protagonismo de cargas industriais de maior valor agregado
no sistema ferroviario (Souza; Esteves Sobrinho, 2025).

Essa estratégia concentradora continua a se materializar em novos investimentos voltados a regides
de fronteira agricola. Em 2025, o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) aprovou
financiamento de R$ 2 bilhGes para a Rumo Logistica, com o objetivo de viabilizar a construcdo de 162 km da
Ferrovia Estadual de Mato Grosso, ampliando a capacidade de escoamento da producdo agricola e refor¢cando
a integracdo logistica do estado com os corredores nacionais de exportacdo (BNDES [...], 2025). O projeto
insere-se na consolidacdo do eixo ferrovidrio da Regido Centro-Oeste, com impactos sobre polos produtivos
do norte mato-grossense, como Lucas do Rio Verde e Sinop, importantes centros de produgdo de graos do
pats. A iniciativa evidencia a continuidade do direcionamento de recursos publicos e privados para corredores
de alta densidade agricola, reforcando o transporte ferroviario em determinadas regides, ao mesmo tempo
em que outras malhas regionais permanecem estagnadas ou em retracao.

Esse padrdo de especializacdo ndo é recente. Desde o final do século XIX, a formagdo da malha ferro-
viaria brasileira esteve orientada a conexdo de areas produtoras aos portos de exportagdo, sobretudo regides

Texto Para Discussédo n.° 17 | DEE-SPGG | ABRIL 2026 |10



TEXTOS PARA
DISCUSSAO

associadas aos ciclos agroexportadores. As primeiras ferrovias foram implantadas com o objetivo de transpor-
tar commodiities agricolas e minerais até os portos, sem a preocupacao de integrar territorialmente o pais. Ao
longo do século XX, esse desenho foi, em grande medida, preservado e, apds o processo de concessdes ini-
ciado na década de 90, consolidou-se uma estrutura ferroviaria fortemente voltada ao transporte de cargas
pesadas e de baixo valor agregado. Nesse contexto, o sistema ferroviario brasileiro permaneceu orientado
principalmente ao escoamento de granéis de exportagdo, com destaque para minérios e produtos agricolas
(Campos Neto et al, 2010).

Do ponto de vista econdmico, essa especializagdo é coerente com as caracteristicas estruturais do
modal ferroviario. A ferrovia apresenta elevados custos fixos e custos marginais relativamente baixos, o que
torna sua eficiéncia dependente da geragdo de economias de densidade, isto é, da concentracdo de grandes
volumes em corredores especificos capazes de diluir custos e garantir elevada taxa de utilizacdo da infraestru-
tura. Produtos como o minério de ferro reinem condic¢des particularmente favoraveis a esse arranjo: elevada
densidade fisica, grande escala produtiva, fluxo continuo e logistica integrada a exportagdo. Em diversos casos,
observa-se ainda integracdo vertical entre produgdo mineral, operagdo ferroviaria e terminais portuarios, o
que amplia a previsibilidade da demanda e reduz riscos associados aos investimentos em infraestrutura ferro-
viaria (Castro, 2002).

O modelo de concessdes adotado nos anos 90 reforcou essa logica. As ferrovias foram concedidas em
blocos regionais, organizados a partir das malhas da antiga Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). Adotou-se
um modelo verticalizado, no qual o concessionario passou a ser responsavel tanto pela manutencdo da infra-
estrutura quanto pela operacdo do transporte ferroviario. Dessa forma, cada malha passou a ser explorada por
um Unico operador, com direito de exploragdo comercial do transporte de cargas em sua area de atuagdo
(Ribeiro; Fioravanti; Cruvinel, 2018).

Esse arranjo institucional resultou em mercados regionais pouco competitivos, nos quais as conces-
sionarias tendiam a concentrar investimentos e operacdes nos corredores de maior densidade e rentabilidade,
especialmente associados ao transporte de commodities de exportacdo. Como consequéncia, fluxos de menor
escala e cargas mais diversificadas permaneceram com participagado reduzida no sistema ferroviario (Santos et
al, 2026). Auditorias do Tribunal de Contas da Unido (TCU) também identificaram fragilidades no planejamento
e na integracao das malhas, bem como limitagdes na efetividade de instrumentos como o direito de passagem
e o trafego mutuo, contribuindo para a segmentacdo do sistema e a consolidacdo de corredores especializados
(Brasil, 2015).

Como consequéncia, o sistema ferroviario brasileiro tornou-se altamente eficiente no escoamento de
commodiities pesadas, mas relativamente pouco adaptado ao transporte de cargas industriais diversificadas e
conteinerizadas. A sustentabilidade econémica da infraestrutura passou a depender, em grande medida, da
existéncia 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 divergéncias regionais observadas nas ulti-
mas duas décadas. A expansdo ferroviaria entre 2006 e 2024 concentrou-se principalmente em corredores
associados a mineragdo e a determinados eixos agricolas de alta densidade. Entretanto, essa dinamica nao foli
homogénea no territorio nacional.

No caso do Rio Grande do Sul, a estrutura produtiva apresenta caracteristicas distintas das regides
mineradoras ou das novas fronteiras agricolas da Regido Centro-Oeste. A pauta ferroviaria estadual é predo-
minantemente composta por graos, insumos agricolas, combustiveis e cargas industriais diversificadas. Em-
bora relevantes em termos absolutos, esses fluxos sdo mais sazonais, territorialmente dispersos e sujeitos a
concorréncia direta do transporte rodoviario. A auséncia de um fluxo mineral estruturante de grande escala
limita a formagao de corredores cativos e reduz as economias de densidade observadas em outras regides do
pals.
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Assim, a trajetoria da ferrovia galcha deve ser interpretada a luz dessas condicdes estruturais. A retra-
¢do a ser apresentada a seguir ndo pode ser entendida como mero reflexo de uma tendéncia geral do trans-
porte ferroviario brasileiro, mas como resultado da interagdo entre estrutura produtiva regional, caracteristicas
econdmicas do modal e incentivos institucionais do modelo de concessdo. A comparagdo evidencia que a
viabilidade de sistemas ferroviarios depende ndo apenas do volume agregado transportado, mas da compo-
sicdo das cargas e do grau de concentracdo espacial e contratual da demanda.

Diferentemente da trajetoria de crescimento observada em alguns corredores nacionais especializados
em commodlities, a movimentacao ferrovidria no Rio Grande do Sul, entre 2006 e 2024, revelou um processo
de declinio estrutural, marcado por uma reducdo persistente e significativa do volume de cargas transportadas.
Ao longo desse periodo, a ferrovia galicha deixou de ocupar posicdo estratégica na matriz de transporte es-
tadual, passando a desempenhar um papel residual, restrito a poucos corredores internos. Essa tendéncia
evidenciou-se pela variagdo acumulada negativa de 4,64 milhdes de TU entre 2006 e 2024, o que representou
uma queda de 61,7% em relacdo ao volume registrado no inicio da série historica. Trata-se de uma mudanca
profunda no patamar de utilizacdo da malha ferroviaria, sem sinais de reversdo ao longo das ultimas duas
décadas.

Esse comportamento ndo pode ser interpretado como um fenémeno isolado ou conjuntural. Pelo
contrario, ele reflete um conjunto de fatores estruturais que incluem a baixa competitividade em relagdo ao
modal rodoviario, a descontinuidade de investimentos em modernizacdo da infraestrutura e a auséncia de
politicas integradas de transporte capazes de favorecer o modal ferrovidrio. Auditorias recentes do Tribunal
de Contas da Unido reforcaram esse diagndstico em escala nacional. A Lista de alto risco na Administragdo
Publica Federal (Brasil, 2022) identificou fragilidades relevantes no planejamento logistico, destacando a des-
continuidade dos planos de transporte, a auséncia de critérios uniformes para priorizacdo de investimentos e
as dificuldades de integragdo entre os modais. Embora o foco desta secdo recaia sobre a dinamica nacional,
essas constatacdes sao fundamentais para compreender a trajetoria ferroviaria do Rio Grande do Sul. A malha
ferroviaria opera sob regime de concesséo federal, o que subordina os investimentos, a definicdo de priorida-
des e a coordenacao logistica a diretrizes estabelecidas em nivel nacional. Assim, fragilidades no planejamento
e na governanga do sistema ferroviario brasileiro tendem a se refletir diretamente no contexto estadual, con-
tribuindo para a perda de relevancia do modal, a descontinuidade operacional de trechos e a limitada capaci-
dade de recuperacao da ferrovia no territério gaucho.

Gréfico 3
Carga transportada no modal ferroviario do Rio Grande do Sul — 2006-24
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Fonte dos dados brutos: Agéncia Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025).
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A andlise da série histérica permite identificar trés fases distintas. Entre 2006 e 2011, a movimentagao
ferrovidria manteve-se em niveis relativamente elevados e estaveis, com volumes anuais variando entre 7,5
milhdes e 8,2 milhdes de TU, atingindo o pico da série em 2011. Esse periodo representou o ultimo momento
de utilizagdo robusta da malha ferrovidria estadual, ainda com alguma diversidade de fluxos e produtos. A
partir de 2012, observou-se uma inflexdo negativa, com inicio de um movimento de retragdo mais pronun-
ciado. Entre 2012 e 2015, o volume anual caiu de 6,8 milhdes para 5,6 mithdes de TU, sinalizando uma reducdo
significativa em curto intervalo de tempo. Nos anos subsequentes, entre 2016 e 2019, a movimentacao ferro-
viaria passou a oscilar em patamares estruturalmente inferiores aos observados no inicio da série, variando
entre 4,6 milhdes e 5,6 milhdes de TU, sem sinais de recuperagdo. Finalmente, a partir de 2020, consolidou-se
um novo nivel mais baixo de utilizagdo da malha, com o volume anual atingindo 4,1 milhdes de TU e perma-
necendo em trajetoria descendente até 2024, quando se registraram 2,9 milhdes de TU, o menor valor da série
historica. Esse Ultimo ano refletiu ndo apenas a tendéncia estrutural, mas também os impactos das enchentes
que interromperam trechos estratégicos da malha, agravando ainda mais a crise operacional.

A reducao 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 participacdo e
volume transportado, evidenciando perda de relevancia e capacidade operacional. Essa desconexdo entre
oferta e demanda é um dos sinais mais criticos da fragilidade do modal ferroviario no estado. Ou seja, a ferrovia
nao vem conseguindo atender ao incremento de demanda da economia, uma tendéncia preocupante que sera
detalhada adiante, ao se examinarem fluxos e trechos especificos.

Grafico 4
Carga transportada no modal ferroviério, por tipo de fluxo, no Rio Grande do Sul — 2006-24
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Fonte dos dados brutos: Agéncia Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025).
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A decomposicdo da variagdo total do volume transportado por tipo de fluxo evidencia que a retracao
atingiu todos os sentidos de circulagdo da carga, ainda que com intensidades distintas. O fluxo intraestadual,
historicamente dominante, apresentou uma redugao absoluta de 2,57 milhdes de TU entre 2006 e 2024, o que
corresponde a uma queda percentual de 50,6%. Em termos de contribuicdo relativa, esse fluxo respondeu por
55,5%* da variacdo total negativa observada no periodo, configurando-se como o principal componente da
retracdo agregada do volume transportado.

4 Nota metodoldgica: as contribuicdes apresentadas referem-se a participagdo percentual de cada trecho/produto na queda absoluta da
carga transportada no periodo. Como alguns trechos/produtos registraram crescimento, suas variagdes atuam no sentido oposto ao
movimento agregado, reduzindo parcialmente a magnitude da retragdo total. Por essa razdo, as porcentagens atribuidas aos trechos
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Do ponto de vista operacional, a queda nao se limitou ao volume: o nimero de operagdes® também
apresentou retragao significativa. Para os fins deste estudo, define-se operacdo como cada par origem-destino
(trecho ferroviario especifico) que registrou movimentacdo no ano considerado, independentemente do vo-
lume transportado. Assim, o indicador reflete o niUmero anual de trechos ativos por tipo de fluxo. No inicio da
série, o fluxo intraestadual registrava patamares anuais superiores a 150 operacgdes, atingindo 171 em 2009,
ano de maior movimentacdo. A partir de 2010, observou-se reducdo continua desse nimero, com estabilizacdo
em niveis significativamente inferiores apds 2015. Em 2024, o fluxo intraestadual registrou 32 operacoes, evi-
denciando reducdo de 79,5% na frequéncia operacional, no periodo analisado.

O fluxo de entrada no Rio Grande do Sul registrou reducdo absoluta de 1,29 milhdo de TU, equivalente
a uma queda percentual de 83,6% no periodo. Esse fluxo contribuiu com 27,8% da variacdo total negativa,
indicando perda relevante da participacdo da ferrovia no transporte de cargas destinadas ao estado. Essa
retracdo também se refletiu no nimero de operag¢des associadas ao fluxo de entrada, que, nos primeiros anos
da série, situava-se majoritariamente entre 60 e 70 opera¢des anuais. De 2010 a 2019, observou-se declinio
acentuado, com os registros tendo oscilado em patamares substancialmente inferiores. Nos anos mais recen-
tes, o fluxo estabilizou-se em niveis reduzidos, atingindo oito operacdes em 2024.

De forma semelhante, o fluxo de saida do Rio Grande do Sul apresentou retracdo expressiva, com
reducdo absoluta de 778 mil TU, correspondente a uma queda percentual de 87,2% entre 2006 e 2024. Apesar
da elevada variacdo percentual negativa, sua contribuicdo para a variacdo total foi de 16,8%, refletindo o menor
peso relativo desse fluxo no volume agregado. No que se refere ao nimero de operagdes, o fluxo de saida
registrava, nos primeiros anos da série, patamares anuais entre 56 e 79 operacdes, tendo alcangado seu pico
em 2011. A partir de 2012, verificou-se trajetoria consistente de reducdo, com os registros oscilando entre 13
e 29 operacdes ao longo da segunda metade da série. Em 2024, observou-se novo recuo, com oito operagdes
registradas no ano.

Grafico 5
Numero de trechos do modal ferrovidrio em operagdo no Rio Grande do Sul — 2006-24
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Fonte dos dados brutos: Agéncia Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025).

em queda ndo somam 100%. No presente estudo, a contribuicdo dos trechos/produtos em queda para a queda ocorrida no periodo
soma 114,5%, e a dos trechos/produtos com crescimento soma -14,5%.

> Para fins deste estudo, entende-se por operagéo a ocorréncia anual de um transporte de uma mercadoria especifica entre uma estacdo
de origem e uma estacdo de destino. Assim, por exemplo, o transporte de dleo dliesel entre a estagdo Patio Industrial e o Porto de Rio
Grande, realizado no ano de 2008, é contabilizado como uma operacao para o referido ano.
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Em conjunto, os dados indicam que a retracdo do volume transportado por tipo de fluxo é acompa-
nhada por uma diminuicdo expressiva do nimero de operagdes ferroviarias, sugerindo ndo apenas a redugédo
da carga movimentada, mas também a perda de regularidade e frequéncia operacional da ferrovia no estado.
Esse comportamento reforga a interpretacdo de que a queda observada reflete um encolhimento estrutural da
utilizacdo da malha ferroviaria, afetando simultaneamente a intensidade do transporte e a dinamica opera-
cional dos diferentes fluxos.

A analise da evolucdo da movimentacao ferroviaria no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024 evidencia,
portanto, uma reducao continua do volume transportado, acompanhada pela retracdo do nimero de opera-
¢oes ferroviarias em todos os tipos de fluxo. O fluxo intraestadual concentra a maior parcela da variagdo ne-
gativa em termos absolutos, enquanto os fluxos de entrada e de saida do estado apresentam quedas percen-
tuais mais intensas. Esse comportamento indica uma redugdo simultanea da escala de movimentacdo e da
frequéncia operacional da ferrovia no estado, resultando na consolidacdo de um patamar inferior de utilizagao
da malha ferroviaria ao longo do periodo analisado.

Em sintese, a comparacdo entre a evolucdo nacional e o desempenho da ferrovia no Rio Grande do
Sulindica que a retragdo observada no estado ndo pode ser interpretada como mero reflexo de uma tendéncia
geral do transporte ferroviario brasileiro. Conforme discutido anteriormente, a expansdo do modal em nivel
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 logistica integrada,
responsavel pela maior parcela da movimentacao ferroviaria do paits.

A estrutura produtiva gaucha, contudo, apresenta caracteristicas distintas. A pauta de cargas do estado
é predominantemente composta por produtos agricolas, insumos industriais e cargas gerais, com menor pre-
senca de fluxos de grande escala e alta densidade tipicos do setor mineral. Nesse contexto, a ferrovia depende,
em maior medida, de corredores agricolas e industriais, segmentos mais sensiveis a competi¢cdo com o trans-
porte rodoviario e as condi¢des operacionais da infraestrutura. A auséncia de fluxos minerarios estruturantes
reduz a formacgdo de corredores logisticos cativos e limita as economias de escala que, em outras regides,
sustentaram a expansao do modal ferroviario.

Essa diferenga na composicdo das cargas ajuda a explicar por que, mesmo em um contexto de cresci-
mento da producdo agricola e de recuperacdo do transporte ferrovidrio em escala nacional, o Rio Grande do
Sul apresentou perda acentuada do volume transportado e da participagdo no modal ferroviario. O contraste
sugere que a crise ferroviaria galcha estd menos associada a fatores conjunturais e mais relacionada a limita-
¢Oes estruturais especificas da malha estadual, como a fragmentacéo territorial da rede, a dependéncia de
poucos corredores logisticos, a fragilidade da carga de retorno e a perda de competitividade em fluxos de
longa distancia.

Assim, a analise do caso galcho exige uma abordagem propria, capaz de considerar as particularida-
des de sua estrutura produtiva e de sua configuracdo logistica. As se¢des seguintes aprofundam essa interpre-
tacdo por meio de uma analise desagregada da evolucdo dos principais trechos ferroviarios, dos tipos de fluxo
e da composicdo por produtos, buscando identificar, de forma sistematica, as causas da retracdo observada
no estado e os pontos onde se concentram tanto as perdas quanto as oportunidades de recuperacdo do modal
ferroviario.
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Mapa 2
Malha ferroviaria do Rio Grande do Sul — 2022
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4 Evolucao da movimentagao ferroviaria gaucha

Concluida a andlise das tendéncias agregadas, o foco desloca-se agora para a identificacdo das prin-
cipais transformacgdes ocorridas na malha ferrovidria do Rio Grande do Sul ao longo do periodo analisado.
Mais do que uma leitura puramente quantitativa das variacdes de volume, a anélise por trechos permite com-
preender como fatores operacionais, econdmicos e institucionais se combinaram para redefinir a funcionali-
dade da rede ferroviaria estadual. Nesse sentido, a abordagem territorial revela ndo apenas onde ocorreu a
retracdo, mas também em quais contextos a ferrovia conseguiu manter alguma continuidade operacional,
frequentemente associada a presenca de embarcadores organizados e projetos logisticos estruturantes.

A analise da variagdo total do volume transportado entre 2006 e 2024 revela uma forte concentragdo
territorial da retracdo ferroviaria no Rio Grande do Sul. No periodo, 38,2% (-1.773.618 TU) da contribuicdo para
a queda acumulada ocorreram em trechos que tinham o Patio 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 (excluido o Patio Industrial de Canoas como origem ou destino). Esses dois polos logisticos, historica-
mente estruturantes da malha ferroviaria estadual, respondem juntos por 72,4% da contribui¢do para a retra-
¢do total observada no periodo. Tal concentracdo reforca a hipotese de que a crise ferroviaria no RS ndo se
distribuiu de forma homogénea, mas manifestou-se de maneira territorialmente localizada, com impactos
desproporcionais sobre os principais eixos de integracado logistica 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 grdos. Também apareceram reducdes relevantes em conexdes com a Fronteira Oeste e a
regido Central, como Rio Grande-Uruguaiana (3,5%).

Tabela 1

Variagao da carga transportada e contribui¢do dos trechos ligados ao Porto de Rio Grande
para a retracdo do volume ferroviario no Rio Grande do Sul — 2006-24

VARIACAO ABSOLUTA

TRECHOS ACUMULADA GO
(toneladas Uteis) RARATAIQUER ()
Passo Fundo-Rio Grande -277.796 6,00
Carazinho-Rio Grande .... -203.931 4,40
Rio Grande-Uruguaiana ...........ccccccoveeureunne. -163.153 3,50
Patio Industrial-Rio Grande ........................ -111.677 2,40
Rio Grande-Passo Fundo .........cccccceeeuennnne. -109.146 2,40
Rio Grande-Patio Industrial ........................ -98.275 2,10
Uruguaiana-Rio Grande ...........ccccocovveurennnn. -97.331 2,10
Montenegro-Rio Grande .........c..ccccevcueenane -92.991 2,00
Tupancireta-Rio Grande ..... -88.266 1,90
Rio Grande-Diretor Pestana .............c.......... -78.377 1,70
Girua-Rio Grande .........ccoocevveveveiereicereeinenn. -76.102 1,60
Santa Maria-Rio Grande .........c.cccocoveeueenennn. -51.436 1,10
Julio de Castilhos-Rio Grande .................... -49.528 1,10
Demais trechos ligados a Rio Grande ....... -301.669 6,50
TOtal .o -1.799.678 38,78

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

No que se refere ao Patio Industrial de Canoas, situado na Regido Metropolitana de Porto Alegre,
destaca-se seu papel central na configuragdo da malha ferroviaria gadcha. 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 Sdo Paulo. Assim, antes de sua
desativacdo — 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 ligagdo interestaduais.

Historicamente, o patio recebia, entre outros produtos, alcool e clinquer, ao passo que redistribuia,
por ferrovia, derivados de petréleo, especialmente gasolina e 6leo diese/, para bases no interior. E importante
notar que, a partir de 2015, o Patio Industrial passou por um processo gradual de perda de fluxos, deixando
de receber uma série de mercadorias de maior valor agregado e movimentacao rodoferroviaria®, notadamente
contéiner cheio, contéiner vazio e veiculos, o que alterou sua funcdo operacional e reduziu a diversidade de
fluxos manejados localmente (ANTT, 2025).

Essa configuracdo, entretanto, mostrou-se altamente vulneravel diante das enchentes de 2024. Os da-
nos severos a infraestrutura ferroviaria, concentrados justamente nos principais eixos que partem de Canoas,
interromperam, de forma abrupta, a continuidade operacional do patio e comprometeram sua fungdo de ar-
ticulacdo entre a malha interna e as ligagdes interestaduais. Com a ruptura desses corredores, o Patio Industrial
deixou de operar como n6 integrador, passando de elemento estruturante da logistica estadual a ponto critico
de descontinuidade. Um dos efeitos mais criticos da paralisacdo ferroviaria em Canoas manifestou-se na lo-
gistica de combustiveis e insumos industriais.

No caso da Refinaria Alberto Pasqualini (Refap), localizada em Canoas e responsavel por parcela rele-
vante do abastecimento estadual de combustiveis, o transporte ferrovidrio desempenhava, historicamente,
papel importante na distribuicdo de derivados de petréleo a bases localizadas no interior do Rio Grande do
Sul. Esse arranjo logistico contribuia para reduzir a dependéncia do modal rodoviario e aumentar a eficiéncia
na reposicao de estoques. Com a interrupgdo da malha ferroviaria galdcha apés as enchentes de maio de 2024,

6 Refere-se a operagdes em que a carga ¢ transferida entre os modais rodoviéario e ferroviario.
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esse modelo foi abruptamente descontinuado, e a distribuicdo de combustiveis passou a ocorrer de forma
integral por rodovias, o que tende a implicar aumento de custos logisticos, maior tempo de reposi¢éo e inten-
sificacdo do fluxo de veiculos pesados nas principais rodovias de acesso ao interior do estado.

Situacdo semelhante foi observada na Braskem, instalada no Polo Petroquimico de Triunfo, cuja ope-
racdo requer o suprimento continuo de etanol, insumo utilizado como matéria-prima do polietileno verde.
Antes das enchentes de 2024, a empresa utilizava o modal ferrovidrio de forma relevante para abastecer o
complexo com etanol proveniente de outras regides do pais (Braskem [...], 2010). Contudo, os danos a rede
férrea no estado comprometeram essa logistica, incluindo trechos criticos, principalmente entre Roca Sales e
Vacaria, que passaram a dificultar a movimentagdo do produto. De acordo com declara¢bes da diregdo finan-
ceira da companhia, ndo havia expectativa de recomposicdo da operacao ferroviaria no curto prazo, em parte
devido a proximidade do término da concessdo da malha operada pela atual concessionaria, o que reforcou a
incerteza sobre a reativacdo do corredor (Klein, 2024).

Nesse contexto, a Braskem reconfigurou sua operacédo logistica, substituindo parte do suprimento fer-
roviario por cabotagem e transporte rodovidrio. A empresa reconhece que, inicialmente, essa mudanca implicou
aumento de custos, passando, posteriormente, a fase de otimizagdo dessa nova solugdo. Adicionalmente, a al-
ternativa aquaviaria também enfrentou limitagdes associadas ao assoreamento de canais, com risco de restricdo
ao trafego entre Triunfo e Rio Grande, o que levou a interven¢des emergenciais, como a dragagem do canal
Furadinho (Rio Jacui), para preservar a movimentagao hidroviaria de produtos petroquimicos (Klein, 2024).

Em conjunto, esses elementos evidenciam como a perda de conectividade ferrovidria no entorno de
Canoas ampliou a complexidade operacional e os custos logisticos de cadeias industriais dependentes de
fluxos regulares de insumos. A paralisagdo das linhas associadas ao Patio Industrial desarticulou cadeias logis-
ticas essencials, reduziu a eficiéncia do sistema de abastecimento e reforcou a dependéncia do modal rodo-
viario, exigindo a reorganizacdo imediata de fluxos estratégicos de energia e insumos industriais no estado.

Outro destaque é o corredor Patio Industrial-Passo Fundo, que, sozinho, respondeu por 9% da contri-
buicdo para a reducdo acumulada no periodo, evidenciando a perda de dinamismo no eixo que conecta a
Regido Metropolitana ao norte do estado. Em seguida, aparece o trecho Rio Branco do Sul-Patio Industrial
(7,8%), tradicionalmente associado ao transporte de clinquer e cimento provenientes do Parana. Também se
observaram reducdes relevantes em conexdes com polos do interior galcho e com a malha interestadual,
como Londrina-Patio Industrial (3,2%), Patio Industrial-ljui (3%) e Ourinhos-Patio Industrial (3%).

Tabela 2

Variagdo da carga transportada e contribuicdo dos trechos ligados ao Patio Industrial
para a retragdo do volume ferroviario no Rio Grande do Sul — 2006-24

(toneladas uteis) P A GRS ()
Patio Industrial-Passo Fundo ...........ccccco....... -418.243 9,00
Rio Branco do Sul-Patio Industrial ................ -362.227 7.80
Londrina-Patio Industrial .........ccccooeeveeveenen.. -149.954 3,20
Patio Industrial-ljut ...... -141.175 3,00
Ourinhos-Patio Industrial ............cc.cccevevuneneee. -138.869 3,00
Patio Industrial-Rio Grande .......c.cccccoveeveennnn. -111.677 2,40
Patio Industrial-Cruz Alta .......cccoevvevevevenenee. -100.750 2,20
Rio Grande-Patio Industrial ...........cccccccuuve... -98.275 2,10
Patio Industrial-Uruguaiana .........c.ccecceveuenee -70.913 1,50
Patio Industrial-Santa Maria ........ccccoeeevennnn. -65.151 1,40
Demais trechos ligados ao Patio Industrial -116.384 2,50
TOaAL ..o -1.632.443 38,11

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

Em sintese, a malha, que originalmente conectava regides produtoras do interior e da Regido Metro-
politana ao Porto de Rio Grande e as fronteiras interestaduais, perdeu gradativamente sua capacidade de
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articulacdo. Essa retracdo nao 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 integracdo territorial e sua inser¢do estratégica na matriz logistica estadual.
Ao mesmo tempo, os segmentos que permaneceram ativos tendem a estar associados a areas com maior
densidade de carga e iniciativas produtivas capazes de gerar fluxos regulares, como é o caso de projetos
industriais estruturados por cooperativas agricolas no interior do estado, a exemplo do empreendimento Soli3,
em Cruz Alta, que sera discutido adiante.

Nesse contexto, a analise a seguir passa a identificar os trechos que concentraram a maior parte da
retracdo ferrovidria no estado. Os dados indicam que quatro trechos explicam 27,2% da variagdo absoluta
negativa total no periodo, evidenciando a concentragdo da retracdo em corredores especificos. Dentre eles,
destaca-se o segmento Patio Industrial-Passo Fundo, responsavel, isoladamente, por 9% da variacdo absoluta
negativa total. Esse trecho, que historicamente desempenhava papel relevante na distribuicdo de combustiveis
e insumos industriais para o interior, figura como o principal componente individual da queda agregada entre
todos os trechos. Na sequéncia, aparecem outros corredores com contribuicdes significativas, como Rio Branco
do Sul-Patio Industrial (7,8%), associado ao transporte de clinquer e cimento oriundos do Parana; Passo Fundo-
Rio Grande (6%), vinculado ao escoamento de grdos para exportacdo; e Carazinho-Rio Grande (4,4%), outro
segmento do eixo noroeste-sul. Esses dados confirmam que a maior parte da retragdo ocorreu em rotas de
longa distancia, essenciais para a competitividade logistica do estado.

Tabela 3

Variacdo da carga transportada e contribuicdo dos trechos para a retragdo do
volume ferroviario no Rio Grande do Sul — 2006-24

(toneladas uteis) A s QU (29)
Pé&tio Industrial-Passo Fundo ....... -418.243 9,0
Rio Branco do Sul-Patio Industrial ................ -362.227 7,8
Passo Fundo-Rio Grande .........c.ccccceveviurunnee -277.796 6,0
Carazinho-Rio Grande ........c.cccoovevevveeveceeeennn. -203.931 4,4
Rio Grande-Uruguaiana ..........cc.ccocovceureeeenennee -163.153 3,5
Uruguaiana-Tatut ......... -162.855 3,5
Londrina-Patio Industrial ........ccocoveveveeevenenne -149.954 3,2
Patio Industrial-lul ......c.ccoveveviniiericcn, -141.175 3,0
Ourinhos-Patio Industrial ...........ccccccovvevevnnee. -138.869 3,0
Patio Industrial-Rio Grande ............cccccoueuene. -111.677 24
Uruguaiana-Ipuagu ..........cocceveevercineincceneennes -111.438 24
Rio Grande-Passo Fundo -109.146 24
Tatui-Uruguaiana ............. -107.452 23
Patio Industrial-Cruz Alta -100.750 2,2
Diretor Pestana-Tatul .......cccoeeveeeeeeeeeeeeeenne -100.385 2,2
Diretor Pestana-Passo Fundo ............ccc.......... -99.415 2,1
Rio Grande-Patio Industrial ...........cccccoevveuenaee -98.275 2,1
Uruguaiana-Rio Grande ..........cccccocoveeurecunenne -97.331 2,1
Montenegro-Rio Grande ...........ccccceoeevrincnnne -92.991 2,0
Tupancireta-Rio Grande ..... -88.266 19
Demais trechos com queda .......ccccocoeuveececene, -2.180.816 47,0

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

O trecho Passo Fundo-Rio Grande, por exemplo, deixou de transportar 277.796 TU entre 2006 e 2024,
0 que representa uma colaboracdo de 6% para a retragao total. Historicamente, esse corredor era responsavel
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pelo escoamento de milho e trigo da regido do Alto Jacui, atendendo cooperativas agricolas e indUstrias de
transformacdo. A Ferrovia do Trigo, que liga Roca Sales a Passo Fundo, apresentava limitagdes técnicas, como
rampas acentuadas e baixa velocidade operacional, fatores que ja comprometiam sua competitividade em
comparagdo com o modal rodoviario. A situacdo agravou-se com as enchentes de 2024, que destruiram tre-
chos criticos da infraestrutura ferroviaria, incluindo tuneis e pontes, interrompendo completamente a conexao
com o restante da malha nacional. Desde entéo, o transporte ferroviario de cargas entre Passo Fundo e o Porto
de Rio Grande foi descontinuado, consolidando a migragao definitiva para o transporte rodoviario.

O segmento ferroviario Carazinho-Rio Grande também apresentou retracdo expressiva ao longo do
periodo analisado, com reducdo de 203.931 TU, o que corresponde a uma contribuicdo de 4,4% para a queda
total da movimentacdo ferroviaria no estado. Historicamente, esse corredor atendia importantes polos agri-
colas do norte e noroeste do Rio Grande do Sul, como Ndo-Me-Toque, Carazinho e Passo Fundo, desempe-
nhando papel relevante no escoamento de soja, milho e farelo de soja. A desativagdo progressiva de ramais
alimentadores, em especial a linha Santa Rosa-Santo Angelo-Cruz Alta, comprometeu a capilaridade da malha
ferroviaria regional e limitou a formacdo de cargas para embarque por ferrovia, deslocando fluxos logisticos
para o modal rodoviario.

Esse processo foi formalizado no debate recente sobre a concessdo da malha ferroviadria da Regido
Sul. Conforme noticiado, a concessionaria Rumo Logistica manifestou, em 2025, seu interesse em devolver a
Unido diversos trechos ferroviarios no Rio Grande do Sul considerados economicamente invidveis, mantendo
em operacdo apenas o corredor Cruz Alta-Santa Maria-Rio Grande, utilizado sobretudo para o escoamento de
graos ao Porto de Rio Grande. A proposta evidenciou a priorizagdo de segmentos associados a fluxos de maior
volume e rentabilidade, em detrimento de ramais regionais cuja reconstru¢cdo ou operagao apresenta menor
viabilidade econémica (Kopper, 2025).

Contrariando a tendéncia geral de retragdo, alguns segmentos da malha registraram crescimento da
carga transportada no periodo. Destacam-se, nesse grupo, os trechos ljui-Rio Grande, Sarandi-General Luz,
Rio Grande-Cruz Alta, Cacequi-Rio Grande, Passo Fundo-Araucaria Terminal e Cruz Alta-Rio Grande. Este Ul-
timo serd examinado de forma mais detalhada na sequéncia.

No trecho ljui-Rio Grande, o aumento acumulado entre 2006 e 2024 refletiu o crescimento do trafego
de farelo de soja, seguido por trigo e milho, que compensaram parcialmente a redugdo observada no transporte
de grdo de soja. Ja no trecho Sarandi-General Luz, que conecta a cidade paranaense de Sarandi a estacdo
General Luz, em Triunfo, o crescimento da carga transportada foi explicado, essencialmente, pela expansdo do
transporte de alcool.

No trecho Rio Grande-Cruz Alta, a expansao esteve associada ao aumento no transporte de insumos
agricolas, notadamente fosfato, adubo orgéanico a granel e cloreto de potassio. No trecho Cacequi-Rio Grande,
o crescimento decorreu do maior volume transportado de soja e trigo. Por fim, no trecho Passo Fundo-Arau-
caria Terminal, o avanco da carga esteve ligado principalmente ao aumento do transporte de 6leo diese/ com
destino ao Parana.

Tabela 4

Variagdo da carga transportada e contribuicdo dos trechos com crescimento
para a retracdo do volume ferroviario no Rio Grande do Sul — 2006-24

TRECHOS S SORI LIRS
(toneladas Uteis) P A CUED ()
lJUi-Ri0 Grande ........ccoevevvieerenesnreeeenns 180.130 -39
Sarandi-General LUZ .......coooveeveveeveeeeeeeeeen, 117.409 -2,5
Rio Grande-Cruz Alta .........coocoeveeeeeeeeeeeeen 60.245 -1,3
Cacequi-Rio Grande ...........ccoeevuenenieiieininenes 59.900 -1,3
Passo Fundo-Araucaria Terminal .................. 56.444 -1,2
Cruz Alta-Rio Grande 54.414 -1,2

Fonte dos dados brutos: Agéncia Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025).
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Cruz Alta permanece como um dos poucos pontos da malha ferroviaria gatcha onde a circulagado de
trens ocorre com regularidade. O municipio integra o corredor que conecta o interior ao Porto de Rio Grande
e é utilizado principalmente para o escoamento de grdos. Esse posicionamento logistico tem sido determi-
nante para a atuagdo de cooperativas agricolas na regido, que estruturam parte relevante de suas operac¢des
a partir desse eixo ferroviario, 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 relevancia com o projeto industrial da Soli3, constituido a partir da
associagao entre as cooperativas Cotrijal, Cotripal e Cotrisal, voltado a implantagdo de um complexo de esma-
gamento de soja e producao de biodiesel em Cruz Alta (RS). O empreendimento, com investimento estimado
em R$ 1,25 bilhdo, insere-se entre os principais projetos agroindustriais recentes do estado e apresenta efeitos
diretos sobre a demanda potencial por transporte ferroviario (Krais, 2025).

A planta projetada tera capacidade para processar até 1 milhdo de toneladas de soja por ano, com
geracdo de biodiesel, 6leo e farelo. Parte significativa da producdo, especialmente o farelo, devera ser desti-
nada a exportacdo, com escoamento pelo Porto de Rio Grande. A localizagdo em Cruz Alta estad associada a
posicdo do municipio como nd relevante da malha ferroviaria gaticha, o que possibilita a integracao direta da
unidade industrial ao transporte ferroviario de longa distancia.

O projeto prevé a implantacéo de estrutura dedicada de transbordo ferroviario, condigdo fundamental
para viabilizar fluxos regulares de carga em grande escala. A presenca de volumes continuos e concentrados
de derivados de soja tende a reduzir custos unitarios de transporte, aumentar a previsibilidade operacional e
reforcar a atratividade econémica do modal ferrovidrio em comparacdo ao transporte rodoviario em longas
distancias.

Sob a perspectiva institucional, a Soli3 constitut um exemplo de coordenacgdo entre grandes embarca-
dores cooperativos, no qual decisdes industriais, logisticas e comerciais sdo articuladas de forma conjunta.
Esse tipo de arranjo organizacional contribui para a consolidacdo de corredores ferroviarios ao assegurar es-
cala minima de carga e reduzir a fragmentagdo da demanda. Assim, o empreendimento ilustra como a estru-
tura produtiva e a organizagdo dos agentes econdmicos sao fatores determinantes para a sustentabilidade e
o uso efetivo do transporte ferroviario no Rio Grande do Sul.

O estudo encomendado pelo governo do estado, por meio da Portos RS, aponta que, com a ferrovia
ociosa, o preco do frete interno se elevou e a infraestrutura rodoviaria passou a absorver a maior parte do
fluxo de safra, gerando congestionamentos e maior desgaste da malha viaria. 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 exportacdo, mas a auséncia de uma ferrovia confiavel in-
viabiliza essa estratégia (Rio Grande do Sul, 2025).

Em sintese, a erosdo dos corredores de longa distancia reduziu a competitividade logistica do estado
e enfraqueceu o papel do modal ferroviario na matriz de transportes. Ao mesmo tempo, o caso de Cruz Alta
indica que a presenca de embarcadores organizados e projetos industriais estruturantes pode alterar essa
dinamica, ao gerar escala, regularidade de fluxos e novos investimentos associados a ferrovia. Assim, os trechos
analisados demonstram que a retracdo ferroviaria resulta de fatores estruturais, técnicos e comerciais, mas
também evidenciam que iniciativas de coordenagdo produtiva, como a formacdo da Soli3, podem constituir
vetores concretos de reativacao logistica e de recomposi¢cdo do papel da ferrovia nos corredores de longa
distancia.

Em contraste com os segmentos que concentram a retracdo, observa-se um nimero elevado de tre-
chos cuja contribuicdo para a variacdo total do volume transportado foi préxima de zero. Esses casos incluem
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tanto trechos com movimentacao residual ao longo de todo o periodo, quanto segmentos que apresentaram
operagdo em poucos anos, intercalados por longos intervalos sem qualquer registro de transporte ferroviario.
Conforme explicitado no aviso metodologico, a auséncia de movimentagao em determinados anos é tratada
como volume igual a zero, o que implica que variagdes abruptas, especialmente aquelas associadas a inter-
rupcdo completa da operacao, refletem descontinuidades operacionais e rearranjos da rede, e ndo necessa-
rlamente processos graduais de reducdo de desempenho desses trechos. Essa caracteristica metodolégica
deve ser considerada na interpretacdo dos resultados, evitando conclusdes equivocadas sobre a eficiéncia
individual dos segmentos.

Em sintese, a analise por trechos ferroviarios indica que a retragdo da movimentacao ferroviaria no Rio
Grande do Sul, entre 2006 e 2024, apresentou carater concentrado, com predominancia de poucos corredores
historicamente relevantes na explicagdo da variagdo negativa total. A perda de volume em segmentos asso-
ciados ao Porto de Rio Grande e ao Patio Industrial de Canoas destacou-se como elemento central dessa
dinamica, ao passo que grande parte da malha apresentou participacdo marginal ou descontinuidade opera-
cional ao longo do periodo. Esse padrao evidencia um encolhimento funcional da rede ferroviaria, marcado
pela reducdo simultanea da intensidade de uso e da abrangéncia territorial da operacéo, consolidando a fer-
rovia galicha como um modal de alcance limitado e baixa competitividade.

Em 2024, a movimentacdo ferroviaria no Rio Grande do Sul totalizou 2.876.640 TU, distribuidas, de
forma, concentrada em poucos corredores. Além do volume transportado, a andlise do indicador de conta-
gem — que representa o nUmero de anos com registro de movimentacéo entre 2006 e 2024 (méaximo 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 movimentacgdo registrada em todos os anos da série. Trata-se do corredor mais estavel e
estruturante da malha galcha. Também apresentaram contagem 19 e elevada regularidade operacional os
trechos da Tabela 5.

Tabela 5

Carga transportada nos principais trechos em operacdo do
modal ferroviario do Rio Grande do Sul — 2024

ARGA TRANSPORTADA
TREEe ¢ (Gtonelada§ L](t)eis)
Cruz Alta-Rio Grande ... 1.357.158
lJUt-Rio Grande ........cccoeeveeveercereerereene 274.206
Julio de Castilhos-Rio Grande ..................... 182.701
Rio Grande-Cruz Alta ..........cccooveeiveueivicnanne 179.316
Cacequi-Rio Grande ..........ccccevveecvienninenes 113.894
Tupancireta-Rio Grande .. 92.587
Santo Angelo-Rio Grande 59.283

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

A presenca de contagem maxima nesses segmentos indica continuidade ao longo de todo o periodo
analisado, ainda que com varia¢des de volume. Em conjunto, esses dados evidenciam que o transporte ferro-
viario remanescente no estado se encontrava fortemente orientado ao escoamento agricola em dire¢do ao
Porto de Rio Grande, configurando um sistema especializado.

O Patio Industrial de Canoas também manteve operagdes continuas (contagem 19) em diversos tre-
chos, embora com volumes menores, como pode ser observado na Tabela 6.
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Carga transportada nos principais trechos em operacdo do modal ferroviario
no Patio Industrial, no Rio Grande do Sul — 2024

TRECHOS

CARGA TRANSPORTADA
(toneladas Uteis)

Patio Industrial-Passo Fundo ............
Rio Branco do Sul-Patio Industrial ...
Patio Industrial-Santa Maria .............

Patio Industrial-ljut .......

Londrina-Patio Industrial ...................
Patio Industrial-Cruz Alta ..................

Patio Industrial-Araucaria Terminal

........... 113.894

........... 85.808

........... 16.302

14.402

.......... 9.572
........... 3.866
........... 1.975

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

Nesses casos, a regularidade temporal contrasta com os volumes relativamente modestos, sugerindo
manutenc¢do minima da operagdo ao longo dos anos. Cabe observar, contudo, que os valores registrados em
2024 para os trechos associados ao Patio Industrial se referem apenas aos meses anteriores as enchentes
ocorridas naquele ano, uma vez que, apds o evento, os volumes transportados passaram a registrar valores
nulos. Por outro lado, observa-se um conjunto de trechos com movimentacao intermitente, refletida por con-
tagens inferiores a 19, como pode ser observado na Tabela 7.

Tabela 7

Carga transportada em trechos com movimentagao intermitente do
modal ferroviario no Rio Grande do Sul — 2024

TRECHOS

CARGA TRANSPORTADA CONTAGEM DE

(toneladas Uteis) OPERACOES
Araucaria Terminal-Passo Fundo ............... 4489 18
Patio Industrial-Londrina ...........ccceccevevevnnnn. 1.645 16
Patio Industrial-Lages .........cccoceeveneireunenncee 24117 14
Passo Fundo-Araucaria Terminal . 56.444 13
Tigre-Rio Grande ........ccccevvveveereeererieenenns 43.289 12
Sarandi-General LUz ...........cccoooeveveveineinnnnnne 117.409 12

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

Esses trechos revelam operagdes descontinuas ao longo da série, indicando perda de regularidade ou
ativacdo pontual associada a fluxos especificos. Ha ainda segmentos com baixa frequéncia histérica e volumes

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

Tabela 8

Carga transportada em trechos com baixa frequéncia histérica e volumes residuais
do modal ferroviario no Rio Grande do Sul — 2024

CARGA TRANSPORTADA CONTAGEM DE

URAEHOE (toneladas Uteis) OPERACOES
ljui-Patio Industrial ........ccccoeoevicirinicninnes 11.617 6
Rio Grande-Cacequi 2.066 8
Patio Industrial-Sarandi .........cccccoevevrveeinnenee 770 7
Dom Pedro II-Passo Fundo ..............c......... 628 6

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

Em sintese, a analise combinada de volume e contagem revela que o transporte ferroviario no Rio
Grande do Sul, em 2024, esteve concentrado em poucos corredores com alta regularidade histérica, especial-

mente aqueles vinculados ao Porto de Rio Grande,

enquanto grande parte da malha apresentou operacdo

intermitente ou residual. O sistema remanescente caracteriza-se por forte especializacao territorial e baixa
capilaridade, com dependéncia de um nuimero restrito de eixos estruturantes.
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4.4 Evolucao da movimentacao ferroviaria por produto (2006-24)

Para além da analise territorial, é igualmente importante compreender a natureza das cargas trans-
portadas. A evolucdo por tipo de produto revela mudancas estruturais relevantes na matriz ferroviaria do Rio
Grande do Sul, ao longo das ultimas duas décadas.

Entre 2006 e 2024, além da reducao expressiva do volume total movimentado, observa-se uma perda
significativa de diversidade, com a crescente concentragdo em granéis agricolas 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 integracdo logistica 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 dependéncia do desempenho do agronegdcio. Essa configuragdo tornou o sistema mais
vulneravel a oscilagdes sazonais, climaticas e de precos internacionais, além de limitar seu potencial como
instrumento de diversificacdo produtiva e de apoio a atividade industrial.

A concentracdo da carga decorreu de fatores estruturais e operacionais. A ferrovia possui vantagens
econdmicas no transporte de produtos homogéneos e de grande escala, como graos, o que explica a perma-
néncia desses fluxos mesmo em um contexto de deterioracdo da malha. Em contrapartida, cargas industriais,
combustiveis e contéineres dependem de maior regularidade, confiabilidade e integracdo logistica, condicdes
que se fragilizaram ao longo do periodo. A saida gradual desses segmentos reduziu a carga de retorno, elevou
custos operacionais e enfraqueceu a competitividade do modal. Paralelamente, a expansdo do transporte ro-
doviario, a priorizacdo de corredores mais rentaveis pela concessionaria e a propria dinamica recente da eco-
nomia estadual, cada vez mais orientada ao agronegocio, reforcaram a especializacdo da matriz ferroviaria.

No inicio da série historica, a composicdo das cargas era mais diversificada, incluindo produtos agri-
colas, combustiveis liquidos, insumos industriais (como clinquer e fertilizantes), bens manufaturados (contéi-
neres e siderlrgicos) e materiais de construcao. Essa variedade permitia melhor equilibrio operacional, com
aproveitamento de cargas de retorno e menor ociosidade. Ao longo do periodo, contudo, essa estrutura se
desfez. Em 2024, fluxos tradicionais, como combustiveis, clinquer e contéineres, haviam sido eliminados ou
reduzidos a volumes residuais.

Esse quadro é agravado por um fator estrutural, pois, diferentemente de outras regides do pals, a
ferrovia galicha néo dispde do transporte de minério de ferro como carga estruturante. No Brasil, esse produto
responde pela maior parte do volume ferroviario e sustenta corredores de alto desempenho em estados como
Minas Gerais e Para, garantindo fluxos continuos e de grande escala. Sem esse tipo de carga, o sistema ferro-
viadrio do Rio Grande do Sul depende de produtos mais sazonais e dispersos. Assim, quando os fluxos indus-
triais e de combustiveis se retrairam, ndo havia um produto de grande volume capaz de compensar as perdas,
o que contribuiu para a queda mais acentuada do transporte ferroviario no estado.

4.5 Produtos que mais impactaram a reducao do volume transportado

Os dados evidenciam que a maior parte da retracao agregada decorreu do desempenho de poucos
produtos. A soja destaca-se como o principal componente individual da queda, com redugdo absoluta de 1,4
milhdo de TU, o que corresponde a uma contribuicao de 30,1% para a variacao negativa absoluta total. Esse
resultado é particularmente relevante porque, apesar do crescimento da producao agricola estadual, a ferrovia
perdeu participacdo no escoamento da soja, sinalizando migragdo para o modal rodoviario. Na sequéncia,
aparecem produtos como 6leo diesel (- 607 mil TU; 13,1%), adubo organico acondicionado (- 567 mil TU;
12,2%), arroz (-429 mil TU; 9,2%), clinquer (- 362 mil TU; 7,8%) e milho (- 266 mil TU; 5,7%). Juntos, esses seis
itens respondem por 78,1% da contribuicdo para a retracao total, confirmando o carater concentrado da va-
riacdo observada.

Texto Para Discussdo n.° 17 | DEE-SPGG | ABRIL 2026 |24



TEXTOS PARA
DISCUSSAO

Tabela 9

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

VARIACAO ABSOLUTA CONTRIBUICAO

PRODUTOS ACUMULADA
(toneladas Uteis) AR QLIRS ()
SOJA v -1.396.019 30,08
Oleo dieSel ... -607.327 13,09
Adubo organico acondicionado ............... -566.575 12,21
ATTOZ .t -428.546 9,23
CUNQUET e -362.163 7,80
MIUNO ..o -266.498 574
Demais produtos ..........ccceeeeurrieieieeeiennene -1.014.124 21,85

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

Além da magnitude das quedas, chama atencdo o descolamento entre a evolu¢do da producdo agri-
cola estadual e o volume transportado por ferrovia. Entre 2006 e 2024, a producdo de graos no Rio Grande do
Sul cresceu substancialmente, impulsionada por ganhos de produtividade e expansao da area cultivada. No
entanto, esse crescimento ndo se refletiu no uso da ferrovia como modal logistico. Pelo contrario, observou-
se uma retra¢do acentuada ou estagnacao no transporte ferroviario dos principais produtos agricolas.

A soja, por exemplo, teve sua producdo ampliada em 141,4% no periodo, saltando de 7,6 milhdes de
toneladas em 2006 para 18,2 milhdes de toneladas em 2024 (IBGE, 2026), enquanto o volume transportado
por ferrovia caiu 53,2%. O milho, com producao relativamente estavel (-0,5%), também perdeu completamente
sua ja modesta participacdo ferroviaria, com retracdo de 94,8%. O arroz ndo apresentou crescimento relevante
(5,1%) na producdo entre 2006 e 2024, mas viu desaparecer os fluxos ferroviarios que antes escoavam parte
da safra da Fronteira Oeste, resultando em queda de 100% no volume transportado. Juntos, milho e arroz
contribuiram com 14,9% da retracdo total do periodo, evidenciando o colapso de fluxos que, historicamente,
sustentavam a operacdo de ramais regionais. O trigo, por outro lado, apresentou uma trajetéria 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 relacdo a 2006. Esse aumento, embora modesto diante do crescimento de 340,8% da
producdo de trigo entre 2006 e 2024, demonstra que, em contextos especificos, como a proximidade de
moinhos consumidores e a disponibilidade de ramais ativos, o modal ferroviario ainda pode ser competitivo.

Esse descompasso entre produgao e transporte ferroviario ndo decorreu da auséncia de carga dispo-
nivel, mas de limita¢des estruturais e operacionais do sistema ferroviario. A malha encolheu e envelheceu, com
trechos desativados ou danificados, especialmente em regides onde a producdo mais cresceu. A auséncia de
investimentos significativos por parte da concessionaria, somada a falta de politicas publicas de incentivo ao
uso da ferrovia, agravou o cenario. Como resultado, mesmo com safras recordes, a ferrovia perdeu espaco
para o modal rodoviario, que oferece maior capilaridade, flexibilidade e prazos mais previsiveis. Diante desse
cenario, na sec¢ao 5, apresenta-se um estudo de demanda potencial por produto, com o objetivo de avaliar em
gue medida a producdo existente poderia sustentar uma maior utilizacdo da ferrovia, caso as restricdes estru-
turais e operacionais fossem mitigadas.

No Porto de Rio Grande, observa-se um descompasso crescente entre a expansao do volume expor-
tado de granéis agricolas e a participagdo do modal ferroviario nesse escoamento. Entre 2013 e 2023, o volume
total de granéis agricolas embarcados no porto cresceu 35%, enquanto o volume transportado por ferrovia
recuou 13%. Como resultado, a participacao 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 producdo e das exportagdes de
commodiities como soja e trigo, o escoamento passou a depender quase integralmente do transporte rodo-
viario. Essa migracdo modal, conforme destacado em Rio Grande do Sul (2025), compromete a eficiéncia lo-
gistica do estado, intensifica a sobrecarga da malha rodoviaria e eleva os custos de transporte, com efeitos
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negativos sobre a competitividade do agronegdcio galcho. Mesmo nos segmentos em que a ferrovia manteve
alguma presenca, como o agronegdcio, houve perda de participagao relativa e absoluta. A ferrovia ndo apenas
deixou de atender setores industriais e de carga geral, como também perdeu espaco no escoamento de graos,
consolidando sua fragilidade estrutural e sua dependéncia de um Unico setor, que, por sua vez, passou a
priorizar o modal rodoviario.

Além da magnitude das quedas, merece destaque o desaparecimento completo de categorias que
outrora desempenhavam papel estratégico na logistica estadual. O transporte ferroviario de combustiveis li-
quidos, por exemplo, foi totalmente interrompido apds as enchentes de 2024, mas ja vinha apresentando
tendéncia de declinio desde meados da década anterior. Esse fluxo, que atendia a distribuicdo interna de
derivados de petroleo a partir da Refap, em Canoas, representava uma parcela significativa da movimentacdo
intraestadual e garantia equilibrio operacional por meio da carga de retorno.

A retracdo da movimentacao ferroviaria também alcancou insumos industriais tradicionalmente asso-
ciados aos fluxos de entrada no estado, notadamente o clinquer. O recuo no transporte ferroviario desse pro-
duto esta fortemente associado a descontinuidade de um fluxo especifico que historicamente estruturava esse
segmento, qual seja, o transporte ferroviario oriundo de Rio Branco do Sul (PR) com destino ao Patio Industrial
em Canoas. Esse corredor concentrava a quase totalidade da movimentacéo ferroviaria de clinquer registrada
no estado e, ao longo do periodo recente, apresentou uma redugdo acentuada. Os dados da ANTT indicam
que o volume transportado nesse trecho especifico caiu 80,8% em relacdo aos niveis observados no inicio da
série, o que resultou, na pratica, na eliminagdo do clinquer da pauta ferroviaria gaucha. A interrupcdo desse
fluxo contribuiu para a perda da ferrovia como alternativa logistica no suprimento desse insumo industrial.

A movimentacao ferroviaria de adubo organico acondicionado apresentou uma retracdo dramatica ao
longo da ultima década, caindo de 566,6 mil toneladas Uteis em 2006 para patamares proximos de zero nos
anos recentes. A reducao foi gradual, mas constante ao longo dos anos, contribuindo de forma relevante
(12,2%) para a queda geral do transporte ferroviadrio de cargas no estado, representando o terceiro segmento
com maior contribuicao na reducao total de volume.

Contrariando a tendéncia geral, o farelo de soja representa uma das poucas exce¢des positivas no
cenario de retracdo da carga ferroviaria gadcha. Em 2006, ndo havia registros significativos de transporte fer-
roviario 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 Uteis no periodo.
Como discutido anteriormente, esse crescimento expressivo estad diretamente relacionado a expansao do be-
neficlamento da soja no Rio Grande do Sul, com o fortalecimento de cooperativas agroindustriais e a instalacdo
de plantas de esmagamento proximas a ramais ativos.

Em sintese, a analise por produto evidencia que a crise ferroviaria no Rio Grande do Sul ndo se limita
a reducdo do volume total transportado, mas envolve uma mudanga estrutural na composicao da carga. A fer-
rovia tornou-se praticamente monossetorial, dependente do agronegdcio, e perdeu fungdes logisticas essen-
ciais, como a distribuicdo de combustiveis e de insumos industriais. Essa especializacdo compromete sua efi-
ciéncia econémica, pois elimina a possibilidade de equilibrio operacional por meio da carga de retorno. Além
disso, a concentracdo em grdos ndo garantiu aumento de participacdo no escoamento agricola, ja que a maior
parte da produgdo migrou para o modal rodoviario, reforcando a fragilidade competitiva da ferrovia gaucha.

Em 2024, a movimentacao ferroviaria no Rio Grande do Sul totalizou 2,9 milhdes de TU. Dado o con-
texto de retragdo ja discutido, importa agora descrever a composigao atual das cargas transportadas. Observa-
se que houve forte concentragdo em poucos produtos, predominantemente granéis agricolas, enquanto os
segmentos industriais e de carga geral apareceram com participacdo reduzida.
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A soja foi o principal produto transportado em 2024 (1,23 milhdo de TU), representando 42,7% do
total no periodo. Embora a producdo estadual tenha crescido 141% entre 2006 e 2024, o volume ferroviario
do gréo caiu 53,2%. O farelo de soja constituiu a principal mudanca dentro da pauta agricola. Praticamente
inexistente em 2006, alcancou 572 mil TU em 2024, com participacdo de 19,9% do total transportado, tor-
nando-se o segundo item mais movimentado, com forte presencga no corredor Cruz Alta-Rio Grande.

O trigo manteve participacao relevante, com 354 mil TU em 2024, representando 12,3% do total, e
registrou crescimento de 13% em relagdo 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, combustiveis liquidos ainda figuravam entre as cargas presentes na
malha. O 6leo 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. Apds as enchentes de 2024 e a interrupcdo do tronco ferroviario
de ligacdo com o centro-norte do pais, esses fluxos foram suspensos.

No grupo de insumos agricolas, registraram-se 89,5 mil TU de cloreto de potéassio (3,1%) e 28,1 mil TU
de fosfato (1,0%). O adubo organico a granel totalizou 61,5 mil TU (2,1%). Entre os materiais industriais, o
clinquer alcancou 85,8 mil TU (3,0%), enquanto os produtos quimicos somaram 11,6 mil TU (0,4%).

Em sintese, em 2024, a movimentacdo ferrovidria galicha concentrou-se majoritariamente em soja,
farelo de soja e trigo, com participacdo complementar de combustiveis (até o primeiro semestre) e volumes
residuais de insumos agricolas e industriais.

A andlise integrada das dimensdes de fluxo, trecho e produto permite compreender, com maior pre-
cisdo, os padrdes que explicam a retracdo da movimentacao ferroviaria no Rio Grande do Sul entre 2006 e
2024. Embora a base de dados contemple centenas de combinacbes possiveis, os resultados indicam que a
queda agregada se concentra em um conjunto relativamente restrito de corredores logisticos, associados a
produtos especificos e a determinados tipos de fluxo. Essa concentracdo reforca a interpretacdo de que a crise
ferroviaria nao foi difusa, mas focalizada em segmentos estratégicos, cuja perda comprometeu a funcionali-
dade do sistema como um todo.

Os dados mostram que apenas cinco combinacdes explicam 32,4% da variacdo negativa total, eviden-
ciando o carater concentrado da retracdo. Dentre elas, destaca-se o corredor Cruz Alta-Rio Grande, vinculado
ao transporte de soja, que apresentou reducao absoluta de 424 mil TU, correspondendo a 9,1% da variacao
negativa total. Essa combinacdo ilustra a perda de participacdo da ferrovia no escoamento da principal
commodlity agricola do estado, mesmo em um contexto de expansdo da producdo. Na sequéncia, aparecem
fluxos como Rio Branco do Sul (PR)-Patio Industrial (Canoas), associado ao transporte de clinquer (- 362 mil
TU; 7,8%), e Patio Industrial-Passo Fundo, vinculado ao transporte de éleo dliesel (-309 mil TU; 6,7%). Também
se destacam as combinac¢des 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 retracdo decorreu, sobretudo, da perda de
volume em corredores que articulavam areas produtoras do interior ao porto e fluxos de suprimento industrial
para polos regionais.

A andlise das combinagdes mais relevantes revela padrdes recorrentes quanto aos produtos transpor-
tados. A soja aparece de forma predominante nas combinagdes que lideram a retragdo, associada principal-
mente a fluxos intraestaduais com destino ao Porto de Rio Grande. Essa concentracdo indica que, mesmo no
segmento agricola, onde a ferrovia poderia manter competitividade, houve perda significativa de participacdo,
reforcando a migragdo para o modal rodoviario. De maneira complementar, observam-se combinag¢des envol-
vendo éleo diesel clinquer e adubo organico acondicionado, produtos que compunham fluxos estratégicos
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de abastecimento interno e que praticamente desapareceram ao longo do periodo. Essa desarticulagdo com-
prometeu a logica operacional da ferrovia, eliminando a possibilidade de equilibrio por meio da carga de
retorno e ampliando a ociosidade dos vagdes.

Em sintese, a analise integrada confirma que a retragdo da movimentacdo ferroviaria no Rio Grande
do Sul entre 2006 e 2024 decorreu predominantemente da perda de volume em corredores logisticos especi-
ficos, associados a produtos e tipos de fluxo bem definidos. A concentracdo da variacdo negativa em combi-
nacdes ligadas ao escoamento da produgao agricola e ao abastecimento de insumos industriais evidenciou
um encolhimento funcional da ferrovia em segmentos estratégicos da logistica estadual. Embora existam com-
binagdes com crescimento pontual, essas variagdes positivas mostraram-se insuficientes para reverter a ten-
déncia geral de queda observada no periodo. Esse padrdo reforca a necessidade de compreender a crise fer-
roviadria ndo apenas como uma reducdo agregada, mas como um fendmeno seletivo que atingiu os fluxos mais
relevantes para a competitividade econémica do estado.

5 Estudo de demanda potencial por produto

Para avaliar o potencial de recuperagdo da demanda ferroviaria no Rio Grande do Sul, foi realizado um
exercicio que parte do pico histédrico de transporte ferroviario de cada produto entre 2006 e 2024. Para cada
mercadoria, identificou-se o ano de maior volume transportado por trem e aplicou-se um indice de atualizacdo
especifico para projetar esse valor para 2024. Nos casos em que existem dados de produgdo confidveis (como
soja e trigo), utilizou-se a variacdo acumulada da producdo no periodo como base de atualizacdo. Para os
demais produtos, recorreu-se a proxies adequadas, como o crescimento do consumo regional, a expansao de
area plantada ou a variacdo do Valor Adicionado setorial, de modo a estimar o quanto a demanda por trans-
porte evoluiu até 2024. O resultado desse exercicio é uma estimativa de carga potencial por produto em 2024,
ou seja, 0 volume que poderia estar sendo transportado por ferrovia caso o modal tivesse mantido a mesma
participacao de mercado que detinha no seu ano de pico, devidamente ajustada ao crescimento da demanda
setorial.

Grafico 6

Carga ferroviaria transportada em seu ponto maximo e carga potencial no Rio grande do Sul — 2024
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Fonte dos dados brutos: Agéncia Nacional Transportes Terrestres (ANTT) (2025).

A comparacao 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 milhdes de toneladas que potencialmente poderiam estar sendo transportadas
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por ferrovia, mas que hoje seguem por outros modais devido as limitacdes estruturais, operacionais e comer-
ciais que restringem a competitividade ferroviaria.

A soja em grao é o caso mais emblematico desse hiato. De acordo com a projecado, a soja poderia
atingir 3,2 milhdes de TU anuais transportadas por ferrovia em 2024, valor proximo ao pico histérico observado
em 2018, ajustado pela variacdo da producao (+4,0% até 2024). Entretanto, o volume efetivamente transpor-
tado de soja em 2024 foi de 1,2 milhdo de TU, menos da metade do potencial estimado. Essa diferenca, de 1,9
milhdo de TU, ilustra com clareza o “gap logistico” existente entre a oferta de carga e a capacidade atual da
ferrovia em absorvé-la. Trata-se de um enorme contingente de producao agricola que encontrou rotas alter-
nativas (principalmente rodoviarias) para escoamento, mas que poderia ser parcialmente retomado pelo mo-
dal ferroviario, caso houvesse melhoria nas condi¢des de operacdo e integracgao logistica.

Oleo dliesel adubo organico a granel e clinquer sdo 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 milhdes de TU em 2024 (considerando os volumes historicos maximos e o
crescimento do consumo e da produgdo no periodo), mas, na pratica, desapareceram da pauta ferroviaria. Em
2024, os volumes efetivos de diesel adubo organico a granel e clinquer movimentados por trem foram resi-
duais, totalizando 355 mil TU, o que evidencia que importantes cadeias logisticas de insumos deixaram de
contar com a opgao ferroviaria. A consequéncia é que cargas antes equilibradas entre ida e volta (por exemplo,
graos para exportacdo e fertilizantes no retorno) passaram a viajar predominantemente por caminhdes, au-
mentando os custos e a ociosidade logistica. Essa demanda reprimida de 1,7 milhdo de TU reforca a necessi-
dade de recuperar tais fluxos estratégicos, por meio de parcerias com setores industriais ou incentivos a mul-
timodalidade, para restabelecer o equilibrio operacional da ferrovia (carga de retorno) e melhorar sua viabili-
dade economica.

Para o arroz e o milho, embora os volumes absolutos desses graos sejam menores quando compara-
dos aos da soja, os resultados também apontam hiatos relevantes. Em regides onde historicamente havia
embarque ferroviario de arroz e milho (como a Fronteira Oeste, no caso do arroz, e as Missdes e o Alto Uruguai,
no caso do milho), a ferrovia praticamente ndo atuava mais. Os calculos indicam que, mantida a participacdo
que esses produtos tiveram no passado, a movimentacao ferroviaria de arroz e mitlho em 2024 poderia ser
muito superior a observada. Na pratica, contudo, ambos registraram volumes préximos de zero por via férrea
em 2024, confirmando a total migracdo para o modal rodoviario. Isso sugere que, caso determinados ramais
regionais fossem reativados ou modernizados, existiria carga potencial para recupera-los, especialmente du-
rante as safras, aliviando rodovias e reduzindo custos logisticos para produtores locais.

O trigo em grdo é um caso particular, pois, diferentemente dos anteriores, o trigo ainda mantinha
algum nivel de transporte ferroviario em 2024. As projecoes, baseadas no crescimento expressivo da producao
de trigo no estado — 94% entre 2012 e 2024, segundo IBGE (2026) —, apontam uma carga potencial tedrica
de 1,8 milhdo de TU em 2024. Esse numero, contudo, deve ser interpretado com cautela, pois a ferrovia galicha
jamais escoou um volume proximo a esse patamar para o trigo. Ele serve mais como referéncia da oportuni-
dade logistica maxima 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 comparacdo ao potencial, mas que representa um aumento
de 13% em relacdo a 2006. Ou seja, mesmo em um cenario geral de declinio do modal, o trigo conseguiu
expandir um pouco sua presenca na ferrovia, gracas a contextos especificos, como moinhos consumidores
préximos a linhas ativas e safra em crescimento. Isso demonstra que, onde ha infraestrutura operacional e
demanda concentrada, o modal ferroviario pode reconquistar participagdo. Para que a projecdo de 1,8 milhdo
de TU se tornasse factivel no futuro, seria necessario investir em capacidade adicional e em novos terminais,
mas o crescimento observado sinaliza uma direcéo factivel.

O farelo de soja representa um fluxo emergente e promissor. Inexistente na matriz ferroviaria estadual
em 2006, o farelo de soja alcancou 572 mil TU transportadas em 2024, consolidando-se como o segundo
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produto mais movimentado pela ferrovia galcha, atras apenas da soja em grao. Esse crescimento extraordi-
nario esta diretamente ligado a industrializacdo da soja no estado, com cooperativas e #radings instalando
plantas de esmagamento e investindo em terminais ferroviarios para escoar o farelo até o Porto de Rio Grande.
O sucesso do farelo de soja mostra que, quando ha escala de carga, coordenagdo logistica e infraestrutura
disponivel, a ferrovia ndo sé recupera fluxos perdidos, mas também cria novos fluxos. Ainda ha espaco para
expansdo caso novos polos processadores sejam conectados a 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 operacao ferroviaria.

Em termos agregados, os resultados do exercicio contrafactual indicam que a demanda reprimida
potencial por transporte ferroviario no Rio Grande do Sul foi de 13,5 milhdes de TU em 2024, considerando
apenas os principais produtos analisados. Esse volume corresponde a diferenca entre a carga potencial esti-
mada, com base na manutencdo da participagdo histérica do modal, e o volume efetivamente transportado
por ferrovia no ano.

Em sintese, o estudo de demanda potencial reforca que a crise ferrovidria galicha ndo decorre da
inexisténcia de mercado, mas de limitacGes estruturais e operacionais que impediram a ferrovia de acompa-
nhar a expansdo da producdo e do consumo no estado. A existéncia de volumes expressivos de demanda
reprimida sugere que a retracdo observada nas Ultimas duas décadas ndo é irreversivel. Ao contrario, indica
que ha espago concreto para a recuperacdo do modal, desde que sejam enfrentados os entraves associados a
infraestrutura, a governanca e a integragao logistica. A reconexao dessa demanda potencial a malha ferroviaria
constitui, portanto, uma oportunidade estratégica para reduzir custos sistémicos de transporte, diversificar a
matriz logistica e fortalecer a competitividade da economia gatcha no longo prazo.

A analise da movimentagao ferroviaria no Rio Grande do Sul entre 2006 e 2024 evidencia um processo
de retracdo estrutural, seletivo e territorialmente concentrado, que reduziu significativamente a funcionalidade
do modal na matriz logistica estadual. Diferentemente da trajetéria nacional, marcada pela consolidacdo de
corredores especializados em commodities de alta densidade, a ferrovia galcha perdeu escala, diversidade de
cargas e capilaridade territorial, operando em patamares substancialmente inferiores aos observados no inicio
da série historica.

Os resultados demonstram que a queda nao foi difusa, mas concentrada em combinagdes especificas
de fluxo, trecho e produto, especialmente nos corredores associados ao Porto de Rio Grande e ao Patio
Industrial de Canoas. A retracao simultanea de fluxos de escoamento agricola e de abastecimento industrial
comprometeu a logica operacional da malha, eliminando cargas de retorno e reduzindo a densidade
econdmica da infraestrutura. Tal dinamica ocorreu em um contexto de crescimento da producao agricola e do
PIB estadual, evidenciando um descompasso entre demanda potencial e utilizagao efetiva da ferrovia.

O exercicio contrafactual de demanda potencial reforca esse diagnéstico ao identificar um hiato
logistico 10,6 milhdes de toneladas Uteis em 2024. Esse resultado indica que a redugdo da participagdo
ferroviaria ndo decorre da auséncia de carga, mas da insuficiéncia de oferta e de limita¢bes estruturais,
operacionais e institucionais que restringiram a capacidade do modal de atender a demanda potencial. Nesse
sentido, a hipdtese de existéncia de gargalos estruturais na infraestrutura logistica estadual é corroborada
pelos achados da pesquisa. A retracdo observada reflete, portanto, um encolhimento funcional da rede,
associado a fragmentacdo territorial da malha, a perda de densidade em corredores estratégicos e a
priorizacao de segmentos de maior rentabilidade.

Ainda assim, a existéncia de fluxos emergentes, como o farelo de soja, e a presenca de demanda
reprimida significativa sugerem que a trajetoria recente nao é irreversivel. A recomposicao da ferrovia gaicha
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dependerda da requalificacdo de corredores prioritarios, do fortalecimento da coordenagdo entre
concessionaria, embarcadores e poder publico e da integracado efetiva com os demais modais. Mais do que
recuperar volumes transportados, trata-se de reconstruir a funcionalidade sistémica da infraestrutura
ferroviaria como elemento estruturante de uma matriz logistica mais equilibrada, resiliente e competitiva para
o desenvolvimento econémico do estado.
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