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1. Introdugio

O presente artigo tem como escopo fornecer indicagdes, sem prender-se
4 exatiddo, sobre as possibilidades que se abrem num futuro imediato para
uma utiliza¢do mais intensa do transporte ferroviirio no Brasil, e sugerir
algumas linhas de politica para o setor, cujo desdobramento em medidas
préaticas deve conduzir ao aproveitamento de grande parte das possibi-

lidades levantadas, e A descoberta e utilizagio de outras, dentro de um
® Engenheiro pela Universidade do Brasil. Pés-graduacdo nas Nagdes Unidas, CEPAL.
Ex-professor nos Departamentos de Economia das Universidades de Brasilia e Fe-
deral Fluminense. Ex-deputado federal e membro efetivo da Comissdo de Economia
da Cimara dos Deputados. Ex-membro do Conselho Econémico da Confederagio
Nacional da Indistria. Ex-técnico da Transcon S.A. Atualmente é chefe do Depar-
tamento de Avaliagdo de Programas da Area de Planejamento do BNDE.

R. Adm. publ,, Rio de Janeiro, 8(1): 233-264, jan./mar. 1974




processo cumulativo de melhoria, qualitativa e quantitativa, do quadro
atual do nosso transporte por via férrea.

A relevincia do assunto tratado decorre de dois aspectos principais: o
primeiro é a importincia do setor de transportes como um todo na eco-
nomia nacional, importincia esta que se revela extraordiniria em con-
fronto com outras economias no cenério internacional, caracterizada por
indices bastante elevados da participa¢io na renda interna gerada e na
formagio bruta do capital fixo, e por uma elasticidade-renda da demanda
também significativamente alta.

O segundo aspecto refere-se a composi¢io modal do transporte total
efetuado no Pals, que revela uma flagrante anomalia, caracterizada por
uma superutilizagio da rodovia e numa subutilizagdo da ferrovia,! ano-
malia esta que, dada a importincia do setor na economia, traduz-se num
sobrecusto elevado e nao-necesséario para a Nagdo, podendo atingir niveis
ainda bem mais altos num prazo ndo muito longo, caso mantenham-se
tendéncias atuais do preco do petréleo no mercado internacional e da
preferéncia pela rodovia no Brasil.

O artigo desenvolve-se em oito partes, contendo nas duas primeiras
— quadro atual e causas de baixa utilizagio — um diagnéstico resumido
e razoavelmente conhecido da situacio presente; e nas seis restantes (li-
nhas de a¢do para melhoria; identificacio das oportunidades, estimativa
preliminar das oportunidades; perspectiva ao fim da década; transporte
de passageiros; e sugestes de politica), uma estimativa das oportuni-
dades que a economia nacional oferece para uma recupera¢io do trans-
porte ferrovidrio, e algumas sugestoes relativas a linhas de agdo capazes
de levar ao melhor aproveitamento desse potencial de mercado.

A originalidade dos pontos de vista e das proposi¢bes ndo constitui,
de forma alguma, um objetivo de trabalho; ao contrario, a preocupagio
foi muito mais de consolidar e objetivar consensos ja existentes, reapre-
sentando-os de maneira sistematica.

2. O quadro atual: baixa utilizagio

A caracteristica mais marcante do quadro atual do transporte ferroviario
no Brasil é, sem dutvida, a baixa utilizagdo. Qualquer que seja a perspec-
tiva de observacio — seja do ponto de vista da operac¢io da capacidade
ja instalada no Pais, seja do potencial de transporte que pode ser efetuado
por via férrea em condigdes vantajosas para a Nagdo e para as empresas
— os coeficientes que exprimem a utilizagio das nossas ferrovias sio
extremamente baixos. Essa caracteristica principal ressalta imediatamente

1 Abouchar, Alan. Diagnostic of the transport situation in Brazil, IPEA, jun. 1967.
cap. 3, p. 47-65.
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da observagio de alguns aspectos essenciais como os que se enumeram a
seguir:

a) a participagio do transporte ferrovidrio no total do transporte de
mercadorias realizado no Brasil é extraordinariamente baixa, fato que
se evidencia na comparagdo com outros paises.

Por volta de 1960, essa participacio em percentagem no total de t/km
transportadas era de 44% nos Estados Unidos, 51% na Franga, 47% no
Japdo, 88% na India e 55% no Paquistdo, atingindo cifras bem mais altas
nos paises socialistas — 86% na Unido Soviética e 95% na Polonia. Na
mesma época, essa participagio era de apenas 18% no Brasil.

Esse percentual baixo das ferrovias contrasta com uma participagdo
extremamente alta das rodovias, deixando margem muito reduzida para
o transporte hidroviario. O excesso de utilizagdo rodoviaria aparece com
maior nitidez ainda nas comparagdes internacionais. Na época ja referida
(1960) a participagdo rodovidria era de 23% nos Estados Unidos, 30% na
Franga, 13% no Japdo, 5% na India, 4% no Paquistio, 6% na Unido Soviética
e 4% na Pol6nia. No Brasil atingia a 61%.

Esse quadro caracteriza uma clara anomalia que ndo se amenizou como
serd apontado a seguir e que parece muito mais grave quando se consi-
deram as condigdes do Pais — dimensdes continentais (grandes distdncias
de transporte) e economia ndo inteiramente desenvolvida (carente de
aproveitamento racional dos recursos disponiveis) — condiges estas que
exigiriam uma predominincia do transporte ferroviario como solugéo mais
econdmica.

Essa situagdo ndo melhorou na tultima década, j4 que a participagio
do transporte ferroviario no total continuou apresentando uma tendéncia
monotonamente decrescente nos dltimos 20 anos — foi de 23% em 1951,
caindo para 18% em 1961 e chegando a 16,5% em 1971 (dltimo ano de
dados estatisticos disponiveis).

E certo que essa tendéncia observa-se também em outros paises — nos
Estados Unidos o transporte por estrada de ferro caiu de 61% em 1940
para 44% em 1960; na Franga de 61% em 1955 para 42% em 1966; na Unido
Soviética de 89% em 1940 para 81% em 1966; na Pol6nia de 96% em 1955
para 89% em 1966 — e reflete o aperfeigoamento tecnolégico do veiculo
automével e da constru¢do rodovidria. Mas o baixo nivel percentual em
que se encontra a participac¢do ferrovidria no Brasil pediria, senio uma
inversdo temporaria dessa tendéncia mundial, pelo menos uma estabil-
zagio do quadro ao nivel em que se encontrava no inicio dos anos 60.
Tal ndo ocorreu e a situagdo de hoje requer uma agdo drastica no sentido
de se recuperar alguns degraus perdidos, elevando sensivelmente o per-
centual das ferrovias, sendo necessirio que se estabelegam metas realistas

3 serem perseguidas e atingidas ao final da década, situadas algo acima
os 20%.

b) As estradas de ferro brasileiras transportaram em 1971, 32 bilhdes
de t/km, num total de 163 bilhées de t/km realizadas por. todos os meios.
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O transporte ferrovidrio no Brasil vem crescendo nos Gltimos anos a uma
taxa que ndo pode ser considerada baixa, tendo mantido a média de 8%
ao ano no periodo de 1961 a 1971. Esse crescimento, todavia, nio exprime
a realidade do conjunto das nossas ferrovias, porquanto é fortemente in-
fluenciado pelos resultados extraordinrios obtidos por uma tnica estrada
— a Vitéria—Minas — que transporta o minério de ferro exportado pela
Cia. Vale do Rio Doce, realizando, ela s4, um movimento de cargas maior
do que a soma de todas as demais. Em 1571, a Estrada de Ferro Vitéria
—Minas (EFVM) transportou 16,9 bilhdes de t/km, enquanto o conjunto
das ferrovias da Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA) transportou
11,6 bilhdes de t/km e as da Ferrovias Paulistas S. A. (Fepasa) 3,3
bilhdes de t/km. Retirada a influéncia dos resultados da Vitéria—Minas,
o crescimento do transporte efetuado pelas demais estradas de ferro do
Pais cai para uma taxa média anual de cerca de 4% ao ano no decénio
considerado, revelando uma evolugio sem nenhum dinamismo notavel.
Mesmo nos tltimos anos, a partir de 1968, essa taxa de crescimento
mantém-se em nivel baixo, inferior a 4% ao ano, sem apresentar nenhum
reflexo da grande intensificagdo da atividade econdmica observada no Pafs.

¢) A densidade média de trafego das estradas da RFFSA e da Fepasa
é também extremamente baixa — 491 para a primeira e 685 para a segunda
em 1000t-km/km/ano e a respectiva taxa de crescimento tem sido sé
ligeiramente mais elevada que a do transporte efetuado — situando-se
em torno de 5% nos Gltimos anos — em razdo da supressdo sistemdatica de
alguns trechos antiecondémicos, que vem reduzindo a extensdo total das
linhas de ano para ano.

Esse é o dado que comprova com maior nitidez a baixa utiliza¢do da
capacidade instalda, em termos de linha construida, contrastando da ma-
neira mais gritante possivel com a altissima utilizagdo das linhas da Vi-
téria—Minas, cuja densidade, medida na mesma unidade, atingiu a im-
pressionante cifra de 22841 no mesmo ano de 1971 e elevou a média
nacional ao nivel ndo muito baixo de 1051.

d) Outros dados revelam também uma baixa utilizagio do equipamento
das nossas estradas de ferro se bem que, nesse }i)articular, a situagdo ndo
seja tdo extraordindria. Assim é que, com 31 mil vagbes em uso, a Rede
Ferrovidria Federal transportou em 1971 30,6 milhes de toneladas, o
que resulta numa média de cerca de mil t/ano por vagio, indicando um
indice de utilizagdio bem inferior a 100 dias/ano. Considerando-se a fre-
qiiéncia com que ocorrem as situagdes de escassez de vagdes para aten-
dimento da demanda, evidencia-se o alto grau de paralisagio do equipa-
mento nos terminais. Os nimeros da Fepasa sdo ainda mais baixos — 18
mil vagbes em uso para um transporte de 11,8 milhdes de toneladas —
apresentando um indice de paralisagio dos vagdes bastante elevado, tanto
mais quando se observa que o percurso médio é bem menor na Fepasa
do que na RFFSA. O contraste com a EFVM ¢ também fortissimo — com
6 mil vagbes em uso, transportou 2,1 milhdes de toneladas, isto é, 5300
t/ano por vagio.
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A carga util transportada por trem formado é outro indice que evidencia
a mé utilizagdo de equipamento. Enquanto a RFFSA formou em todas
as suas ferrovias 230 mil trens de carga em 1971, com uma média infima
de 130t/trem, a Fepasa formou 70 mil com uma média de 170t/trem
e a EFVM formou 10 mil com uma média alta de 3200 t/trem.

O percurso médio da tonelada de carga transportada é talvez o unico
indice que nio revela um aproveitamento tio baixo por parte de nossas
linhas férreas, tendo apresentado um crescimento sistematico nos ultimos
anos, e chegando a atingir 380km nas linhas da RFFSA e 275km nas
da Fepasa.

Esse quadro de baixa utilizagdo das nossas ferrovias — que ndo é desco-
conhecido por ninguém entre 0s que se interessam pelo setor — revela uma
nitida anomalia e requer uma agdo corretiva rapida e eficaz que elimine
grande parte das deseconomias que ja afetam e tendem a afetar mais
profundamente o processo de crescimento econdémico do Pais.

Cumpre evitar, todavia, alguns excessos de negativismo que se observam
freqlientemente na apreciagio do setor de transportes no Brasil, e que
conduzem a recomendagdes de natureza radical com efeitos potencial-
mente paralisadores do transporte rodoviario, considerado concorrente
antiecondmico das ferrovias.

E preciso ndo perder de vista que as estradas de rodagem tém sido
uma das principais molas propulsoras do desenvolvimento nacional e que
o papel que tém a desempenhar nas etapas futuras é suficientemente
importante para desaconselhar qualquer medida tendente a refrear o seu
desdobramento. Importa reconhecer que a evolugio tecnolégica do setor
de transporte no mundo moderno tem uma diregdo que aponta predomi-
nantemente para o transporte rodovidrio de maneira inequivoca e que,
eliminados os excessos que caracterizam a anomalia do rodoviarismo na-
cional, o caso brasileiro bem poderia ser descrito como o de um avango
sobre uma tendéncia clara da tecnologia mundial.

Colocada a perspectiva nesses termos, é possivel entio buscar-se uma
recupera¢io de nosso transporte ferroviario pelo aproveitamento dos
segmentos do mercado que naturalmente lhe pertencem, evitando a impo-
siciao de disciplinas rigidas na distribui¢io intermodal, preservando a
flexibilidade das selugbes que se obtém através da concorréncia entre
0s meios.

3. As causas da baixa utilizacdo

Como resultado de um exame répido capaz de detectar apenas os fatores
de maior influéncia, podem-se relacionar as principais causas que deter-
minaram ou continuam determinando a formag¢io desse quadro de baixa
utilizagdo das nossas ferrovias. Tais causas parecem vincular-se aos seguin-
tes aspectos:

a) construidas em sua maior parte nas primeiras décadas do século, as
nossas ferrovias foram economicamente localizadas para cumprir a fungéo
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de transportar, das zonas produtoras aos portos de embarque, os produtos
primarios que constitulam a quase totalidade das nossas exportagdes —
café, agticar, minério de ferro, madeiras, algoddo, laranjas — e outras
mercadorias a serem processadas também para fins de exportag¢do, como
a cana-de-agticar e o gado em pé. Nao ha uma sequer de nossas ferrovias
— da Viagdo Férrea do Rio Grande do Sul (VIFER) i antiga Rede Fer-
rovidria do Nordeste — que nao tivesse sido projetada e construida com
essa finalidade. Excetua-se o conjunto de ligagdes, conectado em fase pos-
terior, que vieram compor o chamado Tronco Principal Sul (TPS). Com
a transformacdo da nossa economia ocorrida desde entdo, caracterizando
a superagdo do chamado modelo primério exportador, a localizagdo das
nossas estradas de ferro — e ndo apenas o seu tragado — tornou-se inade-
quada para cumprir as fungbes que lhe seriam préprias, as de construir
os elos mais importantes dos corredores de transporte dos fluxos mais
pesados e volumosos gerados pela nova economia. Essas fungdes, entre-
tanto, s6 apareceram com nitidez numa fase muito recente, quando o
sistema ja4 estava em franca decomposi¢io, como resultado de: a) um
longo periodo de desgaste durante a fase de transicio entre os dois esta-
gios da economia (1940-50); b) de falta de previsdo e de consegiiente
adaptagdo 4 nova fase; c¢) de coincidéncia do extraordinario surto rodo-
vidrio que se deflagrou a partir de 1945 e que canalizou quase totalmente
a mudanca de orientagio de demanda durante a transicio.

b) A perda da oportunidade de adaptagdo no momento certo (1940-50),
seguiu-se um periodo de aprofundamento de desgaste, em parte devido
ao desinteresse dos antigos proprietarios, que acabaram passando as em-
presas ao Governo; em parte devido a falta de capacidade gerencial do
proprio Governo que, aquela época, ndo contava ainda com a necessaria
experiéncia no campo empresarial, 0 que s6 mais tarde veio a adquirir,
adotando critérios de agio bem diferentes daqueles que caracterizavam a
administra¢do publica tradicional. Conseqiiéncias importantes dessa defi-
ciéncia da agdo governamental refletiram-se num excesso de influéncia
politica na gestdo das empresas, numa politica de pessoal geradora de
ineficiéncia, numa politica de fretes totalmente inadequada? e numa poli-
tica comercial praticamente inexistente, situagio essa que sé muito recen-
temente comegou a ser corrigida, subsistindo entretanto ainda em parte.

O processo de desgaste e descapitalizacdo das empresas acentuou-se
de tal maneira que a recuperagio tornou-se um problema de dificil solu-
¢do. Na segunda metade dos anos 50 foi executado um programa de
reequipamento fisico com o auxilio financeiro do BNDE e foi criada a
empresa Rede Ferroviaria Federal S.A., providéncias que impediram a
derrocada total do sistema, mas ndo foram suficientes para gerar um
processo no sentido inverso que pudesse ser caracterizado como uma efe-
tiva recuperagdo. A modernizagio administrativa e operacional ndo foi

2 Daros, Eduardo José. O problema do financiamento de obras rodovidrias no Brasil.
Rio de Janeiro, Instituto de Pesquisas Rodoviarias, 1969. cap. 1, p. 11-9.
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conseguida; a politica tarifdria ndo foi revista; a agressividade comercial
ndo foi implantada.

¢) Um ponto que deve ser ressaltado é o que diz respeito a especiali-
zacido das fungbes entre os dois principais meios de transportes terrestres.
No passado, o trem era um conjunto de vagdes de carga e carros de pas-
sageiros tracionados por uma locomotiva, que passava em horarios certos
em numerosos pontos de embarque e desembarque ao longo da linha,
servindo dessa forma uma regido abrangida pelo seu raio de influéncia,
recolhendo e transportando mais ou menos pulverizadamente mercadorias
e pessoas, sem nenhum sentido de especializagio. Presentemente, nesta
fungdo, a ferrovia estd completamente ultrapassada pela rodovia. Embora
o trem possa ainda desempenhar esse papel em algumas regiGes, ele
o fard sempre — e cada vez mais — marginalmente, cumprindo uma espé-
cie de obrigagdo social da qual se deve desvencilhar o mais brevemente
possivel. A divisibilidade e a penetrabilidade do conjunto muito mais
numeroso, flexivel e disperso dos caminhos e 6nibus fazem-no muito mais
adequado ao desempenho daquela fungdo tradicional da ferrovia, e a
estrada de ferro hoje s6 tem sentido econdmico quando exerce o papel
de meio especializado de transporte, para movimentar — em veiculos espe-
cializados, vagdes ou carros apropriados ao tipo de transporte a realizar
— grandes massas homogéneas de um ponto de concentragio a outros,
isto é, de um terminal especializado na origem a outro terminal espe-
cializado no destino.

Nas nossas empresas ferrovidrias ndo houve a necessaria percepgao
dessa mudanca de fungdes no tempo oportuno e, aqui também, s6 muito
recentemente se comegou a implantar a idéia da especializagdo e a buscar
a melhor linha de realizagio da vocagdo atual da estrada de ferro. Em
grande parte, até hoje as nossas ferrovias continuam exercendo aquela
fungdo tradicional, obviamente arrasadas na competi¢io com a rodovia.
Em muitos casos continuam mesmo mantendo integralmente aquela velha
feicdo.

d) Um aspecto que se interliga fortemente com os apontados e que
constituiu, com certeza, uma das causas importantes do baixo aproveita-
mento das nossas ferrovias, é o que se refere ao desprestigio que nos
ultimos 25 anos atingiu a estrada de ferro no Brasil, relativamente a
estrada de rodagem. Esse desprestigio manifesta-se principalmente: a) na
falta de motivagbes capazes de atrair os novos engenheiros e técnicos for-
mados no Pais para as estradas de ferro e contrabalangar a forte mobili-
zagdo exercida pelo setor rodovidrio em expansio e aperfeigoamento inten-
sos; b) na politica implicita do Governo, quase totalmente dedicada
ao rodoviarismo, revelando falta de decisdes voltadas para o objetivo de
recuperagio das ferrovias, ndo sé no que respeita a recursos para inves-
timentos, mas também no que tange a atengdes e esforcos de moderni-
zagdo em geral.

Vale registrar que a participagio do setor ferroviario na composicio do
investimento total em transporte no Pais além de ser muito baixa, vem
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mostrando uma tendéncia declinante nos ultimos 10 anos. Assim ¢ que
esta participacio, que foi de 9,1% em média no triénio 1962-64, caiu para
7,3% em 1969/71. Se sdo consideradas apenas as despesas de investimento
do Governo no setor de transporte, a queda da participagdo da ferrovia
¢ ainda mais impressionante: de 44% em média no triénio 62/64 para 19%
no periodo 69/71.

Esse desprestigio, em parte, resultou da inércia e das deficiéncias admi-
nistrativas apontadas; em outra parte, porém, parece ter decorrido de
outras razbes e ter sido também causa da ineficiéncia gerencial e do
esclerosamento das ferrovias, num processo circular vicioso. Entre essas
outras razbes, deve-se mencionar principalmente o extraordinirio pres-
tigio do transporte rodoviario, fendmeno mundial que chegou a constituir
mesmo um dos caracteristicos culturais do século XX e que, por sua vez,
esta ligado, como causa e como efeito, & grande evolugdo tecnolégica do
veiculo automével e de construgio rodovidria, assim como ao fendmeno
global do desenvolvimento econdémico e social, marcado por um novo
ritmo das atividades, uma nova valoragio do tempo e da comodidade do
transporte porta-a-porta.

Decorréncia nitida desse aspecto, particularmente notavel no Brasil,
talvez pelas caracteristicas proprias do seu desenvolvimento, foi a forte
demané)a politica pelo investimento rodoviario que obrigou o Governo a
enveredar cada vez mais pela solucio rodoviaria, como se houvesse uma
politica explicitamente formulada nesse sentido.

Faz-se necessirio uma referéncia um pouco mais explicativa as carac-
teristicas do desenvolvimento brasileiro que abriram oportunidades ao
transporte rodovidrio muito maiores do que ao ferrovidrio, gerando a
pressio de demanda mencionada. Essa referéncia, entretanto, cabe tam-
bém como causa do baixo aproveitamento das nossas ferrovias e ndo
apenas do desprestigio do setor ferrovidrio. Vem alinhada, a seguir, como
um quinto motivo gerador de baixa utilizagao.

e) O Brasil deve ser caracterizado néo apenas como um pais continental
em fase de desenvolvimento nos ultimos 30 anos, mas, principalmente,
como uma nagdo em processo de ocupagio econdémica de vastissimas
extensoes do seu territério e de integra¢io e interligacio de regies de
ocupagio ji realizada, mas que anteriormente tinham um elevado grau
de autonomia e estanqueidade sob o ponto de vista econoémico. Essa carac-
teristica exige um esforco de investimento extraordinariamente alto no
setor de transporte, investimento esse que chega a ultrapassar a nivel
de 1/3 de formagio bruta de capital do Pais — indice extremamente ele-
vado em termos de média internacional. Essa mesma caracteristica explica
também pelo menos em grande parte, a elevada participagio relativa do
setor rodoviario no investimento e no total do transporte realizado. E que,
ao nivel de tecnologia existente, é sobre a rodovia que se apéia todo o
transporte das regides cuja atividade econémica nfo atingiu ainda a den-
sidade e a diversificagio que ddo origem aos fluxos pesados e concentra-
dos de transferéncias de matérias-primas e produtos granelizéveis. Da
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mesma forma, a interligacdo de regides econdmicas antes praticamente
auténomas demanda um certo tempo até que se desenvolvam grandes
fluxos de transferéncia, capazes de propiciar a implantagio de transporte
ferrovidrio na escala adequada. A verdade é que ainda hoje ndo parece
haver lugar para ligagbes ferrovidrias da regiao Sudeste com as regides
Nordeste, Norte e Centro; e as melhores oportunidades para a operagdo
ferrovidria (oportunidades realmente econdmicas em termos de confronto
com a rodovia moderna) mesmo na regido Sudeste, excetuado o caso de
exportacio de minério de ferro, sdo de surgimento relativamente recente,
em conseqiiéncia do surto industrial dos eixos Rio—Sao Paulo—Belo Hori-
zonte, do desenvolvimento da industria siderirgica em particular, e de
expansido das lavouras de milho, trigo e soja nos estados sulinos (inclu-
sive Sao Paulo).

f) Finalmente, complementando a relagio dos fatores mais importantes
que podem ser apontados como causas da deficiente utilizagdo das nossas
ferrovias, deve-se assinalar a falta de entrosamento com o setor de arma-
zenagem e a caréncia de uma boa rede de silos e armazéns, localizados
estrategicamente para polarizar, com as estradas de ferro, as colheitas
das zonas produtoras, constituindo pontos de origem de fluxos impor-
tantes.?

4. Linhas de agdo para a melhoria da utilizagdo

O aumento do grau de utilizagdo do transporte ferroviario no Brasil,
atualmente j4 ndo constitui apenas um objetivo econdmico desejavel, mas
chega a ser um imperativo absoluto em certos casos onde o desenvolvi-
mento depende da ferrovia* (industria siderurgica e exportagio de granéis,
por exemplo). Sem a pretensdo de equacionar o problema de uma forma
completa, ao ponto de determinar o nivel étimo econdémico da partici-
pacdo desse meio de transporte no total de transferéncias efetuadas no
territério, é possivel indicar um balizamento de atuag¢io que conduziria,
com certeza, a uma utilizagdo substancialmente maior de transporte fer-
roviario e identificar as oportunidades mais evidentes para a obtengédo
dessa melhoria.

Percorrendo uma a uma as causas apontadas da baixa utilizagdo, é pos-
sivel tragar uma linha de agio a ser desenvolvida em medidas objetivas,
com o fim de superar ou obviar cada um daqueles fatores negativos. Os
componentes dessa linha de agdo seriam:

a) adaptagdo da localizagdo das nossas estradas de ferro a configuragio
atual e potencial do mercado de transporte ferrovidrio. Essa adapta¢io
consistiria em investimentos na construgio de novos trechos, em insta-

3 Barat, Josef. Corredores de transportes e desenvolvimento regional. Pesquisa e
Planejamento Econdémico, Rio de Janeiro n. 2, v. 2, 301-338, dez. 1972.

4 lPrado, Lafayette. A volta as ferrovias. Transporte Moderno, Sio Paulo, n. 118,
jul. 1973.
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lagdo de terminais de grande produtividade e em melhoria de linhas exis-
tentes em todos os casos onde se apresentem boas perspectivas de fluxos
ferrovidrios (corredores), paralelamente a eliminacdo das ligagdes de
localizagdo nitidamente desatualizada (trechos antieconémicos).

b) Conjugacio das ferrovias com a implantagio e o funcionamento de
uma boa rede de silos e armazéns estrategicamente localizados. Nio é
demais lembrar que o conceito de “corredor de transporte” abrange, neces-
sariamente, o conjunto de silos de armazenamento e de carregamento
nos terminais de origem.

c¢) Modernizagdo administrativa e operacional das ferrovias. Deve-se
ressaltar que essa modernizagdo exige investimentos em reorganizagio e
implantagdo de novos métodos operacionais, cuja realizagdo ndo deve ser
regateada. Mais importante ainda, constituindo condi¢do absolutamente
necessaria & modernizacio administrativa, é a renova¢ido dos quadros téc-
nicos das estradas, em paralelo com investimentos em qualificagdo e valo-
rizagdo do pessoal que também nao devem ser economizados. A revisio
de saldrios e remuneragées parece ser uma exigéncia impostergével.

d) Adoc¢io de uma politica comercial agressiva, com novos métodos e
instrumentos de ac¢ao bastante flexiveis e eficazes para explorar ao maximo
todas as oportunidades do mercado de transporte, competindo com as
empresas rodoviarias. Ultrapassada ha muito a fase do monopélio exercido
pelas estradas de ferro, surgiu a idéia de coordenagio entre os diversos
meios de transporte, como uma espécie de regulamentagao ou disciplina
a ser tracada pelo Governo, tendo em vista os interesses nacionais. Essa
idéia de coordenacio nunca chegou a se concretizar efetivamente, o que,
de certa forma, evidencia alguma dose de alta inviabilidade pratica ou
politica. O que se propde é que a idéia de coordenagio seja sobrepujada
pela de competi¢do entre as modalidades, especialmente entre a ferrovia
e a rodovia, aceitando-se a hipétese de que dessa competigdo resultard uma
distribuicdo intermodal muito mais préxima do 6timo econémico do que
a que prevalece hoje. A idéia de competicio deve impregnar a agdo das
nossas administragdes ferroviarias e a politica comercial é o instrumento
para sua realizacio. No bojo dessa nova politica de atuagdo comercial
estd incluida, evidentemente, a necessidade de uma revisio de toda a
tabela de fretes das nossas ferrovias com base em custos apurados, bem
como dos critérios que orientam a sua aplicagdo, com vistas & obtengio
de graus muito maiores de flexibilidade.

e) Adocio de medidas e desenvolvimento de agbes capazes de restaurar
o prestigio do transporte ferrovidrio no Brasil. O aumento de eficiéncia
operacional e de agressividade comercial bem como a valorizagio e a
motivagio do pessoal sdo componentes que vao contribuir decisivamente
para essa recuperagio. Outras medidas, entretanto, podem e devem ser
tomadas: a acio publicitiria e a melhoria do padrdo de transporte de
passageiros sio exemplos de providéncias que podem ter grande eficacia.
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f) Planejamento objetivo das medidas necessirias ao aproveitamento
imediato das oportunidades mais evidentes que o mercado de transporte
estad oferecendo A ferrovia. A identificacio precisa dessas oportunidades
seria o primeiro passo e um esbogo desse trabalho de localizagdo é apre-
sentado a seguir. Identificadas as oportunidades, o planejamento deve ser
desenvolvido compreendendo os investimentos necessdrios em construcio,
em melhorias e em terminais, bem como as medidas operacionais e co-
merciais, inclusive as relativas a fretes e programacio de trens. A preo-
cupagdo com a generaliza¢io do uso de processos modernos de mani-
pulagdo de cargas — sob a forma de granéis, principalmente, ou acondi-
cionadas em containers — é essencial; esse tipo de manipulagio constitui
hoje um fator decisivo da utilizagio do transporte ferroviario, face a
importincia das operagbes de carga e descarga nos terminais para a for-
macio do custo global de transferéncia desde o ponto de concentragéo na
origem até o ponto de destino.

5. Identificagdo das oportunidades oferecidas pelo mercado
de transportes

Aceita como 6bvia a premissa de que, em razdo dos interesses econdmicos
nacionais, é desejdvel um aumento consideravel da participagio das fer-
rovias no transporte global efetuado no Pafs, e aceita também a idéia de
que esse aumento deve resultar ndo de uma imposi¢io disciplinar do
Governo mas de um processo de concorréncia pelo qual a ferrovia ganhe
as fatias do mercado que lhe sdo naturalmente préprias, o primeiro passo
a ser dado no planejamento dessa a¢do de concorréncia, por parte das
administragbes ferroviarias, deve ser a identificagdo e a estimativa

das oportunidades mais imediatas para o avango de sua participacio no
mercado.

Para esse fim, a abordagem tradicional dos estudos de malhas regionais,
com previsdes de trafego, trecho a trecho, de mercadorias em geral, na
base de saldos e deficits por microrregioes, para determina¢io dos melho-
ramentos viaveis, ndo parece a mais eficaz. Muito mais pragmatico é o
roteiro que parte de uma lista dos principais produtos transportaveis por
ferrovias e procura estimar os fluxos basicos desses produtos no Pals,
através de estudos monograficos, buscando localizar os percursos de maior
densidade e os pontos de concentragio na origem e no destino.

Na verdade, sio somente esses os fluxos que interessam a ferrovia —
pelo menos numa primeira etapa, até que seja atingida uma distribuicdo
intermodal mais aceitdvel. E claro que, com todos os riscos inerentes as
projegdes de longo prazo, é necessirio que essas estimativas atinjam um
horizonte minimo de oito a dez anos, em razio da prépria dinimica da
economia nacional e, principalmente, das caracteristicas do investimento
ferroviario (longos periodos de maturagido e de retorno). Identificados
perfeitamente esses fluxos que interessam a ferrovia, procede-se, entio,
a partir das estimativas quantitativas feitas, a determinacdo das solucdes
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técnica e economicamente melhores para a sua absorgio pelas estradas
de ferro.

Os fatores que fazem um produto passivel de ser incluido na lista de
mercadorias basicas que interessam as empresas de transporte ferrovirio
sdo fundamentalmente os seguintes:

a) o valor unitario do produto e, conseqiientemente, o peso do custo
de sua transferéncia na formagio do seu prego no ponto de destino —
sendo tanto mais “ferroviavel” a mercadoria quanto maior for esse peso,
isto é, quanto maior for a importéncia da escolha do meio de transporte
mais econdmico.

b) A possibilidade de mecanizar a manipulagio do produto e baixar
substancialmente o custo das operagbes de carga e descarga nos terminais,
ja que esse item tem um peso muito grande na composigdo do custo total
de transferéncia por ferrovia.

Feita, segundo esses critérios, a lista basica dos produtos transportaveis
por ferrovias em principio, submete-se cada um dos itens ao crivo de
outros trés fatores que determinam a possibilidade efetiva do aproveita-
mento dos respectivos fluxos pelas estradas de ferro do Pais. Esses trés
fatores dizem respeito as condigGes peculiares de produgdo ou importagio
e de destinacio desses produtos no territério nacional, caracterizando a
sua potencialidade em termos de fluxos. Sao eles:

a) dimensdo das quantidades transferidas e graus de concentragio tanto
na origem quanto no destino dessas transferéncias, j4 que os custos mais
elevados de capital e das operagbes de reunido de materiais para formagio
dos fluxos — bem como de carga e descarga desses materiais — no trans-
porte ferroviario devem ser divididos por grandes quantidades, para que
a vantagem da ferrovia se imponha com nitidez.

b) Dimensdo das distincias de transporte — ja que os mesmos custos
referidos devem ser diluidos em grandes distAncias de transporte (em
principio, superiores a 100 km) para que a vantagem da ferrovia se mani-
feste, porquanto a queda do custo de transporte por unidade com a dis-
tincia é mais acentuada na ferrovia do que na rodovia.

¢) Regularidade e previsibilidade dos fluxos a longo prazo, j2 que o
transporte ferroviario exige um planejamento de investimentos e uma pro-
gramagio de operagbes muito mais detalhados, complexos e dispendiosos
do que o rodovidrio .

E ficil verificar que a lista basica de mercadorias que passam pelo crivo
composto por esses cinco fatores (dois gerais e trés peculiares as condi-
¢bes nacionais) e que devem constituir, por conseguinte, objeto de inte-
resse maior por parte das estradas de ferro no Brasil, fica reduzida a dois
pequenos grupos de produtos, sendo um de inclusio certa e outro de
consideragao duvidosa, demandando investigacio mais detathada.
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No primeiro grupo, de inclusdo certa, estio:
a) minérios de ferro e manganés
b) caledrio
c) carvio
d) produtos sidertrgicos
e) cimento e clinquer
f) milho
g) soja
h) farelos e pellets
i) trigo
j) acgucar
1) fertilizantes
m) derivados de petrdleo
HA trés produtos ainda com caracteristicas que podem parecer levar a
uma inclusio certa mas que sdo excluidos pelas condigdes de realidade
nacional: o sal, a cana-de-aglicar e a pedra britada — o primeiro por ter
o seu fluxo principal transportado por via marftima e os dois outros em
razio da pequenez de suas distincias de transporte.
No segundo grupo, de inclusdo a ser estudada, mencionam-se:
a) Dbauxita
b) minério de zinco
c) gipsita
d) magnesita

e) algodao

f) Oleos vegetais
g) café

h) arroz

i) madeiras e cavacos
j) mercadorias em containers
1) automdveis
Os seis primeiros desta rela¢do dependem de uma avaliagio cuidadosa

de perspectiva dos respectivos fluxos em termos de quantidade e grau de
concentragdo. Quanto ao café, embora seja um produto de prego mais
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elevado, tem um fluxo minimo garantido representado pela parcela da
produgdo comprada pelo IBC para consumo interno, fluxo este que poderia
ser aumentado substancialmente, caso seja técnica e institucionalmente
vidvel a granelizagio do transporte. O arroz seria outro produto cuja in-
clusdo na lista dos “ferrovidveis” depende de viabilidade técnica do seu
transporte a granel. O transporte de madeiras serradas pode assumir
importancia significativa no Parani, em termos de receita para a fer-
rovia, dependendo da mecanizagio da sua manipulacdo nos terminais.
Outros tipos de madeira, notadamente, sob a forma de cavacos (chips)
podem constituir fluxos considerdveis, principalmente no Espirito Santo.
Finalmente, ha o caso dos containers e gos automoéveis. Os automéveis sao
mercadorias que ndo preenchem as duas primeiras condi¢bes enumeradas
como necessarias a caracterizacio da vantagem do transporte ferroviario:
preco relativo baixo e mecaniza¢do das operagdes de carga e descarga; a
sua consideragdo nessa lista deve-se exclusivamente a vantagens impor-
tantes que as estradas de ferro podem oferecer em relagio ao transporte
por caminhdo, em termos de simplificagio das operacbes de embarque e
despacho que, ao elevar-se a quantidade de unidades a transportar, torna
cada vez mais complexas essas operagbes com um numero crescente de
caminhdes a transitar nos patios das fabricas. Cabe observar, entretanto,
que a participagdo de ferrovia nesse transporte, ainda que possa ser grande
em termos absolutos e importante para as estradas pelo que produz em
receita, dificilmente podera crescer tanto em termos relativos quanto os
demais itens relacionados.

O caso dos containers merece um exame a parte. Ndo pode haver
davida quanto 2 perspectiva da utilizagdo do sistema de transporte de
mercadorias em containers por via férrea, pelo menos entre os trés grandes
polos industriais do Centro-Sul: Rio, Sao Paulo e Belo Horizonte. O pro-
blema todo consiste em identificar essas mercadorias e os clientes em
potencial do sistema. Somente a partir dessa identificagéo, torna-se pos-
sivel o dimensionamento do sistema em termos de programagio de trens
e de construcdao de terminais realmente adequados, assim como o equacio-
namento das questdes relativas aos fretes e aos seguros das mercadorias
transportadas. Esse trabalho preliminar de identificagdo niao é dos mais
complexos e pode consistir numa simples observagio da composi¢do, por
mercadorias, origem e destino, do tridfego nas rodovias que ligam esses
pélos e no estudo das possibilidades da utilizagao do container e da
ferrovia nos principais itens componentes desse trifego (incluindo, evi-
dentemente, contatos e entendimentos preliminares com os clientes em
potencial ). Esse trabalho de avaliagio prévia ndo chegou a ser feito; a
mera constatacio, entretanto, do volume de trafego observado nas estradas
de rodagem referidas faz crer na viabilidade de se estabelecer uma meta
de movimentagio por ferrovia, de algo como 500 containers/dia no tridn-
gulo considerado. Isso significaria um acréscimo de cerca de L5 bilhdo
de t/km do transporte ferrovidrio por ano, traduziveis em receitas ainda
mais significativas, dada a natureza relativamente nobre das cargas movi-
mentadas.
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6. Estimativa preliminar das oportunidades evidentes

Tendo em vista tornar mais objetivas as sugestdes apresentadas, procede-
se, a seguir, a uma avaliacio preliminar, em grandes nimeros, das pers-
pectivas oferecidas ao transporte ferroviario, no horizonte limitado com o
final da presente década, pela movimentagdo dos componentes da lista
béasica de mercadorias relacionadas no primeiro grupo. Nesta avaliacdo
estdo consideradas apenas transportes que podem ser efetuados pela
RFFSA e pela Fepasa, excluindo-se, por conseguinte, as outras estradas,
existentes ou a construir, como a Estrada de Ferro Vitéria—Minas, a
Estrada de Ferro Amap4 e a futura ligacio Carajas—Itaqui.

Cumpre ressaltar que se trata de uma estimativa aproximada apenas
indicativa, sem maior exatiddo, podendo-se esperar apenas que alguns
erros mais graves em parte se compensem. De qualquer forma os objeti-
vos s30: a) indicar um caminho metodoldégico a ser seguido com maior
cuidado e precisdo; b) avaliar uma simples ordem de grandeza do mer-
cado de transporte ferrovidrio.

Assim, correndo a lista das mercadorias do primeiro grupo, tem-se:

6.1 Minério de ferro

Avaliando a perspectiva para o horizonte 1978/80, tendo presente os pro-
jetos de ampliagdo da Companhia Sidertrgica Nacional (CSN) (4 milhdes
de t), Companhia Sidertirgica Paulista — Cosipa (3,5 milhdes de t) e de
implantacio da nova usina de Juiz de Fora, Mendes Junior (2 milhdes
de t), e considerando ainda a parte de produgio da Companhia Sidertr-
gica da Guanabara — Cosigua, a ser obtida a partir de minério e a expor-
tagdo provavel pelo terminal das Mineragdes Brasileiras Reunidas (8 mi-
[hGes de t), tem-se as seguintes estimativas, em termos de minério de
ferro a transportar e de t-km/ano, tendo em conta as respectivas distan-
cias de transporte:

Quadro 1°

Milhoes de Distancia de Bilhdes

toneladas transporte em t-km/ano

de minério km a transportar
CSN 6,0 400 2,4
Cosipa 5,2 700 3,6
M. Jdnior 3,0 250 0,7
Cosigua 0,8 500 0,4
Exportacio MBR 8,0 500 4,0
Total 11,1

® N.R. As cifras dos quadros contidos no presente trabalho baseiam-se em esti-

mativas do préprio autor, ndo sendo, por conseguinte, citadas as fontes.

Transporte ferrovidrio 247



Considerando que em 1971 foram transportados 3,5 bilhdes de t/km,
ter-se-ia um acréscimo de 7,6 bilhdes de t/km no periodo.

6.2 Calcdrio

H4 que considerar, sob essa rubrica, o calcdrio transportado para quatro
finalidades diferentes: para usinas siderfirgicas, para usina de pellets,
para corre¢do de solos e para fibricas de cimento.

Para utilizagdo em usinas sidertirgicas, cabe considerar o calcirio para
a CSN, para a Mendes Jinior e para a Cosigua, procedente de Minas
Gerais; o calcario para a Cosipa procedente de Sdo Paulo e o calcario
para a usina de Tubardo, procedente do Espirito Santo. Para utilizagio
em usina de pellets tem-se o calcirio de Cachoeiro do Itapemirim para
Tubardo. Para uso como corretivo de solo, o calcario do Parani para a
zona Noroeste do Rio Grande do Sul; e para fabricagio de cimento, o
calcario de Cantagalo para a fibrica de Iraja (GB).

Compondo o quadro de proje¢des aproximadas para 1978/80, tem-se:

Quadro 2
Disténcia de
Quantidade em transporte 10° t-km/ano
108 ¢ em km a transportar
CSN 0,9 300 0,27
Mendes Junior 0,3 100 0,03
Cosigua 0,1 400 0,04
Cosipa 0,8 150 0,12
Tubardo } 15 150 0,23
Usina de pellets
Corretivo de solo 1,0 400 0,40
Cimento (Iraj4) 0,2 200 0,04
Total 1,13

Cotejando com o transporte efetuado em 1971, (0,4 bilhges), tem-se o
acréscimo viavel da ordem de 0,7 bilhdes de t/km.

6.3 Carvdo

Excluindo-se as possibilidades de crescimento notavel da extragdo do car-
vao de Santa Catarina, transportado pela E.F. Teresa Cristina, cabe con-
siderar apenas o aumento do consumo do carvdo metalurgico para a CSN
e para a nova usina de Juiz de Fora (Mendes Junior), ja que a Usiminas

248 R.A.P. 1/74



é abastecida pela EFVM e as demais localizam-se no litoral e ndo de-
mandam transporte ferrovidrio. Tem-se pois o seguinte quadro:

Quadro 38
Disténcia de
Quantidade em transporte 10° t-km/ano
108 ¢ em km a transportar
CSN 3,0 150 0,45
Mendes Junior 1,5 200 0,30
Total 0,75

Considerando que o transporte efetuado em 1971 foi de 0,15 bilhdes
de t/km, ter-se-ia um acréscimo no periodo de 0,6 bilhdes de t/km.

6.4 Produtos sidertrgicos

Adotando hipéteses conservadoras para o crescimento do consumo de ago
no Pais, chegou-se a uma estimativa bastante preliminar para o final da
década (1978/80) que pode ser esquematizada nos seguintes grandes nd-
meros, englobando laminados planos e ndo-planos: regiio Sio Paulo:
6 milhes de t; regido Guanabara/Rio de Janeiro: 2 milhdes de t; regido
Minas Gerais: 1 milhdo de t; regido Sul (PR/SC/RS) 1 milhdo de t.
Exclui-se desses totais todo o consumo de outros produtos do setor side-
rirgico, como sejam os produtos de fundigdes, de forjaria, o ferro gusa,
as ferroligas, etc.

Partindo desses niveis de consumo, devem ser feitas algumas hipéteses
sobre a viabilidade do transporte por ferrovia dessas grandes massas.
Essa viabilidade serd maxima nas regiSes que se caracterizam: a) por
uma distincia maior (mais de 150km) entre os seus grandes centros de
consumo € os §randes centros produtores (Volta Redonda, Ipatinga, Pia-
gaguera, Juiz de Fora, Belo Horizonte, Vitéria, Sepetiba); b) por um
maior grau de concentragdo geografica do consumo. Estdo nesse caso de
maiores possibilidades de utilizagdo do transporte ferrovidrio as regiGes
de Sdo Paulo e Guanabara/Rio de Janeiro. Para essas regides, parece acei-
tavel, sem nenhum otimismo, supor que 70% do consumo possa e deva
ser transportado por via férrea. No outro extremo — caso de viabilidade
minima — estd a regido de Minas Gerais, para a qual adota-se um per-
centual de apenas 10% de transporte ferrovidrio. Como caso intermédio,
tem-se a regido Sul, para a qual pode-se aceitar, dentro dos mesmos cri-
térios conservadores, um percentual de 50%, considerando a importincia
do fator distincia que contrabalanga a influéncia negativa do fator baixa
concentragio.
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As distdncias de transporte podem ser arbitradas também dentro de
regras conservadoras, segundo uma ponderagio aproximada entre os di-
versos percursos a cobrir, das grandes usinas produtoras aos principais
centros de consumo. Feitas todas as hipéteses, resulta o seguinte quadro-
resumo:

Quadro 4
Quantidade a Disténcia de Transporte a
Regides transportar transporte efetuar
108 ¢ em km 10¢ t-km

S. Paulo 4,2 300 1,3
GB/RJ 1,4 250 0,3
MG 0,1 150 —
Sul 0,4 700 0,3
Total 1,9

Levando em conta que, em 1971, o transporte total de produtos side-
rurgicos efetuado no sistema RFFSA/Fepasa foi de 0,3 bilhdes de t/km,
chega-se a um acréscimo vidvel, no periodo, da ordem de 1,6 bilhdes

de t/km.

6.5 Cimento e clinquer

Os dados basicos para uma estimativa, em grandes nimeros, do mer-
cado de transporte ferroviario no item cimento-clinquer sio as estimativas
de demanda nos grandes centros de consumo que se localizam a dis-
tincias maiores que 150km dos locais de produgao, segundo hipéteses de
abastecimento razoavelmente racionais. Nessas condigdes, importa quase
exclusivamente considerar, para efeito de transporte ferroviario, o atendi-
mento de demanda de cimento nos centros de Sao Paulo e Guanabara
e no estado do Rio Grande do Sul.

As previsdes de consumo para o final de década nesses trés pélos de
demanda, feitas dentro de hipéteses conservadoras, indicam cifras de 2,2
milhdes de t na Guanabara; 7 milhoes de t em Sio Paulo e 1,6 milhdo
de t no Rio Grande do Sul. A viabilidade de uma utilizagdo maciga do
transporte ferroviario nesse abastecimento é grandemente dependente da
implanta¢do de um sistema de transporte a granel do cimento ou do
clinquer para moagem. Esse sistema estd sendo cogitado presentemente
e, pela importancia das vantagens que oferece a produtores e consumi-
dores, assim como dos beneficios que traz para a economia nacional, é
de se crer que tenha a sua instalagdo iniciada e completada dentro do
periodo considerado. Vale salientar, alids, que a RFFSA e a Fepasa sio
entidades grandemente interessadas nesse projeto e nao devem medir es-
forcos para a sua concretizagio. Com a adogdo do transporte a granel,
é possivel admitir-se uma participagio bastante elevada do transporte
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ferrovirio no abastecimento desses grandes centros, participagio esta que,
segundo estimativas conservadoras, pode chegar a 75% em Sao Paulo e
Guanabara e 80% no Rio Grande do Sul.

A partir de todas essas hipéteses, e acrescentando a consideragio das
distdncias médias de transporte para o abastecimento desses pélos de con-
sumo, também em grandes nimeros, cheéa-se ao quadro-resumo apresen-
tado a seguir. Na Ultima linha desse quadro acrescenta-se uma estimativa
aproximada de outras possibilidades abertas para o transporte do ci-
mento por ferrovia que nao aquelas dos grandes centros considerados a

arte, Trata-se do transporte tradicional, feito em sacos, com destinagio
}ﬂ)ispersa, seja na regido considerada, seja em outras partes do territério
nacional.

Quadro 5
Quantidade a Distincia de Transporte a
Pélos de consumo transportar transporte efetuar
108 ¢ em km 10° t-km
S. Paulo 5,2 300 1,6
Guanabara 1,7 200 0,3
R. G. Sul 1,3 500 0,7
Outros 2,0 250 0,5
Total 3,1

Confrontando esse total com o transporte de cimento efetuado em 1971
(cerca de 1,1 bilhdo), chega-se a um acréscimo vidvel no periodo da

ordem de 2 bilhdes de t/km.

6.6 Milho

No caso do milho, tendo em vista uma avaliagio do mercado de trans-
porte ferroviario, importa considerar apenas quantidades exportadas pelos
portos de Santos e Paranagud, como terminais dos respectivos “corredores
de exportagdo”. O corredor do porto de Vitéria poge vir a apresentar
cifras importantes com a exportagao do milho produzido em Minas Gerais;
trata-se, porém, da utilizacdo da E.F. Vitéria—Minas que esta fora do
admbito das consideragdes desta avaliagao.

Assim, tomando as previsdes conservadoras das quantidades exporta-
veis ao final da décaga respectivamente por Santos (700000t) e por
Paranagua (1200000t); adotando coeficientes de participacio no trans-
porte ferrovidrio nessa exportagdo da ordem de 80% — nada otimista,
tendo em conta hipéteses de funcionamento razoavelmente eficiente dos
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“corredores” — e multiplicando as quantidades pelas respectivas distancias
médias de transporte, obtém-se os totais do seguinte quadro abaixo:

Quadro 6
Quantidade a Distdncia do Transporte a
Porto de transportar transporte efetuar
exportacio 108 ¢ em km 10° t-km
Santos 0,6 350 0,2
Paranagud 1,0 400 0,4
Total 0,6

Comparando com o transporte total de milho efetuado em 1971 no
sistema considerado (0,3 bilhdo de t/km), chega-se a um acréscimo viivel
no periodo de cerca de 0,3 bilhdo de t/km.

6.7 Sofa

O ponto de partida, no caso da soja, é semelhante ao do milho, podendo-se
estimar o mercado de transporte ferrovidrio com base nas projegbes das
quantidades exportadas pelos “corredores” de Rio Grande, Paranagui e,
também, de Santos, tendo em vista a expansio de produgio observada
ultimamente no estado de Sdo Paulo e no Sul de Mato Grosso.

No que respeita A soja, entretanto, deve-se agregar aos fluxos desti-
nados a exportagio aqueles outros cujos pontos de destino sdo as fabricas
de bleo e farelo de torta, pela importincia que tém em termos quanti-
tativos e pelo mercado que oferecem a ferrovia, pelo menos nos casos
das unidades de processamento de maior dimensio, como sdo as atual-
mente existentes em Ponta Grossa e Porto Alegre.

As perspectivas de exportagio de soja em grio sio unanimemente
consideradas extraordinarias, tanto pela demanda do mercado interna-
cional como por parte da produgdo nacional, isto é, da sua capacidade
de realizar uma rdpida expansio em resposta aos estimulos criados por
aquela demanda. Projegbes que ndo sio em absoluto as mais otimistas
falam em algo como 8 milhdes de toneladas exportadas no final da
década, indicando com seguranga o nivel de 4 milhdes de toneladas
como marco a ser atingido na hipétese menos favorivel. Para manter
o cariter conservador das estimativas aqui apresentadas, tomou-se a
meta de 4,5 milhdes de toneladas como realizidvel dentro do periodo
1978/80, com uma distribui¢do aproximada de 2 milhdes de t por Rio
Grande, 2 milhdes de t por Paranagui e 500 000 t por Santos. Para passar
do fluxo total ao fluxo transportado por ferrovia, tomado como certa
a hipétese de um funcionamento eficiente dos trés corredores, adotaram-se
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coeficientes de 80% para Paranagui e Santos e de 70% para Rio Grande,
considerando a existéncia do “corredor” rodo-hidrovidrio que também se
conjuga com esse porto sulino.

Quanto A soja processada no Pais para produgio de 6leo e torta, os
nimeros parecem ser maiores do que os de exportagio de gréos, mesmo
com adogdo de hipéteses pessimistas. Assim é que, pensando em termos
de Ponta Grossa e Porto Alegre (Rio Grande como alternativa) como
pontos de concentragdo no destino, e admitindo uma expansio lenta de
capacidade j& instalada, é possivel prever-se para o fim da década um
fluxo de cerca de 3,2 milhdes de t para processamento no primeiro pélo
e 2,8 milhdes de t para o segundo pélo. Admitindo uma participagio
da ferrovia bastante realista, da ordem de 60% no transporte desses fluxos
internos, chega-se a compor o quadro-resumo relativo i soja com os
seguintes numeros:

Quadro 7
Quantidade a Distdncia do Transporte a
Destino transportar transporte efetuar
108 ¢t em km 10° t-km
Rio Grande 1,4 400 0,6
Paranagud 1,6 350 0,6
Santos 0,4 350 0,1
Porto Alegre 1,7 150 0,3
Ponta Grossa 1,9 200 0,4
Total 2,0

Tendo sido transportado apenas 0,2 bilhio de t/km em 1971, o acrés-
cimo vidvel no periodo considerado seria de 1,8 bilhdo de t/km.

6.8 Farelos e pellets

As exportacdes de farelos e pellets, provenientes do processamento de
soja, algoddo e amendoim, j4 superaram as exportagdes de soja em graos
e tendem a se manter em niveis mais altos, com taxas de crescimento
pelo menos tdo elevadas quanto os produtos originais. As estimativas oti-
mistas indicam exportages de ordem de 8 milhdes de toneladas no fim

da década.
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Mantendo, todavia, a perspectiva conservadora, pode-se situar a pro-
jecdo das exportagbes de farelo nas proximidades da marca de 5,5 mi-
lhGes de toneladas no periodo 1978/80, com uma fabricagio dividida entre
Paran4, Rio Grande do Sul e Sdo Paulo, com maior concentragio, 50%,
no primeiro. Neste caso, somente a produ¢io do Parand (concentrada
em Ponta Grossa) interessaria ao transporte ferrovirio, jA& que o pélo
de produgdo do Rio Grande do Sul resultard ou de ampliagio do ji
existente em Porto Alegre ou de instalagio de novas fabricas em Rio
Grande — ambas as hipéteses fora do alcance da ferrovia. O transporte
do farelo exportado por Paranagui pode ser canalizado com facilidade
quase totalmente para a ferrovia, desde que funcione eficientemente o
respectivo corredor. Assim, pode-se supor um coeficiente de participa-
¢io da ferrovia de 90% no fluxo que sai por Paranagui. O quadro 8, no
caso, compde-se de apenas uma linha:

Quadro 8
Quantidade Disténcia de Transporte
Porto de transportada transporte efetuado
exportagio 108 t em km 10° t-km
Paranagud 2,5 150 0,4

Tendo sido desprezivel o transporte efetuado em 1971, a cifra de pro-
jecdo para 1978/80 pode ser considerada igual ao acréscimo viavel no
periodo (0,4 bilhdo de t/km).

6.9 Trigo

No caso do trigo, interessa ao transporte ferrovirio o cereal produzido
no Rio Grande do Sul e consumido no tringulo Rio—Sio Paulo—Belo
Horizonte. O trigo importado é quase totalmente transformado em farinha
nos moinhos localizados nos portos de desembarque e o trigo nacional
destinado as regides Nordeste e Norte é transportado por via maritima.

Assim, adotando uma projegio realista para a produgdo do Rio Grande
no periodo 1978/80, da ordem de 1,5 milhdo de toneladas, e supondo uma
destinacdo de 75% desse trigo para os trés pélos considerados (que parti-
cipam com mais de 55% do consumo global do Pais), chega-se a um
fluxo de cerca de 1,1 milhdo de toneladas a ser injetado no “corredor do
trigo” no final da década. Aceitando como inteiramente viivel uma
participagio da ferrovia de 90% desse fluxo, obtém-se os nimeros do
quadro 9.
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Quadro 9

Quantidade a Distdncia de Transporte a
Corredor do transportar transporte efetuar
trigo 10% ¢ em km 10° t-km
Passo Fundo/
SP/GB/BH 1,0 1 000 1,0

Confrontando o nimero final com o transporte efetuado em 1971 (0,8
bilhdo de t/km), verifica-se que o acréscimo possivel no periodo é rela-
tivamente pequeno — 0,2 bilhdo de t/km.

6.10 Actcar

O aglcar, 4 semelhanga do que ocorre com o cimento, é um produto em
cujo transporte a ferrovia pode obter um acréscimo substancial de parti-
cipagio, dependendo da implantagio de um sistema de transporte a gra-
nel — tanto para o demerara, de exportagio, como para o cristal, de
consumo interno. Atualmente, sé6 o demerara exportado pelo terminal de
Recife é parcialmente transportado a granel. Nao h4, todavia, nenhum
obstaculo de natureza técnica ou econdmica que dificulte a generalizacdo
desse processo, cuja efetivagio parece depender tio-somente de medidas
de ordem institucional. Nessas condigdes, uma avaliagdo das reais pos-
sibilidades do transporte ferroviario deve considerar viavel a granelizagao
dos grandes fluxos de agicar no Pais e essa ser4 a suposi¢io inicial feita
aqui; seu grau de realidade parece ser suficientemente elevado, conside-
rando-se o horizonte abrangido e as iniciativas que comegam a ser
tomadas.

Numa aproximagio realistica, podem-se identificar os fluxos principais
de agucar ciue interessariam ao transporte ferrovidrio, exatamente por
serem granelizdveis. Sao eles: os fluxos de exportagio do Nordeste e de
Sao Paulo, e mais os fluxos de abastecimento interno de Sdo Paulo, da
Guanabara e do Rio Grande do Sul.

A exportagio de agucar brasileiro esti atravessando uma fase de expan-
sdo acentuada com perspectivas de longo prazo que a todos parecem
excelentes. Convém, entretanto, manter a atitude conservadora que vem
marcando as projegdes feitas neste trabalho e, dentro dessa éptica, pode-se
estimar, grosso modo, em cerca de 3,5 milhdes de toneladas a nossa
exportacdo no fim da década, sendo 2 milhdes do Nordeste e 1,5 milhdo
de Sao Paulo. A participagdo do transporte ferrovirio na realizagio desses
fluxos pode atingir percentuais bastante elevados, desde que se instalem
terminais de carregamento adequadamente localizados para concentragio
do fluxo na origem. N3o constitui uma hipétese otimista a fixagio de um
coeficiente de 80%.

Quanto aos fluxos de consumo interno, as estimativas realistas para
1978/80 indicam quantidades aproximadas de 400000t de agicar cristal
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do Norte fluminense para o Grande Rio, 700 000t das zonas produtoras
paulistas para a 4rea Sdo Paulo—Santos e 300000t de Sdao Paulo para
o Rio Grande do Sul. O coeficiente de participagio das ferrovias nesse
caso pode ser considerado igual ao dos fluxos de exportagio, dependendo
também de implantagio de terminais de concentragio na origem e no
destino.

Feitas as hipéteses, conclui-se o quadro-resumo:

Quadro 10
Quantidade a Disténcia de Transporte a
Fluxo transportar transporte efetuar
108 ¢ em km 10° t-km
Exportagao-NE 1,6 150 0,24
Exportagao-SP 1,2 350 0,42
Abastecimento-GB 0,3 300 0,09
Abastecimento-SP 0,5 250 0,12
Abastecimento-RS 0,2 800 0,16
Total 1,03

Tendo sido transportado 0,4 bilhdo de t/km em 1971, observa-se pelo
confronto um acréscimo viavel no periodo de ordem de 0,6 bilhio
de t/km.

6.11 Fertilizantes

A estimativa de proje¢do dos fluxos de fertilizantes é dificultada de um
lado pelo comportamento extremamente dinidmico da demanda que se
caracteriza presentemente por uma fase de crescimento explosivo e muito
concentrado em torno do estado de Sdo Paulo, sem que se possa ainda
definir com clareza uma tendéncia mais ou menos consolidacFa de longo
prazo e, de outro, pelas incertezas do lado da oferta interna, decorrente
de certas indefini¢des ainda existentes nos cronogramas de diversos pro-
jetos de fabricagdo nacional.

Nio obstante, é possivel prever o desenvolvimento de trés fluxos de
maior importdncia, com origem, respectivamente, nos portos de Santos
(ou Baixada Santista), Paranagua e Rio Grande e com pontos de desti-
nacio situados no interior dos estados do Parana, Rio Grande do Sul,
Sao Paulo, Minas Gerais (Tridngulo), Mato Grosso (Sul) e Goids. A
quantificagio desses fluxos no final da década é bastante problematica
mas, com boa dose de realismo, podem-se prever volumes minimos da
ordem de 2 milhdes de t a partir de Santos, 500000t a partir de Para-
nagui e 500 000t de Rio Grande. Agregando essas quantidades, aceitando
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como perfeitamente realizdvel uma participagdo de 70% do transporte
ferroviario, e tomando uma distincia média de transporte de ordem de
350 kim, obtém-se os resultados constantes do quadro 11.

Quadro 11
Quantidade a Distancia de Transporte a
transportar transporte efetuar
106 ¢ em km 109 t-km
2,1 350 0,7

Confrontando com o realizado em 1971 (0,3 bilhdo de t/km), ter-se-ia
um acréscimo viavel de ordem de 0,4 bilhdo de t/km.

6.12 Derivados do petroleo

Trata-se aqui de outro item que, apesar de constituir sem ddvida uma
importante oportunidade para as estradas de ferro do Pais, a médio e
longo prazos, tem a localizagdo e a quantificagdo dos seus fluxos muito
dificultada por motivos ligados & politica de investimentos da Petrobras
no que tange a novas refinarias e novos oleodutos.

Para ndo deixar em branco esse componente de tdo significativa impor-
tdncia, adotou-se uma hipotese de crescimento do transporte ferrovidrio
a uma taxa média bastante conservadora, de ordem de 3% ao ano. Essa
hipétese conduz a uma movimentacdo de fluxos de gasolina, dleo com-
bustivel e 6leo diesel por via férrea, somando cerca de 5,5 milhdes de
toneladas nos tltimos anos da década. Como a distAncia média de trans-
porte deve ser superior a 300 km, adotou-se essa extensio, obtendo-se os
numeros especificados no quadro-resumo:

Quadro 12
Quantidade a Distdncia de Transporte a
transportar transporte efetuar
106 t em km 109 t-km
5,5 300 1,7

Confrontando com o transporte efetuado em 1971 (cerca de 1,4 bi-

lhio de t/km) resulta um acréscimo bastante modesto, decorrente do
conservadorismo das hipéteses adotadas, de ordem de 0,3 bilhio de t/km.
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7. Perspectiva global ao fim da década

Agregando as estimativas referentes as mercadorias de utilizagdo mais
imediata (primeiro grupo) e adicionando um acréscimo correspondente
as mercadorias do segundo grupo, arbitrado também de maneira bastante
conservadora, na base de um crescimento de 25% sobre o transporte efe-
tuado em 1971, chega-se a um quadro-resumo correspondente & perspectiva
vidvel para transporte de car§a por ferrovia ao final da década (periodo
1978/80). Evidentemente, valem aqui as mesmas observagbes feitas na
parte 5 quanto a imprecisio desses dados, e & necessidade de se fazerem
projegbes mais cuidadosas e confiaveis.

A perspectiva global seria composta por um quadro de cargas e trans-
portes anuais realizados na seguinte ordem, abrangendo apenas o sistema
RFFSA/Fepasa:

Quadro 13
Mercadorias Transporte a efetuar
bilhges de t-km
Minério de ferro 11,1
Calcério 1,1
Carvio 0,7
Produtos siderirgicos 1,9
Cimento e clinguer 31
Milho 0,6
Soja 2,0
Farelos e pellets 0,4
Trigo 1,0
Agicar 1,0
Fertilizantes 0,7
Derivados do petréleo 1,7
Total das mercadorias do primeiro grupo 25,3
Total da mercadorias do segundo grupo 3,3
Total de outras mercadorias 0,4
Total geral 29,0

Partindo de um transporte global efetuado pelo mesmo sistema
RFFSA/Fepasa em 1971, de 14,6 bilhdes de t/km, o total geral estimado,
se conseguido no Wltimo ano da década (1979), significaria a realizagdo
de uma taxa de crescimento anual no periodo de 9%. Nao obstante ser
uma taxa bem elevada, estd longe de poder ser considerada irrealista,
tendo presente de um lado o ritmo de crescimento que se prevé para
a economia nacional em seu conjunto e, de outro, a situagio de baixa
utilizagio em que se encontra o sistema ferroviario focalizado, em re-
lagio as oportunidades potenciais presentemente existentes.
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Admitindo a constincia da extensdo das linhas do sistema considerado
em torno de 30 000 km (a construgio de novas ligagGes compensada pela
retirada de trechos antiecondémicos), a densidade do conjunto elevar-se-ia

ara quase 1 milhdo t-km/km (933 mil), limite visto como demarcatério
ge uma utilizagdo aceitavel sob o ponto de vista economico.

Para chegar a uma estimativa da perspectiva global do transgorte
ferrovirio e confront4-la com a perspectiva rodoviaria, ha que considerar
a movimentagio de outras duas estradas que constituem componentes de
grande magnitude da formagdo do transporte total efetuado por ferrovia.
Trata-se da E F Vitéria—Minas, ji existente, e a liga¢io Carajis—Itaqui
a ser implantada antes do fim da década, ambas transportadoras de mi-
nério de ferro. Admitindo, como projecdes vidveis, a movimentacio de 55
milhGes de t na primeira (somando minério e carvdo) com uma distincia
média de 520 km, e de 20 milhdes de t na segunda, com uma distincia de
1000 km, tem-se um transporte efetuado de 48 bilhdes de t/km.

A soma global chegaria entdo a4 casa dos 77 bilhdes de t/km que,
confrontados com as projegdes realistas de uma movimentagéo rodoviaria
de 250 bilhGes no mesmo ano (crescimento & taxa anual de 8%) e uma
movimentagio hidrovidria de 40 bilhGes de t/km, resultaria numa parti-
cipagdo de ferrovia de 20% sobre o total. Ndo obstante ser ainda muito
baixa, significa uma nitida inversdo da tendéncia, com um sensivel acrés-
cimo em relagio ao coeficiente atual de 16%.

8. A questio do transporte de passageiros

Apesar de o escopo deste trabalho abranger particularmente o transporte
ferrovidrio de cargas, uma breve referéncia deve ser feita & questiao do
transporte de passageiros, pela importdncia que pode assumir em al-
guns casos.

As consideragGes feitas na parte 2 deste artigo relativas a especializa-
¢io da ferrovia na movimentagdo de grandes concentracdes de massas
homogéneas, com a necessaria adaptagdo de enfoque, aplicam-se também
ao transporte de passageiros.

E preciso distinguir, entretanto, dois casos em que a estrada de ferro
tem um papel importante, e de real significado econdmico, a exercer na
movimentagio de passageiros — dois casos que se caracterizam por con-
di¢gdes bem diferentes: o do transporte suburbano e o do transporte
interurbano.

Apenas o segundo caso — ligagio entre dois grandes centros — apre-
senta analogias com a movimentagdo de cargas concentradas. No caso de
transporte suburbano, a semelhanga com o transporte de massa tipica-
mente urbano é tio completa que se torna realmente cada vez mais
dificil caracterizar os limites dessa denominagio de subtrbio num grande
e disseminado centro urbano moderno. Os problemas relativos 4 operagio,
aos terminais, as conexdes e ao atendimento do publico em geral sio tio
semelhantes e interdependentes nos dois casos — urbano e suburbano —
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que a solugdo mais logica é, evidentemente, a fusio numa administragio
conjunta dos dois servigos. A razdo histérica dessa separagio era a utili-
zagdo pelo transporte suburbano das mesmas linhas férreas e terminais
de transporte de carga. Face aos problemas criados pela freqiiéncia e
velocidade dos trens de suburbio, nos casos em que ainda n3o ocorreu
a fusfo, deverd ocorrer tido brevemente quanto possivel.

O transporte urbano de massa, incluindo nesse conceito o que ainda se
entende hoje como suburbano, é um campo onde a ferrovia impde-se
como solugdo absolutamente necessaria, ndo sé sob o ponto de vista eco-
ndmico, como pela 6ptica de viabilidade fisica. E, mais, é um campo que
oferece enormes perspectivas em termos de desenvolvimento, ndo s6 quan-
titativo como qualitativo, com a introdugdo de grandes e possiveis inova-
¢bes tecnolédgicas. Trata-se, entretanto, de um caso especifico cuja solugéo
deve ser daga por uma unica empresa de cada centro urbano. Nao tem
nenhum sentido a sua mistura com o transporte de carga.

O primeiro caso referido — o do transporte interurbano — apresenta
analogia e é compativel com a movimentagio de cargas, devendo ambos
serem operados conjuntamente por uma mesma empresa.

Nesse caso, todavia, as limitagdes do transporte de passageiros sio
maiores do que o de mercadorias, e as possibilidades de sua utilizacdo
econémica sio menores, A principal limitagdo vincula-se a distdncia a
percorrer e, por conseguinte, dado o estagio atual de tecnologia, ao tempo
gasto no percurso. Por maior que seja o fluxo de movimentagdo de pes-
soas entre duas grandes cidades, se a distincia a cobrir é superior de 800
a 1000 km, as vantagens do transporte aéreo acabam impondo-se de ma-
neira decisiva. E o aumento da velocidade no transporte de superficie
acima de certos limites implica custos tdo elevados que a anilise eco-
némica favorece também o aviio. Mesmo imaginando concentragGes
de populagio superiores a 10 milhdes de habitantes em Porto Alegre, em
Recife, em Belém ou em Brasilia, com grande movimentagdo de pessoas
entre as mesmas a semelhanga do que ocorre entre Rio de Janeiro e Sdo
Paulo, seria impraticavel cogitar-se de um projeto de transporte ferrovia-
rio de passageiros entre esses gontos; a solugfio teria que ser buscada pelo
emprego de pontes aéreas cada vez mais aperfeigoadas.

Nessas condicdes, limitado o raio de acio da estrada de ferro no caso
do transporte de passageiros, as possibilidades de identificar, dentro desses
limites, fluxos importantes em cuja movimentagdo a ferrovia possa exer-
cer um papel de grande significagdo sio, na verdade, pequenas no Brasil
— pequenas em relagio ao que pode e deve ser feito no campo da movi-
mentagdo de cargas.

Presentemente , s o tridngulo Rio de Janeiro—Sao Paulo—Belo Horizonte
oferece perspectivas para o desenvolvimento do transporte interurbano de
passageiros por ferrovia. Nos demais casos, esse servico pode e deve con-
tinuar sendo oferecido com uma finalidade nitidamente politica ou pro-
mocional, nunca com sentido econbémico.

No trifngulo compreendido entre os trés centros mencionados, e espe-
cialmente no eixo Rio de Janeiro—Sdo Paulo, o transporte de passageiros
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por via férrea, além de ter viabilidade econdémica, pode exercer um papel
muito importante como fator de diluicio dos excessos de concentracado
populacional que j4 existem e tendem a crescer nas duas grandes cidades,
caso ndo se promovam decididamente iniciativas de descentralizagio me-
tropolitana.

A ferrovia, nesse caso, tem condicdes de oferecer, na competi¢do com
a rodovia, nitidas vantagens no que concerne a velocidade, conforto e
seguranca, vantagens que podem perfeitamente compensar com boa mar-
gem o custo mais elevado da tarifa. A questdo relativa a seguranca parece
particularmente importante em nosso Pais nos dias de hoje, diante do
alarmante nimero de acidentes que ocorrem nas nossas estradas de roda-
gem. Estatisticas internacionais recentes mostram que em um confronto,
no que tange a seguranca, a rodovia perde de maneira flagrante em favor
da estrada de ferro. Aproximadamente, para cada bilhdo de passagei-
ros/quilémetro transportado num grande conjunto de paises, o ntimero
de acidentes mortais foi de 0,44 nas ferrovias, 3,6 na aviagido e em torno
de 100 nas rodovias.

Na competi¢gio com o transporte aéreo, além de vantagens da segu-
ranga — que em termos psicoﬁ&gicos ¢ muito maior do que em termos
reais, devendo esse importante asgecto ser levado em conta — a ferrovia
oferece o beneficio da proximidade maior dos seus terminais em relagio
aos centros urbanos servidos, beneficio este que se torna importante no
caso de viagens cuja diferenca de duragdo é de poucas horas. Ademais,
com a possi%)ilidade de obter um indice elevado de utilizacdo do equi-
pamento — dado o fluxo de passageiros que pode captar — a ferrovia tem,
neste caso, condigdes de oferecer tarifas mais baixas do que as empresas
de transporte aéreo.

Quanto a fungdo descentralizadora anteriormente referida, cumpre assi-
nalar e ressaltar que a existéncia de uma ligagdo ferroviaria realmente
moderna entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo, cobrindo o percurso em
quatro horas ou menos e com uma freqiiéncia razoavel, constituiria um
importante fator de desenvolvimento de grandes pélos urbanos nos quatro
ou cinco pontos de parada que fizesse ao longo do Vale do Paraiba.
O mesmo poderia ocorrer, nio imediatamente, mas num futuro bem pré-
ximo, em relagdo aos dois outros lados do tridngulo de Rio de Janeiro—
Belo Horizonte e Belo Horizonte—Sdo Paulo.

Este é um beneficio potencial que, pela importancia que a questio da
concentragdo urbana vai assumindo nessa drea, nio pode deixar de ser
considerado na avaliacio da viabilidade de uma li§agéo ferroviaria mo-
derna para transporte de passageiros entre as cidades referidas.

9. Sugestoes para uma politica de transporte ferroviario

Condensando e complementando as anotaces feitas neste artigo, acres-
cento algumas sugestdes sob a forma de linhas principais do que suponho
dever constituir uma politica de a¢fio no setor de transporte ferroviario,
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tendo em mente sobretudo as redes das duas grandes empresas RFFSA
e Fepasa,

Evitando cair no detalhe que poderia diminuir a importancia dos itens
principais, enumero nove linhas de agdo que considero realmente prio-
ritdrias e que deveriam compor a estrutura do que seria uma politica
para o setor ferrovidrio. Sem a preocupagio de ordenar segundo o grau
de relevincia, sdo elas:

9.1 Enfase na especializagdo

Reconhecer que a estrada de ferro é um meio de transporte especializado
na movimentagdo de grandes massas homogéneas com elevado grau de
concentrac¢io na origem e no destino. Identificar todos os fluxos de movi-
mentagdo desse tipo e buscar por todos os meios a sua transferéncia
para a ferrovia; prever os que provavelmente ocorrerfio no futuro e pre-
parar as ferrovias para recebé-los. Buscar a homogeneizagio e os melhores
modos de mecanizar a manipula¢do de grandes fluxos nido-homogéneos
(utilizagdo de containers, por exemplo). Equipar as estradas para o trans-
porte especializado — terminais, instalagGes e vagbes especializados, sem-
pre que necessario.

9.2 Prioridade para os investimentos ferrovidrios

Reconhecer que a remodelagdo do setor ferrovidrio merece prioridade
maior do que a expansio do setor rodoviario, dada a anomalia da relagdo
entre o transporte efetuado por ambos no Brasil. Esta prioridade implica
uma distribuigio de recursos tal que permita a realizagdo de todos os
investimentos no setor ferrovidrio que sejam necessarios ao aproveitamento
integral das oportunidades de transporte que o mercado oferece A estrada
de ferro. Esses investimentos devem cobrir evidentemnte todo o reequi-
pamento material necessirio (inclusive novas linhas), mas abranger tam-
bém as inversdes em reorganizacio, em moderniza¢io e em aperfeicoa-
mento e valorizagdo do pessoal ocupado no setor.

9.3 Vinculagdo com a politica do setor de silos e armazéns

Reconhecer que o aproveitamento das oportunidades que o mercado de
transportes oferece ao setor ferroviario depende da implementagio de uma
politica de investimentos em silos e armazéns conjugada com a de recupe-
ragio das ferrovias e orientada para favorecer essa recuperagio. Esse
reconhecimento deve ir ao ponto de considerar como parte do sistema
ferroviario a rede de silos e armazéns necessdria ao seu pleno funciona-
mento e, conseqiientemente, ao ponto de admitir como responsabilidade
das ferrovias a construgdo e a operagio dessas unidades sempre que faltar
a iniciativa por parte das empresas do setor de armazenagem.
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9.4 Renovagdo, motiva¢do e valorizacdo do pessoal

Implementar uma politica de renovagio em larga escala dos quadros téc-
nicos das nossas empresas ferroviarias, conjugada com uma politica de
motivagio e valorizacdo de todo o pessoal, baseada em treinamento profis-
sional e gerencial, e uma revisdo geral de salarios e remuneragdes, tendo
em vista a obtengdo de mudangas profundas na mentalidade, nas atitudes,
nos ritmos e nos métodos de agdo, no sentido de aproximéa-los daqueles
que caracterizam uma empresa moderna e eficiente. Reconstituir, por essa
via e pelo uso de outros processos (promogio e propaganda, por exemplo),
o prestigio das estradas de ferro nos meios técnicos e na opinido publica
em geral. Admitir que nesse ponto reside um dos maiores entraves ao
desenvolvimento do setor ferrovidrio no Brasil e envidar esforgos siste-
maticos para a sua remogao.

9.5 Modernizagcdo administrativa e operacional

Complementando a diretriz do item anterior e em varios aspectos com
ela se confundindo, investir na moderniza¢io administrativa e operacional
das empresas ferroviarias, elaborando ou completando os estudos e diag-
noésticos necessarios e implementando firmemente as recomendacgées rela-
tivas a organizagdo, a praticas gerenciais e a métodos de operagio nos
mais variados setores. Reconhecer a importidncia da matéria e perseguir
de forma sistemitica e decidida o objetivo de modernizagdo e de eficién-
cia empresarial.

9.6 Politica comercial agressiva

Elaboragdo e implementagio de uma politica comercial agressiva que
reconheca o processo de competi¢do existente e o seu principal concor-
rente — o transporte rodoviario — eliminando completamente os resquicios
de procedimentos de épocas passadas, quando a situagido monopolistica
ou de absoluta superioridade forgava os clientes potenciais a procurarem
a ferrovia para obter o transporte. Aparelhar os departamentos comerciais
das empresas ferrovidrias com todos os recursos humanos e materiais ne-
cessarios 4 identificagio, & busca e a obtengdo de clientes e elevar o
prestigio desses departamentos na gestdo das empresas, ouvindo suas reco-
mendagbes e atendendo a suas solicita¢des.

9.7 Revisdo do sistema tarifdrio

Esta diretriz poderia ser compreendida na anterior e ¢ destacada apenas
com o intuito de realgar a sua importdncia. Proceder a um estudo pro-
fundo e cuidadoso das pautas tarifarias, tendo em vista o objetivo de espe-
cializagdo da ferrovia, as oportunidades reais que o mercado oferece, os
custos médio e marginal de transporte que podem ser conseguidos com
uma operagio eficiente e com um bom aproveitamento em cada caso, e
a flexibilidade que toda empresa deve ter para praticar uma politica
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comercial eficaz. Implementar as recomendagbes de um tal estudo e
acompanhar seguidamente os efeitos, avaliando periodicamente os resul-
tados e revendo as decisdes de acordo com essa avaliagdo.

9.8 Fundir numa s6 empresa a RFFSA e a Fepasa

Trata-se de uma recomendagdo 6bvia que dispensa explicacbes. Ndo ha
nenhuma vantagem na separagio existente que s6 se mantém por motivos
puramente politicos. H4, sim, desvantagens, na medida em que os sis-
temas das duas empresas se entrelagam fortemente e o trafego miutuo,
muito intenso, dificulta uma operagio mais flexivel e mais racional.

9.9 Separar da RFFSA e da Fepasa o transporte suburbano
do Grande Rio e do Grande Sdo Paulo

Criar empresas préprias para a execugdo do servigo de transporte subur-
bano ou simplesmente transferir este servico para as respectivas compa-
nhias de metrd (solu¢io que parece a mais adequada). E necessario
retirar essa responsabilidade das empresas especializadas no transporte
de cargas, constituindo-se linhas e terminais independentes nos trechos
onde ainda nfo existe essa separagio.

Summary

This article gives some indications concerning the possibilities of a more
intensive use of railroad transportation in the near future. The author
centralizes his analysis on the aspects of low utilization of railways among
us, which are related to: a) inadequate location of the existing railways
in relation to the present characteristics and the potential future of the
market for its services; b) absence of a more effective integration of
railway operation with an efficient system of warehouses and silos; c)
low levels of productivity in the railway system; d) obsolescence of the
organizational structures and the operational methods; e ) reduced degree
of productive specialization of our railways.

With this kind of analysis, Braga intentionally avoids that the aproaching
of the theme ‘railway recuperation”, at his moment, might offer an
excuse for the reappearance of old and overcome views of reconquering
the railway “prestige” by means of expanding its lines. He, on the contrary,
sets railway recuperation irreversibly connected, from now on, with the
specialization and use of modern operation techniques of specific trunk
lines, on a basis of adequate division of work with the other transpor-
tation modes.
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