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1. BREVE HISTORICO DA INDOSTRIA
DE MATERIAL FERROVIARIO

1.1 HISTORICO

A produgao de material ferroviario teve inicio com a  im-
plantagao deste modo de transporte no Brasil, na sequnda metade do
século XIX, em virtude da dinamizagao da economia cafeeira. Caracte
rizava-se por uma produgao artesanal que visava a manutengao e repo

sicao de equipamentos e dos sistemas, importados em sua quase tota
lidade.

No inicio do século XX, prosseguiu a expansdo das ferrovi
as registrando-se iniciativas isoladas para produzir materiais fer-

' roviarios, porém prevalecendo, ainda, a intensa importagao de veicu

los, pegas e componentes. Nao se definiu uma politica de transporte
de longo prazo, mas, sim, projetos ferroviiarios localizados, que nao
se constituiam em um sistema e n3ao contemplavam qualquer esforgo
maior para promover o desenvolvimento da indistria de material fer

roviario de forma planejada, acompanhando a evolugao do setor.

As profundas modificagoes estruturais sofridas pelo siste-

ma sOcio-produtivo brasileiro, a partir da década de 40, reorienta-
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ram o esforgo de investimento para o setor rodoviario. Desde entao,
nao obstante a importancia estratégica das ferrovias para a econo-
mia nacional, as politicas setoriais nao contemplaram a sua moderni
zagao, reduziu-se o investimento em ferrovias e sua propria manuten
cao tornou-se precaria, a ponto de se fazer necessario empreender
um Programa de Reaparelhamento Econdmico, para recupera-las, logo
apos concluida a II Guerra Mundial.

Esse programa se pautou, inicialmente, por uma forte ten-
déncia a importagao do material ferroviario para reequipar as ferro
vias, até porque assim aconselhavam os estudos que deram origem ao
BNDE - agéncia financeira criada para levar a cabo o plano de inver

sOes setoriais com eénfase na infraestrutura econdmica do Pais.

No entanto, ainda na década de 50, o proprio BNDE incenti
va a instalagao da indistria de material ferrovidrio ou a expansao
das unidades ja existentes e a ampliagao do nivel de nacionalizagao
de pecas e componentes. Desta vez com a caracteristica de implanta
¢ao de um novo setor industrial moderno e capaz de produzir nao
sG vagoes, como carros de passageiros e locomotivas, no contexto de
todo o processo de desenvolvimento industrial do Pais.

Uma vez mais, porém, nao existiu, explicita e disseminada,
uma politica de se tirar partido da expansdo da economia para se mo
dificar a matriz do transportes do Pals - até porque o prego dos de
rivados de petrdleo era baixo e favorecia o rodoviarismo. Da mesma
forma, nao se promoveu organizagao do setor de material ferroviario

em bases mais sdOlidas e permanentes.

Como se sabe, em fins dos anos 50,no bojo de um processo
de industrializagao mais intenso, o Brasil expandiu sua malha via-
ria com énfase na rodovia. Entre 1950/70 constata-se uma reducao de
12,5% na malha ferroviaria, enquanto as rodovias cresceram 1955%. O
governo, ao incentivar a instalagao da indistria automotiva criou,
paralelamente, o compromisso de gerar condicoes de mercado satisfa-
torias para automdveis e caminhoes, consolidando todo um elenco de
macigas inversoes no setor. Isto trouxe como consequéncia, nova so-

lugcao de continuidade nos investimentos do setor ferroviario.



~ Por outro lado, tarifas defasadas constituiram-se em fator
de agravamento das ja precarias condigoes operacionais do setor fer
roviario.

Os anos 70 - década em que, em larga medida,encerra-se o
padrao de crescimento industrial brasileiro calcado no processo de
substituigao de importagdes - encontram a matriz industrial brasi-
leira modernizada e integrada, objetivo que foi de dois Programas
Nacionais de Desenvolvimento (I e II PND's). Deve-se destacar que
no II PND (1974-79) o Pais experimentou um surto de crescimento
tal que as suas necessidades de circulagao de produtos agricolas,
mais matérias-primas e produtos industrializados, juntamente com as
duas crises do Petrdleo (1973 e 1979), modificaram totalmente o pa-

norama de oferta e demanda de transporte no Pais.

Neste momento, a ferrovia surge como um modo de transporte
adequado a minoragao dos graves desequilibrios setoriais verifica-
dos e algumas iniciativas tomam corpo no setor de material ferrovia
rio, sugerindo que se instaurava uma politica setorial consistente
e permanente.

De fato, um Protocolo de Intengdes foi firmado entre o Go-
verno, operadores de ferrovias e fabricantes de vagoes e locomoti
vas, com a finalidade de permitir a iniciativa privada programar
seus investimentos e sua produgao. Previa-se a colocagao de encomen
das de um minimo de vagdes, no periodo 1975-79.

Em relagcao a locomotivas a CCPCL continha um plano pluria-
nual de aquisigoes a partir de 1977, que incluia o compromisso de
investimento na ampliagao de sua capacidade produtiva. Essa obriga-
cao foi cumprida por todos os fabricantes de locomotivas.

Estes planos de aquisigao amenizaram as tradicionais osci
lagoes de produgao do setor. Ao inicio de sua vigéncia, todos os fa
bricantes de vagoes ampliaram sua capacidade de produgao e se moder
nizaram chegando a capacidade de 9.000 vagoes por ano. E os fabri-

cantes de locomotivas ampliaram sua capacidade para 330 locomotivas/
ano.
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Ao mesmo tempo cria-se o Programa de Transportes Alternati

VOs para a Economia de Combustiveis, visando desenvolver sistemas

de trens urbanos para o transporte de massa e, com isso,estimula-se

O aumento da capacidade de producao de trens-unidade , dando conti-
nuidade ao esforgo produtivo que se orientara para a produgao de
carros de metrd no inicio da década.

Novamente parece haver a iniciativa de se articular o es-

forgo de investimento nos sistemas de transporte ferroviario com

uma forte politica de desenvolvimento do setor material ferroviirio
i em bases permanentes e sdlidas. O esforgo de investimento e de mo-
' dernizagdo no setor de produgao de veiculos ferroviarios logrou si
tuar a indastria nacional em escalas compativeis com as existentes
no exterior e permitiu que se iniciassem inversdes na nacionaliza-
¢ao dos produtos e desenvolvimento de tecnologias atualizadas com

. O que se conhecia a nivel internacional.

Porém, tanto o Protocolo de Intengoes quanto o plano de se
dotar as Regioes Metropolitanas de sistemas de transporte de massa
' sobre trilhos, de grande capacidade, tiveram sua execugao fisica

| aquém das metas inicialmente previstas.

] Nao obstante existisse o Protocolo de Intengoes,registram-
| -se importagoes de vagdes ao abrigo de troca bilateral com os

;palses do Leste Europeu, o que representou uma perda de confianga

‘dos fabricantes nacionais na propria implementagao do Protocolo.
|

; Além disso, a politica de captacdo de recursos financeiros
ino Exterior, utilizando-se das empresas estatais nos chamados "paco
‘tes financeiros", foi responsavel pela importacao de partes e compo
nentes para sistemas de transporte urbano em niveis tao elevados
que os indices de nacionalizagao dos veiculos se viram reduzidos e
os esforgos de desenvolvimento tecnolégico nio prosseguiram mais in
tensamente. Como se sabe, a concessdo de empréstimos externos para
a infraestrutura econdomica foi vinculada 3is operagoes de "suppliers
credit", onde fornecedores externos se associam ao sistema financei

ro internacional compondo o "funding" de projetos de maior vulto.

A década de 80 iniciou-se sob o impacto de grave crise eco
nomica mundial, provocando um movimento interno recessivo e inviabi

lizando a manutengao de niveis minimos de investimento em infraes-




trutura; O segmento ferroviario que, tradicionalmente, nao contou
com uma politica institucional clara de fomento, nao teve melhor
sorte e os produtores de material ferroviario passaram a operar com
capacidade ociosa cada vez maior.

Em 1988, os indices de ociosidade dos fabricantes de veicu
los ferroviarios atingiram valores tio altos que, a prosseguir esta
| situagao, o setor estari condenado a irreversivel desmantelamento
' ou a operagao em niveis inadmissiveis de baixa eficiéncia. De fato,
a capacidade ociosa em vagdes, carros de passageiros e locomotivas
se situa na faixa de 94 a 98%, conforme o quadro apresentado a se-

guir, onde se considera a capacidade nominal ‘das empresas do setor.

CAPACIDADE INSTALADA E OCIOSA NA INDOSTRIA

CAPACIDADE INSTALADA PRODUCAO CAPACIDADE OCIOSA (%)
PERIODO
Vagoes [Carros | Locomotivas VAGOES | CARROS | LOCOMOT1VAS |Vagdes|Carros Locomotivas

1971 5.000 300 90 1.935 - 60 62 91 34
1972 5.000 300 90 1.496 - 36 70 99 60
lﬂ73 5.000 300 90 3.406 - 56 32 99 38
1974 6.000 300 90 3.576 78 77 41 74 15
1975 7.000 400 150 5.025 100 107 28 75 29
1976 8.000 500 150 4.479 87 106 44 83 30
1977 9.000 800 150 2.538 103 110 68 84 27
1978 9.000 800 150 3.053 164 42 62 80 72
1979 9.000 800 150 2.513 337 47 72 58 69
1480 9.000 800 200 1.490(*)| 259 59 81 63 745 &
1981 9.000 800 250 766 (*) 274 56 88 66 78
1982 9.000 800 330 1.551 213 96 80 73 71
1983 9.000 800 330 1.411 202 24 84 5 93
1984 9.000 800 330 799 142 28 91 82 92
1985 9.000 800 330 1.869 154 28 79 81 92
1986 9.000 800 330 1.644 120 47 82 85 86
1987 9.000 800 330 255 (%) 58 14 96 93 96
1988 9.000 800 330 521 32 9 94 96 98
1989 Ver Cbservagao 416 $ 13

(*) |[Excluidos os vagoes incompletos de exportagdes: 125 em 1980, 300 em 1981 e 10C em 1987
OBS: Como se vera mais adiante a capacidade instalada reduziu-se significativamente, com a desati
vagao de empresas e de linha de fabricacgao

Fonte: /ABIFER| e SIMEFRE




1.2 PAPEL ESTRATEGICO DO SETOR

E necessario ressaltar o cardter estratégico do segmento
de transporte ferroviario. Sua regularidade e confiabilidade, seus
custos menos elevados por quilémétro transportado e sua condigao de
reduzido consumo de derivados de petrdleo lhe garantem tal posicao,
principalmente em economias que necessitam de sistemas capazes de
operar com grandes volumes de cargas transportadas a distancias mé
dias e longas. O transporte ferrovidrio & o sistema estruturador de
malha viaria em quase todos os paises mais desenvolvidos justamente
por apresentar essas caracteristicas.

A extensao territorial e a interiorizacdo da atividade pro
dutiva no Brasil reforgam tais argumentos. A ampliacao da fronteira
agricola registrada no Gltimo decénio, ao lado da modernizagao do
processo produtivo agropecuario, ocasionando a emergéncia do Comple

X0 Agroindustrial, impoe a reestruturagéo do sistema de transportes
no Pais.

A propria associagao da produgao agricola com a  produgao
industrial, refletida no beneficiamento de produtos agricolas e na
industrializagao de alguns bens de consumo alimenticios substitui-
dores de géneros tradicionais (exemplos: margarina/manteiga, dleo
de soja/banha de porco), sugere a necessidade de uma malha viaria
integrada, confiavel e operacional a baixos custos, com vistas tan
to d ligagao entre os mercados consumidores e os niicleos de produ
gao, como também & viabilizagdo da oferta de assit@ncia tdcnica e

equipamentos para as novas plantas agroindustriais.

Enfim, configura-se um novo padrdo produtivo industrial e
agricola, potencialmente encadeador de desenvolvimento econdmico e
social em areas menos favorecidas, que deve ser assistido por um se

tor ferroviario forte e dindmico, vis-a-vis a experiéncia da esmaga

dora maioria dos paises industrializados do mundo. Caso contrario,

ficarda comprometida a eficiéncia de todo o setor produtivo nacional

e nossos produtos nao serao competitivos interna e externamente.

A situagao no Brasil é paradoxal, se consideradas a sua di
mensao continental e a sua condigao de economia recentemente indus-
trializada, relativamente ao quadro existente no conjunto dos prin
cipais paises industrializados do mundo.



Nos paises mais desenvolvidos a ferrovia tem um papel re-
levante para a integragao nacional e a articulagao dos mercados in-
ternos produtores e consumidores, sempre visando eficiencia de todo
O sistema de transporte de modo a dar mais competitividade a sua
produgao agricola e indistrial. E hoje esse conceito ja se exten
deu para os mercados regionais, especialmente no caso de Comunidade

Economica Européia.

No caso do Brasil, estes conceitos tém sido objeto apenas
de planos e programas, nao chegando a se efetivar senao alguns pro

gramas mais voltados para a implantacdao de corredores de exportagao.

Em relagao & dimensdo continental do Brasil, basta assina-

' lar que a distancia média de transporte cresceu, no periodo 18713/

1 1985, de 253 km para 363 km, evidenciando a interiorizagao da ativi

dade produtiva no Pais. Essa distincia média, como se sabe, deveria
corresponder a uma matriz de transportes onde o peso da ferrovia se
ria significativo, o que niao ocorre com o Brasil. De fato, excluin-
do-se o transporte de minério de ferro, a ferrovia responde por uma
parcela de 10 a 12% do total da TKUs transportadas no Pais.

Um exemplo do pais de dimensdes continentais e com a econo

'mia em desenvolvimento & a India que, guardadas as diferencgas de

'sua histdOria econdmica, apresenta grandes semelhancas com o Brasil.

A sua matriz de transportes obedece 3 1logica de prioridade para os sistemas de
arande densidacde,com 77.000 km de linhas férreas cue transportaram 286 milhSes
TUS em 1985/86. Outro exemplo seria os EEUU ccm 250.000 km de ferrovias.

O Brasil chegou a ter 36.000 Km de malha ferroviiria das

quais 30.000 Km foram construidos antes de 1930. Nos Ultimos 20

)anos, houve a desativagdo de varios ramais ferroviirios no interior

de um debate acerca da possibilidade de se construir ou nio novas

vias férreas. Além disso, ao longo da presente década, o setor vem

'sendo vitimado por um dos mais agudos processos de desinvestimento

de sua histdria, vis-a-vis o crescimento economico verificado no
Pais nos Gltimos 3 decénios.

| No restante do mundo o comportamento & bem diferente: in-
Leste-se pesadamente na manuten¢ao dos sistemas ferroviirios e em
ua modernizagao e até se expandem as redes em operagao. Hoje exis-
tem em torno de 14,5 mil km de ferrovias em construcao e 80,0 mil
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km sendo planejados em todo o planeta. Neste total, destaca-se o es
forgo ferroviarista da China, com mais de 4000 km de linhas em pla-
nejamento e construgao. O Japao, apesar de sua reduzida dimensao
territorial e de operar uma ja extensa malha ferroviiaria, possui no
vos 856 km de linhas em construgdao e 4 mil km planejados.

A Poldonia, com uma extensao territorial 30 vezes menor que
a do Brasil, apresenta malha ferroviiaria pouco inferior a nossa,com

grau de eficiencia de transporte 40% superior. E a Argentina, com

- 2,8 milhoes de kmz, possui 34 mil km de rede ferroviaria.

A prioridade do transporte ferrovidrio em algumas das prin
Cipais economias industriais do mundo pode ser avaliada a partir do
quadro a seguir:
DISTRIBUIGAO MODAL DO TRANSPORTE EM NACOES DE GRANDE
SUPERFICIE (VALORES EM % COM BASE NA TONELADA/QUILOMETRO/OTIL)

1985
PpATS BRASIL | EUA | CHINA | URSS | CANADA

Custo do Transporte (US$/1000TKU) 20 12 10 10 9
Distribuicao Modal (%) :
- RODOVIARIO 54 24 10 8 8
- FERROVIARIO 24 38 46 63 42
- HIDROVIARIO 18 23 40 5 28
- DUTOVIARIO 4 15 4 24 22

Fontes: COPPE/UFRJ

Tomando-se por base os blocos de paises de economia desen-

volvida (PEDs), o bloco socialista e o conjunto dos paises de baixa

renda, € mais flagrante, ainda, a prioridade concedida ao setor fer
roviario, conforme o quadro abaixo:

(em %)
DISTRIBUIGCAO MODAL i o
PEDs SOCIALISTAS BAIXA RENDA
- RODOVIARIO 30 7 42,3
- FERROVIARIO 40 73 38,5
- AQUAVIARIO 14 11 10,9
- OUTROS 16 9 8:3

Conte: International Year Book (in CBTF, junho/89).



No momento em que o Brasil alarga suas fronteiras economi-
cas no bojo de uma crise cambial com repercussOes na area energéti-
ca, ao mesmo tempo em que busca a integragao racional de novos espa
Gos regionais ao processo de producao de riquezas para o Pais, a
condigao estratégica da ferrovia torna-se explicita. Basta dizer que,
substituida fosse a matriz de transporte brasileira por outra mais
equilibrada, por exemplo a norte-americana, a movimentagao de carga
brasileira envolveria um dispéndio 25% menor, o que significaria,a-

proximadamente, US$ 4 bilhoes anuais de economia para o Pais.

A seguir, apresenta-se um quadro de estrutura de consumo
de Oleo diesel no Pais, onde se verifica o peso do transporte rodo-

viario a se evidenciar a necessidade de modificagao da matriz de trans

portes levando em conta as novas restrigoes no setor energético.

BRASIL: CONSUMO DE OLEO DIESEL

SETOR CONSUMIDOR

e

Transporte 74,0

® Rodoviario 92,0
- CARGA 76,0
- PASSAGEIROS 24,0

® Hidroviario

4,5
® Ferroviario 318
6,0

| Outros Consumidores 2

; Total 100,0

Fonte. CBTF

Em resumo, verifica-se que, no Brasil, a politica do setor
'de transportes oferece potencialidades para beneficio de toda a eco
{nomla na redugao dos custos de transporte e, também, na propria oti
‘mizagao dos recursos energé€ticos. E, conforme se assinalou anterior
1mente, pode-se tirar partido do setor para o prdprio desenvolvimen-
to industrial. Alids, o governo federal chegou a estimular a cria-
¢ao de Nicleos de Articulacdao Industrial, nas principais estatais
§do setor produtivo, visando tirar partido do poder de compras des-

isas empresas principalmente para os programas de nacionalizagao no



0100

céntexto mais geral da substituigdo de importacdes. A atuagio  dos
NAIs, na década de 70 e, menos intensamente, nos anos 80 - embora
muito aquem das espectativas e possibilidades - nao contou com os
n?cessérios instrumentos de crédito, politica industrial e coordena
¢ao na area do governo. Trata-se, no entanto, de politica a ser no-

ente perseguida, principalmente ao se fazer a abordagem do desen

valvimento industrial pela &tica dos Complexos Industriais.

|

v Com relagao aos investimentos no setor de transporte, ha
qde assinalar a importancia do setor para a Formagao Bruta de Capi
t%l Fixo e, no setor, a parcela significativa representada pelo mo-
dq ferroviario. Novamente ai se pode registrar o papel estratégico
das inversoes como frente de investimentos geradores de emprego e

de demanda para seus fornecedores.

O quadro apresentado a seguir evidencia o grau de importég
cia do setor de transportes no periodo 1970/1979, onde foi responsa
vel por 11,6% da FBCF nos primeiros 5 anos e por 9,4% nos 5 anos se
guintes. Neste Ultimo periodo chegou a sobrepujar as inversdes no
setor de energia elétrica.

BRASIL: PARTICIPACAO DO SETOR TRANSPORTES NA FORMACXO

; BRUTA DE CAPITAL FIXO 1970-79 (%)

‘ ANO

; SETOR 1990 7 7 3 74 75 76 77 78 79

|

|

FERROVIA 1.6 1,9 2,2 2,4 19 2,8 3,0 2,4 1,9 1,6
HIDROVIA 1,3 1,9 2,2 1,9 1,6 ;8 1,5 (1,9 1,6  1;6
RODOVIA 6,4 6,7 9;8 . 68,1 6,1 B;7 3;8 13;7 3;9 - 3.0
AEREO 0,2 0,4 0;8 0,6 0;8 9,7 05 0,3 0,2- 0,2
OUTROS o,6 0,9 ;0 L) L2 60 L5 R3O 187 148
TOTAL 0,1 1,8 12,0 12,4 11,6 10,6 10,3 9,6 9,2 7,4

Fonte: Instituto de Economia Industrial - IEI/UFRJ
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. Nos termos do modo ferroviario, as inversdes representaram
2,0% da FBCF no periodo 1970/74 e 2,3% da FBCF no periodo 1975/1979,
du seja cerca de 1/6 do total investido em transportes no 19 quin

duénio e 1/4 do total aplicado no periodo subsequente. Esse aumento
de inversoes é reflexo dos programas ferroviarios principalmente na
drea de transporte urbano, sob pressio do processo de urbanizagao e
a necessidade de se economizar divisas devido d crise do petrdleo.
grafico, a seguir, permite visualizar essa evolugao, devendo-se
ssinalar que nos anos 80, conforme exposto anteriormente, acen-
uou-se a inconstancia e, fundamentalmente, a tendéncia de declinio
& registrada nos ltimos anos da década de 7O(vaknesemeS$Jﬂ6),
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4 . Deve-se ressaltar que a maioria dos fabricantes do setor

(|

il
\i
\

% dica alternativa operacional a ociosidade.

=1 ]

ualmente se dedica a outras linhas de produtos nao ferroviirios,

i No entanto, quando se observa a indlstria de material fer-
4oviério dos paises de caracteristicas continentais e/ou de econo-
Iias desenvolvidas, percebe-se que tais paises procuram tirar o
laior partido possivel dos seus mercados internos, articulando o de
envolvimento da infraestrutura de transportes com a modernizagao e

anho de novos patamares tecnoldgicos para os fabricantes nacionais.

‘ Essa politica & clara, opera em bases permanentes e com re
Jras estaveis e & implementada utilizando-se uma série de instrumen
%s que vao desde politicas protecionistas até amplos programas de
desenvolvimento de produtos. Os casos mais conhecidos s3o o "Buy
merican Act", que obriga a compras no valor de 50% das inversdes,
no mercado americano quando existir o apoio de recursos federais,
até o projeto do TGV (Train de Grande Vitesse) desenvolvido na Fran
QE e com forte apoio institucional do governo através da Societe

Nhtlonale des Chemins de Fer.

Outros exemplos mais recentes nestes dois paises mostram
a‘1mportanc1a que se da a articulagdo da indistria com o prestador
de servigos. E o caso das decisGes de investimento do sistema de
transportes de passageiros de longo curso nas ferrovias dos Estados
Unidos (AMTRACK), que foram submetidas ao Congresso Americano justa
ménte para que tivessem garantida a sua implementagdao, necessaria-
m?nte a longo prazo. E &€ o caso, mais recente ainda, dos acordos que
chegam a ser liderados pelos franceses para a integragao dos gran-
d s fabricantes de trens de alta velocidade na Europa, antecipando-
—se ao vultoso investimento que esta em vias de se realizar na pro-

1ma década.

1 Mesmo agora, com os planos de padronizagao de bitolas na
E%panha e de modernizagao de seu sistema ferroviario, utilizando-se
fqndos ofertados em grande parte pela Comunidade Econdmica Européia
—ICEE - O governo espanhol, através da RENFE (Red Nacional de Ferro
cjrrlles de Espana),interveio nas decisdes sobre as concorreéncias

p
didas, obrigando a recuperagdo de uma das fibricas instaladas na

ra locomotivas e para trens de alta velocidade. Dentre outras me-

FEspanha de modo a torna-la competitiva e capaz de fornecer nao so
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ara estes investimentos locais, mas para toda a CEE.

o]

Tais exemplos servem para demonstrar que nao apenas o se-
or de transporte ferroviario & considerado estratégico para o de-

t

senvolvimento de economias industrializadas, mas o proprio complexo
industrial ferroviario é tratado como estratégico para seu desenvol
\Y%

imento econdmico e tecnoldgico.

[ O papel estratégico da ferrovia nao se limita, porém, ao
p‘ano de economia. Os sistemas de transporte urbano sobre trilhos
sao, reconhecidamente, os Gnicos capazes de deslocar fluxos de gran
de densidade em condigoes de seguranga e conforto compativeis com
o transporte de passageiros. E, portanto, no plano do atendimento
das demandas sociais que a ferrovia, como sistema de transporte ur-

bano, cumpre um papel estratégico.

I
[ De fato, no Brasil o processo de urbanizacao dos Gltimos
5@ anos foi acelerado, faltou-lhe planejamento e, com isso, grandes

massas de populagao de baixa renda tém de se deslocar diariamente
em percursos relativamente longos. Mais ainda, os sistemas ferrovii
r

los que se implantaram na década de 40 n3o tiveram sua expansao
n¢ ritmo necessario, existindo agora um sistema preciario, degradado
e@inseguro. Isto porque nao se deu, efetivamente, prioridade ao trans
porte coletivo sobre o individual, reduzindo-se os recursos aplica

d&s proporcionalmente nos grandes sistemas de massa.

Acresce, ainda, no caso brasileiro, que a maioria dos usu

|
= H
arios dos transportes coletivos é constituido de assalariados de bai-

xa renda, para os quais o custo do transporte € pesado Onus. As po-
l#ticas publicas, por equidade e por demanda da sociedade reconhe-
cem, em todos os paises do mundo, inclusive no Brasil, que o trans-
pdrte urbano sobre trilhos é o sistema que melhor permite exercitar
p#ioridades dirigidas as populagOes de mais baixa renda. Portanto,
esse sistema, além de ser tecnicamente o mais adequado, apresenta-
-se como politicamente o mais indicado como estratégia prioritaria,

| . .
nﬂ contexto de nossas realidades sociais.

|

i
|
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Em resumo:

o setor de transportes & estratégico para o Brasil, dadas as suas
dimensoes continentais e o processo de desenvolvimento recente em
que se expandiram as fronteiras econdomicas e sua industrializagao
e urbanizacao foram aceleradas. O Complexo Industrial Ferrovidrio
constitui elemento essencial para sustentar a necessaria expansao
e modernizagao do setor de transportes e, nesse sentido, desempe
nha também um papel estratégico;

o setor de transporte urbano sobre trilhos &, também, estratégico
do ponto de vista social, na medida em que € o mais adequado sis-
tema para o transporte de grandes massas de passageiros em condi-
¢oes de seguranga, e conforto compativeis com as demandas sociais
que, no Brasil, devem levar em conta o baixo poder aquisitivo da
maioria da populagao. Os sistemas urbanos ferroviarios sao os mais
indicados para o exercicio de politicas sociais e uma inddstria
de material ferroviario moderna e eficiente podera contribuir pa-
ra essa estratégia, na medida em que ofereca produtos de melhor

desempenho e menores custos de aquisicao e operagao;

o transporte &, como se sabe, um custo que afeta toda a socieda-
de. Na medida em que sejam reduzidos os custos de transporte - no
caso brasileiro exigindo a modernizacao e expansao dos sistemas
ferroviarios - melhora a eficiéncia do setor produtivo aumentan
do-lhe a competitividade, permite diminuir o gasto com energia de

fontes nao renovaveis, melhora a qualidade de vida e o prdprio
rendimento da mao-de-obra;

a ausencia de uma politica setorial mais clara, permanente e que
mude estruturalmente a matriz de transporte, seja para cargas, se
ja para passageiros, tem penalizado esse complexo industrial. Nao
obstante, na medida em que a indistria recebeu estimulos de merca

do, investiu para ampliar sua capacidade e para modernizar-se e
se manter tecnoldgicamente atualizado;
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@ o aprofundamento da crise econdmica, na década de 80, e mais espe
cificamente a perda da capacidade de investimento do setor pibli-
co - ampliando dessa vez a descontinuidade dos investimentos em
manutengao, modernizagao e expansao das ferrovias - estd levando
as empresas do setor de material ferrovidrio a extremas dificulda
des e perda progressiva de competitividade, correndo o risco de
desatualizar-se tecnologicamente e convivendo com a perspectiva

do sucateamento;

4 as possibilidades de crescimento do Pais apontam, no entanto, na
i diregao da necessidade de pesadas inversGes na infraestrutura eco
nomica, em especial nas ferrovias, seja para atender aos novos
fluxos de cargas, seja para atender as demandas sociais das popu-
lagoes que vivem nos grandes centros urbanos. Neste sentido, ao
invés de um impasse estrutural, o Complexo Industrial Ferroviario
podera contribuir para a implantacdo dos novos projetos a custos
menores e com produtos modernos e, como essa base industrial, ob-
ter a necessaria competitividade no mercado externo, a exemplo do
que se faz nas economias industrializadas de maiores dimensoes,

dentre as quais ja se inclui o nosso Pais; e

e a necessidade de economia de divisas, para o Brasil, podera rece-
| ber uma contribuic3o positiva do setor de material ferroviidrio,na
medida em que se torne mais competitivo, ndao sb porque aumentaria
suas exportagoes, mas também porque seria possivel impedir que se
ampliassem as importagoes. Neste sentido, deve-se assinalar que a
| defasagem cambial & um fator conjuntural desfavoravel que, uma vez
corrigido, permitira tirar partido da potencialidade do setor pa-

| ra gerar divisas.
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2|. DESCRICAQO DAS ATIVIDADES
DO COMPLEXO E DO SETOR DE VEICULOS FERROVIARIOS

2.1 IDENTIFICAGAO DAS ATIVIDADES DO COMPLEXO/SETOR

As atividades do Complexo Industrial Ferroviario nao se li-
mitam ao conjunto de setores que compoem as relagoes intersetoriais'
de compra e venda de insumos e produtos. Envolvem, muito especialmen
te, as articulagdes com os mercados especificos das empresas presta-
doras dos servigos de transporte ferroviario de cargas e de passagei
r$s. E, neste sentido, a analise do complexo industrial devera ter
sempre o diagndstico do setor de transporte como elemento determinan
t% do seu comportamento. Esta situagao e tipica dos complexos gque
ptoduzem bens de capital sob encomenda, como & o caso mais geral do
s#tor.
| Nao obstante a importancia da descrigao dos setores de trans
p$rte de cargas e de passageiros, nao se fara senao uma breve caracteri
z#géo desses setores como segmento consumidor (item 2.4), bem como

sé apresentarao sucintamente as perspectivas de mercado para os mate
riais ferrovidrios (item 3.2).

Como se sabe, um Complexo Industrial compoe-se de ativida -

deés vinculadas estreitamente - seja pelas relagoes de tecnologia e
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ploduqéo, seja pelas relagOes econOmicas existentes. Dentre essas
atividades, busca-se definir o chamado "bem principal", ou seja a a-
tividade produtiva principal que deva ser modernizada e/ou tornada
c#da vez mais competitiva com maior prioridade, dada a sua relevan -

cia para todo o complexo.

No caso do Complexo Industrial Ferroviario,aplicando-se os

oduto € o Veiculo Ferroviario. Isto porque o setor que o produz tem:

w

mjsmos critérios que identificaram os complexos industriais, esse
|

p |

| -
aw alto poder difusor de progresso tecnico sobre os demais setores,

pois é a partir das inovagoes de conceito do veiculo e de seus com
. ponentes que se modernizam os demais setores e & a partir da acu-
mulacao da experiéncia com o uso do veiculo que se buscam e propa-

i
. gam novas tecnicas e tecnologias;

b)l a maior relaqéo com o mercado, tanto no encadeamento para tras H

3 quando exige dos subfornecedores produtividade,desempenho, confiabi
| lidade e custo, como no encadeamento para frente, gquando o veicu-
? lo & fator decisivo para a melhoria da produtividade, do desempe-

- nho, de confiabilidade e dos custos nos sistema de transporte; e

c)limporténcia decisiva na estratégia do setor de transportes pois,
jcomo se sabe, € o conceito do veiculo que define os demais siste
' mas de apoio ou de infra-estrutura viaria do modal de transpor -
ite.
i No Brasil os fabricantes de veiculos produzem, tambem, al-
guhs dos principais componentes tais como rodas, eixos, truques e

cobtroles. Ha, em certo grau, uma verticalizagao na produgao de vei
cuio. Mas existe, também, um certo nivel de especializagao como de-
coﬁréncia das escalas e da indivisibilidade para produzir certos i-
tebs, uma vez que nao existe o caso de um s fabricante produzir to
dob os componentes. Ao contrario, existem fabricantes de componen -
teF que vendem para todos os produtores de veiculos, indiscriminada
mente.

‘ Sao produzidos, no Brasil, praticamente todos os veiculos
ferroviarios necessarios ao nosso mercado, com especificagao e tec-
nologia senao idénticas, pelo menos compativeis com as dos mercados

externos mais exigentes. E sao, igualmente, produzidos no Pais to -
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dos os componentes principais dos veiculos ferroviarios.

\ " Para efeito desse estudo, os veiculos serao classificados

de acordo com os seus mercados consumidores. Assim, as locomotivas e
vagoes estarao mais vinculados ao transporte de cargas e os carros de
Trens-Unidade Elétricos, de Metrd e de VLTs (Veiculos Leves sobre Tri
lhos) estarao associados ao transporte de passageiros. Os veiculos
éspeciais nao serdo abordados, dada a sua importancia relativamente
rlequena para uma estratégia setorial. E o "setor" de pecas e compo -
nentes sera analisado como um conjunto Gnico de empresas, respeita -
das as especificidades de cada produto e o fato de que muitas vezes
esses itens sao produzidos pelos prdprios fabricantes de veiculos,con
forme assinalado.

Assim, o setor de Velculos Ferroviarios esta constituido pe
lps seguintes empresas:

e Veiculos para Transporte de Carga

-|Locomotivas: Equipamentos Villares S.A. e General Electric do Brasil;
-|vagdes de Carga: Cia. Comércio e Construgoes - CCC; Cobrasma S. A.;
|

i

Cia. Industrial Santa Matilde, Convap-Mecanica e
Estrutura Metalica S.A.; MAFERSA S.A.; FNV - Veicu
§ los e Equipamentos S.A.
|

|
e Veiculos para Transporte de Passageiros

—iTrens-Unidade-Elétricos: Cia. Industrial Sta. Matilde; Cobrasma S.
| A.; Mafersa S.A.

1
-iCarros de Metro: Cobrasma S.A.; Mafersa S.A.

- Veiculos Leves sobre Trilhos: Cobrasma S.A.; Mafersa S.A.

® \Veiculos Especiais: Tectran Engenharia Indiistria e Comércio S K3

Geovia; CIP - Cia. Industrial de Pegas, Cobrasma
S.A.
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. Em relagao as pegas e componentes e sistemas utilizados pa-
ra a fabricagao de Veiculos Ferrovidrios, serad apresentada um confi-
guragao mais especifica das empresas fornecedoras no item 2.3. De -
ve-se apenas assinalar que os de maior importancia se referem aos com
ponentes dos Sistemas de Deslocamento (rodas, eixos, truques, rola -
mentos e caixas de graxa), de Acoplamento (engates, aparelhos de cho-
que e tragao), de Propulsdo (motores diesel, motores de tragado, gera
dores e alternadores), de Controles (equipamentos de chopper, teleco

mandos, etc) e da Frenagem.

No Complexo Industrial Ferrovidrio os sistemas de apoio e
as instalagoes fixas apresentam, também, importantes segmentos indus
triais fornecedores de equipamentos, especialmente, os Sistemas de
Energia e de Sinalizagao. Dadas suas caracteristicas deverido ser exa
minados nos Complexos Industriais Elétrico e Eletrdnico.

Nao obstante, deve-se assinalar que os sistemas de contro -
le, de sinalizagdo e, mesmo, de energia das instalagoes fixas apre -
sentam interface progressivamente maior com os Veiculos Ferroviarios.

Serao, portanto, comentados alguns aspectos relacionados com a tecno
logia desse setor, no Diagndstico.
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2.2 - DELIMITAGCAO DA CADEIA PRODUTIVA DO COMPLEXO FERROVIARIO

e Complexo Industrial: Conceituagdo

l

% A estrutura industrial brasileira, apdos atingir, nas Glti-

m%s décadas, um nivel elevado de modernizagdo e integragdo, encon-
tra-se hoje frente ao novo imperativo da insergao em um contexto in
ternacional cada vez mais competitivo, da otimizagao do emprego dos
fatores produtivos disponiveis internamente e da melhoria da qualida

de| de vida e redugao das caréncias sociais da populagado.

O equilibrio entre os trés aspectos acima mencionados cons
titui-se em condigdo "sine qua non" para o desenvolvimento e conso-
lihagéo de uma economia moderna, sendo que, para tanto, cumpre in -
te&pretar corretamente a nova dindmica industrial que se verifica no
Brrsil e no Mundo.

E neste sentido que adquire importdncia e oportunidade o

entendimento da natureza dos complexos industriais. Trata-se de uma

1

vizéo integrada da indistria e, por conseguinte, constitui  auxi -

importante para adequadamente fundamentar uma perspectiva de de
sehvolvimento.

! Dentre os objetivos da matriz industrial - ou da elabora -
gé‘ do conceito de Complexo Industrial - destaca-se o de identifi -
car as linhas definidoras de um dado sistema produtivo. Caso a
meta a ser atingida seja o conhecimento de uma dada estrutura in -
tra--setorial, ha que se observar e identificar as relagoes signifi
cativas entre cada um. dos elos da cadeia produtiva que compoem o se
toT em estudo.

| Outro objetivo & o de se partir do conhecimento da Matriz
pala realizar diagnosticos setoriais e/ou regionais e se estabelece
rem politicas e mecanismos para o desenvolvimento de determinados
segmentos produtivos ou de regides ou areas de atuagdo do setor pi-

blico ou da iniciativa privada.

| - . ; i . .
\ Também se utiliza o conhecimento da matriz industrial para

deﬁinir prioridades e estrat@gias para o desenvolvimento econdmico
e 4ocial do proprio Pais.

Em sintese, pode-se definir Complexo Industrial como "um

coqjunto de indlistrias que se articulam, de forma direta ou mediati
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zada, a partir de relagoes significativas de compra e venda de mer-
cadorias a serem posteriormente reincorporadas e transformadas no
processo de producgao", conforme se define em "Os Complexos Industri

ais na Economia Brasileira", Instituto de Economia Industrial/UFRJ-
1984.

Por Gltimo & importante ressaltar que,na cadeia produtiva,
isto &€, na sequéncia de estagios sucessivos assumidos pelas diver -
sas matérias-primas e insumos no processo de transformagao industri-
al, cada elo pode constituir-se em um espago distinto e unificado

de geragao de lucro.

Desta forma, a identificagao e a andlise de um complexo In

d
res que compoem o sistema sdcio-produtivo, bem como dos mecanismos
e€/ou peculiaridades das articulagoes reciprocas. E bem verdade que
a classificagéo de um complexo industrial envolve, muitas vezes,hi-
pdteses até certo ponto arbitrarias, que denotam um carater algo

l
istrial permite um conhecimento mais aprofundado dos varios seto -
Si

bjetivo da analise,que ndo invalida, em absoluto, o esforgo teodri

c? levado a cabo.

® A Cadeia Produtiva do Complexo Ferroviario

\ A cadeia produtiva do complexo ferroviario serd aqui apre-
sjntada em suas linhas gerais, dividida em trés segmentos que defi-

niremos como sendo o de Base, o Intermedidrio e o Final.

Dadas as especificidades do Complexo Ferroviario deve-se

|
rjgistrar suas frequentes inter-relacoes com indlistrias de outros

complexos como, por exemplo, indlstrias do complexo Metal-Mecinico,
entre elas a siderurgia, metalurgia de n3o-ferrosos, al incluidos ,
também, os fundidos e forjados. Igualmente integrante do Complexo Metal-

Mecdnico & o segmento de Miquinas Industriais, muito interligado &
produgao do Veiculo Ferroviadrio, além do segmento de Materiais El&-
tricos e de Produtos Eletronicos. Conforme assinalado anteriormente
h& um certo grau de verticalizagdo no complexo, onde o fabricante

de Veiculos & muitas vezes também produtor de fundidos, forjados,mo
tores e controles. Em outras palavras, os fabricantes de Veiculos

n3do sdo apenas montadores de Veiculos, mas s3o també&m fabricantesde
componentes que sao vendidos indiscriminadamente a outros fabrican-

tes de Veiculos.
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. Outro segmento externo ao Complexo Ferrovidario que com ele

relaciona € o segmento de Produtos Quimicos.

Este setor vem assumindo um lugar mais destacado com o a-

parecimento de novos produtos e, agora, com os chamados plasticos de

engenharia.

Quanto a estruturagdo da cadeia produtiva do Complexo Fer-

roviario, no segmento de Base, ou seja, aquele segmento que forne-

ce
de

matérias-primas e insumos basicos para as primeiras atividades

beneficiamento e elaboragcao da cadeia produtiva, identificamos as

seguintes indistrias:

ja

1l - Siderurgia/Laminados

2 - Metalurgia de Nao-Ferrosos

3 - Produtos Elétricos

4 - Produtos Eletrdnicos e Opto-Eletronicos
5 - Produtos Quimicos

6 - Forjados

7 - Fundidos

No segmento Intermedidrio, ou seja, aquele segmento em que

se verifica o beneficiamento de matérias-primas e a elaboracido de

sistemas e componentes fundamentais a configuracao do produto final,

apr

‘esenta as seguintes indlUstrias:

1 - Componentes de:

Moto-propulsao

- Controle de Veiculos

Sinalizacgao

Auxiliares

2 - Sistemas:

- Mecanicos

- Moto-propulsor e Controle
- de Sinalizagao

- de Eneraia

- Ambiental




&

- Finalmente, entre as chamadas inddstrias "finais" do com-

plexo, que ja no item 2.1 deste trabalho foram citadas como sendo

as

"principais" do setor ferroviario, as que produzem os veiculos

ferroviarios, ou seja:

1 - Locomotivas

- Vagoes

- Carros de passageiros
Carros de Metrd

- VLTs

AN U s w N
|

- Veiculos Especiais

Ao lado das questoes conceituais, & oportuno mencionar de

forma especial o dinamismo do Complexo Ferroviario que, para além

do Seu carater estratégico que lhe confere uma condicao especial a

nivél de mercado e tecnologia ndo sb no Brasil como em todo o mun -

do,

dist

torna-se claro e explicito também o seu relacionamento com in-

rias de outros Complexos, conforme se observa nos casos dos Se-

tor¢s Metal-Mecanico (Ferrosos e Nao Ferrosos), de Produtos Eletro-

Eletronicos e Quimico.

da i
e si
rao

VoS

rovq
lise

Para fins deste estudo, a cadeia produtiva a ser examina-
ncluira todas as indistrias finais e Os principais componentes

stemas do segmento Intermediiario. Quanto ao segmento de Base,se
examinados apenas os aspectos que se revelem mais significati -
nas indistrias que se articulam com o fabricante de Veiculo Fer
ario, no pressuposto que esses setores terao sido objeto de ana

profunda nos demais estudos referentes ao Complexo Ferroviario,

em andamento.

da c

Apresenta-se, a seguir, um esquema bastante simplificado
adeia produtiva do Complexo Ferroviario.
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2.3 - IDENTIFICAGAO DOS PRINCIPAIS SEGMENTOS FORNECEDORES

‘ " Com o objetivo de identificar os principais segmentos for
necedores, foram levantados, para os trés tipos de produtos finais

T locomotivas, vagoes e carros - os principais materiais (insumos

u matérias-primas) e os principais componentes ou sistemas, para
S quais se buscou estimar o valor relativo no preco do produto fi-
al.

; Os materiais correspondem, na Cadeia Produtiva, ao segmen-
ﬁo de Base e nao sao fabricados exclusivamente para a indistria fer
4oviéria - mas também para outros complexos - e nido existem maiores pro

&lemas no seu suprimento. Com o aumento dos niveis de produgao e

jom avangos tecnoldogicos poder3o vir a ser necessirio especificar
ateriais mais adaptados as novas exigéncias dos produtos, em ter-
os de resisténcia, custo e outros fatores de projeto. Podera, tam
ém, ocorrer a necessidade de se utilizarem novos materiais ou no-
s ligas e compostos. No entanto, para os niveis atuais de produ
cao e de exigéncia de qualidade, em geral nao existem maiores difi-

culdades em relagao aos fornecedores.

} As pegas, componentes e sistemas apresentam um valor rela
tﬁvamente alto na composigao dos pregos finais dos produtos. Isto
nao significa, conforme se assinalou anteriormente, que os fabrican
tes de veiculos sejam montadores, até porque quase todos produzem pe
g‘s € componentes para o setor e, em alguns casos, fabricam siste

;1 mas (truques, engates, controles). Também no que se refere a pegas,

cémponentes e sistemas, nao had seni3o problemas relacionados com o Vo

P lume das encomendas e, sobretudo, com a falta de continuidade dos pe
<¢ff\ didos. O suprimento desses itens demanda prazos maiores,ein geral,co
‘ : mé consequéncia da falta de pedidos que justifique ritmos de produ-
cdo mais rapidos. Os proprios custos unitirios refletem os proble-
mas da falta de continuidade dos pedidos e da escala de produgao
. muito aquéh das escalas projetadas para as linhas de fabricacao. As

técnologias, como se aprofundard nos prdximos itens, & adequada pa

rdo atual estdgio de nossa indlstria ferrovidria e para os atuais pro
jetos.

! S 3 : ; . ~
i Os principais problemas existentes residem na questiao da

iﬂportaqio de alguns itens, onde os atuais processos de natureza ad
ministrativa decorrentes dos controles is importagdes impdem demo

\\ras, atrasos e aumentos de custo. Trata-se de uma questao geral pa
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ra o setor de bens de capital e, da mesma forma que em outros seg-
mentos, as restrigoes existentes na lei de informatica constituem

a questao a resolver. Isto ocorre, principalmente, no caso dos
sistemas de controle e telecomando, tanto no que se refere ao

"%ardware" como no que diz respeito a "softwares",

} Esses problemas, porém, nao assumem a gravidade ja aponta-

dé em relagao a escala e falta de continuidade das encomendas.

Conforme se pode verificar nas listas dos principais forne
cedores para locomotivas, vagoes e carros, com o valor estimado pa
ra os itens fornecidos em relagao ao prego do produto final, as em
presas do setor produzem muitas pegas, componentes e sistemas para

O 'setor como um todo. Deve-se destacar:

: .

. ® estas pegas, componentes e sistemas, fabricados no setor e pa
| ~ - . : .
| ra o setor, dao-lhe a caracteristica de produzir com um alto

valor agregado sem, necessariamente, ser um setor verticaliza
do; e

-;; | ® o fato de se ter quase sempre, nesse segmento Intermediario,
| | produtos de especificagao prOpria para o setor e com riveis
de qualidade e desempenho bastante elevados, conferem ao com
{ pPlexo ferroviario um papel importante na area da tecnologia

industrial.

, Vale assinalar que nos produtos de maior densidade tecnolo
5 :
gica - motores, estruturas otimizadas e controles - as empresas for

nebedoras que fabricam, também, os produtos Finais estao em dia com
1

as%tecnologias atualmente utilizadas no Pais.

1 A seguir, apresentam-se as listas de materiais, pegas, com
| =
ponentes e sistemas para os diferentes tipos de veiculos ferrovia
rios.

| Agruparam-se todos os materiais, assinalando-se aqueles que

sao mais especificos para determinado veiculo e identificando-se os
rjncipais fornecedores quando a estrutura da oferta é mais concen-

da. Verifica-se que, na média, esses materiais representam de 10

——

5% do prego de venda do Veiculo Ferrovidrio e que seus fornecedo
estdo localizados no chamado Segmento de Base, da Cadeia Produ-
tiva.

p
tr
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. Igualmente agruparam-se as pegas, componentes e sistemas
qLe representam de 35 a 55% do preco de venda dos Veiculos Ferrovia

rios.-Foram identificados os principais fornecedor-s, situados no

chamado Segmento Intermedidrio, mas também no segmento de indus-
triais "finais" - o que & uma caracteristica prépria do setor confor
me assinalado anteriormente.




|
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J\ATERIAIS, PECAS E COMPONENTES: PRINCIPAIS FORNECEDORES

TTENS pngoaégsmvm)A 3 FABRICANTES

' 1) Materiais
1 1.1) Aco Inox Acesita
i 1.2) Acgo Carbono Usiminas, Cosipa, Campanhia
[ Siderurgica Nacional, Cofavi
| 1.3) Eletrodos Esab, Armco, Arco Solda

1.4) Plasticos (1) 10 & 15 Diversos
} 1.5) Tintas Diversos

1.6) vidro (1) Santa Marina

1.7) Cabos Elétricos (1) Diversos
2) Pegas e Camponentes
| 2.1) Rodas Mafersa, FNV-Veiculos e Equi

pamentos
2.2) Eixos Cobrasma, Mafersa
2.3) Truques Cobrasma, FNV-Veiculos e

. Equipamentos; Mafersa; Equi-
! pamentos Villares

2.4) Rolamentos e Caixa de 35 a 55 SKF, Suecobras
‘l Graxa
. 2.5) Engates e Aparelhos Cobrasma, FNV-Veiculos e
‘ de Choque e Tragao Equipamentos, Fresinbra; Sue
cobras
2.6) Baterias (2) Nife, Saturnia
2.7) Sistema de Freios Fresinbra, Knorr, Suecobras
2.8) Motores de Tracao (2) Asea/Brown Boveri; Toshiba;
IndGstrias Villares; GE; Sie
| mens
l 2.9) Alternadores e Gerado- Asea/Brown Boveri; Ind.Villa
| res (2) res; GE; Siemens
|
. 2.10) Equipamento de Choper, Asea/Brown Boveri; Siemens;
Sistemas do Comando, Sigla; Eletro Cantroles Villa
Controle e Protecao res; QW; Ind. Villares
2.11) Sistemas Auxiliares(2) Diversos

(1) - Principalmente para carros de passageiros
(2) - Para locamotivas e carros de passageiros

|
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|

l 2.4 - IDENTIFICAGAO DOS PRINCIPAIS SEGMENTOS CONSUMIDORES

| Os consumidores de material ferroviario e, em especial, os
compradores de Veiculos Ferrovidrios sao as empresas operadoras das
ierrovias e dos metrds, na sua quase totalidade do setor estatal fe
ieral ou estadual. Esta & a principal caracteristica do segmento con
#umidor que, como analizado anteriormente; tem determinado o .com
portamento do mercado. As politicas publicas, no setor ferroviario,
s3o implementadas quase que exclusivamente pelo setor estatal que
também planeja e controla o setor.

|

Quatro grandes empresas representam a quase totalidade do
%istema ferroviario brasileiro em termos de malha ferroviaria e fro
ta de vagoes de carga (98%), de carga transportada (95%) e de passa-
4eiros transportados, numero de empregados e frota de carros de pas
sageiros e locomotivas. Trata-se da Cia. Vale do Rio Doce - CVRD, da
Rede Ferroviaria Federal- RFFSA, da Cia. Brasileira de Trens Urbanos
4 CBTU e da Ferrovia Paulista S.A. - FEPASA. A CVRD, como se sabe;n-

pera duas ferrovias: a EFVM - Estrada de Ferro Vitdria a Minas e a
EFC - Estrada de Ferro Carajas.
\

t Além destas companhias restam apenas ferrovias particulares
ﬂndustriais e turisticas, todas de pequeno porte, extensao e capaci-

dade de transporte igualmente reduzidas.

[ O perfil consolidado dessas empresas de transporte ferrovia
Qio consiste em 30 mil Km de vias e cerca de 107 mil empregados, com
uma frota de 2300 locomotivas e pouco menos de 70 mil vagoes; trans-
ortaram 230,0 milhoes de toneladas em 1988 resultando em 180,0 bi
jh6es de TKU's.

j O transporte de passageiros realizado foi de aproximadamen-
Je, 613 milhoes em 1988, dos quais 597 milhOoes no transporte metropo

ﬂitano e de suburbios.

O sistema metroviério € descrito mais adiante, dadas as suas
especificidades: & composto de linhas exclusivas e operado por empre
as que n3o se originaram do transporte ferroviirio, além de possuir
curtas extensoes. No entanto, foi significativo o nimero de passagei
ﬂos transportados em 1988, gquando atingiu um total de 634 milhoes de
pessoas transportadas.

|
1 O quadro a seguir traga o painel descrito com maior clare
za:
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; . 0 aumento da produtividade das ferrovias, quer em termos
dL uso de sua forgca de trabalho, quer do material rodante e de tra-
gfo tem sido a principal caracteristicas do desempenho do setor nos
Gltimos anos. De fato, reduziu-se o nimero de empregados, no perio
d# 1980/88, em cérca de 10%, enquanto que, em termos de TKUs, ocor
r!u um aumento da ordem de 40%. A frota de vagoes, nesse periodo,
€ praticamente a mesma, posto que cresceu apenas 1,7% e o parque de

tfagéo aumentou apenas 10,7%.
W

i

l Observa-se, por outro lado, que houve uma redugao de cer
c# de 40% no numero de passageiros transportados a longas distan-
cias, nesse mesmo periodo de 1980/88. Trata-se de um servigo onero
SJ para as ferrovias que, com essa redugao buscam melhorar seu de-

sempenho econdmico.

Quanto aos transportes urbanos, os passageiros de sublr-

| bios cresceram no periodo cérca de 45%.

, Com relagao ao transporte metroviario, o quadro abaixo,

pjrmite visualizar alguns indicadores, inclusive a produtividade dos
2

operadores - Metrd SP e Metrd RJ.

i TTENS UNIDADE | sP RJ | TorAL
Rede em operagao km 42,5 21;5 64,0

% Estacgoes unidades 38 22 60

| Carros em trafego unidades 588 126 714
Empregados pessoas |9.000 | 3.943 | 12.943
Passageiros Transportados-ano |milhdes | 542,0 92,0 634,0
Passageiros média-dia Gtil mil 2.000 350 ( 2.350/
Passageiros-ano por km de linha | milhdes 13}2 4,3 9,9
Passgeiros-ano p/empregado mil 60,2 23,3 49,0

| FONTES: Campanhia do Metropolitano de Sao Paulo - METRO-SP
\ Campanhia do Metropolitano do Rio de Janeiro - METRO-RJ
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Conforme se verifica, os indices de produtividade do Metrd
RJ sao inferiores aos do Metrd SP, em grande parte por nio estar con
cluido o seu projeto.

Para um maior entendimento da estrutura de demanda do com

'plexo ferroviario se dividirda o consumo do setor entre dois tipos

de demandantes, a saber:

(i) Operadoras - Basicamente transporte de cargas, este
conjunto € composto pela RFFSA, pela
FEPASA e pela CVRD;

} - transporte de passageiros, segmento com
f posto pela RFFSA (que faz transporte de
| passageiros em algumas areas) ,pela FEPASA,
CVRD (caso similar ao da RFFSA), CBTU,
Metrd-RJ, Metro-SP e TPENSURB-RS;

(ii) Usuarios - Algumas empresas proprietarias de vagoes
podem ser aqui incluidas, como a PETRO-
BRAS, a Cia. Siderirgica Nacional-CSN, a
Cia. Siderlrgica Paulista - COSIPA, MBR,
CIMINAS, CUTRALE, CARGILL e as indastrias
de cimento

Ha ainda o mercado externo para cuja insercao o setor ferro

viario brasileiro conta com todas as Principais prerrogativas de com
|petitividade e tecnologia. Todavia, sendo o mercado interno o objeto
éc ntral de analise deste trabalho em virtude das potencialidades do
sistema sbcio-produtivo brasileiro e de seu sistema de transportes in
compativel com estas mesmas potencialidades e dando visiveis sinais
d% saturagao, maior atencao devera, por hora, ser concedida ao perfil
djcconsumidor nacional, suas necessidades de financiamentos, suas es

, \ pecificagoes técnicas e suas perspectivas de curto e médio prazo.

1 Nao obstante ser pratica comum, nos paises industrializados,
a existéncia de empresas de "leasing" de equipamento ferroviario, es-
- te procedimento ainda nao estd disseminado no setor. Caso venha a ocor
| relr a institucionalizagao desta pratica, um novo e importante segmento

consumidor de equipamentos deverd dar uma nova dindmica ao setor.
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DIAGNOSTICO

w
.

3.1. ASPECTOS TECNOLOGICOS

4 O nivel tecnoldgico dos fabricantes de Veiculos Ferrovia-

rios nacionais &, em geral, proximo ao da inddstria de material fer

roYiério existente nos paises mais desenvolvidos.

| Para o atual nivel de tecnologia existente nos veiculos es

pe:ificados para o mercado interno, o setor esta atualizado e se a-
presenta com elevada nacionalizaqao de partes e componentes. No en
tanto, para a produgao visando o mercado externo dos paises indus-
trializados, haveri necessidade de se investir no desenvolvimento
te¢noldgico, seja criando tecnologia prdpria, seja adquirindo-a e
absorvendo-a do exterior.

O parque produtor nacional tem acessoas tecnologias especi
ficadas pelos paises mais desenvolvidos, tanto através de contratos
ja [firmados, como por meio de facilidades de transferéncia de tecno
loQié com empresas. subsidiadas ou associadas e/ou sua compra pura e simplesmente.
Deve-se assinalar que, para a maioria das partes e componentes, as
normas adotadas internacionalmente (AAR e UIC e BSI) sio amplamente

dominadas pelas industrias nacionais.
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. Finalmente, vale a pena ressaltar que jé se configuram ne-
sidades de investir em Pesquisa e Desenvolvimento no setor, em
ecial, na area de projetos e no "hardware" e "software" de siste

de controle e sinalizagéo. Dentre as.tecnologias de futuro, a se
introduzidas no Pais,; destacam-se o projeto e a fabricaqao de

ns de alta velocidade (TGV) e seus componentes e os motores tri-
fa$1cos de corrente alternada para acionamento de veiculos. ‘

T

|
3.1.1. ASPECTOS GERAIS

|

|

Uma vez que existem diferengas nos varios segmentos da in-

duétrla ferroviaria, estes serao analisados separadamente:
@ Yagoes

|

| A despeito da ociosidade da indlstria nacional nos dltimos
an#s, ela tem se desenvolvido dentro das suas possibilidades, pro-

cuﬁando evitar a obsolescénciaem relagao a indistria internacional.

SO

desi.

|

Para tal tem investido em Pesquisa e Desenvolvimento, em alguns ca-
associada com os institutos de Pesquisa do governo e universida

| Como resultado deste esforgo podemos citar:
1

- Macionalizagao da tecnologia comprada para fabricacao e projeto de
#lquns componentes, tais como: truques em aco fundido, engates e

4parelhos de choque e tracgdo.

- uques em chapas de ago soldadas, para vagoes de todos os tipos,
pacidades e bitolas;

- deugéo de tara de vagoes, em ago carbono;

- Vagoes com estrutura em aluminio e em fibra de vidro para fertill
|
zantes.

A indistria nacional desenvolveu a tecnologia para proje-
tar| vagoes, calculando-os pelo método dos elementos finitos, redu-

zinﬁo seu peso, em virtude do cdlculo mais preciso da estrutura.

A indUstria brasileira produz truques ferrovidrios em ago fundido e
chapﬁ soldada. Tal producao € feita mediante os mais modernos e rigorosos proces-
sos de fabricagao, com pesscal treinado para soldar de acordo com padrdes interna
cicnais, sendo a qualidade da solda assegurada por radiografia, além dos testes
de fadiga, resisténcia dos materiais; enfim todos os testes requeridos para tal

produto.




. A indUstria ferrovidria brasileira produz também rodas for

| jadas, fundidas e eixos. As rodas sdo de tal qualidade que hoje e-

quipam vagoes em quase todas as partes do mundo.

Este setor esta capacitado a produzir rodas que aten-

m a quaisquer especificagoes técnicas,sendo ainda possivel desen-
lver solugoes,dado o problema, mediante o uso de analise por com
tador para determinagao das temperaturas e tensdes . provenientes

dbs gradientes térmicos que agem na roda durante a frenagem.
|

Tal qual os anteriores, aqui,cada projeto tem seu prototi-
pb testado.

3{Carros de Passageiros

| No que concerne a carros, o parque industrial brasileiro e
chposto de indUstrias de oomponentes e indistrias de projeto e montagem,que
pkoduzem veiculos em ago carbono e ago inoxidavel, seguindo especi-
fﬁcaqées complexas como as dos metrds e as dos veiculos suburbanos,
eéuipados com controle de tragao tipo "chopper",totalmente produzi-
dos no Brasil.

\
|
atuar em todas as fases de um projeto: o desenho industrial, o pro

A inddstria brasileira possui,hoje, engenheiros capazes de

jeto da estrutura da caixa, o projeto de instalagao dos equipamen-
tds, o projeto do truque, e os sistemas de controle.

J

| Contando com desenhistas industriais e engenheiros forma-
d?s nas universidades brasileiras, e baseados em normas que definem
a# dimensces do passageirodos veiculos nacionais, os estudos levam em
conta a ergonometria, arquitetura, cultura e condigdes de operagoes
brasileiras, garantindo na pratica um alto grau de independéncia
tecnoldgica.

Para o projeto estrutural da caixa dos veiculos, a indus-
tria brasileira conta com engenharia capaz de utilizar os sistema
de CAD, para calculo estrutural, anadlise de suspensao e detalhamen-
to de projetos.
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A sofisticagao na analise ccmputadorizada chega ao uso do
método do elementos finitos, com objetivo de otimizar o projeto de
estruturas monoblocos leves, resistentes e confiaveis. Essa tecnolo
gia tem sido transferida, inclusive, para o projeto e produgao de
veiculos rodoviarios (trSlebus e Onibus).

Todas as hipoteses de projeto sao testadas e/ou simuladas
em laboratdrios proprios.

Com relagao aos Veiculos Leves sobre Trilhos (VLTs) ha que
a451nalar que o projeto ja desenvolvido no Brasil é flexivel, para
udo nas variadas condi¢oes de servigo das principais areas urbanas.
Esse projeto &, inclusive, de propriedade do Metro-RJ, e podera vir
a iser aperfeigoado pela indistria nacional, sem necessidade de se

comprar tecnologia no exterior.

® Locomotivas

‘ A indistria nacional tem desenvolvido solugoes proprias
adEptando projetos originais seqgundo necessidades do mercado.
ﬁ O interesse & o da fixagao e posterior desenvolvimento de
i® tecnologia de alto nivel para atender as necessidades de cada cli--
efnte .

Esta eficiéncia é consequéncia, nao s6 do cuidado que a in

dﬁ%tria ferroviaria vem tendo com treinamentos no Brasil e no exte-

ripr com corpo técnico, mas também com a rigorosa documentagao so-
br

ba?co de dados, para futuros estudos e desenvolvimentos.

|

o desempenho dos seus produtos,; visando formar um importante

- A—

Vale dizer que sao exemplos do alto nivel e capacidade de
ad quagao da industria nacional os seguintes projetos ja concluidos em
antcurso: truque soldado fabricado para locomotivas de linha, em subst1tu1gao ou

I ———

fundido; pain€is de controle, cabines ergonométrica;.projetos completos da mocer-

nlzgﬁockalaxmotnns,xmﬂnmasoetzagam ‘dentre outros.

No que diz respeito ao produto em si as locomotivas die-
el-elétricas hoje produzidas no Brasil sao de alta eficiéncia, com

projetos desenvolvidos no inicio da década jA contam com sofis-
ticados controles eletrdnicos para os sistemas anti-patinagao, exci
| =

g;inde capacidade de tragao e facilidade de manutencao. Embora se-
ajéo e regulacao.

|

|

|

|

|
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. O estdgio atual do desenvolvimento tecnoldgico da indus-
tria nacional é ¢ usa-de know-how ji assimilado, a partir da observa-

cdo e estudo da tecnologia importada.

Vale no entanto ressaltar que a tecnologia de locomotivas
diesel-elétricas usadas no Brasil & predominantemente de origem ame-
ricana (GEe GM) e a das elétricas € de origem francesa, inglesa e a-

mericana, em sua maioria.

i Dentro deste contexto temos:

- Um novo produto: locomotivas de uUltima geragao, com sofisticados

sistemas de controles a base de microprocessadores, cuja manuten
\

Gao,&é de nivel técnico especializado.

|

| ~ 1
- Um desafio: a nacionalizagao do motor diesel.
T No entanto devemos ter claro que projetos desta natureza,
quk exigem tempo e recursos, investidos em pesquisa, planejamento e
erdugéo, tém como contra partida um volume minimo e regularida-

deinas encomendas, caso contrario serao inviaveis economicamente.

® Fegas e Componentes

|

? Visando uma abordagem mais precisa foi feita uma subdivi-
sab em 3 grandes grupos, quais sejam:

F Mecanicos

A b4
* O setor de mecanicos adquiriu ao longo do tempo, quase to
tah independéncia tecnolédgica,sendo que em muitos casos,usando tec-

notogia de ponta, significando obviamente, alto Indice de nacionali
cao. :

! Neste grupo estao incluidos as rodas, eixos, truques, rola

mentos e caixa de graxa, além de outros itens de menor importancia

res (fabricantes, capacidade de produgao e integragao &  indis-

relativa. Parte dos comentarios sobre o grupo consta de itens ante
ri
trha de fabricantes dos veiculos).

|

Além da maturidade tecnoldgica dos produtores de pegas e
cohponentes mecanicos &, também, sua caracteristica, a capacidade de
analisar os problemas especificos de cada cliente, e assim propor,
projetar e fabricar suas solugdes dentro de especificagbes dadas, e

da/mais alta qualidade.




. Estes fabricantes,uma vez que a indastria ferroviaria este
ja em regime normal, aqueceriam a demanda de sub-fornecedores,; bene
ficiando diversos segmentos da indUstria mecanica. '

i Vale citar que nas fases de projeto e testes das caracte-
rlsticas projetadas, os truque e as rodas usam tecnologia de ponta,
e 'no caso dos rolamentos as fases de planejamento, projeto e execu-
g£o/produgao usam tecnologia de ponta, o que garante alta qualidade

e competitividade para estes produtos.
|
- Equipamentos Pneumaticos

dé Equipamentos Pneumaticos hoje ocupam importante espago
nos atuais projetos de veiculos ferroviidrios. Deles dependem a segu
r#nga e o controle do trem (equipamentos de freio e sistemas auxi-

liares).
Eis apenas alguns equipamentos que nos projetos modernos
v#eram contribuir para uma melhor operagao, com mais seguranga e
1
conforto:

Equipamento de freios

Unidades de freios

Freios de estacionamento

Ajustadores automaticos

Equipamentos vazio-carregado
Suspensao pneumatica com bolsas de ar
Sistema de portas

Sistema areeiro

Sistema auxiliar

Buzina

o & O 0 O & o6 & o & &

Limpador de para-brisa

Vale citar que no Brasil foram desenvolvidos bancos de pro
v$ para compressores e para todos equipamentos integrantes dos siste

m#s de freio e dispositivos simuladores para freio.

Existem bancos de prova também para freio eletropneumatico

(&1g1tal e analogico), tanto para parte eletrdonica quanto para as
v?lvulas pneumaticas.

‘ Mais recentemente o Brasil desenvolveu um banco que permi-

té testar quaisquer tipos de valvulas de controle de freio para va-

gdes.
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logia: calculo, especificagao e produgao dos componentes e sistemas.

39,

.0 nivel tecnologico atual dos fabricantes de freios nacio-
is, tem acompanhado o que ha de mais avang¢ado no mundo em locomo-

vas, carros, vagoes e metros.

A indGstria nacional’ domina todas as fases da tecno

Deve ficar claro porém, que para a consolidagao desta tec

nologia, é necessaria a demanda continua, sem a qual, nao & garanti

da a continuidade do desenvolvimento tecnoldgico.

C

Equlpamentos Elétricos, Controles, Sinalizagao e Telecomunicagao

£ sabldo que consideravel parte da populagao brasileira con

c#ntra-se nas grandes metropoles e com o consequente crescimento

constante das mesmas, aumenta nestas cidades a demanda por transportes

del massa, de grande densidade e em corredores bem definidos, princi

palmente nas regioes metropolitanas.

Neste contexto & Obvio que os transportes de massa sao

mais eficientes e econdmicos que o individual. Os esforgos das au-

toridades nestas metropoles, foram no sentido de ampliar e aperfei-

e

br

ma

no

ar estes meios de transportes, sendo que os veiculos elétricos so

e trilhos desempenham papel de fundamental importancia.

Equipamentos avancados permitem atualmente uma operagao
is eficiente e segura. Podemos citar como exemplos dos avangos tec

16gicos ja incorporados aos Veiculos Ferroviarios.

Chopper — controle de tragao a base de tiristores que operam com
baixa perda, e proporcionam uma variagao continua do torque, evi-
tando trancos, gastos excessivos nas rodas e fadigas prematuras

na estrutura. No Brasil esta tecnologia & de amplo dominio.

Acionamento Trifasico — o desenvolvimento dos acionamento dos
veiculos no sentido dos motores trifasicos com controle tiristori
zado, para operacao em redes de corrente continua, oferece a pos
sibilidade de redugéo do- neso do carro, uma vez gque podemos con-
centrar mais poténcia em motores menores, formando novas concep-
k5es de controle e reduzindo a manutengao. Esta tecnologia comega

a se desenvolver no Exterior e ainda nao esta absorvida pelos fa-
bricantes nacionais.

Frenagem Regenerativa — a conversao no ato da frenagem da energia

/

~
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cinética do trem em energia elétrica, devolvendo para a linha até
25% da energia consumida. Esta tecnologia ja & de amplo dominio,

no Pais.

Ha algumas décadas vem se implantando nas ferrovias e me-
trovias os sistemas de sinalizagao, que & o responsavel pela segu-
ranga dos passageiros e operagao precisa dos trens. O avango tecno-
18gico tem consistido n3o sO na maior automatizagao dos sistemas de
sinalizacao, como na incorporagao desses sistemas aos conceitos ope

| racionais e fisicos dos Veiculos Ferroviarios. Ambos os campos ja

sdo de dominio das empresas nacionais.
:
|

Os sistemas de sinalizag¢ao aumentam a eficiéncia das redes,
proporcionando: confiabilidade, controle continuo de velocidade,con
trole de trem automdatico e comando centralizado. E de se esperar no
vob avangos tecnoldgicos e um exemplo importante onde se podera al-
cabgar novos patamares de conhecimento € o projeto do Metro-sP (linha
da@Paulista).

Na indlstria brasileira hoje encontramos os seguintes sis

!
tekas ja produzidos e de tecnologia conhecida:

® intertravamento de manobra

intertravamento de espagamento

comando centralizado (CTC)

controle de trem (ATC, ATS, CAB-Sinal, CCV)
passagens de nivel

|
I
|
%
\
\
1

equipamentos de patio

e O o & o ¢

sistema de Operagao Automatica (ATO)

Porém o grande avango atual & a utilizagao pela indastria
nacional da informdtica nestes sistemas, aumentando sensivelmente a

capacidade de controle e os rendimentos das redes.

A indlstria nacional fabrica os seguintes equipamentos de

interesse mais especial para os Veiculos Ferroviarios:

e Equipamentos ATC, ATS, CAB-CCV; e
® Equipamentos ATO.

Os sistemas das Instalagdes Fixas que apoiam a operacdo dos
Veiculos Ferrovidrios - principalmente os sistemas de Sinalizagao e

de| Energia - deverao ser analisados mais detidamente em outros Com-
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plexos Industriais. Nao obstante, conforme assinalado anteriormente,
os Veiculos Ferrovidrios vém incorporando conceitos e utilizando sis
temas que integram tais instalagdes ao equipamento de tragao e mate-
rial rodante. E o caso dos painéis de ldogica de comando do trem e do

chopper nos carros de Metrd e em locomotivas elétricas.

A indQstria nacional vem adquirindo o dominio da tecnologia
de projeto e de fabricagdo nessa area. Sao empresas que estao lista-
das como fabricantes e subfornecedores de Veiculos e que produzem tam
em as instalagoes fixas. No setor de Sinalizagdao, além do que se co
entou anteriormente sobre a industria nacional, deve-se assinalar

ue tecnologias avancadas adquiridas, por exemplo, da SNCF, tém sido

b
m
q
tropicalizadas para atender nossas condigoes especificas. Projetos tam
bém avancados, como os circuitos de via e os contadores de eixos, ou
como instalacoes fixas e de controle de patios de trens de Metrd,tém
sido desenvolvidos com tecnologia nacional. E, no setor de Energia ,
a

lém dos equipamentos tradicionais de Sub-Estagoes para suprimento a
réde, a inddstria nacional produz os retificadores de tragdo eldtri-
ca para ferrovias e metrds e outros itens, como os testes de linha

para sistemas de tragao e painéis, que exigem projeto especifico para

as condigoes da linha e de seus veiculos.

|
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rmac¢éo e Dados

3.1.2 RESUMO DA SITUACAO GERAL

Serd abordada sob quatro pontos de vista, quais sejam:

® Nivel de produtividade
® Grau de automagao

® Grau de modernizagao

® Qualidade

Al - NIVEL DE PRODUTIVIDADE

As industrias de vagao, carro de passageiros e locomotivas,

|

dtvido a pouca demanda,mantém indices de produtividade baixos, com-

E
cémendas, de descontinuidade dos programas e da inexisténcia de um

tiveis com as vendas. Tais iIndices sd3o reflexo das escalas das en

piano articulado entre os operadores ferroviarios e a indistria.

1
As industrias dos sub-fornecedores, por fornecerem para ter

céiros,mantém os Indices de produtividade muito altos em geral.

Os fabricantes da sinalizagao e controles mantem indices
proximos dos licenciadores.

B - GRAU DE AUTOMAGAO

De modo geral o grau de automagao & de satisfatdrio para
i
vez que estes sao investimentos pesados e devem ter justificativa

plausivel no volume das encomendas colocadas para cada fabricante de

-

l
':satisfatério com algumas excegoes. Nao podia ser diferente, uma
1
V%lculo Ferroviario.

1

C |- GRAU DE MODERNIZAGCAO

& Dos Equipamentos

‘ Com relagao a qualidade do produto final,os equipamentos
cue * os fabricam estdao bem atualizados, tendo em vista o mercado

interno e mesmo o externo, com raras excegoes.

A flexibilidade da nossa indlstria em relagao as especifi-
cidades de cada cliente & boa.
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A diminuicdo do custo do produto final somente sera possi-

vel com uma produgao continua e em niveis razoaveis.

Nao ha sentido em se investir em equipamentos para aumen-
tar a produgcao, uma vez que os fabricantes operem com capacidade o-

giosa.

4 Do Produto

|

? Como ja foi dito, em muitos casos sao feitos produtos com-
Aetitivos e de alta qualidade, restando vencer barreiras como a in-
ormatizagao, a tecnologia do motor diesel e a dos trens de alta ve
ocidade.

D - QUALIDADE

Para o nivel de qualidade, todos os veiculos ferroviarios

atendem 3 especificagdes internacionais. Esse conceito estd associa

dr ds garantias de desempenho, de assisténcia técnica e de confiabi
lidade.

1

Tomando-se o conceito de qualidade de modo mais abrangente,
sto &,pelo nivel de espectativa e satisfagao do cliente, o Veiculo
erroviario deve, também, apresentar "design" atualizado e as garan
ias de assisténcia técnica devem levar 3 convicgdao de que eventuais

roblemas operacionais contarao com solugdes oferecidas pelos fabri

€): Q. ctoote b

antes.

| Os produtos nacionais cobrem, quase sempre, todos esses re
quisitos de qualidade. Como se analisara mais adiante, a competiti-
vidade de nossos Veiculos Ferroviarios & afetada por outros fatores
ou espectativas de mercado, como pregos, prazos e tradigao dos for-

necedores.




3.1.3. COMPARAGAO DOS ESFORCOS EM TECNOLOGIA NO BRASTL
COM OS DOS PRINCIPAIS PRODUTORES INTERNACIONAIS

, A indistria ferroviaria brasileira embora atualizada tec-
nblogicamente em relacao as especificagdes adotadas no Pails, encon-
tia-se defasada em termos do desenvolvimento tecnoldgico dos paises
mEis industrializados. Isto se da basicamente, porque a baixa deman
d% impossibilita o investimento em pesquisa manter-se aos niveis
praticados naqueles paises.

| E que, durante o periodo em que o volume de encomendas per
m;tiu, foram aplicados recursos em Pesquisa e Desenvolvimento, com
a}guma regularidade, embora em niveis relativamente modestos.

1 No Brasil, sabe-se que os gastos em P&D estdo na faixa de

tao, geralmente, acima de 2,0%. Nos Estados Unidos alcangou 2,88% e
ni Japao 2,65% do PIB, conforme estudo da OCDE, no ano de 1985. A
vel das empresas, & comum encontrar,; nesses paises, gastos em P&D

0;56 a 0,7% do PIB, enquanto que nos palses mais desenvolvidos es-

nd faixa de 5 a 10% do faturamento. No Brasil, isto e incomum, re-
gistrando—se apenas uma empresa, no setor de material ferroviirio
%1stemas de controle) que apresenta dispéndios nessa faixa.

|

i Uma das empresas do setor que mais se tem destacado nos a-
vqngos de tecnologia de veiculos ferroviarios, nos ultimos 15 anos,
aqresentou valores significativos apenas em 1980, quando obteve es-
cala adequada em sua linha de carros de passageiros. Por se tratar
delexemplo significativo, transcreve-se, a seguir, a evolugéo dos

seus gastos em P&D, em relagao a seu faturamento:

% P&D em relagad ao faturamento

~ercicio

P&D

g 78 16 97,78 8 8 8.8 .o 18 85 86 87 88

0,23 0,17 0,07 0,22 0,61 0,62 2,12 0,87 0,74 0,56 0,37 0,34 0,59 0,88 0,71
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- Nao se tém, disponiveis, informagdes para todas as empre-
sas do setor e, de certo modo, seria desnecessidrio estabelecer uma
domparagao dos indicadores nacionais com os dos principais produto-

res mundiais de veiculos ferrovidrios. O nimero de pesquisadores &
Qastante reduzido e nem todas as empresas tém logrado manter seus

adros técnicos. Algumas tém um niicleo de pesquisa e existe inte-
j:agéo entre as empresas e os centros de pesquisa e universidades.
Dhstacam-se, dentre eles, o Centro de Desenvolvimento Ferroviario do
IPT/USP e o Centro de Pesquisas Ferroviarias da FEPASA.

|
1 Quanto a importagdo de tecnologia,; n3o existe nesse esti-
g*o maior necessidade de fazé-lo, dado o proprio nivel das encomen
dgs. E ndo existe um Sistema de Informacdes Tecnoldgicas para o se-
tbr,restringindo-se as empresas a manter esquemas proprios para per
m%necerem atualizadas. Deve-se ressaltar, contudo, que ha um cuida-
do especial na area da metrologia, Normalizagéo e Controle de Qua-
lidade - o que & inerente & propria indlstria de material ferrovia-
rio.

| No setor de carros de passageiros, os dois fabricantes em
a&ividade investiram em tecnologia principalmente no final da déca-
dA de 70, acompanhando o volume de encomendas. O esquema apresenta-
do a seguir, permite visualizar os principais eventos relacionados
com P&D nessas 2 empresas.

I
|

|
|
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VALOR DA PRODUGAO DE VEICULOS FERROVIARIOS E ESFORCO EM TECNOLOGIA

(em US$ 10° de 1988)
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Empresa B:

(3)

Utilizagdo do método de cdlculo por elementos finitos
para estruturas de ago inoxidavel 1978

Instalagcao de um Centro de Pesquisa e Desenvolvimento
Tecnoldgico em fabricante de carros de passageiros e
vagoes com laboratdrio de ensaio de materiais

1980 (ano de "pico" dos gastos em P&D)

Envio de missdes de técnicos ao exterior para estagios
na area de projetos veliculos ferroviiarios com perma
néncia superior a 10 dias - 1975/79

Idem, na area de fabricagio - 1975/85
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3.1.4. PERSPECTIVAS

eia produtiva e seu impacto sobre a competitividade deve ser anali

| ~ -
J As perspectivas, em termos da evolugao tecnologica da ca
Qada diferenciando o mercado interno e o mercado externo.

|
|
|

| No caso do mercado interno, e possivel estabelecer um pro-
drama de longo prazo, no qual se definam os avangos tecnologicos de
ejados e/ou necessarios, as épocas em que se dominarao tais tecno-
ogias, a extensao em que serao aplicadas, o plano de implantacgao
radativa dessas tecnologias em cada operador e todo o ‘telenco de

prioridades necessarias a nivel do setor industrial.

| Certamente que essa politica setorial de transportes, arti
cplada com a politica de desenvolvimento do Complexo Industrial Fer
r viérioyprocuraré atender os interesses tanto do setor de transpor
tes em modernizar-se, como da indistria nacional em atendé-lo. E @&
ckrto, também, que tal politica trarid resultados positivos para a
e#onomia do Pais e para o aumento da competitividade internamente -
objetivo primeiro dessa estratégia - e para a competitividade exter
na. Desde ja, porem, tais impactos sdo de dificil avaliagdo, ndo obs
ténte estejam al os exemplos das economias mais desenvolvidas que
a# realizarem estratégias de reserva de mercado para suas indistrias;
ofereceram-ﬂxﬁ condigoes para adquirirem competitividade e se firma
rém como lideres nos produtos e setores escolhidos como principais
a%vos de sua atuagado.

i Nesse diagndstico, & interessante assinalar inicialmente,
c?m alguns exemplos, os diferentes estidgios em que nos encontramos
em termos dos esforgos para acompanhar a evolugdo tecnoldgica.

| Um caso de busca de estado de arte mais avangado pode ser
citado o da CVRD, no seu esforgo permanente para encontrar solugdes

tecnoldogicas proprias e eficientes para seus problemas, ao desenvol

|| ver estudos para implantar os chamados Trens de Alta Produtividade

(High Productivity Integral Trains). Os conceitos estdo sendo desen

volvidos nos Estados Unidos, e a CVRD procura na indastria nacio
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nal quem se disponha a entrar nesse desenvolvimento com ela. Atual-
mente também, estid com a idéia de adaptar uma locomotiva diesel ele
‘trica com o motor trifasico, que tem sobre o motor de corrente con-

tinua a grande vantagem de nao ter comutador, apresenta menores exi
géncias de espago e de manutengdo e & tecnologia de ponta na Fran-
Fa e na Alemanha - paises lideres no setor ferroviario.

Outro exemplo, na area de componentes, & o desenvolvimento
a bateria sddio-enxofre. Trata-se de nova tecnologia que reduz o

eso em 5 véezes, em relagéo as baterias chumbo-acidas. Pode funcio-

nar como bateria estacionaria, carregada pela locomotiva,; ou como
konte de emergéncia auxiliar. Esta bateria vem sendo desenvolvida
#é 20 anos no exterior e estid prestes a entrar em fase de comercia
*izagéo. Esta descoberta pode provocar um impacto enorme na ind{s-
&ria e até viabilizar o aparecimento de veiculos elétricos nio  sd
|

ara cargas mas tambem para passageiros, tanto ferroviarios quanto
odoviarios.

i Em outras areas, busca-se reduzir o "gap tecnoldgico" com
jeestado de arte, conforme vem ocorrendo na informatizagdao dos sis-

mas de comando e controle, de modo a alcangar auto-suficiéncia em
pkojeto e execugao desses componentes. Utilizando a experiéncia ad-
qhirida No setor metroviario e valendo-se das vantagens da reserva
dE mercado para informatica, a indistria brasileira tem conseguido
desenvolver com pessoal e tecnologia 100% nacionais, complexos e mo
dernos sistemas para o setor. £ o caso inter-travamento microproces
s#do, que substitui com inlmeras vantagens os relés vitais, ou mes-
mé do projeto para reducdo do "head way" do Metrd paulista de 90 pa

rj 60 segundos, que poderd ser aplicado também nos trens unidades

ferroviarios.

Novas solugdes construtivas, o desenvolvimento das técni-
cas de controle, e principalmente a utilizagdo de comando e contro-
le por microprocessadores resultam em melhoramentos adicionais. Com
a disponibilidade de tiristores G.T.0. de alta poténcia e a tecnolo
gia de microprocessadores, houve aproximagao a solugoes esperadas

ha| tanto tempo: veiculos econdmicos de alta potdncia com sistemas
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miltiplos de alimentagd@o, baseados numa concepcgdo {inica normatizada
com conversores com circuito intermediidrio de tens3o no ambito das
locomotivas. Para veiculos de transporte urbano, acionamentos trifa
sicos com transformagao de energia em um s estigio, pelo emprego

do conversor com circuito intermedidrio de tensdo alimentado direta
mente pela rede. E nesta area que se desenvolveriao os novos avangos
idos veiculos. Os passos iniciais para acompanhar o atual estagio
dos principais produtores, no exterior, comecaram pela melhoria dos
1sistemas atuais por exemplo, o Metrd RJ.

J

| Mesmos algumas questoes que ainda n3o s3o prioritarias pa
ra nds - como & o caso dos trens de alta velocidade - estdo merecen
ho esforco de pesquisa com vistas a identificar os problemas rela-
Fionados com os aumentos da velocidade, a estabilidade do veiculo e
© comportamento da linha. Recentemente foi batido o recorde brasi-
‘eiro de velocidade. Trata-se do projeto TP-160, cujo objetivo e

esenvolver "kow-how" sobre a operagdo de trens rapidos utilizando
se de linhas e material rodante existentes. Os resultados do proje
© permitirao avaliar a necessidade de adequagao com material rodan
e e instalagdes fixas para velocidades altas, bem como a convivén-
&ia de trens rapidos com trens de cargas. Este trabalho apresenta
&s primeiros resultados dos testes preliminares que culminaram na
éuebra do recorde brasileiro de velocidade sobre trilhos no dia 16.
«05.89, quando a composicdao experimental atingiu a marca de lGO]qw@h,
Este resultado esta, como seria natural, muito longe do es
ﬂorgo tecnologico, por exemplo, da Alemanha, onde ja se atingiu a

marca dos 406,9 km/h, gragas aos avangos no setor da tragao eletri-

qa.

|

Percebe-se que o esforco de desenvolvimento tecnoldogico @&
ssimetrico e descoordenado, no setor. A falta de projetos que operem
omo elementos articuladores, ndo existe sendo a iniciativa de cada

a
c
fabricante para manter-se atualizado e, eventualmente, oferecer um
produto mais moderno.
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Igualmente, nao hd uma politica explicita a respeito dos a
vangos tecnoldgicos estratégicos para o setor, limitando-se os fa-
bricantes a observar as politicas adotadas em outros paises, para
recolher informagdes e, em alguns casos, tomar decisdes de investir
em algum desenvolvimento de tecnologia. Isto, porém, tem seu lado
negativo, uma vez que as politicas dos outros palses partem de sua
Hase produtiva e tecnoldgica, sustentam-se em seus mercados e nos
de suas subsidiarias ou licenciadas e tiram partido de sua enorme

capacidade de financiamento.

! Nao obstante ser dificil,; portanto, apontar as perspecti-
vps em tecnologia, parece certo que os grande avangos estarao na a-
rba dos _projetos, buscando novos conceitos de veiculos mais leves e
ppssivelmente utilizando novos materiais, na area dos sistemas de
t%agéo, seguindo a trajetdria dos motores trifisicos na diregao do
motor linear e nos sistemas de sinalizagao, controle e comando, in-
c#rporando as tecnologias da teleinformatica, tanto a bordo dos vel
c?los, como no campo e nos sistemas de gerenciamento operacional e
administrativo.
|

Alguns projetas, camo o dos trems de alta velocidade seran possiveis
n&flnal desta década, caso se iniciem desde jd o seu planejamento e
a|capacitagdo de nossa indiistria para realiza-lo. Outros, mais rela
cionados com a melhoria e otimizagao dos veiculos existentes, pode-
rao ser realizados ainda nessa década, como por exemplo, a produgao
do motor diesel para as locomotivas ou a produgao de vagoes especia
1#zados de tara reduzida.

|

De qualquer modo, nesse diagndstico, o que se pretende e
deixar bem claro que um esforgo na area da tecnologia teri de pau-
tar-se no mercado interno, em um plano consensual e dotado dos ins-
trumentos necessarios - em termos financeiros e de recursos humanos
— |@ devidamente coordenado e revisado num esforgo conjunto dos fa-
bricantes e dos operadores.
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3.2. ASPECTOS ECONOMICOS

3.2.1 CAPACIDADE DE PRODUCKO E PRINCIPAIS EMPRESAS DO SETOR
|

& INTRODUGEO , . ;

A indistria ferrovidria constitui-se em segmento pio
aeiro no concernente a nacionalizagao. Os vagoes de carga sao pro
jetados, testados e produzidos com 100% de nacionalizagao desde a
decada de 60. A indastria e dotada—a;—equipe técnica para projetar
e fabricar quaisquer tipos de vagoes para finalidades especificas,
desde o mais simples vagao plataforma até graneleiros com descarga
de fundo ou lateral, vagdes torpedo para siderurgia, tanques, tér
wlcos, em fiberglass, abertos ou fechados, com descarga por gravi-

dade ou pneumatica.

Os TUE's (trens-Unidade Elétricos) para sublrbios e
drens para metrds e carros articulados para o prée-metrd, tém indi
des de nacionalizagao de mais de 95% e, alguns, de até 100%.

| A fabricagao brasileira de locomotivas teve inicio em
H966 com modelos de linha com tragdo diesel-elétrica. Hoje, trés
empresas produzem locomotivas elétricas e diesel-elétricas de 1i-
nha ou industriais para operagao em patios e terminais. A nacionali
z?géo varia de 75% para as de linha a 90% para as industriais.

i

No segmento produtor de partes e pecas ferroviarias
a nacionalizagao também & bastante elevada, na maioria dos casos.

% Vale assinalar que os programas de nacionalizagao fo
ram levados a cabo sob estimulo do Governo Federal, dentro do es-
ﬁorgo de substituigao de importagoes e de aquisigao de conhecimen-
O tecnoldgico. Os Ndcleos de Articulagao Industrial nas empresas
statais, tiveram um papel importante, porem foram descontinuados
s esforgos realizados e, principalmente, foram mal implementados
S programas realizados no ambito dos NAI's, dado que nao tiveram
mecanismos financeiros adequados,nem continuidade assegurada.
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{ @ CAPACIDADE INSTALADA

; A capacidade nominal de producao de Veiculos Ferro-

~ vidrios & decorrente dos investimentos realizados ao final da déca
da de 70, sob estimulo dos planos de Governo para a expansao e mo-

dernizagao do sistema de transporte ferroviirio.

Conforme o quadro apresentado anteriormente; a capa-
cidade nominal de produgao de vagoes atingiu 9000 unidades/ano em
1977 e a de carros de passageiros, 800 unidades/ano nesse mesmo a-

. ro. Ja a capacidade nominal para a produgao de locomotivas chegou
a 330 unidades/ano em 1982.

Com a descontinuidade dos programas de expansao e mo
dernizagao do setor ferrovidrio, as indiistrias do complexo  foram
obrigadas a desativar algumas linhas de produgao, reorientando o

| uso de suas instalagoes para outros setores e buscando a diversifi
cagao. O setor; que chegou a ter cerca de 20000 empregos diretos,

| apresenta-se, hoje, com cerca de 10000 empregos diretos; o que evi

' dencia essa politica.

Dessa forma, a capacidade efetiva do setor pode ser
estimada em:

. ® locomotivas: considerando-se as capacidades dos 2 fabricantes em
| atividade (Villares e GE), e a operagdo em 1 turno

e meio, alcangar-se-ia a producao anual de 200 uni
dades;

' ® vagoes: considerando-se, também, as linhas de produgio nio
desativadas, com operagao em 1 turno e meio, a pro
dugao anual atingiria 4500 unidades;

& carros: considerando-se as capacidades dos 2 fabricantes em
| atividade (Cobrasma e Mafersa), também com 1 turno

‘ e meio, chegaria a 400 unidades/ano.

A producao da indistria de material ferroviario, nos
‘Gltimos 2 anos, apresentou situagao sem precedentes. Em 1988, foram

produzidos apenas 521 vagdes e, no ano seguinte, essa producao re-
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duziu-se para 216 vagoes. Os carros de passageiros, apenas 32 em
1988, também tiveram menor producao em 1989 com apenas 4 carros.So
mente no segmento de locomotivas & que houve pequeno acréscimo, de

5 para 13 unidades, ainda assim com alta ociosidade.

Para o setor de componentes, os principais itens a-
baixo listados ndo tiveram suas linhas de producio desativadas, em
bora operem com baixa ocupagao. O quadro a seguir resume a capaci-
dade produtiva desse segmento.

CAPACIDADE DE PRODUCZO

COMPONENTES - 1989

PRODUTOS UNIDADES
Rodas Forjadas e Laminadas 140.000
Rodas Fundidas 64.000
Rolamentos 90.000
Freios 13.000
Truques 21.600
Engates 19,200
Aparelhos de Choque e Tracio 19.200
Eixos 48.000

Fonte: ABIFER, Relatdrio 1988/89

O valor de produgido do setor (faturamento sem 1CM,
sem IPI ecom eventuais subsidios) foi de NCz$ 69 milhces equivalen
tes a US$ 260 milhdes, sendo que as exportagoes alcangcaram US$ 57
milhGes, na venda de vagdes para Venezuela e Gabdo, locomotivas pa
ra Angola e Peru, componentes para Europa, Américas do Norte, Cen-
tral e Sul, além da Africa, Oriente M&dio e Asia:

Considerando as capacidades efetivas € o setor de Vel
culos como um todo, a ociosidade & da ordem de 80% o que &€, ainda,
um indicador inadmissivel quando se compara com a indistria de ma-

terial ferroviario no mundo inteiro. Sabe-se que este € um setor
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que opera com niveis de ocupagdao muito varidveis, dada a natureza
dos itens produzidos, que dependem de programas de investimento que
se apresentam com um carater ciclico quando se trata de novos pro-
jetos. Mas, por outro lado, os planos de reequipamento e a capaci-
dade de planejar a longo prazo oferecem uma base de encomendas,nos
paises industrializados, que assegura um nivel estivel de produgao,
escalas adequadas e esforcos continuados para o desenvolvimento tec
nolégico e a produgdo a custos mais baixos.

No caso brasileiro nao tem sido esta a politica in-
dustrial adotada, o que explica a grave situacao do setor.

O quadro apresentado a seguir relaciona as princi-
pais empresas do setor e suas linhas de produtos. Vale assinalar

que algumas destas linhas estd3o, hoje; desativadas como &8 o caso
da EMAQ.

No item 2.3, apresentado anteriormente, sio identifi
cados os pr1nc1pa1;\§egmentos fornecedores, relacionando-se os prin
cipais fabricantes que possuem linhas de produtos especificos para
a indastria ferroviaria.
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3.2.2. PORTE DO SETOR, LOCALIZAGAO DAS INDOUSTRIAS E
ORIGEM DO SEU CONTROLE

O parque industrial que produz materiais e equipamen
tos ferroviarios & constituido por empresas de portes variados. As
dezesseis empresas associadas d ABIFER-Associagdo Brasileira da In
distria Ferrovidria representam cerca de 98% da producdo da indis

tria ferroviaria brasileira.

Sao seis fabricantes de vagdes (quatro dos quais
sao capazes de produzir carros de passageiros para subiirbio,metrds
e metrd-leve articulado) e trd@s fabricantes de locomotivas elétri
cas e diesel-elétricas dos quais 2 se encontram em atividade. Es-
tas nove empresas, juntamente com as sete restantes, constituem o
parque produtor de materiais, partes, pecas e componentes de alta
tecnologia, que supre a indiistria terminal e as empresas operado-
ras, tanto para as instalacoes fixas de infra e superestrutura, si
nalizagao e controle, e de energia como para reposigao de componen-

tes do material rodante e de tracao.

A planta produtiva & das mais modernas,; com cerca de
800.000 m2 de area coberta, uma das mais importante da América do
Sul. Encontra-se plenamente capacitada para o atendimento do merca
do potencial, estimado em cerca de US$ 900 milhdes, sendo US$ 700
milhoes no mercado interno e US$ 200 milh3es para exportagoes.

Sua localizagao & distribuida no eixo S3o Paulo (65%)
- Rio de Janeiro (23%) - Minas Gerais (12%).

O setor emprega hoje cerca de 10000 funcioniarios ten
do ja empregado cerca de 20000 no inicio da d&cada. O quadro a se-
guir procura mostrar a evolugdao dos niveis do emprego no setor. O
declinio do volume de encomendas, alédm de implicar na raigéo«k>pe§
soal empregado, teve como consequéncia a desativacao de empresas e

de linhas de produtos, conforme comentado anteriormente.
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PESSOAL EMPREGADO

DATA EMPREGADOS INDICE

30.06. 80 18.362 100
31.01.81 15.782 86
30.07.81 13.875 76
30.12.81 13.543 74
29.01.82 13.414 73

' 30.06.82 13.398 73

' 30.12.82 11.299 62

' 28.01.83 12.261 67

| 30.06.83 11.423 62

' 30.12.83 12.578 68

| 27.01.84 11.114 61

| 08.06.84 11.352 62

| 07.12.84 12.831 70

' 31.01.85 12.867 70

| 21.06.85 13.603 74

{13.12.85 14.061 77

1 10.01.86 14.121 77

1 13.06.86 14.362 78

| 12.12.86 13.924 76

1 09.01.87 13.655 74
05.06.87 11.958 65

104.12.87 11.392 | 62

1 08.01.88 11.522 63
03.06. 88 11.139 61

102.12.88 10.781 59

102.06.89 10.076 55

iFonte: ABIFER, Relatdrio 1988/89

|

Conforme o segmento das indistrias do setor ferroviario, a
origem dos capitais que as controlam & nacional ou estrangeira.H3,

no entanto, predominancia do controle nacional.
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Os segmentos de vagoes e carros de passageiros sao

totalhente de controle nacional.

O segmento produtor de locomotivas &€ composto por
duas empresas, a General Eletric do Brasil (G.E.), de capital es-

trangeiro e a Indistria Villares S.A., de capital nacional.

|
|

, O segmento de pegas e componentes apresenta expressi
%va participagdo nacional, destacando-se além dos fabricantes de vel
Eculos a Villares Control, Indlstria Villares, a Sigla e a CMW. E
iigualmente importante a participacao de empresas de controle es-
]trangeiro como, por exemplo, a SKF, a Freios Knoor, a SUECOBRAS, a
ZAsea Brown Boveri e a Siemens, dentre outras.
|
1 3.2.4. MERCADO INTERNO E EXTERNO
|
| O mercado interno foi o ponto de partida para a implanta-
1gao do Complexo Industrial Ferroviario no Pals. Ao longo destas
Lultimas duas décadas tém sido tomadas iniciativas que permitissem
maior presenga dos nossos produtos no exterior. Os diversos fato-
res ja relacionados - sendo o principal deles a falta de continui
dade das encomendas - ndo tém permitido uma presenca mais signifi
cativa do produto nacional.
n
Por outro lado, a indlstria nacional defronta-se com a rea
lidade de mercados domésticos bastante protegidos para fabrican-
tes locais - no caso alguns palises mais desenvolvidos como o Ja-
pao, a Alemanha e a Franca - ou de mercados de menores dimensdes

onde & necessario vender com esquemas de financiamento articula-

dos com os fabricantes - como & o caso dos paises africanos e la
ino-americanos. Existem, por certo, mercados mais abertos cawo os
stados Unidos, onde a concorréncia & acirrada e que exigem de ca
‘a fabricante um mercado interno de larga dimensao e de longa tra

dicao, a par de macicas inversoes em tecnologia.

Nao obstante essas dificuldades, as exportagoes do setor
ainda que modestas em face de sua capacidade produtiva, mostram

existir fatores de competitividade para alguns componentes produ-
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zidos.em escalas internacionais. E o caso das rodas forjadas e
fundidas ou dos veizulos ferrovidrios. Nesse caso, quando ocorrem

Situagées especificas de vantagens de projeto, de custos compara-

tivos ou de nichos de mercado.

3.2.4.1 O MERCADO INTERNO

O Complexo Ferroviario tem e tera sua base produtiva sus
i tentada pelo mercado interno, que 1lhe tem oferecido condigoes de
1 competitividade em algumas situagoes especificas para concorrer
¥ no exterior.

E necessirio, portanto, centrar a anilise dos mercados

- e da competitividade a pvartir do mercado doméstico.

| Trata-se de importante segmento do setor de Bens de Capi
i tal sob Encomenda, conforme se pode verificar no quadro abaixo.
|

| Participagao Setorial na Demanda de
| Bens de Capital sob Encomenda (%)

1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983

anergu Flétrica 16,0 14,1 13,0 15,1 14,4 12,4 93 134 136 17:0

1iderurgia 13,6 15,8 16,2 13,1 17,6 26,0 19,6 2132 18,1 16,6
ﬁxnﬂaﬂ&ﬂnn"
Quimica/Alcool e
Alcoolquimica 26,7 27,4 24,6 19,2 19,0 14,8 19,3 20,9 22,1 19,0

i
C*lulose e Papel 3,7 4,4 4,5 4,2 3,1 1 2,2 3,4 2,0 2i1

Cimento 2,9 2;2 2,2 1,7 1,2 1,3 2,4 2,0 2,4 1,9
Mineragao 8,9 3,2 3,4 3,8 3,7 1;9 3,5 235 2,0 2,6
Ferroviario 8,9 8,4 12,4 10,3 8,9 5:9 5,7 7,0 11,6 9,1
al 14,1 15,6 17,6 23,6 22,9 28,9 30,2 23,4 23;1 27,6
tor ABDIB 932 8,9 6,1 9,0 9,2 6,7 6,5 6,2 5,1 4,1
Totais 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte e elaboracao: DECON/ABDIB.
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O mercado interno, conforme assinalado anteriormente, &
constituido na sua quase totalidade pelo setor estatal federal ou
estadual (item 2.4). As empresas ferroviarias e metroviarias, co-
mo operadores dos transportes ferrovidrios de cargas e de passa-
geiros, nao tém adotado uma politica consistente e continuada pe-
rante os fabricantes de material ferroviario. Os usuidrios dos e-
quipamentos de transporte - a PETROBRAS, as Sider{irgicas Estatais
as grandes empresas produtoras de insumos basicos como cimento e
fertilizantes - representam uma demanda mais pulverizada. Nioeadé

’

tem, como mercado de dimensdo significativa, empresas que se dedi
quem ao "leasing" de equipamentos.

Nao obstante, durante estes Gltimos 20 anos as formas de

comercializagao apresentam as caracteristicas comuns ao setor de
bens de capital sob encomenda:

as vendas sao realizadas diretamente pelos fabricantes, sem a

necessidade de agentes e/ou representantes;

Os requisitos para a aceitacado de propostas invariavelmente in-
cluem garantias de desempenho e de fornecimento de assisténcia
técnica permanente ao produto, apresentacao de projeto especifi
co para cada encomenda e Indices minimos de nacionalizacio, sen
do que geralmente siao convidadas a apresentar propostas apenas
as empresas cadastradas ou pre-qualificadas;

naoc se exige a formagao de consdrcios mas, quando for o caso, e
necessario que uma das empresas assuma a lideranga do consorcio,
com as responsabilidades que decorrem desta posicao; e

€ necessario comprovar a capacidade de acesso aos financiamen-
tos de médio/longo prazos, especialmente atraves dos mecanismos
da EEN%ME' sendo que, nos casos onde os equipamentos serao usa-
dos em projetos que envolvem inversdes em instalagdes e obras

viarias, exige-se um "funding" de viabilidade comprovada.
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Os criterios para decisdo das aquisigcoes levam em conta;
principalmente, o atendimento dos niveis de qualidade e desempe-

nho e a existéncia de financiamento assegurado.

As condigOes relativas aos prazos de fabricagao apresen
tam, geralmente, a exigéencia de entregas em prazos relativamente
curtos, dado que o processo decisdrio costuma se alongar. No en-
tanto, atrasos nos pagamentos acarretam a concessio de prazos mais
dilatados. Isto, porém, gera uma séerie de negociagoes para a defi
nicao de reajustes geralmente com reflexos sobre as finangas dos
fabricantes.

Dois outros aspectos de politicas mais gerais, na area e
condmica, afetam a comercializagao dos Velculos Ferroviarios: a
exigéncia de niveis crescentes de nacionalizagao e a utilizagdo do
setor para captagao de recursos no exterior e/ou para contrapar-
tida de exportacgdes.

Quanto ao primeiro aspecto, ha que se assinalar os seus
efeitos positivos, desenvolvendo sub-fornecedores, estimulando a
criagdo de um mercado de material ferroviirio nio verticalizado e
propiciando o desenvolvimento tecnoldgico. A contrapartida a es-
sas vantagens & a necessidade de se admitir, por algum periodo,
custos mais elevados decorrentes do proprio processo de desenvolvi
mento de sub-fornecedores.

Em relagao ao segundo aspecto, ha que assinalar a prati
ca dos "pacotes" financeiros usada pelo Governo Federal, atraves
das suas empresas estatais, para captar recursos em divisas e que
implicou, muitas vezes, na orientacao de encomendas de equipamen-
tos para o exterior, quando poderiam ser fabricadas no Pals,;ou as-
sociagoes e acordos de importagao, com os mesmos efeitos. Uma ou-
tra forma de que se reveste esse tipo de intervengdo no mercado
sao os acordos de importacao de equipamentos, como contrapartida
as exportagoes de determinados setores e/ou empresas estatais. Am
bas as praticas foram frequentes no passado, no setor de Velculos
Ferrovidrios, com reflexos sobre os esforcos de desenvolvimento
de tecnologia, conforme assinalado anteriormente.
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No Brasil, da mesma forma que ocorre em paises mais de-
senvolvidos, existe uma articulagéo entre os demandantes e os fabrican-
tes de Veiculos Ferrovidrios, guardadas as devidas proporgdes das in
distrias nacionais em relacao aos grandes conglomerados que operam nos
mega-mercados. A interacao ocorre na fase de projeto, prossegue du-
rante a fabricacao e persiste mesmo apds a entrega dos equipamentos.
E boa a capacitacdo técnica dos operadores de sistemas ferroviarios,
nao obstante a capacidade de projeto resida nas indastrias do Comple
X0 Industrial Ferroviario. Essa caracteristica de interagao & positi
va quer sob o aspecto da tecnologia e do desenvolvimento industrial,

quer sob o angulo da comercializacao dos produtos.

Finalmente, quanto a politica de incentivos crediticios
e fiscais, a principal caracteristica e a severa restricao ao finan
ciamento do setor publico que tem sido prolongada e cujos efeitos ja
se fizeram sentir sobre as empresas. Em situacoes especificas, como
no Protocolo dos VagOes e de locomtivas,a isengdo de impostos foi a for
ma de equalizar as vantagens concedidas aos produtos importados. Nao
existe, porem, uma politica de longo prazo para os estimulos fiscais,
ao contrario do que sucede com o mecanismo de financiamento interno-
- a FINAME - que tem sido consistentemente aplicado aos bens de capi
tal sob encomenda em geral e, em particular foram decisivos para a
implantagao da indistria de material ferroviirio e sua expansdo  no

passado e sua sobreviveéncia, nestes ultimos anos-

® Quantificacao e Tendencias do Mercado Interno

Dada a importancia de analise quantitativa do mercado in
terno para oferecer uma base para a definicdo da politica industrial,

foram realizados estudos visando determinar sua dimensio e o patamar

minimo previsivel para os proximos 10 anos. Examinaram-se, ainda, hi

poteses menos conservadoras, onde a matriz de transporte de cargas se
apresenta estruturalmente mais logica e onde o transporte urbano de

massa adquire efetiva prioridade.
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- O mercado de vagoes e locomotivas:

Ha dois aspectos gerais que condicionam o compor tamento
de demanda por vagoes e locomotivas: a taxa de crescimento da econo-
mia e o tipo de crescimento que venha ocorrer. Ou seja, admitida uma
certa taxa de crescimento do produto interno, a demanda estara condi

cionada ainda a matriz de transportes de cargas.

Assim, considerando que o produto brasileiro cresca, nho
periodo 1990/2000, a uma taxa média de 5% a.a. e que, neste periodo,
as empresas ferroviarias, a despeito de suas caracteristicas peculia
res, obtenham uma taxa media de produtividade de cerca de 4% a.a., o
acréscimo da frota nacional de vagdes, admitindo participacdes dife-
rentes do modo ferroviario no total dos transportes de cargas, seria

dado por:

Em vagoes/ano

1990/1995 1995/2000
ORIGEM DA DEMANDA
HIP.ALTA HIP:BAIXA HIP.ALTA |HIP.BAIXA
- Mercado Atual 2.4 700 1.600 5.100 2.900
- Reposicao de Baixas 700 700 900 900
- Novos Projetos 1.000 1.000 1.500 1.500
TOTAL 4.400 3.300 7.500 5.300

Vale assinalar que a hipotese baixa corresponde & situa-
cao que garante suficientemente a sobrevivéncia dos fabricantes de
vagoes e lhes da condigdes de competitividade. Nessa hipdtese seria
mantida a participacao atual do modo ferroviario, da ordem de 25% do

transporte produzido.

Na hipotese alta, considera-se a participagao do modo
ferroviario aumentando para 30% do total produzido, o que significa

T adogcao de novas prioridades para o setor de transportes de modo a
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reduzir as distorgoes existentes.

A frota nacional de locomotivas pode ser dimensionada de

forma anadloga & utilizada na determinacao do mercado de vagoes.
Adimitindo-se as mesmas hipoteses de crescimento da eco-
nomia brasileira e de produtividade das empresas ferroviarias, ter-

-se-ia a seguinte demanda por locomotivas no ano 2000:

Em locomotivas/ano

$990/1995 1995/2000
ORIGEM DA DEMANDA

HIP.ALTA HIP.BAIXA | HIP.ALTA | HIP.BAIXA

- Mercado Atual 83 48 154 88
- Reposicao de Baixas

- Novos Projetos 319 32 49 42

TOTAL 122 i 80 203 130

Ressalta-se gque essa demanda prevista para os proximos
anos & compativel com a efetiva capacidade do setor produtor de loco

motivas.

- O mercado de carros de passageiros

o transporte urbano de passageiros & de dificil analise
a partir dos agregados macroecondmicos. A correlagao que melhor re-
fletiria o ritmo de crescimento deste setor de servigos seria o au-
mento da populagao nas ireas urbanas. No entanto, & sabido que a o-
ferta de transporte urbano se apresenta, no pals, com uma crescente

defasagem com a demanda.

Tanto do ponto de vista quantitativo, como em relagao a

qualidade e nivel de servigos, os transportes urbanos constituem um
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dos maiores problemas de todo o processo de urbanizacao que o pais

atravessou nestes ultimos 40 anos.

A situacao atual do transporte urbano sobre trilhos & a

seguinte:

SISTEMAS EXTENSAO PASSAGEIROS TRANSPORTADOS
(km) POR DIA (MIL)

CBTU 838 2.022

FEPASA 65 380

METRO SAO PAULO 41 2.100

METRO RIO DE JANEIRO 19 350

TOTAL 963 4.852

Fonte: ANTP - 1989

Os estudos realizados pelas operadoras e entidades afins,
apontam para um aumento de capacidade desse sistema para 20 milhoes

de passagens/dia até o ano 2010.

Assim, para atender esta demanda até o ano 2000 seria ne
cessario, no minimo, dobrar a frota atual de carros de passageiros,
o que corresponde conservadoramente, incluindo TUEs, carro de metrd e

VLTs, a encomenda de 250 carros/ano até o ano 2000.

Esse patamar minimo & suficiente para garantir a sobrevi
'vencia dos fabricantes, dando-lhes competitividade e condigdes de in
vestir em tecnologia. E tambem compativel com a capacidade  efetiva

da produgao.

Em resumo, o mercado interno & amplo. Caso venham a ser
retomados os investimentos no setor, mesmo sob hipOteses conservado-
ras, sera suficiente para se constituir em solida base para o desen-

volvimento do Complexo Industrial Ferroviario.
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3.2.4.2- - MERCADO EXTERNO

Nao se dispoe de levantamentos do mercado externo que per-
mitam estimar a demanda de Veiculos Ferrovidrios. Sabe-se que o mer

cado € amplo e que sua tendéncia & crescer ainda mais.

| Assim, com o objetivo de oferecer uma dimensio desses mer-
Fados e suas perspectivas, serao apresentados alguns indicadores pa
ta dois paises que tém extensa rede ferroviiria, longa tradicao e
presenga desse setor na sua matriz de transportes e que praticam po
*1t1cas menos protecionistas para suas indlstrias, possibilitando a
éntrada de fornecedores estrangeiros. Sao eles a India - um pais

o Terceiro Mundo - e os Estados Unidos - o maior mercado mundial.

A India € um pais de 3.287 mil kmz, com cerca de 800 mi-
hoes de habitantes e PIB da ordem de US$ 180 bilhoces. Possuia uma
}ede ferroviaria de 77.000 km de extensiao, que transportou cerca de
386 milhoes de toneladas no exercicio de 1985/86.

O sistema ferroviario estd organizado em 9 sistemas regio-
ais, sob a administracao centralizada - Indian Railways - e se
onstitui no principal modo de transporte do Pais. Produzindo cerca
e 206 bilhoes TKU/ano de cargas transportadas, contava com frota
de 380 mil vagoes e programava pesados investimentos ferroviarios ,
com o apoio do Banco Mundial, para os proximos 15 anos.

O plano contempla a aquisicdo de 4000 locomotivas, 38.000
arros de passageiros e 310.000 vagoes, além da recuperagao de
4.000 Km até 1995 e modernizacdo de seus sistemas de controle e

estao, informatizando as suas regionais. Esta em curso um programa

O Q v Q

mplo da capacitagao do parque industrial indiano para suprir uma
parte significativa dos equipamentos a serem adquiridos.

Trata-se de um plano de longo prazo e de um mercado de di-
m@nsées que justificam um esforgo de vendas pela indiistria nacional.
Aldespeito de termos um intercambio comercial onde & reduzido o vo-
lume de nossas importagdes - apenas US$ 3 milhdes e 1986 - e eleva -
dIs as nossas exportagoes - da ordem de US$ 208 milhdes em 1986 -
existe ainda um espaco para a indistria nacional, conforme o demons

tram as exportagoes de rodas da Mafersa para aquele Pais.

Os Estados Unidos sao, também, uma nagcao de dimensdes con-

tinentais, com 9.364 npil kmz, cerca de 240 milhoes de habitantes e
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PIB da ordem de US$ 4.300 bilhoes. A sua rede ferroviaria para as
ferrovias de Classe I, coma cerca de 250 mil km e as 25 empresas que
compoem esse sistema transportaram cerca de 2300 milhoes de tonela-
das em 1984, das quais 40% correspondem ao transporte de carvao mi-
neral. As demais ferrovias (Classes II e III) possuem 400 empresas
com recieta inferior a US$ 1 milh3do e que soma apenas 5% da recei-
ta total.

i O sistema principal (Classe I) & descentralizado, com as
empresas agrupadas por regidao do Pais (Leste, Sul e Oeste) e produ-
ziu cerca de 1500 bilhoes de TKUs. Com uma frota de 240000 locomoti
vas e 1.400.000 vagoes de carga, emprega cerca de 340000 pessoas.
A receita alcangou US$ 28 bilhoes, aproximadamente, em 1984 e o lu-
cro liquido dessas empresas somou US$ 2,5 bilhdes e foram gastos
US$ 3,8 bilhoes em investimentos, dos quais US$ 800 milhdes em equi

|
pamentos.

A tendéncia do transporte de cargas & de aumentar a produ
tividade, registrando-se crescentes indices de carga por vagao e

de distdncias médias percorridas. Cargas "piggyback" t&m, também ,

crescido proporcionalmente, da mesma forma que cargas conteineriza
}das. E comum o uso de vagdes "jumbo" para transporte de cereais )
'sabendo-se que as ferrovias americanas transportam 45% dos graos

exportados.

Embora o sistema esteja orientado para o transporte de
cargas, o transporte de passageiros de longo curso (Amtrack) & sig
nificativo, existindo 2580 carros em trafego (n3o incluidos ai os

1100 carros da Long Island Railroad), que transportam cerca de 20
milhoes de passageiros/ano.

g A dimensao do setor ferrovidrio, nos Estados Unidos, dei-
Xa perceber que, a despeito da importdncia do transporte rodovii -

rio, a ferrovia segue tendo um papel estratégico para a economia do
Pais.

Do ponto de vista do mercado de locomotivas, carros e va-
goes, podem ser detectados alguns aspectos: as locomotivas remode-
ladas somam cerca da metade do mercado; n3o se tem o costume de re
modelar vagoes e os carros de passageiros representam mercado mui-
to pequeno nas ferrovias. O mercado de carros & o sistema metrovia

rio que, nos Estados Unidos, vem se modernizando e ampliando.
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Em 1984 foram adquiridos 12.400 vagoes e 428 locomotivas
(mais 252 remodeladas). Os planos de investimento dos Metros , espe
cialmente o de New York, representam um mercado amplo e, recentemen

te, foi ganha uma concorréncia para um lote de carros para Washington.

Trata-se de mercado competitivo, regido pela "Buy American
Act", onde a arquitetura financeira sofisticada & pratica comum,com
fornecedores estrangeiros tradicionais gue tornam ainda mais difi -
cil concorrer. E, no entanto, o Brasil ja colocou encomendas de va-
goes desmontados e incompletos com sucesso e vende componentes regu
larmente para esse mercado. Portanto, trata-se também do mercado on
de se pode ter acesso e onde, com maior competitividade, o produ-

to brasileiro podera ampliar sua presenca.

Além dos mercados ja examinados (Estados Unidos e India),
o Mercado Comum Europeu devera realizar inversoes pesadas nos pro-
ximos 20 anos. Nesse momento, estda em curso um programa de amplia-
cao da réde de trens rapidos e a modernizacao de todo o sistema de
transporte de carga. Existe uma forte preocupagéo com o aumento

da produtividade e se investe em sistemas de controle e gestao.

Tudo indica que a participacao em consdrcios podera ser
uma forma de entrada no mercado europeu, sem a necessidade de se
desnacionalizar a indiistria brasileira de Veiculos Ferroviarios.As
praticas defensivas de mercado sao, porém, muito intensas dado que
a CEE reconhece a agressividade dos exportadores japoneses e procu

ra impedir sua entrada macigca no mercado.

Finalmente, ha que assinalar o mercado do Leste Europeu ,
também de amplas dimensdes. Certamente estara mais interessado em
abrir-se para a CEE, de modo a obter o financiamento parcial das
encomendas. Trata-se, no entanto, de mercado que utiliza mecanis -
mos de trocas bilaterais que poderiam ser mais frequentes, sendo o
Brasil exportador de material ferroviario e nao importador, como

ocorre atualmente.

Hoje, o nivel das exportagOes de material ferroviario a-
tinge a casa dos US$ 60 milhoes/ano, de modo gue a meta de vendas
para o exterior, de US$ 200 milhoes anuais parece plenamente via -

vel a médio prazo.
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O setor de material ferroviario tem apresentado niveis mo-
destos de participacdo nas exportagOes brasileiras de Bens de Capi-
tal. De fato, no periodo de 1976/86, conforme os dados oficiais do
Banco Central e da CACEX, os niveis de participacao oscilaram entre
1% e 3% do total de mdguinas e equipamentos exportados.

f Ja no setor de Bens de Capital sob Encomenda, o subsetor
ferroviario chegou a alcangar uma fatia significativa no inicio dos

|
‘anos 80, diminuindo no final do periodo, conforme abaixo:

| Setor de Bens de Capital sob Encomenda
1Participag§o das Exportagoes na Produtcdo de cada Subsetor (%)

| Subsetor 1981 1982 1983 1984 1985
1) Caldeiraria (1) 5,1 3,8 5,3 4,5 10,2
2) Mecanico 33,0 21;3 38,6 41,3 47,8
r 2.1 - Maquinas (2) 25,7 13,1 29,8 35,8 38,9
i 2.2 - Equip.Industriais 733 8;2 8,8 5:5 9,0
3) Componentes e Materiais 7:2 6,2 8,4 8,2 8,1
&) Estruturas Metalicas 515 7:;5 19,8 221 9,0
$) Elétrico 14,1 12,5 17,8 22;3 16,3
§) Ferroviirio 1904 1443 3§ 191 h11y7 8,2
1) Naval 17,4 34,2 49,9 17;3 30,6

onte: Partbank/Zanini
1) Excluidos tubulacdes
2) Excluidos motores diesel

Em valor absoluto, a evolucdo das exportagdes, no periodo
1971/88, evolui conforme o quadro apresentado na pagina seguinte.Ve
rifica-se que os componentes respondem por mais da metade das ex -

portacoes do setor, o que confirma a dificuldade enfrentada para

a venda de Veiculos Ferroviarios completos, ja assinalada.
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EXPORTAGCAO DA INDOSTRIA FERROVIARIA
(US$ MIL FOB)

COMPONENTES VAGOES LOCOMOTIVAS
ANOS

VALOR % UNID VALOR % UNID VALOR %
1971 - - 46 987,3 74,5 01 200,0425,5
1972 e - 14 201,0 |100,0 - = =
1973 = =121 1.416,1 |100,0 - - -
1974 - -.1 203 2.994,3 1(108,0 - - -
3¥75 - bl 2 4.156,0 {100,0 od - =
1976 - = 90 1.954,4 58,7 02 1.370,0}41,3
1977 - -1 260 5.794,8 36,2 18 10.250,0163,8
1978 4.791,5112,2 |'860 15.136,3 38,7 16 19.200,0}49,1
1979 12.819,2; 41,4 95 22911 7,4 27 15.900,0]51,2
1980 27.397%,61 33,8 | 288{1)4 5.584,9 6,9 59 47.975,0}59,3
1881 19.091,1148,4 | 921Q2)120.028,7 50,0 01 250,01 0,6
1982 20.582,5]43,4 1656 23.976,5 50,6 04 2.798,0}1 6,0
1983 11.165,6142,0 | 269 9.814,2 3%0 08 5.566,0{21,0
1984 13.68),3155,2 il 1.100,0 4,5 10 10.000,0 (40,3
1985 18.408,5157,2 | 171 6.756,1 21,0 10 7.000,0(21,8
1986 14.799,2152,0 | 169 6.446,5 22,7 05 #.18%;7 125;:3
1987 21.621,8;88,0 23 543,3 251 05 2:452,0¢9,9
1988 41.006,1}70,0 | 315 15.102,0 25,8 03 2.470,31 4,2

(1) Incluidos os 125 vagOes incompletos
(2) Incluidos os 300 vagoes incompletos
FFonte: SIMEFRE
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Nao obstante o mercado mundial de Veiculos Ferroviadrios se
ja de dificil quantificagdo, pode-se qualificar a indiistria de bens
de capital sob encomenda no mundo desenvolvido, de modo a identifi-
car os aspectos mais importantes do padrao de concorréncia vigente
e das caracteristicas necessdrias para dar competitividade aos pro-

dutos nacionais.
|
!
|

Inicialmente, & preciso reiterar que, nesse segmento, a
entrada em mercados tradicionalmente supridos por indiistrias dos
aises desenvolvidos & extremamente dificil,quando nio se tem uma
ase de encomendas nos mercados internos. No setor da indlstria
e material ferroviario, nao se conhece qualquer exemplo onde ocor-
a a exportagao de produtos sem que exista um mercado interno em es
alas gue assegurem custos e avangos tecnoldgicos, além de capacida-

e de projetar e oferecer assisténcia técnica adequada.

As empresas lideres do setor de bens de capital sob enco -
enda tém utilizado crescentemente equipamentos computadorizados nio
0 no projeto, como na fabricagao, obtendo aumento da flexibilidade

ﬂe produgao, redugao dos custos de mao-de-obra direta e de materi -
1, diminuigao do ciclo produtivo e melhoria de qualidade. B comum
uso de maquinas -ferramentas de controle numdrico, centros de usi
%agem e sistemas CAD e, na area de caldeiraria, a automatizacdo das
¢pera95es de corte, dobragem e solda de chapas. E, também, frequen-
te a cooperagao entre empresas para Pesquisa e Desenvolvimento, sen
do intensa a participagdo do Estado no desenvolvimento tecnologico
(flnanc1amenbo e empréstimo de equipamentos para testes de operagao
j incentivos tais como dedugdo do Imposto de Renda, depreciagao ace

erada e cobertura de gastos do pessoal alocado i P&D).
!
5 A indlstria & oligopolizada e a concorréncia se da por di-

Qerenga do produto, sendo a qualidade e o financiamento dos equipa
mentos os fatores mais relevantes. O movimento de concentracgao de
apltals tem sido acelerado, podendo-se mencionar para Veiculos Fer
ovidrios uma série de associagdes (grupo Alsthom e a recente aqui-
icao da Bombardier canadense por grupos americanos). A organizacgao
ob a forma de conglomerados oferece vantagens para regularizar os
luxos financeiros, equilibrando as vendas dos varios segmentos e
produtos do grupo.

‘

Utiliza-se intensamente osub-fornecedor , geralmerte uma

rede ampla e diversificada de fabricantes dos paises onde se locali
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zam as empresas ou do exterior, de modo a evitar o superinvestimen-
to. A horizontalidade das empresas do setor de bens de capital sob
encomenda nao lhes impede de serem relativamente especializadas e
lhes assegura elevado nivel de desenvolvimento tecnoldgico. C merca
do internacional €& utilizado como fator fundamental para reduzir os
impactos da oscilacao da demanda em seus paises de origem. Em espe-
cial,os mercados dos paises em desenvolvimento tém sido mercado im-

portante e, nao raro, usam-no para testar equipamentos.

Os principais elementos caracteristicos da competitividade
no mercado internacional de bens c¢e capital sob enccmerda e, em par
ticular, dos veiculcs Ferroviarios. sao o prazo de fabricagao, o
preco, & qualidade e desempenho, a organizagao comercial, a tradi -
cao e, principalmente , os mecanismos financeiros acoplados a venda

dos produtos.

A qualidade e o desempenho concentram o esforgo dos fabri-
cantes, dal o pesado investimento nas sues instalacoes e no dominio
da tecnologia de projeto e de fabricacao. Os mecanismos de "draw -
back" sao usados frequentemente com o objetivo de reduzir custos ,
além de subsidios diretos e outros estimulos fiscais. Mas sao os me
canismos crediticios, com a forte presenca de instituigoes de crédi
to oficiais para o financiamento & exportacao,que viabilizam a mai-
or parte das vendas. H3a paises gue fazem restricoOes as empresas es-
trangeiras na concessao de financiamentos, como & o caso do Japao .
Nos financiamentos de longo prazo &, geralmente, esquematizado um
sofisticado "funding" para a composicao das fontes de recursos, com

a presenca dos "suppliers" ou "buyer's credit".

Em relacao a politica de importacoes, todos os paises pro-
tegem as suas indGstrias, por considera-las estratégicas ou por ques

toes de competitividade menor, sendo os mecanismos protecionistas de

temporalidade restrita e aplicados seletivamente.

Finalmente, em termos de perspectivas, o setor deve evolu-
ir para o uso mais intenso ainda dos sistemas de automagao. As ma -
quinas e equipamentos produzidos - ai incluido o Veiculo Ferrovia -
rio - deverao tender ainda mais para serem sistemas mecanicos, elé-
tricos e eletronicos e seu projeto e manufatura, antes atividades
independentes, serao desenvolvidos de forma integrada, com amplo

auxilio de sistemas computadorizados.
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3.2.5 - ASPECTOS ECONOMICO-FINANCEIROS

3.2.5.1 - A IMPORTANCIA DO COMPLEXO FERROVIARIO E DO SEGEMENTO
DE VEICULOS FERROVIARIOS

Os aspectos relativos ao Complexo no contexto de nossa e-

. conomia foram analisados anteriormente, cabendo apenas analisa-los

mais criticamente, nesse Diagndstico. Assim:

. @ Participagdo na formagdo do PIB: a participacdo do Complexo In-
dustrial Ferrovidrio no PIB & relativamente menor que em

outros paises de dimensdes continentais e com um setor in

,
|

1

1

i

l dustrial expressivo. Poderd e devera alterar-se, amplian-
f do seu nivel de participagdo, na medida em que se corrigi
} rem as distorgoes da Matriz de Transporte e se conceder e
i fetiva prioridade aos transportes urbanos de massa.

Mais importante & analisar a participacdo das inversdes do
setor ferroviario na Formagcdo Bruta de Capital Fixo, que
ja alcangou 3,0% em 1976 e, hoje, & bem menor. Isso reve-
la o desinvestimento no modo ferroviario, como reflexo da

degradagao de toda a infra-estrutura econdmica do Pais.

i E de se esperar que um plano de recuperacao dos niveis de
investimento piblico e que a participagcao da iniciativa
privada no setor de infra-estrutura venham a alterar essa
participagao na FBCF, nos prdximos anos, recuperando o pa
triménio piblico, modernizando os sistemas de transporte

€ priorizando os modos capazes de atender melhor a estru-
tura produtiva. Nesse caso, o setor ferroviirio receberi

efetiva importancia e os investimentos utilizario mais

logicamente a capacidade industrial instalada no Pais.

® Geracao de Impostos, de Divisas e de Empregos: a potencialidade
do Complexo Industrial Ferroviario de gerar efeitos posi-
tivos sobre esses indicadores macro-econdmicos e sociais
nao & utilizada em virtude,n3o sd da situacao econdmica do
Pals, mas pela politica de restrigoes ao financiamento do
setor publico que & seu principal demandante.

A curto e médio prazos, poderio ser triplicadas as vendas

no mercado interno e no mercado externo, caso se recupere
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o nivel de investimento no setor. Nesse caso, as exporta-
cOes poderiam passar para o patamar de US$ 200 milhdes/a-
no e seria reincorporada parte da forca de trabalho dispen
sada nos 0ltimos anos. Pode-se estimar que seriam gera-

dos cerca de 8000 novos empregos no setor.

e Grau de ocupacao das instalagOes e de investimento: a ociosidade
dos fabricantes de Veiculos Ferroviarios j& foi exaustiva
mente analisada e, como afirmado anteriormente, nao ha
sentido em investir em instalagaes novas, nem no seu re -

equipamento, a curto prazo.

e Nivel de capitalizagao, grau de individamento e rentabilidade:da

do que as empresas do setor, para sobreviverem, diversifi

caram sua produgao e gue, em muitos casos, as empresas
pertencem a grupos cue se dedicam a outros setores, nao
cabe a analise desse item. De resto, & sabido e notdria

a situacao de empresas gue tiverem ou tém sua posicao eco
nomico-financeira negativamente afetada pela retracao das
encomendas. Nao obstante, a indGstria de material ferro-
viario ainda nao passou por um processo de desmantelamen-
to, até porque suas instalacoes sao relativamente moder -
nas e eficientes. O setor, como um todo, reduziu sua capa
cidade efetiva embora possa recuperar parcialmente as ca-

cidades nominais.

e Evolucao dos pregos a nivel nacional/internacional: a  situacdo
do Complexo Industrial Ferroviario, dados os seus indices
de ociosidade. & obviamente distorcida. No veriodo 1984 /
88: como se pode observar no histdorico do setor, a situa-
cao de ociosidade & particularmente mais intensa.
€om a recuperacao do nivel de atividade ficarao melhoradas
as condicoes de competitividade, inclusive custos. Vale as
sinalar que essas perspectivas se referem nao so0 aos fabri
cantes de Veiculos Ferroviarios, como a seus sub-fornece-
dores.

No que se refere ao mercado internacional, & sabido que os

precos refletem exatamente a sustentagao gue o fabricante
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localizado nos paises industrializados e mais desenvolvi
dos tem em seus mercados internos. Ha uma tendéncia para
O crescimento dos precos na medida em que os Veiculos in-
corporam novas tecnologias e nivel de desempenho superior.
Mas existem também as vantagens da economia de escala e da
organizacao do setor sob a forma de -conglomerados capazes
de diluir custos fixos e inversoes em tecnologia. Ha que
assinalar, também, o fato de existirem subsidios para ven
das externas, em quase todos os paises do mundo industria
lizado e, no Leste Europeu, a existéncia de politicas de
pregos que nao guardam compromisso com os custos de produ
Gao. Finalmente, afetando os pregos de forma decisiva, es
tao os custos financeiros dos Veiculos Ferroviarios, dado
que sua venda se faz apoiada em créditos de longo prazo.
Al existem, também condicoes gque alteram o significado

dos pregos dos equipamentos produzidos no exterior.

3.2.5.2 - AVALIACAO DA COMPETITIVIDADE A NIVEL INTERNACIONAL

Os aspectos relativos a esses itens foram analizados ao
se examinar o mercado interno e o mercado externo, cabendo ape-

nas dar énfase os itens seguintes:

® Estrutura de custo de producao e custo financeiro: as distor-
coes que afetam a competitividads dizem respeito is poli-

cas econOmicas ja assinaladas, a saber:

, - nivel de encomendas cue n3o garante escala adequada, da
{ da a efetiva falta de prioridade para o setor ferrovia-
rio. As distorgoes em nossa matriz de transportes e no

transporte urbano de massa, caso superadas, permitirao

estrutura de custo mais competitiva;

- estancamentos das fontes de financiamento especificas
ao setor, internas e externas, gerando custos financei-

ros incompativeis com a atividade produtiva; e

- defasagem cambial que distorce, também, a estrutura de
custos e afeta a competitividade, beneficiando a impor-

tacao e reduzindo a capacidade de exportar.
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# Estrutura de apoio em termos dos beneficios fiscais e dos con-
troles administrativos de protegao e controles de prego:
além dos beneficios fiscais de uso generalizado, o comple
xo industrial beneficiou-se de isengoes nos Protocolos dos
Vagoes e Locomotivas, para dar a industria condiqao &zcom
\petlr com o0s equipamentos importados. Esse mecanismo se
revelou adequado, inclusive para os demandantes - todos

eles do setor estatal.

Em relacao aos controles administrativos de protegao, tam
bém de uso dinaminado no setor de bens de capital sob en-
comenda, deve-se assinalar que os mecanismos adotados no
Brasil nao possuem o grau de eficacia com que operam ou-

tros paises mais desenvolvidos, particularmanete o Japao.

w De outro lado, a inexisténcia da Imposto de Importacgao pa
| ra pecas e componentes, desde 1987, deve ser reavaliada em
i

u seus efeitos.

Dadas as caracteristicas dos produtos ferroviarios, nao
existe um controle de precos como ocorre em outros seto-

res.

® Outros Aspectos: conforme comentado anteriormente,a pratica dos
"pacotes financeiros" constituiu uma solucgao de continui-
dade na politica industrial que pareceia estar sendo im-
plantada no inicio da década de 70. Embora revestidos de
justificativa como politica econdmica, os fatos vieram a
comprovar tratar-se de casuismo que trouxe como consequég
cia um processo mais lento para o avanco da indlstria de
material ferroviario, mais adiante agravado com a crise

economica dos anos 80.

Tal procedimento revelou-se negativo, também, para as em-
presas operadoras, dados os problemas surgidos em varios

dos contratos dos pacotes financeiros.

Finalmente, deve-se ressaltar mais uma vez que os princi
pais asvectos que afetam a competitividade do Complexo In

dustrial Ferroviadrio residem nas prdoprias politicas do se
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‘ . tor de transportesj; onde a matriz de transportes revela
uma estrutura inadequada as nossas necessidades e o trans
porte urbano nao da prioridade efetiva aos sistemas de

transporte de massa.
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4. INFRA-ESTRUTURA, MEIO-AMBIENTE E
RECURSOS HUMANOS

Os principais aspectos que influenciam a competitividade
do Complexo Industrial Ferroviario e do setor de Veiculos Ferro-
viarios, sao os Recursos Humanos, em especial a formagéo de pes-
soal qualificado para o projeto e a fabricagcao de materiais ferro
viarios e as Politicas Econdmicas, principalmente as que estabele

cem as prioridades no setor de transportes.

Outros aspectos, como suprimento de energia, a disponibi-
lidade de transporte e o meio-ambiente, apresentam menor importan
cia para esse complexo e o segmento de veiculos. Nao obstante, co

mentam-se a seguir, cada um desses itens:

o Energia: o suprimento de energia para a producao, dada a locali
zacao das fabricantes no chamado Triangulo Econdmico (Rio,
Sao Paulo, Minas) nao & um fator limitante para o desem

penho do Complexo;
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é Transportes: a disponibilidade de infra-estrutura de transpor-

tes tambem ndo & um fator restrito para o funcionamento do
Complexo, devendo-se assinalar que os fabricantes de Vei-
culos Ferroviarios tém suas instalacdes com acesso direto
das principais ferrovias do Pals. Mesmo no caso do supri-
mento & Estrada e Ferro Carajas, o transporte de locomoti
vas e vagoes nao afetou a competitividade do produto na-
cional. Igualmente, nao hd maiores influéncias na competi
tividade dos nossos produtos, no exterior, em conseguén-
cia do seu transporte para os portos de embarque - todos
eles dotados de equipamentos portuarios adequados. Embora

O0s custos portuarios, como se sabe, sejam elevados, esse
problema afeta toda a nossa economia.

® Meio-Ambiente: o processo produtivo ndo afeta o meio-ambiente

’

nao exigindo sendo providéncias de controle de nivel de
ruido e outros cuidados que ndao influenciam nos custos,
nem na competitividade.

® Recursos Humanos: a formagao dos recursos humanos para projeto
e fabricagdo se faz no interior das indlistrias do Comple-
X0 ou em treinamentos feitos em outros paises. N3o existe
um centro de formacao de pessoal especializado na area de
: produgao de material ferrovidrio, no Pais. Os intentos pa
i ra criar um Centro de Pesquisas dotado de laboratdrios e
EE instalagoes para projeto, testes, experimentos e, até mes
mo, fabricagao de Protdtipos, ndo se concretizaram, ape-
\i sar de seus projetos terem sido apoiados por instituicgoes
J de financiamento (BNDES e FINEP).
Nessa area, a influéncia sobre a competitividade da produ
Gao nacional & muito grande, dado que a atualizagao tecno
1logica e a inversdo em P&D sdo fatores de concorréncia ba
sicas. No mercado interno e, principalmente, no mercado
externo, o padrao de concorréncia & a diferenciacdo do pro
du

to. Além disso, agravando essa situagio, na medida em

que o mercado interno n3ao sustenta o esforco das empresas

/

| (ainda que isoladamente, umas das outras), corre-se o ris

///co ndo s& de desatualizagdo mas da prépria perda de "cul-
/
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tura técnica ferroviaria", com a dispersdo de seus quadros

técnicos atraidos para outros setores.

® Politicas Econdmicas: o principal aspecto que influencia a com-

petitividade &, sem divida, a politica econdmica que vem
sendo adotada no Pails.

Questoes de natureza conjuntural, como a importagao de e-
quipamentos em plena vigéncia dos Protocolos firmados pe--«
lo Governo - na década de 70 - ou com a interrupgdo dos fi
nanciamentos ao setor - por efeito do D.L. 1469 - impedem
que se tire partido da capacidade industrial instalada no
Pais.

Mais grave ainda, como uma questao estrutural, tem sido a
falta de articulagao da politica industrial com a politi-
ca de investimentos no setor de transporte por ferrovias.
O Pais ndo tem uma politica efetiva de corregcao do dese-
quilibrio da matriz de transportes, com prioridade para
Oos modos mais eficientes para atender 3s demandas da es-
trutura produtiva da nossa economia. Os sistemas ferrovié
rios para o transporte de cargas e para o transporte ur-
banos nas areas urbanas mais densamente provoadas repre-
sentam a solugao capaz de atender os pesados fluxos de
mercadorias entre os mercados insumidores, produtores e
consumidores internos e s3ao a forma de atender 3is deman-
das sociais por transporte urbano seguro, confiavel e com
© minimo de conforto, compativel com as condigdes da maio

ria da populagdo que tem de usar o transporte urbano.

A realizagao de um Plano de Transportes para o setor fer-
roviario corrigindo esse desequilibrio, por si sd, nio ga
rantird a competitividade do Complexo Industrial Ferrovia
rio. Serd necessario que se instale uma Politica Indus-
trial, dotada dos mecanismos de apoio institucional, fi-
nanceiro, fiscal e das mais diversas naturezas, a exemplo
do que se faz nos paises industrializados, que tira parti
do das empresas aqui instaladas e do mercado interno, co-

mo base para competir no exterior.
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A falta de cada uma dessas politicas setoriais - de trans
tes e de desenvolvimento da indistria - permanentes, con-
sistentes e instrumentados, soma-se a inexisténcia dos me
canismos para articulagdo de ambas as politicas setoriais

e isso tem afetado a competitividade do Complexo Indus-
trial Ferroviario.
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CONCLUSOES

Os aspectos relevantes, relacionados a seguir, constituem

"Conclusoes" desse diagndstico:

O Brasil tem dimensoes continentais e sua economia cresceu
nos Gltimos 40 anos em ritmo acelerado, modificando-se pro
fundamente sua estrutura economica e a distribuigao espaci
al das atividades produtivas. Ampliaram-se as fronteiras a
gricolas. O setor industrial fornou-se mais complexo e in-
tegrado com a implantagao das indistrias de bens de capi -
tal e de insumos basicos, além de moderno setor de bens de
de consumo. E o processo de urbanizagao intensificou-se, in

vertendo a situagcao que, hoje, & de predominio da popula-

cao em areas urbanas.

Tudo isso exige um maior esforgo de investimentos em sistemas
de transporte capazes de movimentar grandes massas de mer
cadorias a grandes distancias e fluxos de passageiros de
grande densidade nas areas urbanas. E, consequentemente, e

xige que se modernizem e ampliem os sistemas de transporte
ferroviario.
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 Esses sistemas deverao ser eficientes, a exemplo do que o=
corre em escala mundial, o que constitui um desafio para o
Brasil, tanto para o transporte de cargas, como para o de
passageiros.

Para que se melhore a eficiéncia dos transportes & necessa
rio, contudo, além de resolver gquestoes estruturais, supe-
rar a situacao conjuntural existente,de fortes restrigcoes de

financiamento para o setor.

As politicas de transportes tém-se apresentado, no entanto,
com fortes distorcoes frente a realidade economica e soci-
al do Pais.

Do ponto de vista economico, a nossa matriz de transportes
é distorcida diante das realidades fisicas - a continenta-
lidade de nosso territdrio nacional - e economicas - a des
centralizacdo da atividade econdmica bem como a expansao
das fronteiras em todos os processo produtivos. Nela, o se
tor ferroviario tem cerca de 24% do transporte produzido
quando,nos paises de dimensoes continentais e econdnia in
dustrializada, atinge a faixa de 40%.

E, do ponto de vista social, os Transportes Urbanos Sobre
Trilhos nao tém efetiva prioridade diante das demandas so-
ciais por transportes coletivos de massa, seguros, confia -
veis, dotados de um minimo de conforto e compativeis com
o poder aquisitivo do assalariado. No Brasil, existe de fa
to um investimento muito maior nos sistemas viarios que a-
tendem ao transporte individual, em flagrante distorgao das

politicas publicas em face das realidades sociais.

Assim, planos setoriais sao anunciados, periodicamente, proto
colos sao firmados, sem que se alterem substancialmente as priori
dades, havendo solugéo de continuidade nos investimentos.Ho
je, os transportes como um todo estao degradados e as ferro
vias se encontram com a manutengao postergada e projetos in
terrompidos - como & o caso do Metro RJ. Isso porgque O se-
tor estatal se encontra com sua capacidade de investir esgo
tada e, no entanto, ainda nao se definiu um novo padrao de

financiamento para o transporte ferroviario.
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Existe uma base produtiva instalada, pois a indiistria se
expandiu buscando escala econdmica, sob o estimulo do mer-
cado e do Governo. Porém, sua capacidade produtiva esta re
duzida, hoje, a uma capacidade efetiva de cerca de 50% da
capacidade instalada,com a paralisagao de empresas e 11~
nhas de produtos e com a diversificagao necessarios para a
sobrevivéncia das empresas do Complexo Industrial Ferrovia-
rio.

Apesar dos altos indices de ociosidade, o setor ainda nao
foi desmantelado. Esse Complexo, além dos fabricantes de
Veiculos Ferroviarios, conta com um parque de empresas que
produzem pegas e componentes e sistemas de apoio (Energia,
Controles e Sinalizagao). Encontra-se relativamente pouco
verticalizado. E moderno em suas instalagoes e equipamen -
tos e tem capacidade de projetar e fabricar praticamente to
dos os produtos requeridos pelo mercado interno. Os produ-
tos do Complexo, inclusive pecas, componentes e sub-siste-
mas dos Veiculos, atendem a especificagoes internacionais
cujos requisitos de qualidade e desempenho se aliam 3s con
digoes de seguranga, podendo-se dizer que no setor de Bens
de Capital sob Encomenda & um dos segmentos de maior desen
volvimento no mundo inteiro.

Existe uma base tecnoldgica adquirida ao longo dos Gltimos
20 anos, no projeto de Veiculos,componentes e Sistemas de
Apoio que tornaram o Pails relativamente autdnomo para o es
tagio dos produtos requeridos no mercado interno. Essa ba-
se tecnoldgica torna as indistrias nacionais capazes de de
senvolver ou absorver as novas tecnologias ainda nao utili
zadas no Pals, em prazo relativamente curto e a custos bas
tante reduzidos.

No entanto, a descontinuidade do mercado interno e, em es-
pecial, a redugao substancial do nivel de encomendas e fal
ta de programagao a curto/médio prazos, colocam em risco
essa base tecnoldogica caso nao haja novas encomendas.Exis
te a real possibilidade de o setor se desatualizar e per -

der competitividade interna e externa.

De fato, o padrao de concorréncia do setor, onde existem no
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mundo industrializado grandes conglomerados e esforgo con-
tinuado de Pesquisa e Desenvolvimento, exige a atualizacgao
tecnologica, pois a concorréncia nao se faz apenas por pre-
¢o e prazo,mas por diferenciagao do produto. Nao bastam os
fatores positivos de que desfruta a indGstria nacional, de
mio de obra barata e alguns insumos,como o ago,também  de

baixo custo. E preciso que a estrutura produtiva ja insta-

lada conte com avangos tecnologicos no projeto - com res
postas mais rapidas de projetos especificos caracteristi-
cos do setor de Bens de Capital Sob Encomendas - e na fa-
bricagao - com produtos de zero defeito, por exemplo. O es
forcgo tecnologico devera contar, necessariamente, com fi-

nanciamento adegquado e apoio institucional efetivo.

O mercado interno &€ a base sobre a gual se garante competi
tividdde ao fabricante nacional, o gue inclui desenvolver e
fabricar produtos a custos competitivos e prazos requeri -
dos pelo mercado.

O mercado interno &, também, a base sobre a gual se assen-
ta a competitividade no mercado externo e isso ocorre no
Brasil, da mesma forma que ocorre nos paises mais indus-
trializados, lideres no setor de Veiculos Ferroviarios,Com
ponente e Sistemas, inclusive instalagoes fixas.

Os paises mais desenvolvidos, além de adotarem praticas de
fensivas para privilegiar seus mercados para os fabrican-
tes estabelecidos em seus territorios, usam o mercado do-
méstico para apoiar a politica industrial, inclusive expor
tacoes pelos produtores de material ferroviario. Quase to-
dos tém mercados de dimensoes que garantem economias de es
calg e, agora, ja comegam a se formar mercados regionais

com novas escalas de produgao.

O Brasil tem mercado interno para dar essa base de competi
tividade no exterior. Mesmo soOb hipoteses conservadoras, a
demanda potencial do-setor ferroviario é substancialmente
maior do que o atual nivel de encomendas. Isso porque exis
tem as ja assinaladas distorgoes de prioridade no  trans-
porte, mas também pela falta de recursos. Os esqguemas fi=
nanceiros sao essenciais para viabilizar os projetos ferro

viarios, dado gue o volume dos investimentos e as
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caracteristicas das atividades de infra-estrutura basica
exigem, geralmente, que se monte um "funding" que se arti

cula com o fornecimento dos produtos.

Conclui-se, portanto, que & necessario existir um Plano de
Longo Prazo para o setor de transportes ferrovidrios: per
manente, consensual, com metas explicitas, dotado de ins-
trumentos adequados - inclusive e especialmente recursos
financeiros - e sustentado institucionalmente.

E pré-condigao que esse Plano de Longo Prazo esteja aten-
dendo de fato, os interesses dos usuarios, seja submetido ao
Congresso e contenha mecanismos de controle.

E condigao desse Plano inserir-se num marco mais abrangen
te - o papel estratégico do transporte,quer do ponto de
vista econdmico, quer social - e estar contido, também,ng
ma concepgao intermodal do transporte ferroviirio , onde

ele cumpra fungao estruturadora e opere com eficiéncia.

A realidade financeira do esgotamento do padrao de finan-
ciamento vigente até agora para o setor de trahsportes im
poe a participagdo dos recursos do setor privado - hoje
com liquidez - em novos investimentos na drea ferroviiria
capazes de realizar as mudangas estruturais requeridas.

A exemplo do que ocorre em outros modais na area dos
transportes, devem ser estudados e adotados mecanismos que

assegurem fundos ou recursos vinculados ao modo ferrovia-
rio.

Esse Plano de Longo Prazo sera a base de mercado para o es
tabelecimento de uma politica do Complexo Industrial Fer
roviario, que devera tirar partido da capacidade produti
va instalada , dos fatores abundantes e de vantagens com-
parativas existentes como a mao de obra e insumos da Side
rurgia, dos Nao Ferrosos e de outros complexos industri -

ais ja implantados e competitivos na nossa estrutura pro-
dutiva.

Deverad tirar partido, também, da tecnologia ja absorvida,

ponto de partida para galgar novos patamares, mas que exi
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ge esforgos em F&D compativeis com o estado da arte no ex-
terior, cumprindo um programa com metas bem definidas de
tecnologias a desenvolver ou absorver.

O Plano de Longo Praczo devera - a exemplo do que
fazem os paises mais desenvolvidos - estabelecer uma poll
tica de exportagao de seus produtos tirando partido da com
petitividade alcancada com a base de mercado interno, con-
tando para isso com os mecanismos de financiamento, estimu
lo fiscal e apoio institucional semelhante aos que dispoem

. y .
Os palses mais desenvolvidos.

Devera existir, no entanto, um Plano de Acao Imediata, sob

pena de perda do patriménio publico constituido pelos sis-

temas de transportes ferroviarios de carga e urbanos.

Tal Plano & necessario, também, para que se impeca o pro -

cesso de desgaste do Complexo Industrial Ferroviario, sob

risco de desmantelamento e de desatualizagao tecnoldgica,o

que poderad significar perdas para a economia como um todo

e para esse segmento produtivo especificamente.

Esse Plano de Agao Imediata deverd se caracterizar pelo re

conhecimento de um patamar minimo de encomendas, resguarda

da a prioridade para a recuperagcao e modernizacao do setor

ferroviario, buscando concluir projetos, otimizar sistemas

e equipamentos, recuperar instalagoes e completar as fro -

tas minimas operacionais para os sistemas ferroviarios, de

modo a oferecer resultados a curto prazo e dar inicio a um

aumento de competitividade dos fabricantes nacionais do

Complexo Industrial Ferroviario.

Tais resultados de curto prazo serao obtidos nao sé no plano
comercial, dando melhores condigoes de competitividade & in-
distria nacional evitando o seu desmantelamento, como no pla
no tecnoldgico, permitindo desenvolver e absorver novas tec
nologias e impedindo que se corra o risco de desatualizacgao
e a importagao desnecessaria e nao seletiva de materiais fer

roviarios.
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6. ESTRATEGIA E RESULTADOS ESPERADOS

6.1 ESTRATEGIA

A estratégia proposta para a politica industrial do segmen
to fabricante de Veiculos Ferroviirios, poderi conter os principios
norteadores da politica preconizada para o proprio Complexo Indus-
trial Ferroviario.

De fato, esse segmento é o do chamado "bem principal" do
Complexo - produto onde convergem os varios segmentos que compoem O
Complexo. Além disso, como o Diagndstico deixou evidenciado, existe
resse Complexo uma situagao peculiar: alguns fabricantes de veicu
los produzem, também, componentes e sistemas utilizados por todos
Os demais.

Propoe-se, assim, uma estratégia para o segmento de Veicu
los Ferroviarios ja com uma visao mais abrangente, de modo que ela
possa ser utilizada como uma base para a definicao das propostas a
nivel do Complexo Industrial.

A estratégia proposta é a seguinte:

1. Articular a politica industrial a uma Politica de Transportes de
Longo Prazo.
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O.cerne dessa articulagao & o estabelecimento de metas minimas
de encomendas, com o compromisso de compras no mercado interno,

visando aumentar competitividade interna e externa.

A competitividade sera entendida como: tirar partido de escalas
para atualizar-se tecnologicamente, reduzir custos, ampliar os
efeitos sobre outros setores (sub-fornecedores e operadores), o
ferecer possibilidade de custos de transporte menores (benefi-

cios para os usuarios e a economia como um todo).

O mercado interno sera dotado de instrumentos crediticios ade-
guados em termos de sua efetiva disponibilidade, com prazos e
custos compativeis com o longo periodo de maturacao dos proje-

tos do setor de transportes.

Os estimulos fiscais a serem usados como instrumento da politi-
ca industrial, terao prazo certo, metas definidas explicitamen-

te e avaliacao permanente dos resultados alcancados.

Devera ser adotado um Plano de Agéo Imediata, contemplando, den
tre outros investimentos e providencias, a colocagao de um ni-
vel minimo de encomendas de material ferroviario e prevendo em
contrapartida, os avangos techolégicos identificados como possi
veis, nos proximos 5 anos. Da mesma forma, essas encomendas te
rao por objetivo produzir a pregos mais competitivos internamen

te e oferecer base de sustentacgao para exportacoes.

Alem dos fatores estruturais que influem na competitividade, so
bre os quais se atuaria através do Plano de Acao Imediata e do
Plano de Longo Prazo, as distorcoes de natureza conjuntural de-
verao ser contempladas a curto prazo, a saber: a definicao de
esquemas de financiamento e a corregao de defasagem cambial. Am
bas as distorcoes influem na competitividade a nivel interno e

externo.

O desenvolvimento tecnoldgico terda apoio efetivo de financiamen
to, contemplando inicialmente a capacitagao no projeto de Veicu
los Ferroviarios - inclusive automagao - e estara vinculado a
especificacoes das encomendas previstas nos Planos de Acao Ime-

diata e de Longo Prazo.

Outros mecanismos de apoio ao desenvolvimento tecnoldgico, tais
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como isengao de impostos para aquisigdo de maquinas e equipamen
tos nacionais e importados para centros de P&D e desconto em do
bro, do Imposto de Renda, das despesas com P&D, seriam criados.
Igualmente haveria apoio institucional para a associagao de em-
presas industriais, com universidades e institutos de pesquisa,
alem de apoio do sistema financeiro, de modo a se atingir a me-
ta de 2,5% do faturamento liquido do Complexo Industrial para
Os investimentos em P&D.

O novo padrao de financiamento da infraestrutura econdmica do
Brasil devera contar com a participacao crescente dos investi-
mentos do setor privado. No setor dos transportes ferroviarios,
dentre outros instrumentos de apoio, programas automaticos de
financiamento as empresas privadas deverao ser conduzidos pelo
Sistema BNDES que, para isso, contara com recursos em volume e

condlgoes compatlvels com as necessidades. O BNDES podera, inclu
sive, vir a gerir o fundo proposto na Conclusao, item 9.
Os problemas mais especificos que interferem negativamente na

comercializagao interna, tais como o processo de licitagoes in-
ternacionais e as condigoes estabelecidas para multas e reajus-
tes, deverao ser revistas de modo a garantir o tratamento equa-
nime aos fornecedores nacionais, especialmente no que se refere
O dispositivo de multa por atraso que penaliza duplamente o fa-
bricante que recebe em moeda nacional e os procedimentos de rea
justamento de pregos que deverao repor integralmente o valor

contratado, inclusive nos casos de atraso nos pagamentos.

O estimulo & formagdo de consdrcios de fabricantes, para forne-
cimentos ao mercado interno ou para exportagées, devera se o-
rientar para a composigao de consdrcios sob a liderancga nacio
nal no mercado interno.

A integragao econdmica do Brasil, com a América Latina, cujas
perspectivas sao promissoras, deverd se fazer também na irea do
material ferroviario, contando com mecanismos tais como o Acor
do de Complementagao Econdmico Brasil - Argentina e com o apoio
institucional do Governo para o setor, perante as agéncias na-

cionais e internacionais de financiamentos.

A comercializagao no exterior deveri, igualmente, contar com o
apoio institucional do Governo, nao sd através dos Escritdrios
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Comerciais de nossas redes diplomaticas no exterior, mas com oOs
demais instrumentos financeiros e de agéncias do Governo que

atuam na area externa.

A elaboragao de um plano de agao plurianual, a ser imple-
mentado pelo setor publico e pelo setor privado, devera resultar de
%discussaes sobre esses principios norteados, aos quais se acrescen-
tariam outras diretrizes consideradas relevantes ou se fariam as ne
Fessérias mudangas que possam garantir consenso as decisoces e esfor

co conjunto para implementa-las.

‘ No atual estagio dos estudos, nao seria oportuno formular
esse plano, nem & possivel definir o volume de investimentos para
realiza-los, com as possiveis fontes de financiamento. Nao obstante,
€ o sistema BNDES a agéncia financeira mais indicada para o apoio
ao setor de Veiculos Ferroviarios e, nela, o mecanismo da FINAME o

instrumento mais adequado.

Com o prosseguimento dos estudos e, principalmente, com o

funcionamento da Camara Setorial do Complexo Industrial Ferroviario,

Feréo definidos esse Plano Plurianual e seu financiamento. Outras
uestoes poderao ser examinadas, especialmente as perspectivas de

ntegragao do Brasil com os paises da América Latina.

Os resultados esperados nao poderao, portanto, sendao serem

i

|
definidos em seus aspectos mais gerais, quais sejam:
-

!

l

a manutengao do segmento de Veiculos Ferrovidrios e de todo o Com
plexo Industrial Ferroviario, como um setor ativo na economia do
Pais, afastado o risco de seu desmantelamento e assegurada a con

tinuidade da presenga do produtor nacional em nosso mercado;

+ a ampliagao do esforco em desenvolvimento tecnoldgico, a comegar
pela maior capacitagao na area de projeto - dando-lhe mais compe-
titividade no exterior - com a automagao nessa area e a definicao
dos projetos estratégicos em P&D que dariam melhor desempenho aos
produtos destinados ao mercado interno, inclusive reduzindo seus
pregos e prazos de fabricacgao;

1

o aumento da confiabilidade do produto nacional, e especialmente
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Veiculos Ferroviarios, de modo a repassar beneficios aos operado-
res - menores custos operacionais - e usuarios;

a progressiva sistematizacao da normalizagao a nivel do setor,
atendendo as condigoes especificas do Brasil;

© aumento da competitividade, a nivel externo, a partir de uma ba
se de mercado interno, resultando em exportaqSes em patamar subs-

tancialmente mais elevado que o atual;

O aumento da forga de trabalho empregada no setor, recuperando a

curto prazo os niveis ja alcangados no passado em empregos dire
tos e indiretos; e

O aumento, por via de consequéncia do maior desenvolvimento tecno
1ogico e de viabilidade empresarial, do nivel de renda e da capa-
cidade do setor de gerar impostos



