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1. BREVE HISTÓRICO DA INDÚSTRIA

I. I HISTORICO

A produção de materlaL ferroviário teve inÍcio com a im-
plantação deste modo de transporte no Brasil, na segunda metade do
século xIX, em virtude da dinamlzação da economia cafeeira. Caractg
rizava-se por uma produção artesanal que visava a manutenção e repo
sição de equipamentos e dos slstemas, lmportados em sua quase tota
lidade.

No inÍcio do século XX, prosseguiu a expansão das ferrovl
as registrando-se iniciatlvas lsoladas para produzlr materlals fer-
roviários, porém prevalecendo, ainda, a intensa lmportação de veÍcu
los, peças e componentes. não se definiu uma polÍtica de transporte
de longo prazo, mas, sim, projetos ferrovlários localizados,que não
se constÍtuÍam em um sistema e não contemplavam qualquer esforço
maior para Promover o desenvolviment:o da indústria de material fer
roviário de forma planejada, acompanhando a evorução do setor.

Às profundas modificações estruturais sofridas pelo slste-
ma sóci-o-produtivo brasileiro, a partlr da década d,e 40, reorienta-

DE MATERIAL FERROVIÁRIO
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ram o es.forço de investimento para o setor rodoviário. Desde então,
não obstante a importância estratégica das ferrovias para a econo-
mia naclonalr âs polÍttcas setorials não contemplaram a sua moderni
zação, reduziu-se o investimento em ferrovÍas e sua próprla manuten

ção tornou-se precária, a ponto de se fazer necessário empreender
um Programa de Reaparelhamento Econômico, para recuperá-Ias, logo
após concluÍda a II Guerra Mundial.

Esse prograrna se pautou, inicialmente, por uma forte ten-
dência à importação do material ferroviário para reequipar as ferrg
vias, até porque assj-m aconselhavam os estudos que deram origem ao
BNDE agência flnancelra crLada para levar a cabo o plano de inver
sões setoriais com ênfase na infraestrutura econômica do PaÍs.

No entanto, ainda na década de 50, o pr6prio BNDE incenti
va a instalação da indústrla de material ferrovLárlo ou a expansão
das unldades já exlstentes e a ampliação do nÍveI de nacionaltzação
de peças e componentes. Desta vez com a característica de lmplanta
ção de um novo setor industrial moderno e capaz de produzir não
sõ vagões, como carros de passageiros e locomotivas, no contexto de
todo o processo de desenvoLvimento industrial do PaÍs.

Uma vez maLs, porêm, não existiu, explÍcita e disseminada,
uma polÍtica de se tlrar partldo da expansão da economia para se mo

dificar a matriz do transportes do pals até porque o preço dos de
rivados de petróleo era baixo e favorecia o rodovlarlsmo. Da mesma

forma, não se promoveu organização do setor de material ferroviárj-o
em bases mais sóIldas e pennanentes.

Como se saber êrn fins dos anos 50rno bojo de um processo
de industrialização mais intenso, o BrasiI expandiu sua malha viá-
ria com ênfase na rodovia. Entre L950/70 constata-se uma redução de
L2,5E na malha ferroviária, enquanto as rodovias cresceram 1955*. o
governor âo incentivar a instalação da 1ndústria automotiva cri-ou,
paralelamente, o compromisso de gerar condições de mercado satisfa-
tórlas para automõveis e caminhões, consolÍdando todo um elenco de
maciças inversões no setor. Isto trouxe como consequência, nova so-
Iução de continuidade nos investlmentos do setor ferroviário.
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. Por outro
de agravamento das
roviárlo.

lado, tarifas defasadas
já precárias condições

constituÍram-se em fator
operacionals do setor fer

Os anos 70 década em que, êR larga medida,encerra-se o
padrão de crescimento lndustrial braslleiro calcado no processo de
substituição de importações encontran a matriz ind,ustrial brasi-
leira modernlzada e integrada, objetivo que foi de dols Programas
Nacionais de Desenvolvimento (r e II pND's). Deve-se destacar que

no II PND (1974-79) o PaÍs experimentou um surto de crescimento
ta1 que as suas necessidades de clrculação de produtos agrÍcolas,
mais matérlas-primas e produtos lndustriallzados, juntamente com as
duas crj.ses do PetróIeo (1973 e L9791 , modificaram totalmente o pa-
norama de oferta e demanda de transporte no PaÍs.

Neste momento, a ferrovla surge como um modo de transporte
adequado à minoração dos graves desequilÍbrios setoriais verlflca-
dos e algumas lniciativas tomam corpo no setor de material ferroviá
rio, sugerlndo que se instaurava uma polÍtica setorlal consistente
e permanente.

De fator urn Protocolo de Intenções foÍ flrmado
verno, operadores de ferrovias e fabrlcantes de vagões
vas, com a finalidade de permitir ã inlciativa privada
seus investimentos e sua produção. previa-se a colocação
das de um mÍnimo de vagõesr no perÍodo L97S-79.

entre o Go-

e locomotL

Pr09ramar
de encomen

Em relação a locomotivas a CCPCL continha um plano pluria-
nual de aqulsições ã partÍr de L977, guê incluia o compromisso de
investimento na ampliação de sua capacidade produtiva. Essa obriga-
ção foi cumprida por todos os fabricantes de locomotivas.

Estes planos de aquisição amenizaram as tradicionais osci
Iações de produção do setor. Ào inÍclo de sua vigência, todos os fa
bricantes de vagões ampliaram sua capacidade de produção e se moder
nizaram chegando a capacidade de 9.000 vagões por ano. E os fabri-
cantes de locomotivas açl1aram sua capacidade para 330 locomotivas/
ano.
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' Ao mesmo tempo cria-se o Programa de Transportes AlternatL
vos para a Economla de CombustÍveis, visando desenvolver sistemas
de trens urbanos para o transporte de massa e, com issorestimula-se
o aumento da capacidade de produção de trens- unldade , dand,o contl-
nuidade ao esforço produtivo que se orientara para a produção de
carros de metrô no inÍcio da dêcada.

Não obstante exÍstisse o Protocolo de Intenções rregÍstram-
-se lmportações de vagões ao abrigo de troca bj-Iateral com os
paÍses do Leste Europeu, o que rêpresentou uma perda de conflança
dos fabricantes nacionais na prôpria implementação do protocolo.

Além disso, a poJ.Ítica de captação de recursos financeiros
no Exterior, utilizando-se das empresas estatais nos chamados ,,paco

tes financeiros", foi responsáve1 pela lmportação de partes e compo
nentes para sistemas de transporte urbano em nívels tão elevados
que os Índices de nacionallzação dos veÍculos se viram reduzldos e
os esforços de desenvolvimento tecnológico não prosseguiram maÍs in
tensamente- como se sabe, a concessão de emprêstlmos externos para
a infraestrutura econômica foi vinculada às operações de ,'suppliers
credit", onde fornecedores externos se associam ao sistema financei
Ito internacionar compondo o "funding" de projetos de maior vurto.
I

I a década de 80 inLciou-se sob o impacto de grave crlse eco| - - ----§ 7-5vY

Inômica mundial r pÍovocando um movlmento interno recess j-vo e inviabj.I 
t- - - ' -.. eE&.rv À EvgDpÀ v9 E IIlv lctl _

llizando a manutenção de nÍveis mÍnlmos de investimento em j-nfraes-

a

Novamente Parece haver a iniclativa de se articular o es-
forço de investimento nos sistemas de transporte ferroviário com
uma forte polÍtica de desenvolvimento do setor material ferroviário
em bases permanentes e sóIldas. O esforço de investl-mento e de mo-
dernlzação no setor de produção de veÍculos ferroviários logrou si
tuar a indústria nacional em escalas compatÍveis com as existentes
no exterior e Permltiu que se inlciassem inversões na nacionalLza-
ção dos produtos e desenvolvimento de tecnologias atualizadas com
o que se conhecia a nÍvel internacional.

porém, tanto o Protocol-o de Intenções quanto o plano de se
Cotar as Regiões Metropolltanas de slstemas de transporte de massa

I sobre trilhos, de grande capacidade, tiveram sua execução fÍslca
I

I aquém das metas inicialmente previstas.
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trutura. o segmento ferrovlãrlo gue, tradlclonalmente, não contou
com uma polÍtica lnstltucional clara de fomento, não teve melhor
sorte e os produtores de materlar ferroviário passaralm a opêrar com
capacidade ociosa cada vez malor.

Em 1988r os índices de ociosidade dos fabrlcantes de veÍcu
ros ferroviários atingiram valores tão artos guê, a prosseguir esta
situação, o setor estará condenado a lrreversÍver desmantelamento
ou à operação em nÍvels inadmissÍveis de baixa eficiêncla. De fato,
a capacidade ociosa em vagões, carros de passageiros e locomotlvas
se situa na faixa de 94 a 9gB, conforme o quadro apresentado a se_guir' onde se consldera a capacldade nomLnar'd,as empresas do setor.

c^p^crDÀDE rNsrALÀDÀ E ocIosA NÀ lto0stnra

CAPÀCIDÀDE OCIOSA (T)

Locomot ivas

34

60

38

l5
29

30

27

72

69

7L

78

7l
93

92

92

86

96

98

(r) ExcluÍdos os vagões incompletos de exportações: I25 em 1980, 300 em l9g1 e I00 em l9g7
oBs como se verá mals adlante a capacldade lnstalada reduzlu-se slgnlflcatlvamente, com a dêsat1

vação de empresas e de llnha de fabrlcação

I
I
I

I

I
I
I
I
t
I
1

I
I
]
I
I
I

IFER

CÀPÀCIDADE INSTÀLÀDÀ pRooucÃo
,RÍODo

Vagões Carros Locomotlvas vAGõEs cÀRROS LOCOMOTlVÀS Vagõea Carros

r71

t72
r73

t74
t75

t76

t77

r78

t79

80

,81

82

83

84

85

86

87

88

)89

5. 000
5. 000

5. 000

6 .000
7. 000

8. 000

9 .000
9.000
9.000
9.000
9.000
9.000
9.000
9. 000

9.000
9.000
9.000
9.000

Ver

300

300

300

300

400

500

800

800

800

800

800

800

800

800

800

800

800

800

90

90

90

90

1s0

150

ls0
150

150

200

250

330

330

330

330

330

330

330

c,bs ervação

I.935
1.496
3.4 06

3. 576

5.025
4.479
2.538
3.053
2.513
1.490(ü

766('
1.551
l. 411

799

1.869
L.644

255 (r

521

2t6

)

78

r00
87

I03
164

337

259

274

213

202

L42
154

I20
58

32

4

60

36

56

77

i07
r06
110

42

47

59

56

96

24

28

28

47

l4
5

I3

62

70

32

41

28

44

68

62

72

81

88

80

84

9I
79

82

96

94

91

99

99

74

75

83

84

80

58

68

66

73

15

82

81

85

93

96

Fo ÀB e SIMEFRE
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1.2 .PAPEL ESTRATÉGICO DO SETOR

É necessárlo ressaltar o carãter estratéglco do segmento
de transporte ferrovlárlo. Sua regularldade e confiabllidade, seus
custos menos elevados por quilômetro transportado e sua condição de
reduzido consumo de derivados de petrõIeo the garantem tal posição,
principalmente em economias que necessitam de slstemas capazes de
operar com grandes volumes de cargas transportadas a distâncias mé

dÍas e longas. o transporte ferroviárlo ê o sistema estruturador de
malha viária em quase todos os paÍses mais desenvolvidos justamente
por apresentar essas caracterÍsticas.

A extensão territorlal e a interiorização da ativldade pro
dutiva no Brasil reforçam tais argumentos. A ampliação da fronteLra
agrÍcola registrada no úItimo decênlor âo lado da modernização do
processo produtivo agropecuário, ocasionando a emergêncla do Comp}e
xo Agroindustrial, impõe a reestruturação do sistema de transportes
no PaÍs.

A própria associação da produção agrÍcora com a produção
industrlal, refletlda no beneficiamento de produtos agrÍcolas e na
industrlalização de alguns bens de constrmo alimentÍcios substltui-
dores de gêneros tradicionals (exemplos: margarina,/manteiga, óleo
de soja,/banha de porco) , suçrere a necessidade de uma malha viárla
j-ntegrada, confiável e operacional a baixos custos, com vÍstas tan
to ã ligação entre os mercados consumidores e os núcleos de produ
Ção, como também à viabilização da oferta de assj.tência técnica e
equlpamentos para as novas plantas agroindustriais.

Enfim, configura-se um novo padrão produtivo industrial e
agrÍcolar potêncialmente encadeador de desenvolvimento econômico e
social em áreas menos favorecidas, que deve ser assistido por um se
tor ferroviário forte e dinâmico, vis-a-vis a experiência da esmaga
dora maioria dos paÍses inciustrializados do mundo. Caso contrário,
ficará comPrometida a eficiência de todo o setor produtlvo nacional
e nossos produtos não serão competitivos interna e externamente.

A situação no Brasil ê paradoxar, se consideradas a
mensão contlnentar e a sua cond,ição de economia recentemente
trializada, rerativamente ao quadro exlstente no conjunto dos
cipais paÍses industrializados do mundo.

sua di
indus-

pr14
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. Nos paÍses mais desenvolvidos a ferrovia tem um papel re-
levante Para a lntegração naclonal e a artlculação dos mercados in-
ternos produtores e consumÍdores, sempre visando eficiência de todo
o sj-stema de transporte de modo a dar mais competitividade a sua
produção agrÍcola e indüstrial. E hoje esse conceito já se exten
deu para os mercados regionais, especialmente no caso de Comunidade
Econômica Européia.

No caso do Brasil, estes conceitos têm sido objeto apenas
de planos e programas, não chegando a se efetivar senão alguns pro
gramas mais voLtados para a lmplantação de corredores de exportação.

Em relação à dimensão contlnental do BrasiI, basta assina-
lar que a distância média de transporte cresceur no perÍodo L973/
1985, de 253 km para 363 km, evldenciando a interiorlzação da atlvi
dade produtiva no PaÍs. Essa distãncia média, como se sabe, deveria
corresponder a uma matriz de transportes onde o peso da ferrovia se
ria significativo, o que não ocorre com o Brasil. De fato, excluin-
do-se o transporte de minério de ferro, a ferrovia responde por uma
parcela de 10 a L2z do total da TKUs transportadas no pais.

um exempro do paÍs de dimensões conti-nentais e com a
em desenvorvimento é a rndla guê, guardadas as dÍferenças
história econômica, apresenta grandes semelhanças com o Brasil.

A sua matriz de transportes obedece ã lógica de prioridade para os sistenas de
ctrande densidace,@m 77.Ô00 km de lirüas férreas cnrc transportaram 285 milhões
TUS em L985/86. Outro exemolo seria os EEUU ccnn 25O.OOO km de ferr.ovj-as.

o Brasil chegou a ter 36. o0o Km de malha ferroviária das
quais 30'000 Km foram construÍdos antes de 1930. Nos últimos 20
anos, houve a desatlvação de vários ramals ferroviários no i.nterlor

um debate acerca da posslbilidade de se construir ou não novas
s férreas. aIém dissor âo rongo da presente década, o setor vem
do vitimado por um dos mais agudos processos de deslnvestlmento
sua história, vis-a-vis o crescimento econômico verificad.o no

aís nos ültimos 3 decêni_os.

econo
mia
sua

ia
en

st

de

No restante do mundo o comportamento é bem drferente:
e-se pesadamente na manutenção dos sistemas ferroviários e
modernização e até se expandem as redes em operação. Hoje
em torno de 1415 mil km de ferrovias em construção e goro

in-
em

exÍs-
mil

ua
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km sendo planejados em todo o planeta. Neste total, destaca-se o es
forço ferroviarista da China, com mals de 40OO km de llnhas em pla-
nejamento e construção. O Japão1 apesar de sua reduzida dlmensão
territorial e de operar uma já extensa malha ferrovlária, possul no
vos 856 km de llnhas em construção e 4 mlt km planejados.

A Polônla, com uma extensão territorÍa1 3O vezes menor que
a do BrasiI, apresenta malha ferroviárla pouco lnferlor a nossa,com
grau de eficiência de transporte 4og superior. E a Argentlna, com
2,8 milhões de km2, possui 34 mil km de rede ferrovlária.

A prioridade do transporte ferrovlário em algumas das prln
cipais economlas lndustrlals do mundo pode ser avalLada a partlr do
quadro a seguir:

DISTRIBUIÇÃO MODAL DO TRANSPORTE EI,l NACÕE S DE GRANDE
SUPERFÍCIE (VALORE SEMSCOM BASE i{A TONELADA,/Q UTLÔMETRO /OTÍL)

BRASIL EUA CHINÀ URSS

20 L2 10 10

54

24

I8
4

24

38

23

15

10

46

40

4

8

63

5

24

PAÍS

Custo do Transporte (US$/l000TKU)

Distribuição Modal (E)

RODOVIÁRIO

FERROVIÁRIO

HIDROVIÁRIO

DUTOVTÁRIO

19 85

CANADÁ

9

I
42

28

22

Fontes: COPPE,/UFRJ

Tomando-se por base os blocos de paÍses de economla desen-
volvida (PEDs), o bloco sociallsta e o conjunto dos paÍses de baixa
renda, é mais flagrante, ainda, a prloridade concedida ao setor fer
roviário, conforme o quadro abaixo:

(em *
BLOCOS

BAIXA RENDA

42 ,3
38r5
10 ,9
8r3

DISTRIBUIçÃO MODAL
PEDs SOCIATTSTAS

RODOVIÁRIO
FERROVIÃR.IO

- AQUAVTÁRIO
OUTROS

30
40
14
16

7
73
11

9

Conte: Internatlonal year Book (in CBTF, lunho/89).
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. No momento em que o Brasj-I alarga suas fronteiras econômi-
cas no bojo de uma crise cambial com repercussões na área energéti-
câr ao mesmo tempo em que busca a lntegração racional de novos espe
ços regionais ao processo de produção de riquezas para o paÍs 1 à
condição estratéglca da ferrovÍa torna-se explÍcita. Basta d,lzer que,

substituÍda fosse a matriz de transporte brasileira por outra mais
equilibrada, por exemplo a norte-americana, a movimentação de carga
brasileira envolverÍa um dispêndLo 25t menor, o que slgnlflcariara-
proximadamente, us$ 4 bilhões anuais de economia para o paÍs.

A seguir, apresenta-se um quadro de estrutura de consumo
de óleo diesel no PaÍs, onde se verlflca o peso d.o transporte rodo-
viário a se evidenciar a necessidade de modificação da nratriz de trans
portes levando em conta as novas restrições no setor energético.

BRASIL: CONSUMO DE ÓLEO DIESEL

SETOR CONSUMIDOR

Transporte 74,0
92 ,0

76,0
24,0

5

5

26 ,0

TotaI 100 ,0

Fonte. CBTF

Em resumo; verifica-se quer Do Brasir, a porÍtlca do setor
de transportes oferece potenclalldades para benefÍcio de toda a eco
nomia na redução dos custos de transporte e, tambémr Dâ própria oti
mização dos recursos energdticos. E, conforme se assinalou anterlor
menter pode-se tirar partido do setor para o próprio desenvolvimen-
to industrial. AIiás, o governo federal chegou a estimular a cria-
ção de Núcleos de Àrtlculação rndustrlal, nas prlncipais estat,als
do setor produtlvo, vLsando tirar partldo do poder de compras des-
sas empresas principalmente para os programas de naclonallzação no

z

o Rodovlárlo
CARC.A

PASSÀGETROS

Õ Hldroviárlo
ô Ferroviário
Outros Consumidores

4

3



texto. mais gerar da substitulção de importações. A atuação
Is, na década de 70 e, menos intensamente, nos anos 80

O quadro apresentado a seguir
do setor de transportes no perÍodo
por 11r6t da FBCF nos primeiros 5

tes. Neste úItimo perÍodo chegou a
r de energÍa elétrica.

.10.

dos
embora

evidencla o grau de lmportân
L97O/L979, onde foi responsá

anos e por 9,42 nos 5 anos se
sobrepujar as lnversões no

ito aqudm das espectatlvas e possibllidades nao contou com os
cessários instrumentos de crédito, polÍtlca industrlal e coordena

ç o na área do governo. Trata-ser Do entanto, de polÍtica a ser no-
do desenv nte perseguida, principalmente ao se fazer a abordagem

lvimento industrial pela ótica dos comprexos rndustrials.

q

t I

S

com relação aos investimentos no setor de transporte, há
assinalar a importância do setor para a Formação Bruta de capi
Fixo e, no setor, a parcela significativa representada pelo mo-

ferroviário. Novamente aÍ se pode registrar o papel estratêglco
inversões como frente de investimentos geradores de emprego e

demanda para seus fornecedores.

C

v,

s

RASIL: PÀRTICIPAÇÃO DO SETOR TRANSPORTES *O 
'gPAi1çÃO

BRUTA DE CAPTTAL FrXO L970-79 (t)

1970 7L 72 73 74 75 76 77 78 79

l-16

rr3
6r4
o12

016

119

L19

617

0r4

019

212

212

5r8

0r8

rr0

214

l19
6r1

0r6

1r1

fr9
L16

6r1

0r8

L12

214

Lrg

3r7

0r3

lr3

1r6

L,6

3r0

012

rr0

2,8 3

1r8 I
3r7 3

0,7 0

116 I

0

5

I
5

5

,

,

,

,

,

I
I
3

0

1

,

,

,

,

,

9

6

9

2

6
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. Nos termos do modo ferrovlário, as inversões representaram
,03 da FBCE no perÍodo L970/74 e 2,32 da FBCF no perÍodo Lg75/Lg79,

seja cerca de L/6 do total investldo em transportes no I9 quin
nio e L/4 do total aplicado no perÍodo subsequente. Esse aumento
inversões é reflexo dos programas ferroviárlos prlnclpalmente na
a de transporte urbano, sob pressão do processo de urbanlzação e
necessidade de se economizar divisas deviclo à crise do petróleo.

gráfico, a seguirr pêrmite visualLzar essa evolução, devendo-se
sinalar que nos anos 80, conforme exposto anteriormente, acen-
ou-se a inconstãncia e, fundamentalmente, a tendência de declÍnlo
registrada nos úItimos anos da década de 70 (valones em US$ tO6).
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. Deve-se ressaltar que a maioria dos fabrlcantes do setor
ualmente se dedica a outras linhas de produtos não ferroviários,
Íca alternativa operacional ã oclosidade.

.12.

No entanto, quando se observa a indústrla de materlal fer-
ário dos paÍses de caracterÍsticas contlnentals e/ou de econo-
desenvolvid.as, percebe-se gue tais paÍses procur;Lm tirar o

r partido possíveI dos seus mercados l-nternos, artlculando o de
olviment,o da infraestrutura de transportes com a modernização e
o de novos patamares tecnológicos para os fabricantes naclonais.
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Essa polÍtica é clara, opera em bases permanentes e com re
as estáveis e é implementada utlllzando-se uma sêrie de Ínstrumen
s que vão desde polÍtlcas protecionlstas até amplos progremas de
senvorvimento de produtos. os casos maj-s conhecldos são o ,,Buy

rican Àct"r QUe obriga a compras no valor de 5Ot das inversões,
mercado americano quando exlstlr o apolo de recursos federais,

ê o projeto do TGV (Train de Grande vitesse) desenvolvido na Fran
e com forte apoio instltuclonal do governo através da Societé

tionale des Chemlns de Fer.

Outros exemplos mais recent-es nestes dois paÍses mostram
importância que se dá ã artlculação da lndústria com o prestador
serviços. É o caso das decisões de lnvestimento do sistema de

ansportes de passageiros de longo curso nas ferrovias dos Estados
idos (ÀI\'1TRÀCK) , que foram submetidas ao Congresso Americano justa
nte para que tivessem garantida a sua implementação, necessaria-
nte a longo prazo. E é o caso, mais recente ainda, dos acordos que

çam a ser liderados pelos franceses para a integração d,os gran-
fabricantes de trens de alta velocldade na Europa, anteclpando-
ao vultoso investimento que está em vias de se reallzar na pró-
década.

Mesmo agora, com os pranos de padronização de bltolas na
panha e de modernização de seu sistema ferroviári-o, utj-lizando-se

s ofertados em grande parte pela ComunÍdade Econômlca truropêia
CEE o governo espanhol, atravês da RENFE (Red Nacional de Ferro
riles de Espafra) , interveio nas decisões sobre as concorrências
a locomotivas e para trens de alta velocidade. Dentre outras me-
s, obrigando

E

f.

E

a recuperação de uma das fábricas instaladas
a torná-Ia competÍtiva e capaz de fornecer não

na

sóa de modo

I

)

I

l
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ara estes investlmentos locais, mas para toda a CEE.

Tais exemplos servem para demonstrar que não apenas o se-
r de transporte ferroviário é considerado estratégico para o de-
nvolvlmento de economias industrializadas, mas o próprio complexo
dustrial ferroviário é tratado como estratéglco para seu desenvol

nto econômico e tecnológico.

O papel estratégico da ferrovia não se lÍmitar porémr âo
ano de economia. Os sistemas de transporte urbano sobre trithos

, reconhecidamente, os únlcos capazes de deslocar fluxos de gran
densldade em condÍções de segurança e conforto compatÍveis com

s

5

transporte de passageiros. É, portantor no plano do atendimento
s demandas sociais que a ferrovÍa, como slstema de transporte ur-

b , cumpre um papel estratégIco.

De fator no Brasir o processo de urbanização dos úrtimos
anos foi acererado, faltou-lhe pranejamento e, com isso, grandes

ssas de população de baixa renda têm de se deslocar diariamente
percursos relatlvamentê longos. Mais aindar os slstemas ferroviá

os que se impJ-antaram na década de 40 não tiveram sua expansão
ritmo necessário, existindo agora um sistema precário, degradado

inseguro. Isto porque não se deu, efetivamente, priorÍdade ao trans
rte coletivo sobre o individual, reduzindo-se os recursos aplica
s proporcionalmente nos grandes sistemas de massa.

Àcresce, aindar rro caso brasireiror euê a maioria dos usg
ios dos transportes coletivos é constituÍdo de assalariados de bai-
rendar parâ os quais o custo do transporte é pesado ônus. As po-

ticas públicas, por equidade e por demanda da sociedade reconhe-
r êrll todos os paises do mundo, inclusive no Brasil, que o trans-
te urbano sobre trilhos é o sistema que melhor permÍ-te exercitar

r

e

d

á

x

1

ô

n

ioridades dirigidas ãs populações de
se sistema, alêm de ser tecnicamente

mais baixa renda.
o mais adequado,

Portanto,
apresenta-

como politicamente o mals indlcado como estratágla prioritária;
contexto de nossas realidades sociais.

L
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Em resumo:

o setor de transportes é estratégico para o Brasil, dadas as suas
dlmensões contl-nerrtals e o processo de desenvolvlmento recente em

que se expandiram as fronteiras econômicas e sua industriatização
e urbanização foram aceleradas. O Complexo Industrial Ferroviário
constitul elemento essenclal para sustentar a necessárla expansão
e modernização do setor de transportes e, nesse sentido, desempe

nha tarnbêm um papel estratégico;

o setor de transporte urbano sobre trilhos é, também, estraEéglco
do ponto de vista socialr oâ medida em que é o mais adequado sis-
tema para o transporte de grandes massas de passagelros em condl-
ções de segurança, e conforto compatÍveis com as demandas sociaÍs
güe, no Brasll, devem ]evar em conta o balxo poder aqulsltlvo da
maioria da população. os sistemas urbanos ferroviários são os mals

indicados para o exercÍcio de polÍticas soclais e uma indústria
de material ferroviário moderna e eficiente pod,erá contrÍbuir pa-
ra essa estratégia, na medida em que ofereça produtos de melhor
desempenho e menores custos de aquislção e operação;

o transporte ê, como se saber urn custo que afeta toda a socieda-
de. Na medlda em que sejam reduzidos os custos de transporte no
caso brasileiro exigindo a modernização e expansão d.os sj-sternas
ferroviários - melhora a eficiência do setor produtivo aumentan
do-Ihe a competltividade, permite di.minuir o gasto com energia de
fontes não renováveis, merhora a qualidade de vida e o próprio
rendimento da mão-de-obra;

a ausencia de uma polÍtlca setorlal maÍs clara r pêrrnâÍlente e que
mude estruturarmente a matrlz de üransporte, seja para cargas, s9
ja para passageiros, tem penalizado esse complexo industrial. Não
obstanter râ medida em que a indústria recebeu estÍm.ulos de merca
do, investlu para ampriar sua capacidade e para modernizar-se e
se manter tecnológlcamente atuaLlzado;

BIIIDES

ccnrro do É:/,:;:'#í?1,',..?,0 
e Dedor
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o apro.fundamento da crise econômica, na dêcada de 80, e maj.s espe

cificamente a perda da capacidade de investimento do setor públi-
co ampliando dessa vez a descontinuidade dos investlmentos em

manutenção, modernização e expansão das ferrovias está levando
as empresas do setor de material- ferroviãrio a extremas dificulda
des e perda progressiva de competitividade, correndo o risco de
desatualizar-se tecnologicamente e convivendo com a perspectiva
do sucateamentoi

as possibilidades de crescimento do PaÍs apontam, Do entantor nâ
direção da necessidade de pesadas inversões na infraestrutura eco
nômica, êtn especial nas ferrovias, seja para atender aos novos
fluxos de cargas, seja para atender ãs demandas sociais das popu-
lações que vivem nos grandes centros urbanos. Neste sentidor âo
invês de um impasse estrutural, o Complexo Industrial Ferroviário
poderã contribuir para a implantação dos novos projetos a custos
menores e com produtos modernos e, como essa base industrial, ob-
ter a necessária competitividade no mercado externo, a exemplo do
que se faz nas economias industrializadas de maiores dimensões,
dentre as quais já se inclui o nosso paÍs; e

a necessidade de economia de divisas, para o Brasil, poderá rece-
ber uma contribuição positiva do setor de material ferroviáriorna
medida em que se torne mals competJ-tivo, não só porque aumentaria
suas exportações, mas também porque seria possÍveI impedir que se
ampliassem as i-mportações. Neste sentido, deve-se assinalar que a
defasagem cambial é um fator conjuntural desfavoráve1 euê, una vez
corrigido, permitlrá tirar partldo da potencialidade do setor pa-
ra gerar divisas.

I
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DESCRIÇÃO DÀS ATIVIDADES
Do coMpr,Exo E Do sEToR DE vEÍcul,os FERRovrÁnros

2.L rDENTrFrceçÃo DAs ATTvTDADES Do couplExo,/sEToR

As atividades do Complexo Industrlal Ferroviário não se li-
tam ao conjunto de setores que compõem as relações intersetoriaLs'
compra e venda de insumos e produtos. Envolvem, muito especialmeg

r âs articulações com os mercados especÍficos das empresas presta-
ras dos serviços de transporte ferroviário de cargas e de passagei
s. E, neste sentido, a análise do complexo industrial deverá ter
pre o diagnóstico do setor de transporte como elemento determinan
do seu comportamento. Esta situação é tÍpica dos complexos gue

uzem bens de capital sob encomenda, como ê o caso mais geral do
r.

Não obstante a importância da descrição dos setores de trans
rte de cargas e de passageiros, não se f arã senão una brqre caracteri
ão desses setores como segrmento consumidor (item 2.4') , bem como

apresentarão sucintamente as perspectivas de mercado para os mate
als ferroviárlos (item 3.2).

Como se sabe r EIII Complexo Industrial compõe-se de ativida
s vinculadas estreitamente seja pelas relações de tecnologia

S
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d e
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ução, seja pelas relações econômicas existentes. Dentre
ividadês, busca-se definir o chamado "bem prlncipâl", ou

vidade produtlva princlpal que deva ser modernizada e/ou
da vez mais competitiva com maior prioridade, dada a sua

a para todo o complexo.

No caso do Complexo Industrial Ferroviário, aplicando-se os

critérios que identificaram os complexos industriais, esse
é o VeÍculo Ferroviário. fsto porque o setor que o produz tan:

.L7 .

essas
seja a a-

tornada
relevân

no Brasil, praticamente todos os veÍculos
ao nosso mercador com especificação e tec-
pelo menos compatÍveis com as dos mercados
E são, igualmente, produzidos no PaÍs to

SMOS

uto

co

te
do

te
me

fe
no
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alto poder dj-fusor de progresso técnlco sobre os demais setores,
pois é a partir das inovações de conceito do veÍculo e de seus coE
ponentes que se modernizam os demaLs setores e é a partlr da acu-
mulação da experiência com o uso do veÍculo que se buscam e propa-
gam novas técnicas e tecnologias;

a maior relação com o mercado, tanto no encadeamento para trás ,

quando ocige dos subfornecedores produtividade rdesempenho, conf iabi
lidade e custo, como no encadeamento para frente, guando o veÍcu-
1o ê fator decisivo para a melhorl-a da produtividade, do desempe-
nho, de confiabilidade e dos custos nos sistema de transporte; e

No Brasil os fabricantes de veÍculos p:-oduzem, tambêm, â1-
s dos principais componentes tais como rodas, eixos, truques e

troles. Hár êrl certo grau, uma verticalização na produção de veÍ
o. Mas existe, tarnbém, um certo nÍvel de especiallzação como de-
rência das escalas e da indivisibilidade para produzir certos í-
s, uma vez que não exlste o caso de um só fabricante produzlr to
os componentes. Ào contrário, existem fabricantes de componen
que vendem para todos os produtores de veÍculos, indiscriminada

te.

São produzidos r

roviários necessários
ogia senão idênticas,
ernos mais exigentes.

importãncia decisiva na estratêgla do setor de translrcrtes po1s,
como se sabe, é o conceito do veÍculo gue define os demais siste
mas de apolo ou de infra-estrutura viárla do modal de transpor -
te.



.18.

os os componentes princj-pais dos veÍculos ferroviários.
Para efeito desse estudor os veÍculos serão classificados

e acordo com os seus mercados consumidores. Assimr âs locomotlvas e
agões estarão mais vinculados ao transporte de cargas e os carros de
rens-Unidade Elétrlcos, de Metrô e de VLTs (VeÍculos Leves sobre Tri
hos) estarão associados ao transporte de passageiros. os veículos
speciais não serão abordados, dada a sua importância relativa-rnente
quena para uma estratêgia setorial. E o "setor" de peças e compo
ntes será analisado como um conjunto único de empresas, respeita

as especificidades de cada produto e o fato de que muitas vezes
ses itens são produzidos pelosSróprios fabricantes de veÍculosrcon
rme assinalado.

Assim, o setor de VeÍcu1os
s seguintes empresas:

Ferroviárlos está constltuÍdo pe
I

a VeÍculos para Trans porte de Carga

Locomotivas: Equipamentos Villares S.A. e General Electric do Brasil;

Vagões de Carga: Cia. Comérclo e Construções - CCC; Cobrasma S. A.;
Cia. IndustrÍal Santa Matilde, Convap-Mecanica e

Estrutura MetáIica S.A.; MÀFERSA S.A.; FNV - VeÍcu
los e Equipamentos S.A.

a VeÍculos para Transporte de Passagelros

Trens-Unidade-E 1étricos : Cia. fndustrial Sta. Matllde; Cobrasma S

A.; Mafersa S.A.

Carros de Metrô: Cobrasma S.À.; Mafersa S.A.

VeÍculos Leves sobre Trilhos: Cobrasma S.A. ; Mafersa S.A.

VeÍculos Especiais:O Tectran Engenharla Indústria
Geovia, CIP - Cia. Industrial
S. A.

e Comérclo S.A.;
de Peças, Cobrasma
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r
. Em relação às peças e componentes e sistemas utilizados pa-

a fabrlcação de VeÍculos Ferrovlárlos, será apresentada um confl-
ação mais especÍflca das empresas fornecedoras no item 2.3. De.-
se apenas asslnalar que os de maj-or lmportãncla se referem aos com

tes dos Sistemas de Deslocamento (rodas, elxos, truques, rola
s e caixas de graxa), de Acoplamento (engates, aparelhos de cho-
tração), de Propulsão (motores diesel, motores de tração, gera
e arternadores), de controres (equipamentos de chopper, tereco

s, etc) e da Frenagem.

No Complexo rndustrial FerrovÍário os slstemas de apoio e
instalações flxas apresentam, também, lmportantes segmentos indug

iais fornecedores de equipamentos, especialmenter os Slstemas de
gia e de Sinalização. Dadas suas caracterÍstlcas deverão ser exa

ados nos complexos rndustriais nrétrlco e Eletrônico.
Não obstante, d.eve-se assinalar que os sistemas de contro

fixas apre
Ferroviários.
com a tecno

I , de sinalização e, mesmo, de energia das instalações
S tarn interface

rão, portanto,
ia desse setorr Do Diagnóstico.

ve

do

to
e

es

a

progressivamente maior com os VeÍculos
comentados alguns aspectos relacionados
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2 - DELIMITAÇÃO DA CADEIA PRODUTIVÀ DO COMPLEXO FERROVIÁRIO

o Complexo Industrial: Conceituação

A estrutura industrlal brasilelra, após atlngir, nas ú1t,1-
décadasr urn nÍver erevado de modernização e integração, encon-

-se hoje frente ao novo imperativo da inserção em um contexto in
nacional cada vez mais competitlvo, da otimlzação do emprego dos

t
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'es produtivos disponÍveis internamente e da melhorlada qualida
vida e redução das carências sociais da população.

O equilíbrio entre os três aspectos acima mencionados cons
-se em condição "sine qua non" para o desenvorvimento e conso-
ão de uma economia moderna, sendo gue, para tanto, cumpre in
etar corretamente a nova dinâmica industrial que se veriflca no

sil e no Mundo.

É neste sentido que adquire importância e oportunid.ade o
endimento da natureza dos complexos industriais. Trata-se de uma

ão integrada da indústriê êr por consegulnte, constltui auxí
importante para adequadamente fundamentar uma perspectiva de de

volvimento.

Dentre os objetivos da matrlz industrÍal ou da elabora
do conceito de Complexo Industrial - destaca-se o de identifi
as linhas dêfinidoras de um dado sistema produtivo. caso a

a a ser atingida seja o conhecimento de uma dada estrutura in
--setorial, há gue se observar e identificar as relações signifi
j-vas entre cada um clos elos da cadeia produtiva que compõem c se
em estudo.

Outro objetivo é o de se partir do conhecimento da Matrlz
a realizar diagnõsticos setorlais e/ou regionais e se estabelece
polÍticas e mecanj-smos para o desenvolvimento de determinados
entos produtlvos ou de regiões ou ãreas de atuação do setor pú-

co ou da iniciativa privada.

de inir
Também se utiliza o conhecimento da matriz industriar para

prioridades e estratêglas para o desenvolvimento econômico
do próprto paÍs.

Em sÍntese, pode-se deflnir comprexo rndustrial como ,,um

de indüstrias que se articulam, de forma direta ou mediati

lal
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se

b1

e
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, a partir de relações signlficativas de compra e venda de mer-
orj-as a serem posteriormente reincorporadas e transformadas no

cesso de produção", conforme se deflne em "os complexos rndustrl
s na Economia Brasilelra", fnstltuto de Economla fndustrialr/UPR^I-
84.

Por último ê importante ressaltar gue, na cadeia produtlva,
to ér râ sequência de estáglos sucesslvos assumidos pelas dlver
s matérj-as-primas e lnsumos no processo de transformação industri-
, cada elo pode constitulr-se em um espaço distlnto e unificado
geração de lucro.

Desta forma, a ldentiflcação e a análIse de um complexo In
strial permite um conhecj-mento mais aprofundado dos várlos seto
s que compõem o sistema sócio-produtivo, bem como dos mecanÍsmos
ou peculiaridades das articulações recÍprocas. É bem verdade que
classificação de um complexo industrial envolve, muÍtas vezesrhi-
teses até certo ponto arbitrárias, que denotam um caráter argo

etivo da anãriserque não invaridar êm absoruto, o esforço teóri
levado a cabo.

Ô a Cadela Produtlva do Complexo Ferrovlár1o

A cadeia produti-va do complexo ferrovj"ário será aqui apre-
ntada em suas linhas gerais, dlvidida em três segmentos que defl-
remos conlo sendo o de Base, o rntermediário e o Final.

Dadas as especificidades do Complexo Ferroviário deve-se
gistrar suas frequentes inter-relações com indústrias de outros

I exos como, Por exemplo, indüstrj-as do complexo Metal-lrlecânico,
elas a siderurgia, metalurgia de não-ferrosos, ai incruÍdos ,

q os fundidos e forjados. Igualnente integrantedo Compléxo Metal-
ico é o segmento de Máquinas rndustriais, muito interrigado ã

ção do VeÍculo Ferroviário, além do segmento de Materiais Elé-
s e de Produtos Eletrônicos. Conforme assinalado anteriormente
certo grau de verticarização no complexo, onde o fabricante

Ículos ê muitas vezes também produtor de fund j-dos, forjadosrmo
e controres. Em outras palavrasr os fabricantes de veÍculos

re

u

o

um

Ve

s

são apenas montadores de VeÍculos, mas são tambêm fabricantesde
ponentes que são vendidos indiscriminadamente a outros fabrlcan-
de VeÍculos.
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segmento externo ao Complexo Ferroviário que com eIe
o segmento de Produtos QuÍ,mlcos.

setor vem assumindo um lugar mais destacado com o a-
novos produtos e, agora, com os chamados plãsticos de

s
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2
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Quanto ã estruturação da cadeia produtiva do Complexo Fer-
iárior Íro segmento de Baser ou seja, aquele segmento que forne-
matérias-primas e insumos básicos para as primeiras atividades
beneficiamento e elaboração da cadeia produtiva, ident,ificalnrs as
uintes indüstri-as:

S ide rur g ia,/Lam inado s
Metalurgia de Não-Ferrosos
Produtos EIétrÍcos
Produtos Eletrônlcos e Opto-Eletrônlcos
Produtos 2uÍmicos
Forj ados
Fundidos

No segmento rntermediárior ou seja, aguele segmento em que
se verj-fica o beneflciamento de matêrÍas-primas e a elaboração de
temas e componentes fundamentals ã conflguração do produto fir6l,
esenta as seguintes indústrlas:

1 Componentes de:

Moto-propulsão
Controle de VeÍculos
Sinalização
Auxillares

2 Sistemas:

- Mecânicos

- Moto-propulsor
de SlnalJ.zação
Ce Enercria
Ambiental

e Controle
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' Finarmente, entre as chamadas indústrias ,,finais,,
r euê já no item 2.1 deste trabarho foram citadas como

"princi-pais" do setor ferrovLário, as que produzem os
roviários, ou seja:

1 Locomoti-vas
2 - Vagões
3 - Carros de passagelros
4 - Carros de Metrô
5 - VLTs

6 - VeÍculos Especiais
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do com-

sendo
veÍcuIos

,

S

Ao lado das questões
especial o dinamismo do

u caráter estratégico que
I de mercado e tecnologia
torna-se claro e explÍcito
rias de outros Complexos,
s Metal-Mecãnico (Ferrosos
rônicos e euÍmico.

Apresenta-se,
ia produtiva do

conceituais, ê oportuno menoionar de
Complexo Ferrovtãrio que, para alêm
the confere uma condição especial a

não só no Brasil como em todo o mun

também o seu relacionamento com in-
conforme se observa nos casos dos Se-
e Não Ferrosos), de produtos Eletro-

Para fins deste estudo, a cadeia produtlva a ser examlna_
Iuirá todas as indústrias finais e os principais componentes

stemas do segmento rntermediário. euanto ao segmento de Baserse
examinados apenas os aspectos que se revelem mais siqnificati

s indústrias que se articulam com o fabricante de VeÍculo Fer
10 r I1o pressuposto que esses setores terão sido objeto de aná

profunda nos demais estudos referentes ao complexo Ferroviário,
to.

a seguir, um esquema
Complexo Ferroviário.

bastante simplificado
+..
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2.3 TDENTTFTCAÇÃO Dos PRrNcrPArs sEGMENTos FoRNEcEDoRES

' Com o objetivo de ldentlflcar os principais segmentos for
cedores, foram levantados, para os três tipos de produtos finais
locomotivas, vagões e carros os princÍpais materials (insumos
matérias-primas) e os principals componentes ou slstemas, para
quaJ-s se buscou estimar o valor relatlvo no preço do produto fl-

1.

Os materiais correspondemr rr;l Cadeia Produtlva, ao segmen-
o de Base e não são fabricados exclusivamente para a indústria fer
viária - nras tarúém pa.ra outros ccrnplexos - e não existem nalores pro

lemas no seu suprimento. com o aumento dos nÍveis de produção 6

avanços tecnolõgicos poderão vJ.r a ser necessárlo especlflcar
teriais mais adaptados às novas exigências dos produtos r êrTl

s de resistêncla, custo e outros fatores de projeto. poderá,
, ocorrer a necessidade de se utilizarem novos materiais
ligas e compostos. No entantor pârê os nÍveis atuais de

o e de exigência de qualidade, em g,eral não existem maiores
ldades em relação aos fornecedores.

As peças, componentes e slstemas apresentam um varor rera
vamente arto na composição dos preços finais dos produtos. rsto
o signiflca, conforme se assÍnalou anterlormenter Çuê os fabrican
s de veÍcuIos sejam montadores, até porque quase todos produzem pe
s e componentes para o setor e, em alguns casos, fabrlcam
s (truques, engates, controles). Também no que se refere

da farta de conti-nuidade dos ped.idos e d,a escala de produção
ito aquím das escalas projetadas para linhas de fabrlcação. As

t

t
ç
m

Y

ç

ter-
tam

ou no-
produ
difi-

siste
a peças,

ntes e sistemas, não há senão problemas relacj_onados como vg
I das encomendas e, sobretudo, com a farta de continuidade dos pe

dos. O suprimento desses itens demanda prazos maioresrein geralrcg
consequência da falta de pedÍdos que justiflque rÍtmos de produ-
mals rápidos. Os próprlos custos unitárlos refletem os proble-

as

os principais probremas existentes residem na questão
rtação dc algunc itens r onde os atuale processos de natureza

lstrativa decorrentes dos controleE às lmportações lmpõem
, atrasos e aumentos de custo. Trata-se de uma questão geral

da

demo
aS

m

pa

A

ne

ou

i

m(

I

{\

ma

mt

t,{cnorovias, como se aprofundará nos próxlmos itens, ê adequada pa
r{o atual estágio de nossa lndústria ferroviãria e para os atuais pro
j dtos .

I
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o seçor de bens de capital e, da mesma forma que em outros seg-
tos, as restrlções exLstentes na lei de lnformática constltuem
questão a resolver. Isto ocorre, prlncipalmenter DO caso dos

temas de controle e telecomando, tanto no que se refere ao
rd$/are" como no que dlz respeito a "softwares".

a

SS

It

d

Esses problemas, porêm, não assumen a gravidade já aponta-
em relação ã escala e falta de contlnuldade das encomendas.

Conforme se pode veriflcar nas IÍstas dos principais forne
dores para locomotivas, vagões e carrosr cotrr o valor est,lmado pa
os itens fornecidos em relação ao preço do produto flnal r âs eE
sas do setor produzem multas peças, eomponentes e sistemas para

o setor como um todo. Deve-se destacar:

o estas
rao
valor
do; e

peças, componentes e slstemas, fabricados no setor e pa
setor, dão-Ihe a característica de produzir com um alto
agregado sem, necessáriamente, ser um setor verticaliza

ô o fato de se ter quase sempre, nesse segmento rntermediário,
produtos de especificação prõpria para o setor e com nÍvels
de quarldade e desempenho bastante elevados, conferem ao com
prexo ferroviário um paper lmportante na área da tecnologla
industrial.

Vale assinalar que nos produtos tle malor
- motores, estruturas otimÍzadas e controles

densidade tecnol6
as empresas for

estão em dla com

peças, com

ferroviá
A

entes e
é

as que fabricam, tambémr os produtos Finais
tecnologias atualmente utilizadas no paÍs.

segulr, apresentam-se as listas de materiais,
sistemas para os dlferentes tlpos de veÍculos

Pr
tr
a

Àgruparam-se todos os materiais, assinalando-se aqueles que
mais especÍficos para determinado veÍculo e identlficando-se os
cipais fornecedores quando a est,rutura da oferta é mais concen-
. verifica-se guêr na média, esses materiais representam de ro

t do preço de venda do VeÍculo Ferroviárlo e que seus fornecedo
estão loeallzadoa no chamado §egmento de BaEe, da Cadela produ-re

t1 a
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.2'7 ,

. rguarmente agruparam-se as peças, componentes e sistemas
representam de 35 a 558 do preço de venda dos VeÍculos Ferrovlá
. -Foram identiricáaás ãs principals fornecedor-s, situad,os no

amado segmento rntermedlárlo, mas tambêm no segmento de indus-
ials "finais" - o que é uma caracterÍstÍca prõpria do setor confor
assinalado anteriormente.

+"
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FABRTCA}ITES

Aesita
Usirn-iras, Cosipa, Coçarülria
Si.derúrgica Nacional, @favi
Esab, A::rco, Aro Solda
Dlversos

Dlversos
Santa l"Íarixa

Dlversos

Mafersa, FIIV-VeÍatlos e Equi
parentos

Cobra.sna, l4afersa

@brasna, Ftü/-VeÍculos e
fquipanentos; l,lafersa; Eqrri-
parentos Villares
SI(F, Srreobrás

Cobra.sna, FNV-VeÍorlos e
fqt:lpaÍEntos, Freslrúcra; §re
@Dras

Nife, Saturnla
Fresinlcra, I(roLT, Sueobrás
Asea/Brsurr Borrerl ; Tostriba;
tndGtrias Vlllares; GE; Sie
IIens

Asea/Bro\^rn Bcverl; Ird.Villa
res,' GE; Sigrens
Aseaêrcwn Bcnrerl; Sienens;
Sigla; Eletro Controles Villa
res; G,ÍW; Ird. Villares
Dlrrersos

) - principalrnente para carros de passagei:ros

) - para loqnctlvas e carrcs de passageiros

ITEDTS CIJSIO ttr@EmõÃ
1) Materials

I.1) Aço n:ox

l.2l Aço Carbono

f.3) Eletr.odos

1.4) Plástl@s (1)

I.5) Tíntas
1.6) vldrc (1)

1.7) Cabos Elétri@s (I)

10a15

2) Feças e Ccrqrcnentes

2.1) Rodas

2.4) Rolarentos e Cai:<a de
Gna<a

2.5) Ergates e Àparelhos
de Clroque e Tração

2.6) Baterias Q)
2.7) Sistqna de Freios
2.8) I'{otores de TraSo (2)

2.9) Alternadores e Gerado-
res (2)

2.10) fquipanento de Choper,
Sistsnas do Ccnrando,
Cqrtrole e p:oteção

2. 11) Sistsnas Ar»cillares (2)

2.2) rixos
2.3) Tnrques

35a55
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2.4 .- IDENTTFICAÇÃO DOS PRINCTPATS SEGMENTOS CONSUMTDORES

Os consumidores de material ferrovlário er êrn especialr os
pradores de VeÍculos Ferroviárlos são as empresas operadoras das

errovlas e dos metrôs, na sua quase totalldade do setor estatal fe
ral ou estadual. Esta 6 a principal caracterÍstica do segmento on

umidor güêr como analizado anteriormente; tem determlnado o -com

rtamento do mercado. As polÍticas públÍcas, no setor ferroviário,
ão implementadas quase que exclusLvamente pelo setor estatal que

ambém'ol'aneja e controla o setor.

Quatro grandes empresas representam a quase totalidade do

i.stema ferroviário braslleiro em termos de malha ferroviárla e fro
de vagões de carga (98s), de carga transportada (95t) e de n."".:

iros transportados, número de empregados e frota de carros de Pas
geiros e locomotivas. Trata-se da Cla. Vale do Rio Doce CVRD, da

de Ferroviária Federal- RFFSA, da Cla. Braslleira de Trens Urbanos

CBTU e da Ferrovia Paulista S.À. FEPASA. A CVRDr cono se sabern-

ra duas ferrovias: a EFVM - Estrada de Fêrro Vitória a l.Íinas e
C Estrada de f,'erro Carajás.

a

du
e

A}ém destas companhias restam apenas ferrovlas partlculares
Strlais e turÍsticas, todas de pequeno porte, extensão e capaci-
de transporte igualmente reduzldas.

O perfll consolidado dessas empresas d,e transporte ferrovlá
consiste em 30 mil Írm de vlas e cerca de 107 mil empregados, com

frota de 2300 locomotlvas e pouco menos de 70 mll vagõesi trans-
aram 230r0 mllhões de toneladas em 1988 resultando em 180,0 bi
s de TKUrs.

l"o

rt

O transporte de passagelros realLzado fol de aproxÍmadamen-

, 613 milhões em 1988, dos quais 597 milhões no transporte metropo

tano e de subúrbios.

O sistema metroviárlo é descrito mais ad,lante, dadas as suits

peclficidades: ê composto de llnhas excluslvas e operado por emprg
s que não se originaram do transporte ferroviário, atêm de possulr
rtas extensões. No entanto; fol- significatlvo o número de passagel
s transportados em 1988, quando atingiu um total de 634 mllhões de

ssoas transportadas.
O quadro a seguir traça o painel d,escrito com malor clare

\

I

t
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. O aumento da produtj-vidade das ferrovias, quer em termos
uso de sua força de trabalho, quer do materlal rodante e de tra-
tem sido a princj.pal caracterÍsticas do desempenho do setor nos

timos anos. De fato, reduziu-se o número de empregados, no perio
L980/B8r êr cêrca de I0t, enquanto gu€, em termos de TKUs, ocor

u um aumento da ordem de 40t. À frota de vagões, nesse perÍodo,
praticamente a mesma, posto que cresceu apenas L.TZ e o parque de

ação aumentou apenas 10r78.

c

c

S

S

de

êS,

Observa-se, por outro lado, guê houve uma redução de cel
40t no número de passageiros transportados a longas distân-
nesse mesmo perÍodo de L980/88. Trata-se de um serviço onero

para as ferrovias guê, com essa redução buscam melhorar seu de-
penho econômico.

Quanto aos transportes urbanosr os passageiros de subür-
s cresceram no perÍodo cêrca de 458.

Com relação ao
rmite üisualizar alguns

transporte metroviário,
indicadores, inclusive
Metrô RJ.

o quadro abaixo,
a produtlvidade dos

2 peradores - Metrô Sp e

FONIES: Corpaúria do l4etropolltano de São Parúo - I,GTRô-SP

Ccnparüta do Metrognlltano do ttlo de ilaneito - !,IETRô-RJ

IIBIS UNIDADE SP R] TUTÀL

Rede em c,peração

Esta$es
Carros en tráfego
Eçregados
Passagelros Transtrnrtados-ano

Passageiros rnãdta-dia útit
Passagefurcs-ano por lÍn de ltntra
Passgeiros-ano p/erprega&

kxn

unldades

unldades

pessoas

rnilhões

miL

milhões
mtI

42,5

38

s88

9.000

542,0

2.000

L3,2

60,2

2L15

22

L26

3. 943

92,0

350

413

23;3

64 r0

60

7L4

t2.943.
634,0

2.350/
qo
J'J

49 r0
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. Conforme se verifica, os Índices de produtivldade do Metrô
RJ são Ínferiores aos do Metrô SP, em grande parte por não estar çgr
cluÍdo o seu projeto.

Para um maior entendimento da estrutura de dernanda d,o
plexo ferrovlário se dlvidlrá o consumo do setor entre dols
de demandantes, a saber:

(i) operadoras Basicamente transporte de cargas,
conjunto ê composto pela RFF,SA,

FEPASA e pela CVRD;

com

tlpos

este
pela

(
)

transporte de passagelros, segmento com
posto pela RFFSA (que faz transporte de
passagelros em algumas áreas) ,pela FEPASA,
CVRD (caso similar ao da RFFSA) , CB,IU,
Metrô-RJ, Metrô-Sp e TP.ENSURB-RS;

(ii) Usuários - Algumas empresas proprietárias de vagões
podem ser aquL incluÍdas, como a PETRO-
BRÁS, a Cla. Slderúrgica Nacional-CSN, a
Cia. Siderúrgica paulista - COSIPA, MBR,
CIMINAS, CUTRÀLE, CARGILL e as indústrlas
de cimento

Há ainda o m'ercado externo para cuja inserção o setor ferro
io brasileiro conta com todas as principais prerrogatLvas de com

ltividade e tecnologla. Todavla, sendo o mercado interno o objeto
tral de anállse deste trabalho em virtude das potencialid,ades do
tema sócJ-o-produtivo brasileiro e de seu sistema de transportes in

tÍve1 com estas mesmas potenclalldades e dando vlsÍvels sinals
saturação, maior atenção deverá, por hora, ser concedlda ao perfil
consumidor nacional, suas necessidades de financiamentos, suas eg
ificações técnicas e suas perspectivas de curto e méd,io prazo.

Não obstante ser prátlca comum, nos paÍses industrializados,
istência de empresas de "leasing" de equipamento ferrovtário, es-

procedimento ai'nda não está dlsseminado no setor. Caso venha a ocor
a lnstituclonallzação desta prática, um novo e importante segmento

sumidor de equlpamentos deverá dar uma nova dinâmlca ao setor.

fl
p
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3 DIAGNÓSTICO

3. ASPECTOS TECNOLOGICOS

o nÍver tecnoróglco dos fabricantes de veÍcuros Ferroviá-
rL s nacionais ê, em geral, próxlmo ao da lndústria de material fer
r 1ário existente nos paÍses mals desenvolvidos.

Para o atuar nÍvel de tecnologLa existente nos veÍculos es
pe ficados para o mercado interno, o setor está atuarlzado e se a-

senta com eLevada nacionalização de partes e componentes. No en
t to, Para a produção visando o mercado externo dos paÍses lndus-

allzados, haverá necessldade de se lnvestlr no desenvolvLmentotr
te 16gico, seja criando tecnologia própria, seja adqulrlndo-a e

ndo-a do exterlor.

la
fi

O parque produtor naclonal tem acesso às tecnologias especi
adas pelos paÍses mais desenvolvidos, tanto através de contratos
firmados, como por meio de facllldades de transferência de tecno
ia com elTpresas.subsidÍadas ou ass€iadas e,/ou sua @mpra pura e sirçlesrente.

De -se assLnarar que, para a malorLa das partes e componentes, as
s adotadas Lnternacionalmente (ean e UIC e BSI) são amplamenten

nadas pelas indústrias nacionais.

i

:
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Finalmente, vale a pena ressaltar que já se confi-guran ne-
sidades de investir em Pesquisa e Desenvolvlmento no setorr êttr

ci.aI, na area de projetos e no "hardware" e "software" de siste
de controle e sinalização. Dentre as.tecnologias de futuro, a se

r introduzÍdas no PaÍs, destacam-se o projeto e a fabricação de
ns de alta velocldade (TGV) e seus componentes e os motores tr 1-
icos de corrente alternada para aclonamento de veÍculos.

3 .I. ASPECTOS GERÀIS

fá

o agoes

A despeÍto da ociosidade da indústria nacional nos últimos
s, e1a tem se desenvolvido dentro das suas possibllidadesr pgo-
ando evitar a obsolescênciaernrelação a indüstria internacional.
a tal tem investldo em Pesquisa e Desenvolvlmento, êrl alguns ca-
associada com os institutos de Pesquisa do governo e unLversj-da

Como resultado deste esforço podemos citar:
acionalização da tecnologia comprada para fabricaeão e projeto de
guns componentes, tais como: truques em aco fundido, engates e
relhos de choque e tração.

aço soldadas, para vagões de todos os tiposiuques em chapas de
pacidades e bitolas;
ução de tara de vagões, em aço carbonoi

ões com estrutura em arumÍnio e em flbra de vldro para fertili
tes.

an

cu

Pa

so

de

tar

Uma vez que

t,ria ferroviária,

A

exlstem dlferenças nos

estes serão anallsados
várlos segmentos da ln-
separadamente:

À indústria nacional desenvolvêu a tecnologla para proje-
vagões, calculando-os pelo método dos elementos finiEos, redu-

z o seu pesor êrn virtude do cáIculo mais preciso da estrutura.
indúseria bnasileira ptoduz ttrlgr.es fenrovlários ern aço furdldo e

sos

solderl.a. Tal produção é tetta nedlarrte os mals nro&rnos e rlgorosos pl:oces-
fabnicação, oom pessoal trejna& para soldar de acor& on padrões lnterna
, serdo a gualidade da solda assegnrrada pon radlognafia, além dos testes

de , rssistência dos materiais; enflm todos os testes requeridos [Era tal

.ú+
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rasileira produz também rodas for
são de tal qualid,ade que hoje e-

ferrovlária b

xos. As rodas
ipam vagões em quase todas as partes do mundo.

Este setor está capacitado a produzlr rodas que aten-
a quaisquer especificaçõos téoricas, sendo alnda possÍve1 desen-

Iver soluçõesrdado o problema, mediante o uso de anáIlse por com

tad,or para determlnação das temperaturas e tensões provenlentes
s gradientes térmicos que agem na roda durante a frenagem.

Tal qual os anterlores, aquircada projeto tem seu protótl-
testado.

a Carros de Passageiros

No que concerne a carros, o parque lndustrlal brasllelro é

posto de indústrias de onponentes e lndústrias de projeto e nontagern,qr:e

oduzem veÍculos em aço carbono e aço lnoxldáveI, segulndo especl-
f caçoes complexas como as dos metrôs e as dos veÍculos suburbanos,

ipados com controle de tração tipo "chopper"rtotalmente produzi-
s no Brasll.

a

j

A indústria braslleira possuirhoje, engenheiros capazes de
uar em todas as fases de um projeto: o desenho industrial, o pro
to da estrutura da caixa, o projeto de lnstaração dos equLpamen-
s, o projeto do truque, e os slstemas de controle.

Contando com desenhlstas industriais e engenheiros forma-
s nas unlversldades brasÍleiras, e baseados em normas que deflnem
dirrensões cio passagei::odos veÍculos nacionais, os estudos levam en

nta a ergonometria, arquitetura, cultura e condições de operações
asileÍras, garantÍndo na prátlca um alto grau de lndependência
cnológlca.

Para o projeto estrutural da caixa dos veÍculos, a indus-
ia brasileira conta com engenharia capaz de utilizar os sistema
cAD, para calculo estrutural, análise de suspensão e detaLhamen-
de projetos.

b

t

+



o

.36.

e

g

gn

. A sofisticação na análise computadorizada chega ao uso do

todo do elementos finitosr com objetlvo de otimizar o projeto de
truturas monoblocos leves, reslstentes e confiáveis. Essa tecnolo
a tem sido transferida, incluslve, para o projeto e produção de
Ículos rodoviários (trólebus e ônlbus).

Todas as hipóteses de projeto são testadas e/ou simuladas
Iaboratórlos próprIos.

Com relação aos VeÍculos Leves sobre Trilhos (VLTs) há que

sinalar que o projeto já desenvolvldo no Brasil é flexÍvel, para
u nas variadas condlções de servlço das princlpals áreas urbanas.
E se projeto é, inclusive, de proprledade do Metrô-RJ, e poderá vlr
a ser aperfeiçoado pela indústria nacÍonaI, sem necessidade de se

rar tecnologia no exterior.
a ocomotivas

A indústria naclonal tem desenvolvido soluções pr6prias
ptando projetos origi.nais segundo necessidades do mercado.

te
o interesse ê o da fixação e posterior desenvolvimento de

ologia de alto nÍvel para atencler as necessidades de cada cli-.
e te.

Esta eflciência é consequência, não só do cuidado que a 1n
du tria ferrovLária vem tendo com trelnamentos no Brasll e no exte-

r com corpo, tãcnico, mas também com a rigorosa documentação so-
o desempenho dos seus produtos; visando formar um importante

co de dadosr pâÍa futuros estudos e desenvolvimentos.

VaIe dizer que são exemplos do alto nÍvel e capacidade de
quação da indüstrla nacional os seguintes projetos jã concluÍdos enr

curso: truque soldado fabrlcado para locorotivas de lilha; enr substitrúqão ou

rl,
b

b

; painêis de controle, cabJles ergoncrrÉtrica;.projetos r:onucletos r.la nrccer-
de loconntivas; nrytores de tração,'&ntre outros.

No que díz respeito ao produto em sÍ as locomotlvas Cle-
SE -elétricas hoje produzldas no Brasll são de alta eficlêncla, com

gr capacidade de tração e facilldade de manutenção. Embora se-
{
J proJetos deEenvolvLdos no LnÍcLo da d6cada Já contam com eofls-
ri ados controles eletrônicos para os sistemas antl-patinação, excl
t ão e regulação.

I

i
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. O estágio atual do desenvolvimento tecnológico da indus-
ia nacionalé êe usode lod;hd.t já asslmilado, a partir d,a observa-

e estudo da tecnologla importada.

Vale no entanto ressaltar que a tecnologla de locomotivas
sel-eléUrÍcas usadas no Brasll é predominantemente de orlgem ame-
ana (Cee GM) e a das elétricas ê de origem francesa, inglesa e a-
icanar êrn sua maioria.

Dentro deste contexto temos:

di
ri
me

novo
istemas
ão,é de nÍvel técnico especlallzado.

desafio: a nacionallzação do motor diesel.

No entanto devemos ter claro que projetos desta natureza,
exigem tempo e recursos, lnvestid,os em pesqulsa, planejamento e

regularida-Ção, têm como contra partida um volume mÍnimo e

nas encomendas, caso contrário serão inviáveis economicamente.

eças e Componentes

Visando uma abordagem mais precisa foi feita uma subdlvl-
em 3 grandes grupos, quals sejam:

Mecãnicos
-/

O setor de mecãnicos adquiriu ao longo do tempor euêsê to
independência tecnolõgioarsendo que em mrltos 'casosrusando tec-
gia de ponta., significando obvlamenter alto Índlce de naclonali

Neste grupo estão incluÍdos as rodas,
tos e caixa de graxa, além de outros itens
ativa. Parte dos comentárlos sobre o grupo

s (fabricantes, capacidade de produção e

a de fabricantes dos veÍculos).

ÀIém da maturidade tecnológica dos produtores de peças e

ponentes mecânicos ê, também, sua caracterÍstica, a capacidad,e de

lisar os problemas especÍficos de cada cliente, e assim propor,
jetar e fabricar suas soluções dentro de especlficações dadas, e

produto: locomotlvas
de controles a base

de últtma geração, com

de microprocessadores,
sofisticados
cuja manuten

Õ

5

ç

an

p

re
ri
tr

eixos, truques, rola
de menor importâncla
consta de itens ante
integração ã lndús-

da mais alta- qualidadê.

II

I
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Estes fabricantesruma vez que a indústria ferrovlária este

j em regÍme normal, agueceriam a demanda de sub-fornecedores; bene

f cj-ando diversos segmentos da lndústrla mecãnica.

VaIe citar que nas fases de projeto e testes das caracte-
r sticas projetadas, os truqUe e as rodas usam tecnologia de ponta,

e no caso dos rolamentos as fases de planejamento, projetO e execu-

produção usam tecnologia de pont,a, o que garante alta gualldade
ç
e competitlvidade para estes produtos.

Equipamentos Pneumát,i cos

s atua
Os EquipaÍnentos Pneumáticos hoje ocuPam importante esPaço

1s projetos de veÍculos ferrovLários. Deles dependem a segu

o controle do trem (equlpamentos de frelo e sistemas auxl-r çae
I ares) .

v

Els apenas alguns equiPamentos que nos Projetos mod,ernos

ram contribuir para uma melhor operação, com mais segurança e

forto:
Õ Equtpamento de freios
ô Unidades de freios
ó Frelos de estacionamento
Õ Ajustadores automátlcos
ô Equipamentos vazlo-carregado
Õ Suspensão pneumáttca com bolsas de ar
Õ Sistema de portas
ô Sistema areeiro
Õ Slstema auxlliar
O Buzina
ô Llmpador de pára-bri.sa

VaIe cltar que no Brasll foram desenvolvldos bancos de Pro
v para compressores e para todos equipamentos integrantes &s siste
m de freio e dispositivos simuladores para freio.

Existem bancos de prova também Para freio eletropneumátlco
( gital e analógico), tanto para parte eletrônica quanto para as

lvulas pneumáticas.

MaÍs recentemente o Brasil desenvolveu um banco que perml-
testar qualsquer tipos de váIvulas de controle de frelo Para va-

v

es.
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.O nÍvel tecnológico atual dos fabrlcantes de freios nacio-
is, tem acompanhado o que há de mals avançado no mundo em locomo-

carros, vagões e metrôs.

A indústria nacional' domi-na todas as fases da tecno
cáIcuIo, especificação e produção dos componentes e sistemas.

Deve ficar claro porém, gue para a consolidação desta tec
1ogia, ê necessária a demanda contÍnuar sêIn a qual, não é garantl-
a continuidade do desenvolvimento tecnológico.

ipamentos elétricos, Controles, Sinalização e Telecomunicação

É sabido que considerável parte da população brasilelra con

tra-se nas grandes metrópoles e com o consequente crescimento
t.urb das nr:srnas, aunlenta nestas cldades a dernanda por transportes

massa, de grande densidade e em corredores bem definidos, princi
nte nas regiões metropolitanas.

Neste contexto é óbvio que os transportes de massa são

s eficientes e econômicos que o indlvidual. os esforços das au-
idades nestas metr6poles, foram no sentido de ampliar e aperfei-
r estes meios de transportesr sendo que os veÍculos elétricos so

trilhos desempenham papel de fundamental J-mportância.

âSr

ia: I

m

ç

p

m S

Equipamentos avançados permitem atualmente uma

eficiente e segura. Podemos citar como exemplos dos
gicos já incorporados aos VeÍculos Ferroviários.

pper - controle de tração a base de tiristores que operam com

aixa perda, e proporcionam uma variação contÍnua do torque, evi-
ando trancos, gastos excessivos nas rodas e fadigas prematuras
a estrutura. No Brasil esta tecnologia é de amplo domÍnio.

ionamento Trifásico - o desenvolvimento dos acionamento dos

ículos no sentido dos motores trlfãsicos com controle tiristori
ado, para operação em redes de corrente contÍnua, oferece a pos
j-bilid.ade de redução oo'peso do carro, uma vez que podemos con-
entrar mais potêncÍa em motores menores, formando novas concep-
ões de controle e reduzindo a manutenção. Esta tecnologia começa

Eê deeenvolver no Exterior e alnda não está absorvida pelos fa-
rlcantes naclonals.

operação
avanços tec

renagem Regenerativa - a conversão no ato da frenagem da energia

il

I
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I

lcfnética do trem em energia eIétrlca, devolvendo para a llnha at,é

lrt* da energla consumlda. Esta tecnologia já ê de amplo domÍnlo,
I

lno PaÍs.
I

I Há algumas décadas vem se implantando nas ferrovlas e me-

t{ovias os sistemas de sinalizaçãoi que é o responsável PeIa segu-
I

r{nça dos passagelros e operação preclsa dos trens. O avanço tecno-
flgfco tem consistldo não sõ na malor automatlzação dos sistemâs de

si[ratizaÇão, como na incorporação desses sistemas aos conceitos opg

rJcionais e fÍsicos dos VeÍculos Ferroviários. Ambos os campos já
I

sfo de domÍnÍo das empresas naclonais.
I

I o" sistemas de sinallzação aumentam a eficlêncla das redes,
I

prfuporcionando: confiabilidade, controle contÍnuo de velocidadeicon
;+i. de trem automático e comando centrarizado. É de se.=n"r"r rrã

v$ avanços tecnológicos e um exemplo lmportante ond,e se poderá aI-

"$ç"r novos patamares de conhecÍmento é o projeto do rr{eüô-ÊiP(l1nha

aJ paurrsta).
I

| *" indústria brasileira hoje encontramos os seguintes sis
te[nas já produzidos e de tecnologia conheclda:

I

I ô intertravamento de manobra

| Õ lntertravamento de espaçamento

I ó comando centralizado (cTC)

I a controle de trem (ÀTC, ATS, cÀB-SlnaI, cCV)
I

I Õ passagens de nÍvel
I.
| Õ equipamentos de pátlo
I I sÍstema de operação Automátlca (ÀTo)
I

I eorém o grande avanço atual é a utillzação pela lndústrla
nablonal da informátlca nestes sistemas, aumentando sensivelmente a

I
capacldade de controle e os rendlmentos das redes.t-

I A lndústria naclonal, fabrica os segulntes equipamentos de

inf.eresse mais especia] para os VeÍculos Ferroviários:
I

I o Equipamentos ÀTC, ATS, CAB-CCV; e

I ô Equipamentos ATO.
I

I o" slstemas das Instalações Flxas que apolam a operação dos
Vefculos Perroviários pri-ncipalmente os sistemas de Slnatização e

I
del Energia deverão ser analisados mals detidamente em outros Com-

I
I

I

I

I

I

I

I
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c

al
p

exos fndustriais. Não obstante, conforme assinalado anterlormente,
VeÍculos Ferroviários vêm incorporando conceltos e utilizando sis
s que integram tals instalações ao equipamento de tração e mate-
rodante. É o caso dos painêis de Iógica de comando do trem e do

per nos carros de Metrô e em locomotlvas elétricas.
A indústria nacional vem adqulrlndo o domÍnio da tecnologia

projeto e de fabricação nessa área. São empresas que estão llsta-
s como fabricantes e subfornecedores de Veiculos e que produzem tam

e

as instalações fixas. No setor de SlnalizaÇão, além do que se co

ou anteriormente sobre a Índústria nacional, deve-se assinalar
tecnologias avançadas adqulrldas, por exemplo, da SNCF', têm sldo
icalizadas para atender rnssas condições especÍficas. Projetos tam

avançados, como os clrcuitos de via e os contadores de elxosr ou

instalações fixas e de controle de pátios de trens de Metrôrtêm
desenvolvidos com tecnologia naclonal. E, no setor de Energia ,

dos equipamentos tradicionals de Sub-Estações para suprimento ã

, a indüstria nacional produz os retlflcadores de tração el-étrl-
para ferrovias e metrôs e outros Ítens, como os testes de llnha

ra sistemas de tração e painéls, que exlgem projeto especiflco para
condições da linha e de seus veÍculos.

tr

P

c

S do

ém

c

a

dl

di

bi
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.L.2 RESUMO DA SITUAÇÃC GERAL

Será abordada sob guatro pontos de vlsta, quals sejam:

ô NÍvel de produtlvidade
ô Grau de automação
Õ Grau de modernlzação
ô Quall-dade

NÍVEL DE PRoDUTIVIDADE

As lndustrlas de vagão, carro de passagelros e locomotlvâsr
ido a pouca demanda,mantêm Índices de produtlvidade baÍxos, com-

tíveis com as vendas. Tals Índlces são reflexo das escalas das en
das, de descontinuidade dos programas e da inexistência de um

ano articulado entre os operadores ferrovLárlos e a indústrla.
As indústrias dos sub-fornecedoresr poE fornecerem para teI

j-rosrmantêm os Índlces de produtlvldade multo artos em geral.

os fabrlcantes da sinallzação e controles mantem Índices
ximos dos licenciadores.

B GRAU DE AUTOMÀÇÃO

p

IDES

r.Ni c0PEo
Ca lnÍormaoão e Drdor

De modo geral o grau de automação ê de satisfatórlo
atisfatório com algumas exceções. uão podia ser diferente,

.42.

para
uma

p

V

c

a

z que estes são investimentos pesados e devem ter justificativa
sÍveI no volume das encomendas colocadas para cada fabricante de

culo Ferrovlário.

GRÀU DE MODERNIZAçÃO

s Equipamentos

com reração a qualidade do produto final,os equlpanentos
os fabricam estão bem atuali.zados, tendo em vÍsta o mercado
o e mesmo o externo, com raras exceções.

A frexibllldade da nossa indüstrla em reração as especifi-
s de cada cliente é boa.

I

cl
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. A diminulção do custo do produto
I com uma produção contÍnua e em nÍvels

final somente será possÍ-
razoáveis.

Não há sentldo
ar a produção, uma vez
iosa.

em se lnvestir em equipamentos para aumen-
que os fabricantes operem com capacidade o-

Do Produto

Como j
tltivos e de

rmatização, a

á foi ditor €rn muitos casos são feltos produtos com-
alta qualldade, restando vencer barrelras como a 1n-
tecnologia do motor dlesel e a dos trens de alta ve.

rerrovr-arLos
está associa
de conflabi

idade.

OUALIDADE

Para o nÍvel de qualidade; todos os veÍculos
endem ã especificações internacionais. Esse conceito
às garantÍas de desempenho, de assistência têcnica e

dade.

Tomando-se o conceito de qualidade de modo mais abrangente,
to érpelo nÍvel de espectatlva e satisfação do cliente, o VeÍculo
rroviárj.o deve, tambêm, apresentar "design" atualizado e as garan
as de assistência técnica devem levar ã convicção de que eventuais

c

blemas operaclonais contarão com soluções oferecidas pelos fabri
tes.

Os produtos nacionais cobrem, quase sempre, todos esses re
isj-tos de qualidade. Como se anallsará mals adiante, a competltl-
dade de nossos VeÍculos Ferroviários ê afetada por outros fatores
espectativas de mercado, como preços, prazos e tradição dos for-

cedores.

v

I

N
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I 3 COMPARAÇÃO DOS ESFORÇOS EI{ TECNOLOGIA NO BRASTL
COM OS DOS PRINCIPATS PRODUTORES TNTERNACIONATS

É que, durante o perÍodo em que o volume de encomendas
foram apricados recursos em pesqulsa e Desenvorvlmento;
regurarldade, embora em nÍvels relatlvamente modestos.

A indüstrÍa ferroviária brasllelra embora atuallzada tec-
logicamente em relação ãs espectficações adotadas no paÍs, encon-
a-se defasada em termos do desenvolvimento tecnolôglco dos paÍses
is industriallzados. Isto se dá baslcamenter poreue a balxa deman
impossibilita o lnvestimento em pesquisa manter-se aos nÍveÍs

atj-cados naqueles paÍses.

Per
comtiu,

gumaa

0

No Brasil, sabe-se que os gastos em p&D estão na faixa de
58 a 0,72 do PrB, enquanto que nos paÍses maLs desenvorvidos es-
r gêrârmente, acJ-ma de 2,02. Nos Estados unidos alcançou 2rggg e
Japão 2,65* do PrB, conforme estudo da ocDE, no ano de r9g5. A

vel das empresas, ê comum encontrar, nesses paÍses, gastos em p&D
faixa de 5 a 10t do faturamento. No Brasir, isto ê incomumr rê-

strando-se apenas uma emprêsâ; no setor de material ferroviário
istemas de controle) que apresenta dispêndios nessa faixa.

uma das empresas do setor que mais se tem destacado nos a-
os de tecnologla de veiculos ferroviários, nos ültlmos 15 anos,
sentou valores significativos apenas em l9go, quando obteve es-

a adequada em sua ltnha de carros de passagelros. por se tratar
exempro signiflcatlvo, transcreve-se, a segulr, a evolução dos
s gastos em p&Dr êrrl relação a seu faturamento:

B P&D em relaçãó ao faturamento
^'ercÍcio 4757677787s808182838485868788

n

I
(

v
a

c

d,

P&D ,23 0117 0,07 0,22 0,61 Or62 2,L2 O,g7 Or74 0,56 0,37 0,34 Or5g Orgg orTl

3
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'Não se têm, disponÍveis, informações para todas as empre-
as do setor e, de certo modo, serla desnecessárlo estabelecer uma

ração dos indicadores naclonals com os dos princlpaJ-s produto-
s mundl-aÍs de veÍculos ferrovlárlos. O nümero de pesqulsadores ê
tante reduzido e nem todas as empresas têm logrado manter seus

adros têcnicos. Algumas têm um núcleo de pesquisa e exlste inte-
ação entre as empresas e os centros de pesqulsa e unlversldades.
stacam-se, dentre e1es, o Centro de Desenvolvimento Ferroviário do

,/USP e o Centro de pesquisas Ferroviárias da FEpASA.

g
Quanto ã importação de tecnorogla, não exÍste nesse está-

malor necessldade de fazê-lo, dado o prôprlo nÍvel das encomen
E não existe um slstema de rnformações Tecnol6gicas para o se-

t ,restringindo-se as empresas a manter esquemas próprlos para per
m cerem atualizadas. Deve-se ressaltar, contudor euê há um culda-

especial na área da metrologlar Normalização e Controle de eua-
I e o que é inerente ã própria indústrla de materlal ferroviá-
r o.

d S.

a I
No setor de carros de passageiros, os dols fabrlcantes em

vidade investlram em tecnologla princJ-palmente no final da dêca-
de 70, acompanhando o volume de encomendas. o esquema apresenta-
a seguir, permite vj-suallzar os prlnclpals eventos relacLonados

P&D nessas 2 empresas.

da

I
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00

DA PRoDUçÃo DE vEÍcur,os rnRRovrÁRros E ESFoRÇo EM TEcNoLocrA

6( em US$ I0 de 1988)

t9?6 l9?? l9?8 1979 le80 l98l l90e I9t3 190{ l9s5 1986 l9S? t988

Fabricantes de carros de passage lros e vaqões:

Empresa A :

(1) utlllzação do mêtodo de cálculo por elementos finÍtos
para estruturas de aço inoxldável t97g

rnstalação de um centro de pesquisa e Desenvolvimento
Tecnológlco em fabrlcante de carros de passagelros e
vagões com laboratórlo de ensaio de materiais

1980 (ano de ,'pico,, dos gastos em p&D)

3,

I

0

(2)

Empresa B:

(3) Envlo de mlssões de têcnicos ao exterlor para estãg1os
na área de projetos veÍcuros ferrovlárlos com perma
nência superior a lO dlas LgTS/lg

fdem, na área de fabrlcação LgTs/gs(4 )
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1.4. PERSPECTIVAS

ia
Às perspectivas r êrn

produtiva e seu impacto
diferenciando o mercadoa

da evolução tecnológica da catermos ,

sobre a
interno

.4'l .

ser anallcompetltlvldade deve
e o mercado externo.

c

t

No caso do mercado lnterno, ê possÍvel estabelecer um pro-
ama de longo prazor Íro qual se definam os avanços tecnológicos de
jados e/ou necessári-os, as épocas em que se dominarão tais tecno-
gias, a extensão em que serão ap1j.cadas, o plano de implant,ação
adativa dessas tecnologlas em cada operador e todo o telenco de
ioridades necessárias a nÍvel do setor lndustrial.

Certamente que essa polÍtica setorlal de transportes, artl
lada com a poIítica de desenvolvlmento do Complexo Industrial Fer
íâríorprocurará atender os interesses tanto do setor de transpor

s em modernizar-se, como da indústrla nacional em atendê-to. g é
rtor tambêmr euê tal polÍtica trará resultados posltivos para a

nomia do paÍs e para o aumento da competltlvldade lnternamente -
jetivo pri-melro dessa estratég1a e para a competltlvidade exter
. Desde já, porêm, tais lmpactos são de dlfÍcil avallação, não obs
te estejam aÍ os exemplos das economlas mals desenvolvldas que
realizarem estratégias de reserva de mercado para suas irdüstrlas,

ereceram-lhes condlções para adqulrlrem competitlvldade e se firma
como lÍderes nos produtos e setores escolhidos como principals

vos de sua atuação.

Nesse diagnóstlco, é interessante assl-nalar lnicialmente,
alguns exemplos, os dlferentes estáglos em que nos encontramos

termos dos esforços para acompanhar a evorução tecnolôgica.

Um caso de busca de estado de arte mais avançado pode ser
tado o da CVRDr Do seu esforço permanente para encontrar soluções
nológicas próprlas e eficientes para seus problemas, ao desenvol
estudos para implantar os chamados Trens de Alta produtivldade

gh Productivity rntegral Tralns). os conceltos estão sendo desen

o

r
a

c

lvldos nos Estados Unidosr ê â CVRD procura na indústrl-a nacio

T



nal quem se disponha a entrar nesse desenvolvlmento com ela. Atual-
mente tambêm, está com a idéia de adaptar uma eIe
rlca com o motor trlfáslco, que tem sobre o con-
Ínua a grande vantagem de não ter comutador, apresenta menores exi

locomotlva diesel
motor de corrente

.49.

Fran-

outro exemplor rlê área de componentes, ê o desenvolvimento
a bateria sódio-enxofre. Trata_se de nova tecnologla que reduz osoem5 vêzes r €rn reração ãs baterlas chumbo-ác1das. pode funclo-
r como bateri-a estacionária, carregada pela locomotlvai ou como

onte de emergênc1a auxlrlar. Esta baterla vem sendo desenvolvlda

ênci-as de espaço
a e na Alemanha

á 20 anos no exterior e estã prestes
ização. Esta descoberta pode provocar
ria e atã viabilizar o

mas tambémara cargas

e de manutenção e ê tecnologia de ponta na
paÍses lÍderes no setor ferrovlárlo.

a entrar em fase de comercla
um impacto enorme na indús-

aparecimento de veÍculos elêtrj-cos não SO
para passageiros, tanto ferroviárÍos quanto

iários.

d

Em outras áreas, busca_se reduzir
estado de arte, conforme vem ocorrendo na

s de comando e controle, de modo a
ojeto e execução desses componentes.
irida no setor metroviãrlo
mercado para informátlca,

o "gap tecnológlco', com
lnformatlzação dos sj.s-

alcançar auto-sufj_ciência em
Utilizando a experiêncla ad-

e valendo-se das vantagens da reserva
a indüstria brasileira tem conseguldo

e tecnologla 10Og nacj-onais, complexos e

S

senvolver com pessoal
rnos sistemas para o

do projeto para redução do
60 segundosr Çuê poderá ser

setor. É o caso inter-travamento microproces
r eue substltul com inümeras vantagens os relés vitais,

mo

ou mes-
de 90 par

f

c

1

a

9t
ha

"head \nray,, do Metrô paulista

oviãrios.
apllcado tambêm nos trens unldades

Novas soruções construtivas, o desenvorvimento das técni_de controler ê pEinciparmente a utllização de comando e contro-por microprocessadores resurtam em merhoramentos adlclonais. comlsponibllldade de tlristores G.T.o. de alta potêncla e a tecnol0de mlcroprocessadores, houve aproxlmação a soluções ;=;;;;tanto tempo: veÍcuros econômicos de arta potência com slstemas

S
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müttiplos de allmentação, baseados numa concepção ünlca normati zaô,a
com conversores com clrcuLto intermedtârlo de tensão no âmblto das
locomotivas. Para veÍculos de transporte urbano, aclonamentos trlfá
sicos com transformação de energia em um só estág1o, pelo emprego
do conversor com circuLto intermedlárlo de tensão alimentado dlreta

do
nte pela rede. É nesta área que se desenvolverão os novos .r"rrçof
s veÍculos. os Passos inlclals para acompanhar o atual estáglo
s principais produtoresr Ílo exterior, começaram pela melhoria dos

sj-stemas atuais por exemplo, o Metrô n;.

Mesmos algumas questões que ainda não são prlorltárlas pa
a nos -como e o caso dos trens de alta velocidade estão merecen

esforço de pesquisa com vlstas a ldentlflcar os problemas rela-
ionados com os aumentos da velocidade, a estabilidade do veÍculo e
comportannento da llnha. Recentemente fol batldo o recorde brasl-

eiro de velocidade. Trata-se do projeto Tp-160, cujo objetivo ê
esenvolver "kow-how,, sobre a operação de trens rápldos utilizando

' de linhas e materlal rodante existentes. os resultados do proje
permitirão avaliar a necessldade de adequação com materlal rodan

e e lnstalações fixas para velocidades altas, bem como
ia de trens rápidos com trens de cargas. Este trabalho

SE

rca

a convivên-
apresenta

na
s prlmeiros resultados dos testes prellminares que culminaram
ebra do recorde brasilelro de velocidade sobre trilhos no dia 16.

05'89, quando a composição experLmental atingiu a marca de 160 Wb-
'-<ç5=''--

orço
Este resultado está, como seria natural, muLto longe do es

tecnológico, por exempro, da Aremanha, onde já se atlnglu a
dos 40619 km,/hr graÇas aos avanços no setor da tração elêtri-

Percebe-se que o esforço de desenvolvimento tecnológico ê
ssimétrico e descoordenado, no setor. À, falta de nrojetos que operem

elementos artj-culadores, não existe senão a iniclatlva de cada
icante para manter-se atualizado e, eventuarmente, oferecer um

duto mais moderno.

I

\



' Igualmente, não há uma polÍ,tlca explÍcita a respoito dos a
anços tecnológlcos estratéglcos para o setor, llmJ-tando-se os fa-
icantes a observar as polÍticas adotadas em outros paÍses, para
colher lnformações e, em alguns casos, tomar decisões de Investlr
algum desenvorvimento de tecnologia. rsto, porêm, tem seu rado
ativo, uma vez que as polÍticas dos outros paÍses partem de sua

se produtiva e tecnolôgj-ca, sustentam-se em seus mercados e nos
suas subsidiárÍas ou llcenciadas e tLram partido de sua enorme

pacidade de financiamento.

não obstante ser dlfÍcir; portanto; apontar as perspectl-
s em tecnologiar pârêcê certo que os grande avanços estarão na á-

dos.projetos, buscando novos conceitos de veÍcu1os

.50.

mais leves e

slstemas de
na direção do

e comando, 1n-
bordo dos veÍ

operacional e

sslvermente utirlzando novos materlais; na área dos
t ação, seguindo a

tor linear e nos

final desta
capacitação

ser

trajetória dos motores trifásicos
sistemas de slnalização, controle

rporando as tecnorogias da telelnformática, tanto a
Ios, como no campo e nos sistemas de gerenclamentoc

a

a

c

r,

nistrativo.

Alguns projetos, c«:nc o dos trens de alta veleidade serão lnssÍveis
dêcada, caso se lnlciom desde já o seu planejamento e
de nossa lndüstrÍa para rearlzá-lo. outros, mals rela

onados com a melhoria e otlmlzação dos veÍculos existentes, pode-
reallzados ainda nessa década, como por exemplo, a produção

motor diesel para as locomotlvas ou a produção de vagões especla
zados de tara reduzlda.

De quarquer modo, nesse dlagnóstlco, o que se pretende e
xar bem claro que um esforço na área da tecnologia terá de pau-
-se no mercado Ínternor êm um plano consensual e dotado dos ins-

ntos necessários - em termos financeiros e de recursos humanos
devidamente coordenado e revisado num esforço conjunto dos fa-
antes e dos operadores.

d

t

I

l\

no
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2. ASPECTOS ECONÔMICOS

INTRODUçÃO

A lndüstrl-a ferrovlãrla constltui-se em segrmento pio
lro no concernente ã nacr.onarÍzação. os vagões de carga são

etados, testados e produzidos com l00t e naclonallzação desde
cada de 60. À lndústrla é dotada de egulpe técnlca para projetar
fabrlcar quaisquer tlpos de vagões para flnalldades especÍflcas,
sde o mals sJ-mples vagão platafor:ura até graneleLros com descarga

e fundo ou rateral, vagões torpedo para slderurgia, tanques, tér
cos, em fibergrass, abertos ou fechados, com descarga por gravl-

Os TUErs (trens-Unldade Elétricos) para subúrblos e
s para metrôs e carros artLcurados para o pré-metrô, têm Índt

s de nacionallzação de maÍs de 958 e, alguns, de até IOOt.

s 6 6 com mode r:"'::'i ;ff :""H"::#:".i:" :;::T:::::: .'";:, ::t "':,::

a

resas produzem locomotivas elétrlcas e dlesel-el6tricas de li-
ou industriais para operação em pátios e termi.nais. A nacionar!

ão varia de 75t para as de linha a 9os para as industriai-s.

No segmento produtor de partes e peças ferrovlárlas
nacionallzação tarnbém é bastante elevada, na malorla dos casos.

vare assinalar que os programas de naclonallzação f,g
am levados a cabo sob estÍmulo do Governo Federal, dentro do es-
rço de substltulção de importações e de aquisição de conhecLmen-
tecnolôgico. os Núcleos de Artlculação rndustrlal, nas empresas

statais, tiveram um papel importante, porJ* foram descontinuados
s esforços rearizados e, prlncÍpalmente, foram mal implementados

programas rearizados no ârnblto dos tiBtl,s, dado que não tiveram
canismos financelros adequados,nem continuidade assegurada.

Pro
a

3.2.L CAPACTDADE DE PRODUçÃO E PRTNCTPATS EI\,IPRESAS DO SETOR

]aae 
ou pneumátlca.

0

(

c

I

z

in



.52.

Ó CÀPÀCTDADE INSTAI.ÀDÀ

A capacidade nomlnal de produção de veÍcuros Ferro-
vlários é decorrente dos lnvestlmentos realLzados ao flnal da dêca
da de 70, sob estÍmulo dos planos de Governo para a expansão e mo-
dernização do sistema de transporte ferrovlárlo.

conforme o quadro apresentado anteriormente, a capa-
cidade nominal de produção de vagões atlngiu 9OOO unidades /ano em
L977 e a de carros de passageiros, 800 unidades,/ano nesse mesmo a-
no. Já a capacldade nomLnal para a produção de locomotlvas chegou
a 330 rrnidades,/ano em 1982.

com a descontlnuidade dos programas de expansão e me
dernização do setor ferroviãrio, as indüstrj.as do conplexo foraru
obrigadas a desatlvar algumas linhas de produção, reorientando o
uso de suas instalações para outros setores e buscando a dlversifi
cação. o setori que chegou a ter cerca de 2OOOO empregos dlretos;
apresenta-se, hoje, com cerca de roooo empregos dlretos, o que evl
dencl.a essa po1Ítlca.

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

ó locomotÍvas: considerando-se as capacldades dos 2 fabrlcantes en
atLvidade (Vlllares e GE), e a operação em I turno
e melo, arcançar-se-la a produção anuar de 2oo unl
dades;

ô r'agões:

Õ carros: consLderando-se as capacidades dos 2 fabricantes e,m

atlvidade (cobrasma e Mafersa), tambêm com I turno
e meio, chegarla a 400 unidades/ano.

A produção da indústria de material ferroviário, nos
úItimos 2 anos, apresentou sltuação sem precedentes. Em 1988, foram
produzidos apenas 521 vagões e, no ano segulnte, essa produção re-

não

Pro

considerando-se, tambémr ês linhas de produção
desatlvadas, com operação em I turno e melo, a
dução anual atlngirla 45OO unl_dades;



\

duziu:se para 216 vagões. os carros de passagelros, apenas 32 em1988, também tlveram menor produção em r9g9 com apenas 4 carros.so
mente no segmento de rocomotlvas é que houve pequeno acréscimo, de5 para 13 unidades, ainda assim com alta ociosidade.

baixo
bora
dade

para o setor de componentes,
listados não ti.veram suas linhas de

operem com baixa ocupação. O quadro a
produtiva desse segmento.

os principais itens a_
produção desativadasr êrn

seguir resume a capaci-

CAPÀCTDADE DE

COMPONENTES

PRODUÇÃO

19 89

PRODUTOS

Rodas Forjadas e Lamlnadas
Rodas Fundldas
Rolamentos

Frei.os
Truques
Engates
Aparelhos de Choque e Tração
Eixos

UNIDÀDES

140.000
64.000
90.000
13.000
21. 600

L9.200
I9. 200

4 8. 000

Ponte: ABfpER, Relatório Lggg/gg

O valor de produção do setor (faturamento sem ICM,sem fPI ecom eventuais subsÍdlos) foi de NCzg 69 milhões equivalentes a us$ 260 milhões, sendo gue as exportações alcançaram us$ 57milhõesr nâ venda de vagões para venezuera e Gabão, locometivas para Angora e peru, componentes para Europa, Américas do Norte, cen_tral e Sul, a1ém da África, Oriente Médlo e Ãsia.

consj'derando as capacidades efetivas e o setor de veÍculos como um todo, a oclosidade é da ordem de goB o que ur-"i"a*um indicador inadmissit àr quando se compara com a indústria de ma-terial ferroviário no mundo inteiro. sabe-se que este ê um setor

.53.
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il
que opera com nÍveis de ocupação muito variáveis, d,ada a natureza
dos itens produzidos, guê dependem de programas de investimento que
se apresentam com um caráter cÍclico quando se trata de novos pro-
jetos. Mas, pox outro lador os planos de reequipamento e a capaci-
dade de planejar a longo prazo oferecem uma base de encomendasrnos
paÍses industrialj-zados r Çuê assegura um nÍve} estáve1 de produção,
escalas adequadas e esforços continuados para o desenvolvirrento tec
nológico e a produção a custos mais baixos.

No caso brasÍleiro não tem sido esta a politica in-
dustrial adotada, o gue expllca a grave sÍtuação do setor;

o quadro apresentado a segulr reraclona as princl-
pais empresas do setor e suas llnhas de produtos. Vale asslnalar
que algumas destas linhas estão, hoje; desativadas como ê o caso
da EMAQ.

No item 2.3, apresentado anteri-ormente, são identifi
cados os princiÉáiià"gmentos fornecedores, reracionando-se os pr{
cj'pais fabrlcantes que "possuem llnhas de produtos especÍflcos para
a lndüstrla ferroviãria.

!

I
I

I
/
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3.2.2 poRTE DO SETOR, LOCALTZAÇÃO DAS rNDÚSTRTAS E

ORIGEM DO SEU CONTROLE

O parque industrial que produz materlals e equlpamen
tos ferroviários é constituÍdo por empresas de portes varÍados. As
dezesseis empresas associadas ã agrfnn-Associação Brasileira da In
dústria Ferroviária representam cerca de 98t da produção <la indús
tria ferrovlárla brasl-Iel-ra.

São seis fabricantes de vagões (quatro dos quais
são capazes de produzir carros de passageiros para subúrblormetrôs
e metrô-leve artj.culado) e três fabrlcantes de locomotlvas elêtr1
cas e diesel-elétrÍcas dos guais 2 se encontram em atividade. Es-
tas nove ePpresas, juntamente com as sete restantes, constltuem o
parque produtor de materiais, partes, peças e componentes de alta
tecnologia, que supre a indústrla termlnal e as empresas operado-
ras, tanto para as instalações fixas de infra e superestrutura, si
nalização e controle, e cle energia como para reposição 4e compotlen-
tes do material rodante e de tração.

, o planta produtlva ê das mais modernas, com cerca de
800.000 m' de área coberta, uma das mais importante da Amérlca do
Sul. Encontra-se plenamente capacltada para o atendlmento do merca
do potencial, estLmado em cerca de us$ 900 mlrhões; sendo us$ 700
milhões no mercado interno e us$ 2oo mÍlhões para exportações.

Sua localização é dlstribuÍda no eixo
Rio de Janeiro (23t) Minas Gerals (129).

Sáo Paulo (658 )

o setor emprega hoje cerca de 10000 funcÍonários ten
do já empregado cerca de 2oo0o no inÍc1o da década. o quadro a se-
guir procura mostrar a evolução dos nÍvels do emprego no setor. o
declÍnio do volume de encomendas, aIém de implicar na redução.do pes
soal empregado, teve como consequência a desativação de empresas e
de linhas de produtos, conforme comentado anteriormente.



DATA

30.06. 80

31. 01. 81

30.07. 81

30.12.8r
29 .01. 82

30.06.82
30.L2.82
28.01.83
30. 06 . 83

30.12.83
27.O1.84
08. 05 . 84

07 .t2.84
31.01.85
2I.06.85
13.12. 85

10. 01. 86

r3.06.86
L2.L2.86
09. 01. 87

05. 05. 87

04.L2.87
08.01. 88

03.06 . gg

02.12. 88

02.06.89

PESSOÀL EMPREGÀDO

EI,IPREGADOS

18.362
L5.782
I 3. 975

r3.s43
13.414
13.398
LL.299
L2.26L
LL.423
L2.578
1I.114
11. 352

I2. 831

L2.867
I3.603
14.061
14. I21
L4 .362
L3.924
13.655
11.958
11. 392

LL .522
11.139
10. 781

10.076

.57 .

tNorcs
100

86

76

74

73

73

62

67

62

68

61

62

70

70

74

77

77

78

76

74

65

62

63

51

59

55

Fonte: ÀBIFER, Relat6rio L9BB/89

Conforme o segmento das lndüstrlas do setor ferroviário, a
origem dos capitais que as controlam é nacional ou estrangeira.Hã,
no entantor predominâncla do controle naclonal.
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Os segmentos de vagões e carros de passageiros
totalmente de controle nacional.

O segmento produtor de locomotivas é composto
duas empresas, a General Eletric do Brasil (G.8.), de capital
trangeiro e a rndústria Villares S.4., de capital nacional.

sao

por
es-

23

O segmento de peças e componentes apresenta expressi
va participação nacional, destacando-se aIém dos fabricantes de rreí

culos a Villares Control, Indústria Vlllares, a Sigla e a CMW. É

igualmente i-mportante a partJ-cÍpação de empresas de controle es-
trangeiro como, poE exemplo, a SKI', a Freios Knoor, a SUECOBRÁS, a

Asea Brown Boverl e a Siemens, dentre outras.

4 MERCADO TNTERNO E EXTERNO

o mercado lnterno fot o ponto de partida para a implanta-
ção do Complexo Industrial FerrovlárÍo no paÍs. Ao longo destas
üItlmas duas dêcadas têm sido tomadas iniciativas que permÍtissem
maior presença dos nossos produtos no exterlor. os diversos fato-
res já relacionados sendo o prlncipal deles a falta de continui
dade das encomendas não têm permltldo uma presença mals signlfl
cativa do produto naclonal.

Por outro lado, a indústria nacional defronta-se com a rea
Iidade de mercados domêstlcos bastante protegidos para fabrican-
tes locais no caso alguns paÍses mals desenvolvLdos como o Ja-
âor a Alemanha e a França ou de mercados de menores dlmensões
nde e necessário vender com esquemas de financlamento artlcula-

com os fabricantes como ê o caso dos paÍses afrlcanos e la
no-amerlcanos. Existem, Dor certo, mercados mals abertos cctrp os
tados unidos, onde a concorrência é acirrada e que exlgem de ca

a fabricante um mercado lnterno de larga dimensão e de 1onga tra
ição, a par de maciças inversões em tecnologia.

Não obstante
lnda que modestas

I essas dlficuldadesr ês exportações do setor
em face de sua capacldade produtlva, mostram
competitividade para alguns componentes produ-istir fatores de



z idos . em

fundi-das
situações
tivo:; ou
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escalas internaclonais. É o caso das rodas forjaoas e

ou dos veíeuros ferrovj-ários. Nesse caso, quando ocorrem
especÍfÍcas de vanEagens cle l2rojeto, «le cu.stos compara-

de nichos de mercado.

3.2.4.L O MERCADO TNTERNO

o Complexo Eerroviário tem e terá sua base produtiva sus
tentada pelo mercado internor euê the tem oferecido condições de
competitividade em algumas situações especlflcas para concorrer
no exterior.

É necessárlo,
e da competltividade a

portanto,
oartlr do

centrar
mercado

a análise dos
domêstico.

mercados

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

Participação Setorial na Demanda de
Bens de Capital sob Encomenda (t)

1974 1975 1976 Lg77 1978 LgTg t980 t98l 1982 1983

rtácrica 16,0 l4,l l3,O

13,6 l5,g 16,2

L5r l

l3r l

14,4

L7,6

L2,4

26,0

9r3

19'6

13,4

21,2

13'6

lEr I

17,0

16r6

trcq.,
e

e Papel

AXDIB 5,2 g,g

10,0 l@,0

26,1

317

2rg

8'9

8'9

14,l

27,4

414

212

312

8r4

15,6

2416

415

212

314

L2,4

L7,6

6'l

l@,0

19rz

412

L17

3'8

l0r3

?316

9ro

lm'o

lg,0

3rl

l12

3r7

8rg

22,9

912

100,0

14,8

2rl

Ir3

lrg

5'9

28,9

617

lm'o

19,3

2'2

214

3r5

5r7

§12

6'5

lm'o

2O19

314

2ro

,<

7r0

?3r4

612

100,0

2rl

2rO

2r4

2rO

I1,6

?3rl

5rl

lm,0

19,0

2rl

Irg

216

9rl

27 16

4rl

lm'o
e elabora.io: DffiSI/AEDIB.
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. O mercado interno, conforme assinalado anteriormente, ê
constLtuldo na sua quase totalLdade pelo setor estatal federal ou
estadual (ltem 2.4). As empresas ferroviãrlas e metroviáriasr co-
mo operadores dos transportes ferrovlárlos de cargas e de passa-
geiros, não têm adotado uma polÍtica consistente e continuada pe-
rante os fabrl-cantes de materlal ferrovtárlo. os usuárlos dos e-
quipamentos de transporte a PETROBRÁS, as Slderúrgicas Estatals,
as grandes emPresas produtoras de insumos básicos como cimento e
fertilizantes representam uma demanda mais pulverizada. Não o<1s
tem, como mercado de dimensão signlflcatlva, empresas que se dedi
quem ao "leasing, de equLpamentos.

Não obstante, durante estes ültlmos
comerclarização apresentam as caracterÍsticas
bens de capital sob encomenda:

20 anos

comuns

formas
setor

as

ao

de

de

as vendas são realizadas diretamente peros fabricantes,
necessidade de agentes e/ou representantes;

sem a

os requisttos para a aceltação de propostas lnvarlavelmente in-
cluem garantias de desempenho e de fornecimento de assistência
têcnlca permanente ao produto, apresentação de projeto especÍti-
co Para cada encomenda e Índlces mÍnimos de naclonallzação, sen
do que geralmente são convidadas a apresentar propostas .p.rr.=
as empresas cadastradas ou pré_qualificadas;

não se exige a formação de consórcios mas, quando for o caso, ê
necessário que uma das empresas assuma a llderança do consórclo,
com as responsabilldades que decorrem desta poslção; e

é necessário comprovar a capacldade de acesso aos flnanciamen-
tos de mêdlo/Longo prazos, especialmente atravês dos mecanismos
da FTNAMET sendo gue, nos casos onde os equipamentos serão usa-
dos em projetos que envolvem lnversões em instalações e obras
viárias, exige-se um "fundlng" de vlabirldade comprovada.
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. os critéri-os para decisão das aquislções levam
princlparmente, o atendlmento dos nlvets de quarldade e
nho e a existêncla de financiamento assegurado.

em conta,
desempe-

U

As condições relatlvas aos prazos de fabricação apresen
tam, geralmente, a exlgência de entregas em prazos relatlvamente
curtos, dado que o processo declsôrlo costuma se alongar. No en-
tanto, atrasos nos pagamentos acarretam a concessão de prazos mals
diratados. rsto, porêmr gêra utnâ série de negociações para a defl
nição de reajustes geralmente com reflexos sobre as flnanças dos
fabricantes.

Dols outros aspectos de politlcas mals geralsr 1â ãrea e
conômica, afetam a comerclallzação dos VeÍculos Ferroviárlos3 a
exigência de nÍveis crescentes de nacionalização e a utilização do
setor para captação de recursos no exterlor e/ou para contrapar-
tida de exportações.

Quanto ao primeÍro aspecto, há que se assinalar os seusefeitos positlvos, desenvolvendo sub-fornecedores, estlmulando a
criação de um mercado de materlal ferrovlário não vertlcarlzado epropiciando o desenvolvimento tecnológico. A contrapartida a es-
sas vantagens é a necessldade de se admltlr, por algum perÍodo,
custos mais elevados decorrentes do próprio processo de desenvolvi
mento de sub-fornecedores.

Em relação ao segundo aspecto, há que assi-narar a prátl
ca dos "pacotes" flnanceiros usada pelo Governo Federal, através
das suas empresas estataÍsr pâra captar recursos em divlsas e que
implicou, muitas vezesr Dê orlentação de encomendas de equipamen-
tos para o exteriorr guê[do poderiam ser fabricadas no paÍsrou as-
sociações e acordos de importação, com os mesmos efeltos. uma ou-
tra forma de que se reveste esse tipo de intervenção no mercado
são os acordos de importação de equj-pamentos, como contrapartida
às exportações de determlnados setores e/oa empresas estataÍs. Am
bas as prátLcas foram frequentes no passado, no setor de veÍculos
Ferrovlãrlose com reflexos sobre os esforços de desenvolvimento
de tecnologia, conforme assinalado anteriormente.



. No Brasil, da mesmâ forma que ocorre em paÍses mais de-
senvolvidos, existe uma articulação entre os demandarrtes e os f abrican-
tes de VeÍculos Ferroviários, guardadas as devidas proporções das in
dústrias nacionais em relação aos grardes conglomerados que operam nos
mega-mercados. A interação ocorre na fase de projeto, prossegue du-
rante a fabricação e persiste mesmo após a entrega dos equipamentos.
É boa a capacitação técnica dos operadores de sj-stemas ferroviários,
não obstante a capacidade de projeto resida nas indústrias do Comple
xo Industrial Ferroviário. Essa caracterÍstica de interação é positi
va quer sob o aspecto da tecnologia e do desenvolvimento industria!
quer sob o ânguIo da comercialização dos produtos.

Finalmente, guanto ã politica de incentivos creditÍcios
e fiscais, a principat caracterÍstica á a severa restrição ao finan
ciamento do setor püblico que tem sido prolongada e cujos efeitos já
e fizeram sentir sobre as empresas. Em situações específicas, como

Protocolo dos Vagões e de locorrotivas,a isenção de impostos foi a for
de equalizar as vantagens concedidas aos produtos importados. xão
ste, porém, uma po1Ítica de longo prazo para os estÍmulos fiscais,
contrário do gue sucede com o mecanismo de financiamento interno-
FINAME - que tem sido consistentemente aplicado aos bens de capi
sob encomenda em gerar e, em particurar foram decisivos para a

lantação da indústria de material ferroviário e sua expansão no
sado e sua sobrevivência, nestes ültimos anos.

xl-
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mercado in
industrial,
o patamar
ainda, hi
cargas se

urbano de

a

1

Quantific ação e Tendências do Mercado Interno

Dada a importância de anáIise quantitatÍva do
,erno para oferecer uma base para a definição da polÍtica
oram realizados estudos visando determinar sua di-mensão e
Ínimo previsÍvel para os próximos 10 anos. Examinaram-se,
teses menos conservadoras, onde a matrÍz de transporte de
resenta estruturalmente mais lógica e onde o transporte
ssa adsuire efetiva prioridade.
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L990/t995

HIP.ALTA HIP i BAIXA HIP.ALTA

2.7 00

700

1.000

1.600

700

1.000

5.100

900

1.500

TOTAL 4 .400 3.300 7.500

BIt'DES
APlDEPLAN/COPED

Ccntro do pesÍ::!s: ca lnflrmaÇão e Dedor .63.

O mercado de vagões e tocomotivas:

Há dois aspectos gerais gue condicionam o comportamento
de demanda por vagões 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 estará condi
cionada ainda ã matriz de transportes de cargras.

Assim, considerando que o produto brasileiro cresçar Do

período L990/2ooo, a uma taxa média de 5E a.a. e que, neste perÍodo,
as emPresas ferroviári-as, a despeito de suas caracterÍsticas peculia
res, obtenham uma taxa mêdia de produtividade de cerca de 4* a.a., o
acréscimo da frota nacionat de vagões, admitindo participações dife-
rentes do modo ferroviário no total dos transportes de cargas, seria
dado por:

Em vagões/ano

L99s / 20oo
ORIGEM DA DEMANDA

HIP. BAIXA

Ivlercado Atual 2.900

Reposição de Baj-xas 900

Novos Projetos 1.500

5.300

VaIe assinalar gue a hipótese baixa corresponde ã situa-
ao gue garante suficientemente a sobrevivência dos fabricantes de
agões e thes dá condições de competitividade. Nessa hipôtese seria

tida a participação atual do modo ferroviárlo, da ordem de 25e" do
ansporte produzido.

erroviári-o
adoção de

Na hipótese alta, considera-se a participação
aumentando para 308 do total produzido, o gue
novas prioridades para o setor de transportes

do modo

significa
de modo a



a

-§

reduzir as distorções existentes.

A

forma análoga
frota nacional
ã utitizada na

de locomotivas pode ser
determinação do mercado

.64.

dimensionada de

de vagões.

Adimitindo-se as mesmas hipóteses de

nomia brasileira e de produtividade das empresas

-se-ia a seguinte demanda por locomotivas no ano

crescimento da

ferroviárias,
2000:

eco-
ter-

ORIGEM DA DEMANDA

Mercado Atual

Reposição de Baixas

Novos Projetos

TOTAL

Ressalta-se
anos é compatÍveI com a
motivas.

Em locomotivas/ano

t995 /2000

HIP. BAIXA

88

42

130

que essa demanda prevista Para os

efetiva capacidade do setor produtor
próximos
de loco

O mercado de carros de passageiros

o transporte urbano de passageJ-ros ê ae difÍcil anãIise
a partir dos'agregados macroeconômicos. A correlação que melhor re-
fletiria o ritmo de crescimento deste setor de servj-ços seria o au-

mento da população nas áreas urbanas. No entanto, é sabido que a o-
ferta de transporte urbano se apresenta, no pais, com uma crescente
defasagem com a demanda.

Tanto
qualidade e nÍvel

do
de

ponto de vista quantitativo, como em relação ã

serviços, os transportes urbanos constituem um

HIP.ALTA

L99A /L995

HIP.ALTA

48

5Z

I54

49

83

39

80 203t22

HTP. BAIXA



lÚ

EXTENSÃO
(km)

838

65

4L

t9

963

dos maiores problemas de todo o processo de urbanização que

atravessou nestes ültimos 40 anos.

A situação atual do transporte urbano sobre trilhos ê a

seguinte:

SI STEMAS PASSAGEIROS TRÀNSPORTADOS
POR DTA (MIL)

.65.

o pal-s

2.022

380

2.100

350

mÍnimo é suficiente para garantir a sobrevi
dando-Ihes competitividade e condições de in
também compatÍvel com a capacidade efetiva

CBTU

FEPASA

METRÔ SÃO PAULO

MEtrRÔ RIO DE JANEIRO

TOTAL 4.852

Fonte: ANTP r98 9

Os estudos realizados pelas operadoras e entidades afins,
apontam para um aumento de capacidade desse sistema para 20 milhões
de passagens,/dia atê o ano 2010.

Assimr pârê atender esta demanda atê o ano 2000 seria ne

cessár5-o, no mínimo, dobrar a frota atual de carros de oassageiros,
o que corresponde conservadoramente, incluindo TUEs, carro de metrô e

Vl,Ts, a encomenda de 250 carros/ano at.6 o ano 2000.

Esse patamar
ia dos fabricantes,
r em tecnologia. É

da produção.

Em resumo, o mercado interno é amplo. Caso venham a ser
retomados os investimentos no'setor, mesmo sob hÍpóteses conservado-
ras, será suficiente para se constituir em sóIida base para o desen-
volvimento do Complexo Industrial Ferroviário.



3.2.4.2 MERCADO EXTERNO

Não

tam esti-mar
se dÍspõe de levantamentos do mercado externo
a demanda de VeÍculos Ferrovlários. Sabe-se

a lndústria nacional, conforme o
da Mafersa para aquele paÍs.

que

que o

.66.

per-
mer

ado é amplo e que sua tendência ê crescer alnda maj.s.

Assj-m, com o objetivo de oferecer uma dlmensão desses mer-
ados e suas perspectivas, serão apresentados alguns indicadores
a dois paÍses que têm extensa rede ferroviária, ronga tradlção

pa

e

Po
Íticas menos proteclonistas para suas indústrlas, possibllltando a
trada de fornecedores estrangeiros. são eres a Índia - um paÍs
Terceiro Mundo e os Estados Unidos o malor mercado mundlal.

A Índia é um paÍs de 3.287 mil k*2 com cerca de 800 mi-
hões de habitantes e PIB da ordem de Us$ I8O bilhões. possuÍa uma
de ferroviária de 77.000 km de extensão, guê transportou cerca de

86 milhões de tonel.adas no exercÍcio de 19g5/g6.

O slstema ferroviário está organlzado em 9 sistemas regio-
ais, sob a admlnistração centralizada rndian Rallways e se
nstitui no prlncipal modo de Eransporte do paÍs. produzlndo cerca
206 bilhões TKU/ano de cargas transportadas, contava com frota
380 mil
o apoio

o

vagões e programava pesados investimentos ferrovlários ,

sença desse setor na sua matriz de transportes e que pratlcam

do Banco Mundlal, para os próximos 15 anos.

prano contempla a aquislção de 4ooo locomotivas, 3g.oo0
rros de passageiros e 310.000 vagões, além da recuperaçao de

5 .000 Km até 1995 e modernização de seus sistemas de controle e
stáo, lnformatizando as suas regionais. Estã em curso um progr6rma

o da capacitação do parque industrial indiano para suprlr uma
rte significativa dos equlpamentos a serem adquiri-dos.

Trata-se de um plano de rongo prazo e de um mercado de d1-
sões gue justificam um esforço de vendas pela indüstrla nacional.

despeito de termos um intercâmbio comercial onde ê reduzldo o vo-
me de rDssas importações apenas US$ 3 milhões e 19g6 e eleva _
s as nossas exportações
iste alnda um espaço para
am as exportações de rodas

da ordem de US$ 208 milhões em 19g6

Os Estados Unidos sao, também, uma nação de dimensões con-

demons

t nentais, com 9 '364 mil k*2, cerca de 240 milhões de habitantes e

A

Ir
di
ôr



PfB da ordem de US$ 4.300 bilhões. À sua rede ferroviária para as

ferrovias de C1asse I, coma cerca de 250 mil km e as 25 erpüresas çlue

compõem esse sistema transportaram cerca de 2300 milhões de tonela-
das em 1984, das quais 408 correspondem ao transporte de carvão mI-
neral. As demais ferrovias (Classes If e III) possuem 400 empresas
com recieta inferior a US$ t mÍlhão e que soma apenas 5ã da recei-
ta total.

.67 .

com as
e produ-
Iocomoti
Pessoas.
eolu-
gastos

em equl

O sistema pri-nclpal (Classe I) ê descentrallzado,
empresas agrupadas por região do PaÍs (Leste, SuI e Oeste)
ziu cerca de 1500 bilhões de TKUs. Com uma frota de 24OOOO

vas e I.400.000 vagões de carga, emprega cerca de 340000
A receita alcançou US$ 28 bilhões, aproxlmadamente, em 1984
cro lÍguido dessas empresas somou US$ 2,5 bllhões e foram
US$ 3,8 bilhões em investimentos, dos quals US$ 8OO milhões
pamentos.

A tendência do transporte de cargas é de aumentar a produ
tividade, regist,rando-se crescentes indices de carga por vagão e
de distâncias médlas percorridas. cargas "piggyback,, têm, também ,
crescido proporcionalmente, da mesma forma que cargas conteineriza
das. É comum o uso de vagões "jumbo" para transporte de cereais ,
sabendo-se que as ferrovias americanas transportam 45t dos grãos
exportados.

Embora o sistema esteja orientado para o transporte de
cargas, o transporte de passageiros de longo curso (Amtrack) ê sig
nificativo, existindo 2580 carros em tráfego (não lncluÍdos aÍ os
1100 carros da Long Island Railroad), que transportam cerca de 20
ilhões de passageiros/ano.

A dimensão do setor
perceber gue, a despeito

io, a ferrovia segue tendo
aÍs.

ferroviárlo, nos Estados Unidos, dei-
da importância do transporte rodoviá
um papel estratégico para a economia do

Do ponto de vista do mercado de locomotivas, carros e va-
s, podem ser detectados alguns aspectoss as locomotj-vas remode-

adas somam cerca da metade do mercado; não se tem o costume de re
lar vagões e os carros de passagelros representam mercado mui-

io que, nos Estados unidos, vem se modernizando e ampriando.
Pequeno nas ferrovias. O mercado de carros ê o sÍstema metrovlá
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. Em 1984 foram adquiridos 12.400 vagões e 428 locomotÍvas
(mais 252 remodeladas). Os planos de investimento dos Metrôs , espe

cialmente o de Nerd York, representam um mercado amplo e, recentemen

tê, foi ganha uma concorrência para um lote de carros para Washingrton.

Trata-se de mercado competitivo, regido pela "Buy American

Act", onde a arquitetura financeira sofisticada é prãtica comumrcom

fornecedores estrangeiros tradj-cionais que tornam ainda mais difi
cil concorrer. E, no entanto, o Brasil já colocou encomendas de va-
gões desmontados e j"ncompletos com sucesso e vende componentes regu

larmente para esse mercado. Portanto, Lrata-se também do mercado on

de se pode ter acesso e onde, com maior competi-tividade, o produ-
to brasileiro poderá ampliar sua presença.

AIém dos mercados já examinados (Estados Unidos e Índia),
o Mercado Comum Europeu deverá realizar Ínversões pesadas nos pró-
ximos 20 anos. Nesse momento, está em curso um program.a de amplia-

ção da rêde de trens rápidos e a modernização de todo o sistema de

transporte de carga. Existe uma forte preocupação com o aumento

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

Tudo indica que a participação em consórcios poderã ser
uma forma de entrada no mercado europeu, sem a necessidade de se

desnacionalizar a indústria brasi-leira de VeÍ.culos Ferroviários.As
práticas defensivas de mercado são, porém, muito intensas dado que

a CEE reconhece a agressividade dos exportadores japoneses e Procu
ra impedir sua entrada macÍça no mercado.

Finalmente, há que assinalar o mercado do Leste Europeu ,

também de amplas dimensões. Certamente estará mais interessado em

abrir-se para a CEE, de modo a obter o financj-amento parcial das

encomendas. .Trata-se, no entanto, de mercado gue utiliza mecanis
mos de trocas bilaterais gue poderj-am ser mais freguentes, sendo o

Brasil exportador de material ferroviário e não J-mportaCor, como

ocorre atualmente.

Hoje, o nivel das exportações de material ferroviário a-
tinge a casa dos US$ 60 milhõesr/ano, de modo gue a meta de vendas
para o exterior, de US$ 200 milhões anuaj-s parece plenamente viá
vel a mêdio prazo.

II
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. o setor de materlal ferrovlãrlo tem apresentado nÍveis mo-
destos de partlcipação nas exportações brasilelras de Bens de Capi-
tal- De fator Do perÍodo de L976/86, conforme os dados oflclais do
Banco Central e da CAcExr os nÍvels de partlclpação oscilaram entre
rB e 38 do total de máquinas e equlpamentos exportad.os;

Já no setor de Bens de Capltal sob Encomenda, o subsetor
ferroviário chegou a alcançar uma fatla significativa no ÍnÍcio dos
anos 80, dLminuindo no finar do perÍodo, conforme abaixo:

Setor de Bens de Capltal sob Encomenda
articipação das Exportações na produtção de cada subsetor (E)

= === == = = == == = == == = = = ================ === ===== === = = == = === ========= ==Subsetor 198I Lgg2 t9g3 t9g4 19g5

) Caldelrarla (1)

) Mecânlco
2.L - Máqulnas (2)
2.2 Equlp. fndustrÍals

) Componentes e Materials

) Estruturas Metállcas

) n1êtrico

) Ferrovlárlo

) Naval

5r1

33r0
25 r7

713

712

5r5

L4,L

L9 ,4

L7 ,4

3r8

2L 13

13r1
8r2

6r2

715

L2 r5

11i 3

34 r2

5r3

38r6
29 rB
8rg

8r4

19r8

17rB

I9, I

49 ,9

4r5

41r 3
35;8
5r5

8r2

22 rL

22,3

LLrT

L7 13

L0,2

47 ,8
38r9
9ro

8rr

9r0

I6, 3

8r2

30, 6
=================================E-=E=f =rE==============t=!====!==

te: Partbank/ZaninL
I) excluÍdos tubulações
2) ExcluÍdos motores dlesel

Em valor absoluto, a evolução das exportaçõesr rro perÍodo
971/88, evolui conforme o quadro apresentado na páglna segulnte.ve
ifica-se que oá coBponerrtes respondem Ircr mals da netade das ex

rtações do setor, o que confirma a cllficurdade enfrentada para
venda de veÍcuros Ferroviários completos, já assinalada.



EXPORTAçÃO DA INDOSTRIA FERROVIÁRTA

(US$ MIL FOB)
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o-o

25 ,5

41,3

63r8

49,L

5L r2

59r3

0r6

6 r0

2L r0

40 r3

21,8

25 ,3

9r9

4r2

LOCOIVIOTTVAS
ÀNOS

L97 L

L97 2

L97 3

L97 4

t975

L97 6

L977

197 I
t97 9

1980

19 81

I 982

r983

1984

19 85

198 6

1987

19 88

1) IncluÍdos os t25 vagões incompletos
2) IncluÍdos os 3OO vagões incompletos

COMPONENTES VAGÕES

VALOR ? UNTD VALOR I UNTD VALOR

4.79L,5

L2.8L9 ,2

27 .397 ,6

19-091,1

20 .592 ,5

11.165, 6

13 .691,3

18.408,5

L4 .7 gg ,2

2L.62L,9

4I.006,1

L2,2

4Lr4

33r8

48 ,4

43 ,4

42,0

55,2

57 ,2

52 ,0

88, 0

70 ,0

46

L4

L2t

203

169

90

260

860

95

288(1)

e2t (2)

656

269

11

171

169

23

315

587,3

201,0

I.416,1

2.994,3

4 .156,0

L.954 ,4

5.794,8

I5.136,3

2.297,L

5.584 , g

20.029,7

23 .97 6 ,5

9 .8L4 ,2

1.100, o

6.756,L

6.446 ,5

543,3

15.102, 0

74,5

100, 0

r00, 0

100, 0

r00, 0

58,7

36,2

38,7

7 r4

619

50,0

50,6

3'7 r0

415

2lr0

22,7

2rL

25,8

02

18

16

27

59

01

04

08

10

10

05

05

03
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. Não obstante o mercado mundial de Veículos Perrovi-ários se
ja de difÍcil quantlflcação, pode-se quallficar a indüstria de bens

capital sob encomenda no mundo desenvolvido, de modo a identifi-
ar os aspectos mais important,es do padrão de concorrência vigente
das caracterÍsticas necessárlas para dar competitlvldade aos pro-

utos nacionais.

Inicialmente, é preciso reiterar guê, nesse segmento,
trada em mercados tradicionalmente supridos por indústrias

aÍses desenvolvidos é extremamente difÍcil, quando não se tem

a

dos

uma

ace

de

Per

se de encomendas nos mercados internos. No setor da indústria
e material ferroviãrÍo, não se conhece qualquer exemplo onde ocor-
a a exportação de produtos sem que exlsta um mercado interno em es
alas que assegurem custos e avanços tecnol6gicos, a1ém de capacida-

de projetar e oferecer assistêncla técnlca adequa,:la.

Às empresas lÍderes do setor de bens de capital sob enco

o

nda

no

rerrÇa
ntos os
pitais
vLartos
ção da

têm utilizado crescentemente equipamentos computadorizados não
projeto, como na fabricação, obtendo aumento da flexibitidade

produção, redução dos custos de mão-de-obra direta e de materi -
l, diminuição do ciclo produtivo e melhoria de qualidade. É comum
uso de máquinas -ferramentas de controle numérico, centros de usi

aqem e sistemas CAD er Dâ área de caldeiraria, a automatização das
Ê, também, frequen-raçoes de corte, dobragem e solda de chapas.

a cooperação entre empresas para Pesquisa e Desenvolvimentor sêÍl
j-ntensa a participação do Estado no desenvolvimento tecnológico

financiamento e empréstimo de equipamentos para testes de operação
incentivos tais como dedução do rmposto de Renda, depreciação

erada e cobertura de gastos do pessoar arocado à p&D).

À indústria é crlgoporizada e a concorrêncÍa se dá por di-
do produto, sendo a quaridade e o financiamento dos equipa
fatores mais relevantes. o movlmento de concentração

tem sido acelerado, podendo-se mencionar para veícuros
uma série de associações (grupo Alsthom e a recente aqui-

Bombardier canadense por grupos americanos). A organlzação
a forma de congromerados oferece vantagens para regurarizar os

uxos financeiros, equlllbrando as vendas dos vários segmentos e
odutos do grupo.

Utiliza-se intensanente osub-fornecedor , geralmente uma
de ampla e diversificada de fabrlcantes dos paÍses onde se localir
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zam as empresas ou do exterioL, de modo a evitar o superinvestimen-
to. A horizontalidade das empresas do setor de bens de capital sob

encomenda não thes j-mpede de serem relativamente especializad.as e

thes assegura elevado nÍveI de desenvolviinento tecnoi6gico. O merca

do internacional é utilizado comc fator fundamental para reduzi.r os

impactos da oscilacão da demanda em seus paÍses de origem. Em espe-
cialros mercados dos paÍses em desenvolvimento têm sido mercado im-
portante e, não raro, usam-no para testar equipamentos.

Os principais elementos caracterÍstÍcos da competitividade
no me.rcado internacional de bens ie capital sob êÍrcc.meoüâ €, em par
ticular, dos veÍculcs Ferrovj-árjos, são o prazo de fabricação, o

preço, a gualj-dade e desempenho, a organização cornercial, a tradi
ção e, principalnente , os mecanisrnos financeiros acoplados ã venda

dos produtos.

A qualidade e o desempenho concentram o esforço dos fabri-
cantes, daÍ o pesado investlmento nas suas instaiações e no domínio
da tecnologia de projeto e de fabricacão. Os mecani-smos de "draw
back" são usados freguentemente com o obietivo de reduzir custos ,

alêm de subsÍdios diretos e outros estÍmulos fiscais. Mas são os me

canismos creditÍcios, com a forte presença de instituições de crêdi
to oficiais para o financiamento à exportaçãorguê viabilizam a mai-
or parte das vendas. Há paÍses gue fazem restrições ãs empresas es-
trangeiras na concessão de financiamentos, como é o caso do Japão
Nos financiamentos de longo prazo é, geralmente, esquematizado um

sofisticado "fundj-ng" para a composição das fontes de recursos, com

a presença dos "suppliers" ou "buyerrs credit".

t

Em relacão ã polÍtica de importacões, todos os países pro-
egem as suas indústrias, por considerá-Ias estratégicas ou por ques

ões de competitividade menor, sendo os mecanismos protecionistas de

emporalidade restrj-ta e aplicados seletivamente.

Finalmente, em termos de perspectivas, o setor deve evolu-
ir para o uso mais intenso ainda dos sistemas de automação. As má

uinas e eouipamentos produzidos aÍ incluÍdo o VeÍcu1o Perroviá
io - deverão tender ainda maís para serem sistemas mecânicos, elé-
ricos e eletrônicos e seu projeto e manufatura, antes atividades
ndependentes, serão desenvolvidos de forma integrada, com amplo

l- .uxilio de sistemas computadorizados.
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3.2.5 ASPECTOS ECONOMICO-F INANCEIROS

A II4PORTÂNCIA DO COMPLEXO FERROVIÁRIO E DO SEGEMENTO

DE VEÍCULOS FERROVIÁRIOS

Os aspectos relativos ao Complexo no contexto de nossa e-
conomia foram analisados anteriormente, cabendo apenas analisá-Ios
mais criticamente, nesse Diaqnõstlco. Assim:

ô Participação na formação do prB: a participação do comprexo rn-
dustrial Ferroviário no PIB ê relatlvamente menor que em

outros paÍses de dimensões continentais e com um setor in
dustrial expresslvo. Poderá e deverá alterar-se, ampllan-
do seu nÍvel de participaçãor râ medida em que se corrigi
rem as distorções da Matriz d,e Transporte e se concedêr e
fetiva pri-oridade aos transportes urbanos de massa.
Mais importante é analj-sar a particÍpação das inversões do
setor ferroviário na Formação Bruta de capital F,ixor Çue
já alcançou 3r0t em L976 e, hoje, é bem menor. rsso reve-
Ia o desinvestimento no modo ferroviár1o, como reflexo da
degradação de toda a lnfra-estrutura econômlca do pais.
É de se esperar que um plano de recuperação dos níveÍs de
investimento público e que a particlpação da inicÍativa ,

privada no setor de infra-estrutura venham a alterar essa
participação na FBGF, nos próximos anos, recuperando o pa
trimônio público, modernizando os sistemas de transporte
e priorizando os modos capazes de atender melhor a estru-
tura produtiva. Nesse caso, o setor ferrovlário receberá
efetiva importância e os investimentos utlllzarão mais
logicamente a capacidade lndustrial lnstalada no país.

Õ ceração de rmpostos, de Divisas e de Empregos: a potencj_aridade
do Complexo rndustrlal Ferrovlário de gerar efeitos posi-
tivos sobre esses indlcadores macro-econômicos e soclals
não é utilizada em virtude, não s6 da situação econômica do
PaIs, mas pela polÍtlca de restrlções ao fÍnanclamento do
setor púbrico que ê seu principar demandante.
A curto e médlo prazos; poderão 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 casor âs exporta-
ções pocieriam passar para o patamar de US$ 200 milhões/a-
no e seria relncorporada parte da força de trabalho dispen

sada nos últimos anos. Pode-se esti-mar que seriam gera-
dos cerca de 8000 novos empregos no setor.

o Grau de ocupação das i-nstalações e de investimento: a ociosÍdade
dos fabricantes de VeÍculos Ferroviários já foi exaustiva
mente analisada e, como afirmado anteriormente, não há

sentido em investir em instalações novas, nem no seu re
equipamento, a curto prazo.

. Nive1 de capi-talização, grau de individamento e rentabilidade:da
do gue as empresas do setor, para sobreviverem, diversifi
caram sua produção e quer êrn mui-tos casos, âs empresas
pertencem a grupos cÍue se dedicam a outros setores, não

cabe a análise desse item. De resto, ê sabido e notória
a situação de empresas gue tiverem ou têm sua posição eco
nômico-financeira negativamente afetada pela retração das
encomendas. Não obstante, a indústria de materiaj- ferro-
viário ainda não passou por um processo de desmantel-amen-
to, até porque suas instalações são relativamente moder
nas e eficientes. O setor, como um todo, reduziu sua capa
cidade efetiva embora possa recuperar parcialmente as ca-
cidades nominais.

o Evolução dos preços a nÍvel nacional/internacional: a sítuação
do Complexo Industrial Ferroviárj-o, dados os seus indices
de ociosidade, ê obviamente di-storcida. No periodo 1984 /
88., como se pode observar no histórico do setor, a situa-
ção de ociosidade é particularmente mais intensa.
eom a recuperação do nÍvel de atividade ficarão melhoradas
as condições de competitividade, inclusive custos. Vale as

sinalar que essas perspectivas se referem não só aos fabri
cantes de VeÍculos Ferroviários, como a seus sub-fornece-
dores.
No que se refere ao mercado internaci-onal, é sabido que os
preços refletem exatamente a sustentação que o fabricante
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localizado nos paÍses industrializados e mais desenvolvi
dos tem em seus mercados internos. Há uma tendência para
o crescimento dos preços na medida em que os Veiculos in-
corporam novas tecnologias e nÍvel de desempenho superior.
Mas existem também as vantagrens da economia de escala e da
organização do soior sob a forrrla cie .congromerados capazes
de diluir custos fixos e inversões em tecnologia. Há gue

assinalar, também, o fato de existirem subsídios para ven
das externas, em guase todos os paises do mundo industria
Iizado e, no Leste Europeu, a existôncia de polÍticas de

preços que não guardam compromisso com os custos de produ

ção. Finalmente, afetando os preços de forma decisiva, es
tão os custos financeiros dos VeÍculos Ferrovíários, dado
que sua venda sê faz apoiada em créditos de longo ptazo.
AÍ exÍstem, também condições que alteram o significado
dos preços dos equÍpamentos produzidos no exterior.

3.2.5.2 AVALIAÇÃO DA COMPETITTVIDADE A NÍVEL TNTERNACIOI,]AL

Os aspectos relativos a esses itens foram
examinar o mercado interno e o mercado externo,
dar ênfase os itens seguintes:

analizados
cabendo

ao

ape-SE

nas

o Estrutura de custo de producão e custo
ções que afetam a competitivirfad=
cas econômicas já assinaladas, a

financeiro: as

dizem respeito
saber:

distor-
ãs po1Í-

nÍvel de encomendas que não garante escala adequada, da
da a efetiva farta de prioridade para o setor ferroviá-
rio. As distorções em nossa matriz de transportes e no
transporte urbano de massa, caso superad.as, permitirão
estrutura de custo mais competj-tiva;

estancamentos das fontes de fj-nancj-amento especÍficas
ao setor, internas e externas, grerando custos financei-
ros incompatÍveis com a atividade produtiva; e

defasagem cambiar que distorce, também, a estrutura de
custos e afeta a competitividade, beneficiando a impor-
tação e reduzindo a capacidade de exportar.
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ô Estrutura de apoio em termos dos benefÍcj-os fiscais e dos con-
troles administrativos de proteção e controles de preço:
além dos benefÍcios fj.scais de uso generalizado, o comple

i. xo industrial beneficiou-se de isenções .?= Proloolos do1
: ' Vagões e LocomotivElsl para dar ã lndüstrla condlção de com

petir com os eguípamentos importados. Esse mecanlsmo se

revelou adequado, inclusj-ve para os demandantes todos
eles do setor estatal.

Em relação aos controles administrativos de proteÇão,
bém de uso dinaminado no setor de bens de capital sob
comenda, deve-se assinalar que os mecanismos adotados
Brasil não possuem o grau de eflcácla com que operam
tros paÍses mais desenvolvidos, particularmanete o

ta[
en-

no

ou-

De outro lado, a inexlstência
ra peças e componentes, desde
seus efeitos.

Dadas as caracterÍsticas dos
exj-ste um controle de preços
res.

produtos ferroviários,
como ocorre em outros

da fmposto
I987, deve

Japão.

Importação pa

reavaliada em

nao

seto-

de

ser

Õ Outros Aspectos: conforme comentado anteriormentera prática dos

"pacotes financeiros" constituiu uma solução de continui-
dade na polÍtica industrial que pareceia estar sendo im-
plantada no inÍcio da década de 70. Embora revestidos de
justiflcatlva como polÍtlca econômica, os fatos vleram a

comprovar tratar-se de casuÍsmo que trouxe como consequên
cia um processo mais lento para o avanço da indústria de
material ferrovÍárlo, mais adiante agravado com a crise
econômica dos anos 80.

TaI procedimento revelou-se negativo, também, para
presas operadoras, dados os problemas surgidos em

dos contratos dos pacotes financeiros.

as em-

varLos

FJ-nalmente, deve-se ressaltar mals uma vez que os princi
pais aspectos sue afetam a competitividade do Complexo I-n

dustrial Ferroviário residem nas prõprias polÍticas do se
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tor de transportes, onde a matriz de transportes revela
uma estrutura inadeguada ãs nossas necessidades e o trans
porte urbano não dá prioridade efetiva aos sistemas de

transporte de massa.

r§f-
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4. TNFRA.ESTRUTURÀ, I"IEIO-AMBIENTE E

RECURSOS HUMANOS

Os principais aspectos que influenciam a competitividade
do Complexo fndustrial Ferroviário e do setor de VeÍculos Ferro-
viários, são os Recursos Humanosr êrn especial a formação de pes-
soal qualificado para o projeto e a fabricação de materiais ferro
viários e as Politicas Econômicas, 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 importân
cj-a para esse complexo e o segmento de veÍculos. Não obstante, co

mentam-se a seguir, cada um desses itens:

o Energia: o suprimento de energia para a produção,
zação das fabricantes no chamado Triangulo
São Paulo, Ivlinas ) não ê um f ator limitante
penho do Complexo;

t,
dada a 1ocaIi

Econômj-co (Rio,
para o desem
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Õ Transportes: a disponibllidade de lnfra-estrutura de transpor-
tes tambêm não é um fator restrl,to para o funclonanento do
Complexo, devendo-se assinalar que os fabricantes de VeÍ-
culos Ferroviários têm suas instarações com acesso direto
às prlnclpals ferrovlas do PaÍs. Mesmo no caso do suprl-
mento ã Estrada e Perro carajás, o transporte de rocomotl
vas e vagões não afetou a competitividade do produto na-
cional. rgualmente, não há maiores influências na competi
tividade dos nossos produtosr Íro exteriorr €m conseguên-
cia do seu transporte para os portos de embarque - todos
eres dotados de equipamentos portuários adequados. Embora
os custos portuár1os, como se sabe, sejam elevados, esse
problema afeta toda a nossa economla.

ô lr4eio-Ambiente: o processo produtivo não afeta o meio-ambiente ,

de controle de nÍvel denao exlgindo senão providências
ruÍdo e outros culdados que não
nem na competitividade.

influenciam nos custos,

Õ Recursos Humanos: a formação dos recursos humanos para projeto
fabricação se faz no lnterior das indústrias do comple-
ou em treinamentos feitos em outros paÍses. Não existe
centro de formação de pessoar especiallzado na área de

produção de materlal ferroviário, no paÍs. os intentos pa
ra criar um centro de pesquisas dotado de laboratórios e
instalações para projeto, testes, experimentos e, atê meg
hor fabricação de erotôtlpos, não se concretizaram, apê-
sar de seus projetos terem sido apolados por institulções
de financiamento (BNDES e FINEp).
Nessa área, a lnfluência sobre a competitivldade da produ
ção nacionar ê muito grande, dado que a atualização tecno
tógica e a inversão em p&D são fatores de concorrência bg
sicas. §o qerqado interno e, princlparmenter rro mercado
externo, o padrão de concorrência é a diferenciação do pro

Sytg- AIém disso, agravando essa situaçãor .â medlda em

, 
gt" o mercado lnterno não sustenta o esforço das empresas

', (ainda que isoladamente, umas das outras), corre-se o rls
I co não só de desatualização mas da própria perda de ,,cul-

e

xo
um
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I
tura técnica ferroviária", com a dispersão de seus
técnicos atraÍdos para outros setores.

Eradros

Ô Polltlcas Econômlcas: o princlpal aspecto que lnfluencla a com-
petltividade é, sem düvlda, a polÍtica econômica gue vem
sendo adotada no paÍs.
Questões de natureza conjunturar, como a importação de e-
quipamentos em prena vigêncla dos protocolos firmados pe-
1o Governo na dêcada de 70 - ou com a interrupção dos fi
nanciamentos ao setor - por efelto do D.L. L469 impedem
que se tlre partido da capacidade industrial lnstalada no
PaÍs.
Mais grave aÍnda, como uma questão estrutural, tem sldo a
falta de articulação da porÍtlca industrtal com a polÍti-
ca de investimentos no setor de transporte por ferrovias.
o páis não tem uma polÍtica efetiva de correção do dese-
quirÍbrio da matriz de transportes, com prioridade para
os modos mais eflcientes para atender ãs demandas da es-
trutura produtiva da nossa economia. os sistemas ferroviê
rlos para o transporte de cargas e para o transporte ur-
banos nas áreas urbanas mals densamente provoadas repre-
sentam a sorução capaz de atender os pesados fluxos de
mercadorias entre os mercados insumidores, produtores e
consumidores internos e são a forma de atender ãs deman-
das sociais por transporte urbano seguro, confiáver e com
o mÍnimo de conforto, compatÍvel com as condições da maio
ria da população que tem de usar o transporte urbano.
A realização de um plano de Transportes para o setor fer-
roviário corrlgindo esse desequlrÍbrior por sl só, não ga
rantirá a competitividade do comprexo rndustriar Ferroviá
rio. será necessário que se instale uma polÍtica rndus-
trial, dotada dos mecanlsmos de apoio institucional, fi-
nanceiro, fiscal e das mals diversas naturezas, a exemplo
do que se faz nos paÍses industrializados, que tira parti
do das empresas aqui instaladas e do mercado lnternor co-
mo base para competir no exterior.

\
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À falta de cada uma dessas polÍticas setoriaÍs - de trans
tes e de desenvolvimento da lndústria - permanentes, con-
sistentes e instrumentados, soma-se a lnexistêncLa dos me

canismos para articulação de ambas as polÍtlcas setoriais
e isso tem afetado a competltlvldade do Complexo Indus-
trial Ferroviário.



CONCLUSõES

Os aspectos relevantes, relacionados a seguir,
"Conclusões" desse diagnóstico:

.82.

constituem

O BrasiI tem dlmensões continentals e sua economla cresceu
nos últimos 40 anos em rltmo acelerado, modlflcando-se prg
fundamente sua estrutura economLca e a distrlbutção espacl
aI das atividades produtlvas. Arupliarâm-se as fronteiras a

gricolas. O setor lndustrial Éornou-se mals complexo e in-
tegrado com a implantação das indústrias de bens de capi
tal e de insumos bãsicos, além de moderno setor de bens de
de consumo. E o processo de urbanização intensLficou-seril
uertendo a sltuação guê, hoje, ê de predomínio da popula-

_ ção em áreas urbanas.
Tudo isso exige urn malor esforço de investimentos enr sistenas
de transporte capazes de movimentar grandes massas de mer
cadorias a grandes distâncias e fluxos de passageiros de
grande densidade nas áreas urbanas. E, conseguentemente, e
xige gue se modernizem e ampliem os sistemas de transporte
ferroviário.

\
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Esses sistemas deverão ser eficientes, a exemplo do gue

corre em escala mundial, o gue constitui um desafio para

Brasil, tanto Para o transPorte de cargas, como Para o

Passageiros.
Para que se melhore a eficiência dos transportes é necessá

rio, contudo, a1ém de resolver questões estruturais, SuPe-

rar a situação conjuntural existente,de fortes restri$es de

financiamento para o setor.

As polÍticas de transportes têm-se apresentado, no entanto,
com fortes distorções frente ã realidade econômica e soci-
al do PaÍs.
Do ponto de vista econômico, a nossa matriz de transportes
é distorcida di-ante das realidades fÍsicas a continenta-
lidade de nosso território nacional - e econômicas a des

centralização da atividade econômica ben como a expansão

das fronteiras em todos oS Processo produtivos. NeIa, o se

tor ferroviár'ie tem cerca de 24* do transporte Produzido
guandornos paÍses de d.imensões continentais e econdnia in
dustrializada, atinge a faixa de 408.

E, do ponto de vista socialr oS Transportes Urbanos Sobre

Trilhos não têm efetiva prioridade diante das demandas so-

ciais por transportes coletivos de massa, seguros, confiá
veis, dotados de um mÍnimo de conforto e comPatÍveis com

o poder aguisitivo do assalariado. No Brasil, existe de fa
to um investimento muito maior nos sistemas viãrios gue a-
tendem ao transtrrcrt.e individual, em f lagrante distorção das

poIÍticas públicas em face das realidades sociais-

Assj-mr planos setoriais são anunciadosrperiodicamenter proto
colos são f irmados, sem que se altersn sr:bstarcia-Lrente as priori
dades, havendo solução de continuidade nos investimentos.Ho
je, os transportes como um todo estão degradados e as ferro
vÍas se encontram com a manutenção postergada e projetos in
terrompidos como é o caso do Metrô RJ. Isso porque o se-
tor estatal se encontra com sua capacidade de investir esgo
tada e, no entanto, ainda não se definiu um novo padrão de

financiamento para o transporte ferroviárÍo.

o-
,o
de

l-

)
l
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Existe uma base produtiva instalada, pols a indústrla se

expandiu buscando escala econôml-ca, sob o estÍmulo do mer-
cado e do Governo. Porêm, sua capacidade produtlva está re
duzida, hoje, a uma capacidade efetiva de cerca de 50t da

capacidade instaladarcom a parallsação de emPresaa e 11-
nhas de produtos e com a diversificação necessárlos Para a

sohre/ivência das empresas do Complexo Industrial f'erroviá-
rio.
Àpesar dos altos Índlces de oclosldade, o setor alnda não

foi desmantelado. Esse Complexo, alêm dos fabricantês de

Veículos Ferroviários, conta com um parque de empresas que

produzem peças e componentes e sistemas de apoio (Energla,
Controles e Sinallzação). Encontra-se relatlvamente pouco

verticalj;zado. É moderno em suas instalações e eguipamen
tos e tem capacidade de projetar e fabricar pratlcamente to
dos os produtos requeridos pelo mercado interno. Os produ-
tos do Complexo, inclusive peças, componentes e sub-siste-
mas dos VeÍculos, atendem a especÍflcações internaclonals
cujos requisltos de qualldade e desempenho se allam ãs con
dições de segurança, podendo-se dizer que no setor de Bens
de Capital sob Encomenda ê um dos segrmentos de rnalor desen
volvimento no mundo lntelro.

Existe uma base tecnol6gica adquirida ao longo dos üItimos
20 anosr no projeto de Veiculosrcomponentes e Slstemas de

Apoio que tornaram o PaÍs relativamente autônomo para o es
tágio dos produtos requeridos no mercado interno. Essa ba-
se tecnol6gica torna as lndüstrlas nacionais capazes de de
senvolver ou absorver as novas tecnologias ainda não utili
zadas no PaÍsr êrn prazo relatlvamente curto e a custos bas
tante reduzidos.
No entanto, a descontlnuidade do mercado interno e, em es-
pecial, a redução substanciat do nÍvel de encomendas e fal
ta de programação a curtor/mêdio prazos, colocam em risco
essa base tecnolôgica caso não haja nosas encomendas.Exig
te a real posslbllldade de o setor se desatuallzar e per
der competltivldade interna e externa.
De fato, o padrão de concorrência do setor, onde exj.stem no

4
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mundo industrializado grandes conglomerados e esforço con-

tinuado de Pesguisa e Desenvolvimento, exige a atualização
tecnológica, pois a concorrência não se taz aPenas Por Pre-

ço e prazo, mas por diferenciação do produto. Não bàstam os

fatores positivos de que desfruta a indústria nacional, de

mão de obra barata e alguns insumos,como o aÇo,também de

baixo custo. É precj-so gue a estrutura Produtiva já j-nsta-

Iada conte com avanços tecnol§gicos no Projeto com res

postas mais rápidas de projetos esPecÍficos caracterÍsti-
cos do setor de Bens de capital sob Encomendas e na fa-

bricação - com Produtos de zero defeito, Por exenPlo' O es

forço tecnOlógico deverá contar, necessariamente, com fi-

nanciamento adequado e apoio institucional efetivo.

O mercado interno ê a base sobre a gual se garante comPeti

tivideide ao fabricante nacional, o que inclui desenvolver e

fabricar produtos a custos comPetitivos e prazos regueri
dos pelo mercado.
O mercado interno é, também, a base sobre a gual Se assen-

ta a competitividade no mercado externo ê isso ocorre no

Brasil, da mesma forma gue ocorre nos Paises mais indus-
trializados, IÍderes no setor de VeÍculos FerroviáriosrCom
ponente e Sistemas, inclusive instalações fixas.
Os paises mais desenvolvidos, a1êm de adotarem Práticas de

fensivas para privilegiar seus mercados Para os f,abrican-
tes estabelecidos em SeuS territórios, usam o mercado do-

méstico para apoiar a polÍtica industrial, inclusive exPor

tações pelos produtores.de material ferroviário. Quase to-
dos têm mercados de dimensões que garantem economias de ea

cala e, agora, )â começam a se formar mercados regionais
com novas escalas de produção.

O Brasil tem mercado interno Para dar essa base de competi

tividade no exterior. Mesmo Sob hipóteses conservadoras, a

demanda potencial do'setor ferroviário é substancialmente

maior do gue o atual nÍvel de encomendas. Isso Porque exis

tem as já assinaladas distorções de prioridade no trans-
porte, mas também pela fatta de recursos. Os esguemas fi-

nanceiros são essencj,ais para viabilizar os Projetos ferrg
viários, dado que o volume dos investimentos e as

7



características das atlvidades de infra-estrutura
exigem; geralmente, que se monte um "fundlng" gue

cula com o fornecimento dos produtos.
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Dasaca

se arti

Conclul-se, portantor guê ê necessárlo exlstLr um Plano de

Longo Prazo para o setor de transportes ferroviárioss per
manente, consensual, com metas explÍcitas, dotado de lns-
trumentos adequados lncluslve e especialmente recursos
financeiros e sustentado instltuclonalmente.
É pré-condição que esse Plano de Longo prazo esteja acen-
dendo cie fato, os jrteresses dos usuárlos, seja submetido ao
Congresso e contenha mecanlsmos de controle.
É condição desse Plano inserir-se num marco mais abrangen
te o papel estratêgico do transporte, guer do ponto de
vista econômico, quer social e estar contido, tambémrnu
ma concepção intermodal do transporte ferroviário , onde
ele cumpra função estruturadora e opere com eficiência.

A rearldade financeira do esgotamento do padrão de finan-
ciamento vigente até agora para o setor de trahsportes ig
põe a participação dos recursos do setor prlvado hoje
com liguidez em novos investimentos na área ferroviãrÍ4
capazes de reallzar as mudanças estruturaÍs regueridas.
A exemplo do que ocorre em outros modais na área dos
transtrrcrtes, devem ser estudados e adotados mecanismosque
assegurem fundos ou recursos vi.ncurados ao modo ferroviá-
rio.

Esse Plano de Longo prazo será a base de mercado para o es
tabelecinento de uma porÍtica do complexo rndustrial FeI
roviárlo, que deverá tirar partido da capacLdade produti
va instarada , dos fatores abundantes e de vantagens com-
parativas existentes como a mão de obra e insumos da side
rurgia, dos Não Ferrosos e de outros complexos industri
ais jã implantados e competltlvos na nossa estrutura pro-
dutiva.
Deverá tirar partido, tambêm, da tecnorogia já absorvlda,
ponto de partida para galgar novos patamares, mas que exi

8
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ge esforços em P&D ccmpatÍveis 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 Pra=o deverá a exemplo do que
fazem os paÍses mais desenvolvidos estaberecer uma pori
tica de exportação de seus produtos tirando partido da com

petitividade alcançada com a base de mercado interno, con-
tando para isso com os mecanismos de financiamento, estimu
ro fiscar e apoio institucionar semerhante aos gue dispõem
os paÍses mais desenvolvidos.

Deverá existirr rro entanto, urn Plano de Ação rmediata, sob
pena de perda do patrimônio púbrico constituÍdo pelos sis-
temas de transportes ferroviárj-os de cargra e urbanos.
TaI Plano é necessário, tambémr para gue se impeça o pro
cesso de desgaste do complexo rndustriar Ferroviário, sob
risco de desmantelamento e de desatuarização tecnológicaro
gue poderá significar perdas para a economia como um todo
e para esse segrmento produtivo especificament.e.
Esse Plano de Ação rmediata deverá se caracterízar pero re
conhecimento de um patamar minimo de encomendas, resguarda
da a prioridade para a recuperação e modernização do setor
ferrovi-ário, buscando concluir projetos, otimizar sistemas
e equipamentos, recuperar instalações e completar as fro
tas mÍnimas operacionais para os sistemas ferroviários, de
modo a oferecer resurtados a curto prazo e dar inÍcio a um

aumento de competitividade dos fabricantes nacionais do
Complexo Industrial Ferroviário.
Tais resurtados de curto prazo serão obtidos não só no prano
comercial, dando melhores condições de competitividade à in-
dústria nacional evitando o seu desmantelamento, como no pla
no tecnológico, permÍtindo desenvolver e absorver novas tec
nologias e impedindo que se corra o risco de desatualização
e a importação desnecessária e não seletiva de materiais fer
roviários.
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6. ESTRÀTÉGIA E RESULTÀDOS ESPERADOS

6.1 ESTRATÉGIA

A estratégia proposta para a polÍtlca industrial do segmen
to fabricante de VeÍcu]os Ferroviárlosr poderá conter os prlncÍplos
norteadores da polÍtica preconizada para o próprio complexo rndus-
trial Ferroviário.

De fato, esse segmento ê o do chamado "bem princÍpal', do
complexo - produto onde convergem os vãrios segrmentos que compõem o
complexo. além dlsso, como o Dlagnóstlco deixou evldenclado, exlste
nesse comprexo uma sltuação peculiar: alguns fabricantes de veÍcu
ros produzem, tambêm, componentes e slstemas utilizados por todos
os demais.

Propõe-se, assim, uma estratégla para o segrmento de veÍcu
los Ferrovlários já com uma visão mals abrangente, de modo que ela
possa ser utllizada como uma base para a deflnição das propostas a
nÍvel do Complexo Industrial.

A estratégla proposta é a segulnte:
1' Artlcular a polÍtlca industrial a uma polÍtica de Transportes de

Longo prazo.



[-

. 89.

2

3

a

5

6

O cerne dessa articulação é o estabelecimento de metas mÍnimas
de encomendas, com o compromisso de compras no mercado interno,
visando a-u:-nentar competitividade interna e externa.

A competitividade será entendida como: tirar partido de escalas
Fara atuafizar-se tecnologicamente, reduzir custos, ampliar os
efeitos sobre outros setores (sub-fornecedores e operadores), o

ferecer possibilidade de custos de transporte menores (benefÍ-
cÍos para os usuárj-os e a economia como um todo) .

O mercado interno será dotado de instrumentos creditÍcios ade-
quados em termos de sua efetiva disponibilidade, com prazos e

custos compatÍveis com o longo perÍodo de maturação dos proje-
Los do setor de transportes.

Os estimulos fiscais a serem usados como instrumento da polÍti-
ca industrial, terão prazo certo, metas definidas explicitermen-
te e avaliação permanente dos resultados alcançados.

Deverá ser adotado um Plano de Ação Imediata, contemplando, den
tre outros investimentos e providências, a colocação de um nÍ-
ve1 mÍnj-mo de encomendas de material ferroviário e prevendo em

contrapartidar os avanços tecnológicos identificados como possí
veis, nos pr6ximos 5 anos. Da mesma forma, essas encomendas te
rão por objetivo produzir a preços mais competitivos internamen
te e oferecer base de sustentação para exportações.

Alem dos fatores estruturais gue influem na competitividade, so

bre os quais se atuaria atravês do Plano de Ação Imediata e do

P1ano de Longo Prazor âs distorções de natureza conjuntural de-
verão ser contempladas a curto prazo, a saber: a d,efinição de
esquemas de financiamento e a correção de defasagem cambial. A[
bas as distorções influem na compet,itividade a nÍvel interno e

externo'.

O desenvolvimento tecnológico terá apoio efetivo de financj-amen
to, contemplando inicialmente a capacitação no projeto de VeÍcu
Ios Ferroviários Ínclusive automação - e estará vinculado à

especificações das encomendas prevÍstas nos Planos de Àção Ime-
d.iata e de Longo Prazo.

7
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como isenção de lmpostos para aqulsição de máquinas e equlpamen
tos naclonals e importados para centros de p&D e desconto em dg
bro, do rmposto de Renda, das despesas com p&D, seriam crlados.
rgualmente haveria apoio instltucional para a associação de em-
presas industrials, com universldades e instltutos de pesquisa,
alem de apolo do sistema flnanceiro, de modo a se atingir a me-
ta de 2,52 do faturamento lÍquido do complexo rndustrial para
os investimentos em p&D.

o novo padrão de financiamento da lnfraestrutura econômlca do
Brasil deverá contar com a partlcipação crescente dos l-nvesti-
mentos do setor prlvado. No setor dos transportes ferroviários,
dentre outros instrumentos de apoio, programas automáticos de
financlamento às empresas prlvadas deverão ser conduzldos pelo
sistema BNDES güê, para isso, contará com recursos em volume e
condições compatÍveis com as necessidades. O BIIDES poderá, lnclusive, vir a gerir o fundo proposto na conclusão, itàm 9. ' -----=
os problemas mals especÍficos que lnterferem negativamente na
comercialização interna, tals como o processo de licitações in-
ternacionais e as condições estabelecidas para multas e reajus-
tesr deverão ser revistas de modo a garantir o tratamento equã-
nlme aos fornecedores nacionaLs, especialmente no que se refere
o dlsposltivo de multa por atraso que penallza dupramente o fa-
bricante que recebe em moeda nacional e os procedimentos de rea
justamento de preços que deverão repor integralmente o valor
contratado, inclusive nos casos de atraso nos pagamentos.

o estÍmulo à formação de consõrcios cle fabricantes, para forne-
cimentos ao mercado interno ou para exportações, d,everá se o-
rientar para a composição de consórcj-os sob a ri-derança nacio
nal no mercado interno.
A integração econômj-ca do Brasir, com a Amêrica Latina, cujas
perspectivas são promissoras, deverá se fazer também na área do
material ferrovlário, contando com mecanismos tais como o Acor
do de complementação Econômico Brasil - Argentina e com o apoio
instituclonal do Governo para o setorr pêrante as agênclas na-
cionais e internacionais de financiamentos.

A comerclarização no exterror deverá, lguarmente, contar com o
apolo institucional do Governo, não s6 através dos Escrltórios
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com os
que

Cgmerciais de nossas redes dlplomátlcas no exterlor, mas

demats lnstrumentos financeiros e d,e agências do Governo
atuam na área externa.

À elaboração de um plano
tado pelo setor público e pelo

de ação plurianual, a ser tmple-

iscussões sobre esses prlncÍpios
setor privado,
norteados, aos

relevantes

deverá resultar de

quai-s se acrescen-
ou se fariam as neariam outras diretrizes consideradas

essárias mudanças que possam garantÍr
o conjunto para implementá-Ias.

consenso ãs decisões e esfor

No atual estágio dos estudos, não serla oportuno formular
sse plano, nem é possÍvel definlr o volume de investimentos para
alizá-Ios, com as possÍveis fontes de flnanciamento. Não obstante,
o sistema BNDES a agência financeira mais indicada para o apoto
setor de VeÍculos Ferroviários e, nela, o mecanismo da FINAI,IE o

nstrumento mais adequado.

Com o prosseguimento dos estudos e, prlncipalmente, com o
'uncionamento da Camara Setorlal d,o Complexo Industrlal Ferrovlárlo,
erão definidos esse PLano Plurianual e seu financiamento. Outras
uestões poderão ser examlnadas, especlalmente as perspectlvas de
ntegração do Brasil com os paÍses da América Latina.

Os resultados esperados não poderão, portanto, senão serem
finidos em seus aspectos mals geralsr euâis sejam:

a manutenção do segmento de VeÍculos Ferroviários e de todo o Com

plexo Industrial Ferroviárlo, como um setor ativo na economLa do
País, afastado o rj-sco de seu desmantelamento e assegurada a con
tinuidade da presença do produtor nacionar em nosso mercado;

a ampliação do esforço em desenvolvimento tecnol6glco, a começar
pera maior capacitação na área de projeto - dando-rhe maLs compe-
titividade no exterior com a automação nessa área e a d,efinição
dos projetos estratégicos em P&D que dariam melhor d,esempenho aos
produtos destinados ao mercado lnterno, inclusive reduzindo seus
preços e prazos de fabrlcação;

o aumento da conf l-abilldade do produto naci,onal, e especialmente

il
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veÍculos Ferroviárlos, de modo a repassar benefÍclos aos operado-
res - menores custos operacionais - e usuários;

a progressiva sistematlzação da normallzação a nÍvel do setor,
atendendo às condlções especÍflcas do Brasll;

- o aumento da competitividade; a nÍvel externo; a partlr de uma ba
se de mercado interno, resultando em exportações em patamar subs-
tancialmente mais elevado que o atual;
o aumento da força de trabalho empregada no setor, recuperando a
curto Prazo os nÍvels já alcançados no passado em empregos dlre
tos e lndiretos; e

- o aumento, Por via de consequência do malor desenvolvimento tecno
Iógico e de viabilldade empresarial, do nÍvel de renda e da capa-
cidade do setor de gerar lmpostos

ll


