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. INTRODUCAD

0 presente artigo tem como escopo fornecer indi
cagoes, sem a preccupacgaoc da exatidiao, sobre as possibili-
dades que se abrem num futuro imediato para uma utilizagau
mais intensa do transporte ferrovidrio no Brasil, e suge-

- L
rir algumas linhss de politi

0
[a]

a para setor, cujo desdobra
mento em medidas praticas deve conduzir ao aproveitamento
de grande parte das possibilidades levantadas, e a desco-
berta e utilizagdo de outras, dentro de um processo cumula

tivo de melhoria, qualitativa e quantitativa, do quadro a-

tual do nosso transporte por wvia férrea.

A relevincia do assunto tratado decorre de dois
aspectos principais: o primeiro é a importincia do setor
de transportes como um todo na economia nacional, importan
cia que se revela extraordindria em confronto com outras g

& O ] & . . L4
conomias no cenario internacional, caracterizada por ind

bl

ces bastante elevados da participagido na renda interna ge-

rada e na formag¢io bruta do capital fixo, e por uma elasti

- -, & # 3 -
cldade=-renda da demanda tambem significativamente alta,
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0 segundo aspecto refere-se A composicAo modal
do transporte total efetuado no Pais, que revela uma fla-
grante anomalia, caracterizada por uma superutilizagga da
rodovia e numa subutilizag¢ao da ferrovia, ancmalia esta e
dada a importincia do setor na economia, traduz-se num so=
bre-custo elevado e nao-necessario para a Nagio, podendo a
tingir niveis ainda muito mais altos num prazo nio muito
longo, caso se mantenham as tendéncias atuais do preco do
petrélea do mercado internacional e da preferéncia rela ro
dovia no Brasil,

¢ artigo se desenvolve em olto partes, apresen-

tando-se nas duas primeiras - quadro atual e causas de bai
xa utilizagdo - um diagndstico resumido e razoavelmente co
nhecido da situacao presente, e nas seis restantes (linhas
de acdo para melhoria; identificacio das oportunidades, es
timativa preliminar das oportunidades; perspectiva ao fim
da décadaj transporte de passageiros; e sugestoes de polf-
tica] uma estimativa das oportunidades gQque a economia na-
cional oferece para uma recuperagdoc do transporte ferrovif
rio, e algumas sugestOes relativas a linhas de aglo capa -
zes de levar ao melhor aproveitamente desse potencial de

mercado.

A originalidade dos pontos=de-vista e das prop
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es nao censtitui, de forma alguma, um objetivo de tra-



31

balho; ao contrario, a preocupagido foi muito mais de consg
lidar e objetivar consensos ja existentes, reapresentando-

os de maneira sistematica,

I - 0 QUADRO ATUAL: BAIXA UTILIZACZXO

-

A caracter{stica mais marcante do quadro atual
do transporte ferrovidrio no Brasil &, sem divida, a baixa
utilizacio. Qualquer que seja a perspectiva de observagao=-
seja do ponto-de-vista da ﬂperagﬁﬂ da capacidade j4 insta-
lada no Pafis, seja do potencial de transporte gue pode ser
efetuado por via férrea em condighns vantajosas para a Na-
950 e para as Empresas - os coeficientes que exprimem a u-
tilizagao das nossas ferrovias sfo extremamente baixos. Es
sa caracteristica principal ressalta imediatamente da ob-
servagdo de alguns aspectos essenciais como os que se enu-

meram a seguir:

1) A participagfo deo transporte ferroviario no
total do transporte de mercadorias realizado no DBrasil &
extraordinariamente baixa, fato que se evidencia na compa-

Lo 4
ragaoc com outros palses,

N¥o entorno de 1960, essa participagio em percen
tagem no total de t-km transportadas era de 44% nes EE,.UT.,

51% na TFranca, 47% no Japio, 82" na Tndia e 53% no Panquis-

-
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tao, atingindo cifras bem mais altas nos pafses socialis -
- -
tas - 86% na URSS e 95% na Poldnia. Na mesma época, essa

participacdo era de apenas 18% no Brasil.

Esse percentual baixo das ferrovias contrasta
com uma participag&o extremamente alta das rodovias, dei -
xando margem muito reduzida para o transporte hidroviario.
O excesso de utilizagio rodovidria aparece com maior niti-
dez ainda nas comparagGes internacionais. Na mesma  época
referida (entorno de 1960) a participagao rodovidria era
de 23% nos ELE.UU; 30% na Franga; 13% no Japao; 5% na fndia;
%% no Paquistdo; 6% na URS5 e 4% na Poldnia. No Brasil a-

tingia 61%.

Esse quadro caracteriza uma clara anomalia, que
nao se amenizou como sera apontado logo abaixo, e que pare
ce muito mais grave quando se consideram as condigdes , Ao
Pafs - dimensdes continentais (grandes distfncias de trans
porte) e economia nfo inteiramente desenvolvida (carente de
aproveitamento racional dos recursos disponiveis) - condi -

L ¥ - 2 L
goes essas que exXigiriam uma predominancia do transporte

s F - r L gl »
ferroviario como solucio mais econdmica.

- o~ - - £ » .
Essa situacao nao melhorou na ultima decada, ja
Y - . I

que a participacac do transporte ferroviirio no total cone

- iy a
tinuou apresentando uma tendéncia monotonamente docrescena




te nos 1dltimos 20 anos - foi de 23% em 1951, caindo para
18% em 1961 e chegando a 16,5% em 1971 ({iltimo ano de da-

dos estatisticos disponiveis).

E certo que essa tendéncia se observa também em
toda parte do mundg - neos EL.UU., o transporte por estrada-
de-ferro caiu de 61% em 1940 para L4% em 1960; na  Franga
de 61% em 1955 para 42% em 1966; na URSS de 89% em 1940 Pa
ra 81% em 1966; na Poldnia de 96% em 1955 para 89% em 1966
- e reflete o aperfeigoamento tecnolégico do vefcule auto-
mével e da construcgio rodovidria. Mas o baixo nivel percen
tual em que se|encontra a participaglc ferrovidria no Dra-
sil pediria, senao uma inversio temporiria dessa tendfncia
mundial, pelo menos uma estabilizagio do quadro ao nivel
em que se encontrava no inicio dos anos sessenta. Tal nio
ocorreu e a situagio de hoje requer uma acdo dristiea  no
sentido de se recuperar alguns degraus perdidos, elevando
sensivelmente o percentual das ferrovias, sendo necessario
que se estabelegam metas realistas a serem perseguidas e H

tingidas ao fim da década, situadas algo acima do 207,

) As estradas-de-ferro brasileiras transporta=-
ram em 1971 32 bilhoes de t-km, num total de 193 bilhGes
de t-km realizadss por todos os meicgs. O transporte lerro=-
vidrio no Brasil vem crescendo nos Ultimos anes a uma taxa

L

que nao pode ser considerada baixa, tendo mantido a média



¥

6.

de 8% ao ano no perfiodo de 1961 a 1971. Esse crescimento,
todavia, nao exprime a realidade do conjunto das nossas fer
revias, porguanto é Tortemente influenciado peles resulta-
dos extraordindrios obtidos por uma inica estrada - a ?itﬁ
ria a Minas - que transporta o minério-de-ferro exportado

pela Cia, Vale do Rio Doce, realizando, ela sé, um movimen
to de cargas maior do gue a soma de todas as demais. Em
1971, a EFVH transportou 16,9 bilhGes de t-km, enqgquanto o
conjunto das ferrovias da RFFSA transportou 11,6 bilhoes de

t-km e as da FEPASA 3,3 bilhoes de t-km, Retirada a influ-

eéncia dos resultados da Vitéria a Minas, o crescimento do

in
Ha

-d

i

-ferre do Pais

transporte efetuado pelas demais estrada

=

cai para uma taxa média anual de cerca de 4% ao ano no de-

cénio considerado, revelando uma evolugao sem nenhum dina-
mismo notdvel., Mesmo nos Ultimos anos, a partir de lBES,eg
sa taxa de crescimento mantém-se em nivel baixo, inferior

a 4% ao ano, sem apresentar nenhum reflexo da grande inten

sificacdo da atividade econdmica observada no Pais.

3] A densidade média de trafego das estradas da
Rede Ferroviaria e da FEPASA é também extremamente baixa-
491 para a RFFSA e 685 para FLPASA em 1.000t-km/km - e a
respectiva taxa de crescimento tem sido s& ligeiramente mais
elevada que a do transporte efetuado = situandp-se em tors
no de 5% nos tltimos anos - em razio da supressio sistema-

¥ i L -~ # - i
tica de alguns trechos antieconomicos, que vem reduzindeo =

Lk

=



extensdo total das linhas de ano para ano.

Esse é o dado que comprova com maior nitidez a
baixa utilizag@o da capacidade instalada, em termos de li-
nha construida, contrastando da maneira mais gritante pos-
sivel com a altdissima utilizacfo das linhas da Vitdria a
Minas, cuja densidade, medida na mesma unidade, atingiu a
impressionante cifra de 22.841 no mesmo ano de 1971 e ele-

vou a média nacional ao nivel nfo muito baixo de 1.051,

4) outros dados revelam também uma baixa utili-

zagao do equipamento das nossas estradas-de~ferro se bem
. § 5 L ¥ L & .

que, nesse particular, a situacao nao seja tao extraordina

ria. aAssim é que, com 31,000 vagoes em uso, a Hede Ferrovi

dria transportou em 1971 30,6 milhBes de toneladas, o que

resulta numa média de cerca de 1,000t/ano por vagao, indi-

cando um indice de utilizagio bem inferior a 100 dias/ano.

Considerando-se a frequéncia com que ocorrem as situacgoes

de escassez de vagdes para atendimento da demanda, eviden=-
cia-se o alto grau de paralisacgio do equipamento nos termi
nais., Os nimeros de FEPASA sado ainda mais baixos - 18,000

vagbes em uso para um transporte de 11,8 milhoes de tonela
das - apresentando um indice de paralisacio dos vagoes bas
tante elevado, tanto mais quanto se observa que o percurso
médio &€ bem menor na FEPASA do que na RFF. O contraste com

a EFVM é também fortissimo - com 6.000 vagdes em uso, trans
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portou 32,1 milhoes de toneladas, isto é, 5.300 toneladas/

ano por vagao.

A carga 0til transportada por trem formado é ou
tro indice que evidencia a md utilizagio de equipamento.En
quanto a RFFSA formou em todas as suas ferrovias 230,000
trens de carga em 1971, com uma média infima de 130t/trem,
a FEPASA formou 70.000 com uma média de 170t/trem e a EFVM

formou 10.000 com uma média alta de 3.200 t/trem.

0 percurso médio da tonelada de carga transpor-
tada é talvez o tinico indice que nio revela um aproveita -
mento tioc baixo por partidas nessas linhas férreas, tendo
apresentado um crescimento sistemdtico nos 1fltimos anos, e
chegande a atingir 380km das linhas da Rede e 275km nas da

FEPASA,

Esse quadro de baixa utilizagdo das nossas fer-
rovias = que nao é desconhecido por ninguém entre os que se
interessam pelo setor - revela uma nitida anomalia a reque
rer uma agao corretiva rdpida e eficaz que elimine grande
parte das deseconomias gue jd afetam e tendem a afetar mais

profundamente o processo de crescimento econdmico do Pais.

Cumpre evitar, todavia, alguns excessos de nega
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tivismo que se observam frequentemente na apreciagidao do se
tor de transportes no Brasil, e que conduzem a recomenda -
goes de natureza radical com efeitos potencialmente parali
sadores do transporte rodoviario, considerado concorrente
anti-economico das ferrovias.

E preciso nio perder de vista que as estradas
de rodagem tém sido uma das principais molas propulsoras
do desenvolvimento nacional e gque o papel que tém a desem-
penhar nas etapas futuras é suficientemente importante pa=-
ra desaconselhar qualguer medida tendente a refrear o sen
desdobramento, Importa reconhecer que a evolugao tecnclégé
ca do setor de transporte no mundo moderno tem uma diregao
que aponta predominantemente para o transporte rodovidrio
de maneira inequivoca e que, eliminados os excessos que
caracterizam a anomalia do rodoviarismo nacional, o caso

brasileiro bem poderia ser descrito como o de um avango so

bre uma tendéncia clara da tecnologia mundial.,

Colocada a perspectiva nesses termos, & possi =
vel ent@o buscar-se uma recuperacio de nosso transporte
ferrovidrio pelo aproveitamento dos segmentos do mercado
que naturalmente lhe pertencem, evitando a impusigﬁa de
disciplinas rigidas na distribuicfo intermodal, preservan
do a flexibilidade das solugoes que se obtém através da

Cad . 5 -
COoncorrencia enLre os melos.
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IX - AS CAUSAS DA BAIXA UTILIZACAD

Como resultado de um exame rapido capaz de detec
tar apenas os fatores de maior influéncia, podem=-se rela -
cionar as principais causas que determinaram ou continuam
determinando a formagdo desse quadro de baixa utilizacio
das nossas ferrovias, Parecem vincular-se aos seguintes as

pectos:

1. Construfidas em sua maior parte nas primeiras décadas do
século, as nossas ferrovias foram economicamente localiza-
das para cumprir a fungaoc de transportar, das zonas produ-
t;ras aons parto% de embafque, os produtos primarios que
constitufam a gquase totalidade das nossas exportacoes - ca
fé, aclticar, minériﬂ-de-ferrﬂ, madeiras, algodao, laranjas-—
e outras mercadorias a serem processadas também para fins
de exportagdo, como a cana-de-aglcar e o gado em pé,Ndo hé
uma sequer de nossas ferrovias - da VIFER & Rede do Nordes
te = que nao tivesse sido projetada e construfida com essa
finalidade. Excetua-se o conjunto de ligagdes, conectado
em fase posfterior, que wvieram compor o chamado TP3. Com a
transformagaa da nossa economia ocorrida desde cntEc,caraE
terizando a superagdo do chamado modelo primidrio exporta -
dor, a localizagao das nossas esiradas-de-ferro - e naoc a-
penas o seu tragado - tornou-se inadeguada para cumprir as

fungdes que lhe seriam prdprias - de constituir os elos

mais importantes dos corredores de transporte dos fluxos
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mais pesados e volumosos gerados pela nova economia, Essas
fungdes, entretanto, sé apareceram com nitidez numa fase
muito recente, quande o sistema jd estava em franca decom-
posigdo, como resultado de a) um longo periodo de desgaste
durante a fase de transigdo entre os dois estdgios da eco-
nomia (1940=1950); b) de falta de previsio e de consequen-

te adaptag@o & nova fase; c) de coincidéncia do extraordi-

ndrie surto rodovidrio que se deflagrou a partir de 1945 e

que canalizou quase totalmente a mudanca de orientacao de

demanda durante a transicfo,

2. A perda da oportunidade de adaptagao no momento certo

(1540-50), seguiu-se um perfodo de aprofundamento de des =
gaste, em parte devido ao desinteresse dos antigos proprie
térius, que acabaram passando as empresas ao Governo; em

parte devido a falta de capacidade gerencial do proprio Go

verno que, aquela época, nio contava ainda com a necessaria
experiéncia no campo empresarial, experiéncia que sé mais

tarde veio a adquirir, adotando critérios de agdo bem dife
rentes daqueles que caracterizavam a administragao publica
tradicional, Consequéncias importantes dessa deficiéncia

da agdo governamental refletiram-se num excesso de influEE
cia politica na gestio das empresas, numa politica de pes-
soal geradora de ineficifncia, numa politica de fretes to-
talmente inadequada e numa politica comercial praticamente
inexistente, situagdo essa que s6 muito recentemente come-

ou a ser corrigida, subsistindo entretanto ainda em parte,
= ¥

|
l /I]
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0 processo de desgaste e descapitalizagio das empresas se
acentuou de tal maneira que a recuperagaa tornou=se um pro
blema de diffecil solucfo. Na segunda metade dos anos cin-
quenta foi executado um programa de reequipamento fisico

com auxilio financeiro do BNDE e foi criada a empresa Rede
Ferrovidaria Federal_ S/A, providéncias que impediram a der-
rocada total do sistema, mas nfdo foram suficientes para ge
rar um processo no sentido inverso que pudesse ser caracte
rizado como uma efetiva recuperacio. A modernizagio admi -
nistrativa e operacional nio foi conseguida; a politica ta
rifaria nio foi revista; a agressividade comercial ndo foi

e

implantada.

3« Um ponto que deve ser aqui ressaltado & o que diz res -
peito a especializacio das fungoes entre os dois principais
meios de transportes terrestres, No bPassado, o trem era um
conjunto de vagoes de carga e carros de passageiros trapig
nados por uma locomotiwva, que passava em horiarios certos

em numerosos pontos de embarque e desembarque ao longo da
linha, servindo dessa forma uma regiao abrangida pelo seu
raio de influéncia, recolhendo e transportando mais ou me-
nos pulverizadamente mercadorias e pessoas, sem nenhum sen
tido de especializagdo, Presentemente, nesta fungdo, a fer
rovia estd completamente ultrapassada pela rodovia. Embora
0 trem possa ainda desempenhar esse papel em algumas regi-

des, ele o fard sempre - e cada vexz mais - marginalmente ,
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cumprindo uma espécie de obrigacgdoc social da qual se deve

desvencilhar o mais brevemente possivel., A divisibilidade

e a penetrabilidade do conjunto muito mais numeroso, flexi
vel e disperso dos caminhoes e onibus fazem-no muito mais
adequado ao desempenho daquela fung¢io tradicional da ferro
via, e a estrada-de~ferro, hoje, sd tem sentido econdmico

guando exerce o papel de meio especializado de transporte,
para movimentar - em veiculos especializados vagoes ou car
ros apropriados ac tipo de transporte a realizar - grandes
massas hﬂmﬁgéneas de um ponto de concentragﬁo a outros, is
to é, de um terminal especializado na origem a outro termi

nal especializado no destinn.

Nas nossas empresas ferrovidrias nio houve a ne
cessaria percepcao dessa mudanga de fungaes no tempo opor-
tuno e, aqui também, sé muito recentemente se comegou a im
plantar a idéia da especializacdo e a buscar a melhor 1i -
nha de realizagdo da vocagdo atual da estrada-de-ferrﬂ; Em
grande parte, até hoje as nossas ferrovias continuam exer-
cendo aquela fungao tradicional, obviamente arrasadas na
competigdo com a rodovia. Em muitos casos, continuam mesmo

mantendo integralmente aquela velha feicao.

L, Um aspecto que se interliga fortemente com os apontacdos
acima e que constituiu, com certeza, uma das causas impor-

tantes do baixo aproveitamento das nossas ferrovias, € o
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que se refere ao desprestigio que nos Gltimos 25 anos atin
giu a estrada-de-ferro no Brasil, relativamente a estrada
de rodagem. Esse despreat{gio se manifesta principalmente:
1., na falta de motivacoes capazes de atrair os novos enge-
nheiros e técnicos formados no Pais para as estradas-de -
ferro e contrabalancar a forte mobilizacgao exercida pelo
setor rodoviarioc em expansao e aperfeigoamento intensos;
2. na politica implicita do Governo, quase totalmente dedi
cada ao rodoviarismo, revelando falta de decisoes wvoltadas
para o objetivo de recuperagio das ferrovias, ndo s6 no que
respeita a recursos para investimentos, mas também no que

- = P
tange a atengoes e esforgos de modermizagaoc em geral.

Vale registrar aqui que a participagfo do setor

ferrovidrio na composigao do investimento total em trans -

portes no Pais, além de ser muito baixa, vem mostrando uma

tendéncia declinante nos tltimos dez anos, Assim é que es-

sa participagﬁa, que foi de 9,1% em média no triénio 1962/
64, caiu para 7,3% em 1969/71. Se se consideram apenas as ‘

despesas de investimento do Governo no setor de transporte, |

a queda da participacao da ferrovia & ainda mais impressio

nante: de L4 em média no triénio 62/64 para 19% no perio-

do 69/71. A e -

Esse desprestigio em parte resultou da inércia

e das deficiéncias administrativas apontadas acima; em ou



tra parte, porém, parece ter decorrido de outras razoes e
ter sido também causa da inefiéiéncia gerencial e do escle
rosamento das ferrovias, num processo circular vicioso. En
tre essas outras razoes, deve-se mencionar principalmente
o extraordindrio prestigio do transporte rodevidrio, fenb-
meno mundial que chegou a constituir mesmo um dos caracte-
risticos culturais do século XX e que, por sua vez, estd
ligado,como causa e como efeito,a grande evolugdo tecnold-
gica do veiculo automdével e de construcao rodoviaria, as =
sim como ao fenémeno global do desenvolvimento econdmico e
social, marcado por um noveo ritmo das atividades, uma nova
valoragdo do tempo e da comodidade do transporte porta-a-

porta,

Decorréncia nitida desse aspecto, particularmen
te notdvel no Brasil, talvez pelas caracteristicas prépris
do seu desenvolvimento, foi a forte demanda politica pelo
investimento rodovidrio que obrigou o Governo a enveredar
cada vez mais pela solucdo rodovidria, como se houvesse u-

ma politica explicitamente formulada nesse sentido.

Cabe aqui entaoc uma referéncia um pouco mais
explicativa &s caracteristicas do desenvolvimento brasilei
ro que abriram oportunidades ao transporte rodovidrio mui-
to maiores do gque ao ferrnviériu, gerando a pressﬁe de de=

manda mencionada. Essa referéncia, entretanto, cabe, tam -
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bém, como causa do baixo aproveitamento das nossas ferrovi
as e nao apenas do desprestigio do setor ferrovidrio. Vem
alinhada, entdo, a seguir, como um quinto motivo gerador

de baixa utilizacido.

5. 0 Brasil deve ser caracterizado nao apenas como um pais
continental em fase de desenvolvimento nos 1dltimos 30 anos,
mas, principalmente, de ser uma nagdo em processo de ocupa
gdo econdmica de vastissimas extensBes do seu territério e
de integragdo e interligagio de regides de ocupagdo jid rea
lizada, mas que anteriormente tinham um elevado grau de au
tonomia e estanqueidade sob o ponto-de-vista econdmico.Es=-
sa caracteristica exige_um esforgo de investimento extraor
dinariamente alto no setor de transporte, investimento es-

LR T e
se que chega a ultrapassar o nivel de um tergo de formagao

R IR e S T
bruta de capital do Pais = indice extremamente elevado em
. Y S

termos de média internacional. Essa mesma caracter{sgiqa

explica também pelo menos em grande parte, a elevada parti
cipagdo relativa do setor rodovidrio no investimento e no

total do transporte realizado. E que, ao nivel de tecnolg
gia existente, é sobre a rodovia que se apdia todo o trans
porte das regides cuja atividade econdmica nao atingiu ain
da a densidade e a diversificagdo que dao origem aos flu -
xos pesados e concentrados de transferéncias de matérias -
primas e produtos granelizdveis. Da mesma forma, a interli

gagdo de regides econdmicas antes praticamente autdnomas
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demanda um certo tempo até que se desenvolvam grandes flu-
x0s de transferéncia, capazes de propriciar a implantacgao

de transporte ferrovidrio na escala adequada. A verdade é

que ainda hoje ndo parece haver lugar para ligagoes ferro-
viarias da regifo sul-este com as regioes Nordeste, Norte
e Centro - e as melhores oportunidades para a operagao fer
rovidria (oportunidades realmente econdmicas em termos de
confronto com a rodovia moderna) mesmo na regiao sudeste,
excetuado o caso de exportacio de minério de ferro, sao de
surgimento relativamente recente, consequéncia do surto in
dustrial dos eixos Rio-Sao Paulo-Belo Horizonte, do desen-
volvimento da indistria sideruirgica em particular, e de ex
pansiao das lavouras de milho, trigo e soja nos estados su

linos [inclusive Sao Paulo).

6., Finalmente,complementando a relagﬁo dos fatores mais

importantes que podem ser apontados como causas da defici-
ente utilizacdo das nossas ferrovias, deve-se assinala¥ a
falta de entrosamento com o setor de armazenagem e a caréﬂ
cia de uma boa rede de silos e armazéns, localizados estra
tegicamente para polarizar as colheitas das zonas produto-
ras e conjugada com as estradas-de-ferro, constituindo pon

tos de origem de fluxos importantes.
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III-LINHAS DE ACKO PARA A MELHORIA DA UTILIZAGCHD

0 aumento do grau de utilizacao do transporte
ferrovidrio no Brasil na situaga@o presente jd4 nfo consti =
tui apenas um objetivo econdmico desejdvel, mas chega a ser
um imperativo absoluto em certos casos onde o desenvolvimen
to depende da ferrovia - indistria siderirgica e exportacio
de granéis por exemplo. Sem a pretensdoc de equacionar o o
blema de uma forma completa, ao ponto de determinar o ni =
vel Gtimo econdmico da participacio desse meio de transpor
te no total de transferéncias efetuadas no Territério, é
possivel indicar um balizamento de atuagdao que conduziria,
com certeza, a uma utilizagfo substancialmente maior de

transporte ferrovidrio e identificar as oportunidades mais

evidentes para a obtengdo dessa melhoria,

Percorrendo uma a uma as causas acima apontadas
da baixa utilizagdo, é possivel tracar uma linha de aggo a
ser desenvolvida em medidas objetivas, com o fim de supe =
rar ou obviar cada um daqueles fatores negativos, 0Os compo

nentes dessa linha de acgao seriam:

1. Adaptagio da localizacgfio das nossas estradas
de ferro & configuragio atual e potencial do mercado de
transporte ferrovidrio. Essa adaptacdo consistiria na rea-

lizagdo de investimentos em construgio de novos trechos,em
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instalagdo de terminais de grande produtividade e em melho
ria de linhas existentes em todos os casos onde se apresen
tem boas perspectivas de fluxos ferrovidveis (corredores)
paralelamente a eliminacdo das ligacoes de localizagdo ni-
tidamente desatualizada (trechos anti-econdmicos),

2. Conjugagao da operagao das ferrovias com a
implantagfio e o funcionamento de uma boa rede de silos e
armazéns estrategicamente localizados. Nio é demais lembrar
que o conceito de "corredor de transporte" abrange, neces-
sariamente, o conjunto de silos de armazenamento e de car-

regamento nos terminais de origem.

3. Modernizacgao administrativa e operacional

das ferrovias. Cabe ressaltar, aqui, que essa moderniza -

gao0 exige investimentos em reorganizacao e implantacgdo de

novos métodos operacionais, cuja realizagﬁﬂ nao deve ser
regateada. Mais importante ainda, constituindo condigdo ab w4
solutamente necessdria & modernizagdo administrativa, é a |
renovagao dos quadros técnicos das estradas, em paralelo
com investimentos em qualificacido e valorizacao do pessoal
que também n&o devem ser economizados, A revisio de sald -

rios e remuneragoes parece ser uma exigéncia impostergdvel.

4, Adogdo de uma politica comercial agressiva ,

com novos métodos e instrumentos de agdo, bastante flexi -
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veis e eficazes para explorar ao maximo todas as oportuni-
dades do mercado de transporte, competindo com as empresas
rodovidrias. Ultrapassada de muito a fase do monopdlio que
tinham as estradas-de-ferro, surgiu a idéia de coordenagido
entre os diversos meios de transporte como uma espécie de
regulamentacao ou disciplina a ser tragada pelo Governo
tendo em vista os interesses nacionais. Essa idéia de coor
denagao nunca c¢hegou a se concretizar efetivamente, o que,
de certa forma, evidencia alguma dose alta de inviabilida-
de prdatica ou politica. 0 gue se propoe € que a idéia de
courdenagﬁo seja sobrepujada pela de campetigﬁn entre as
modalidades, especialmente entre a ferrovia e a rodovia, a
ceitando a hipdétese de que dessa competigdo resultara uma
distribuicgioc intermodal muito mais préxima do Stimo econd-
mico do que a que prevalece hoje. A idéia de cumpetiggc de
ve impregnar a agﬁo das nossas administragﬁes ferrovidrias
e a politica comercial é o instrumento para sua realizagao,
No bojo dessa nova politica de atuagl@o comercial estd in -
cluida evidentemente a necessidade de uma revisdo de toda
a tabela de fretes das nossas ferrovias com base em custos
apurados, bem como dos critérios que orientam a sua aplica
gdo, com vistas & obtengio de graus muito maiores de flexi

bilidade.

5. Adocgio de medidas e desenvolvimento de agdes

capazes de restaurar o prestigio do transporte ferrovidrio
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no Brasil. O aumento de eficiéncia operacional e de agres-
sividade comercial, bem como a valorizagfdo e a motivacgio
do pessoal sfo componentes que vao contribuir decisivamen-
te para essa recuperagﬁm. Outras medidas, entretanto, po-
dem e devem ser tomadas: a acao publicitdria e a melhoria
do padraoc de transporte de passageiros sao exemplos de pro

vidéncias que podem ter grande eficdcia.

6. Planejamento objetivo das medidas necessa -
rias ao aproveitamento imediato das oportunidades mais evi
dentes que o mercado de transporte estd oferecendo a ferro
via. A identificagao precisa dessas oportunidades seria o
primeiro passo, e um esbogo desse trabalho de localizacdo
é apresentado a seguir, Identificadas as oportunidades, o
plane jamento deve ser desenvolvido compreendendo os inves-—
timentos necessarios em construgio, em melhorias e em ter-
minais, bem como as medidas operacionais e comerciais, in-
clusive as relativas a fretes e programagidao de trens. A
preocupacgao com a generalizagau do uso de processos moder-
nos de manipulagdo de cargas - sob a forma de granéis prin
cipalmente ou acondicionadas em containers = & essencialj;
esse tipo de manipulagso constitui hoje um fator decisivo
da utilizagﬁﬂ do transporte ferrovidrio, face a importin-
cia das operagaes de carga e descarga nos terminais na far
magao do custo global de transferéncia desde o ponto de

concentragao na origem até o ponto de destino,
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IV - IDENTIFICACAQ DAS OPORTUNIDADES OFERECIDAS

PELO MERCADO DE TRANSPORTES

Aceita como Obvia a premissa de que em razido
dos interesses econdmicos nacionais é desejdvel um aumento
consideravel da participagﬁn das ferrovias no transporte
global efetuado no Pais, e aceita também a idéia de que es
se aumento deve resultar nao de uma imposigdo disciplinar
do Governo mas de um processo de concorréncia pelo gual a
ferrovia ganhe as fatias do mercado que lhe sao naturalmen
te pfﬁprias, o primeiro passo a ser dado no planejamento
dessa acido de concorrfncia, por parte das administracses
ferrovidrias, deve ser a identificacio e a estimativa das
oportunidades mais imediatas para o avanco de sua partici-

pagido no mercado.

Para esse fim, a abordagem -tradicional dos estn
dos de malhas regionais, com previsoes de tridfego, trecho
a trecho, de mercadorias em geral, na base de saldos e de-
ficits por micro-regides, para determinagao dos melhoramen
tos viéveis, nao parece de maneira nenhuma a mais eficaz.
Muito mais pragmdtico é o roteiro que parte de uma lista
dos principais produtos ferroviaveis e procura estimar os

_____,.—-—'—'_'_-_'_""'-—-—
fluxos bdsicos desses produtos no Pais, através de estudos

manﬂgréficns, buscando localizar os percursos de maior den

sidade e os pontos de concentracgao na origem e no destino.
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Na verdade, sZo somente esses os fluxos gue interessam a

ferrovia - pelo menos numa primeira etapa, até que seja a-
tingida uma distribuigao intermodal mais aceitdvel. E cla-
ro que, com todos os riscos inerentes as projegaes de lon-
g0 prazo, €@ necessario que essas estimativas atinjam um ho
rizonte minimo de 8 a 10 anos, em razao da propria dindmi-
ca de economia nacional e, principalmente, das caracteris-
ticas do investimento ferrovidrio [1ongas periodos de matu
racao e de rctorno}. Identificados perfeitamente esses flu
xos5 que interessam a ferrovia, procede-se, entao, a partir
das estimativas quantitativas feitas, a4 determinacgio das

sclugses técnica e economicamente melhores para a sua ab-

sorgio pelas estradas-de-ferro,

Os fatores que fazem um produto passivel de ser
inclufdo na lista de mercadorias basicas que interessam as
empresas de transporte ferroviario sao fundamentalmente os

seguintes:

1. 0 valor unitdrio do produto e, consequente=-
mente, o peso do custo de sua transferéncia na formagao do
seu prego no ponto de destino - sendo tanto mais ferrovia-
vel a mercadoria gquanto maior for esse peso do custo de
transferéncia, isto é, gquanto maior for a importincia da

escolha do meio de transporte mais econdmico.
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2. A possibilidade de mecanizar a manipulagfo
do produto e baixar substancialmente o custo das operagoes
de carga e descarga nos terminais, ja que esse item tem um
peso muito grande na composicao do custo total de transfe-
réncia por ferrovia.

Feita, segundo esse critérios, a lista bdasica
dos produtos ferrovidaveis em principio, submete-se cada um
dos itens ao crivo de outros trés fatores que determinam a
possibilidade efetiva do aproveitamento dos respectivos flu
xos pelas estradas-de-ferro do Pais. Esses trés fatores di
zem respeito as condigOes peculiares de produgao ou impor-
tagao e de destinagao desses produtos no territério nacio=-
nal, caracterizando a sua potencialidade em termos de flu-

xos, Sao eles:

3. Dimensao das quantidades transferidas e gmus
de concentragao tanto na origem quanto no destino dessas
transferéncias - ja que os custos mais elevados de capital
e das operagoes de reuniao de materiais para fnrmagﬁo dos
fluxos e de carga e descarga desses materiais no transpor-
te ferrovidrio devem ser dividides por grandes quantidades

para que a vantagem da ferrovia se imponha com nitidez.

4. Dimensido das distfincias de transporte - jd

que os mesmos custos referidos acima devem ser diluidos em
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grandes distfincias de transporte (em principio, superiores j>:>
a lDka} para que a vantagem da ferrovia se manifeste -por
quanto a queda do custo de transporte por unidade com a dis

tdncia €& mais acentuada na ferrovia do que na rodovia.

5« Regularidade e previsibilidade dos fluxos a
longo prazo, jd& que o transporte ferrovidrio exige um pla-
ne jamento de investimentos e uma programagﬁu de opcraggcs
muito mais detalhados, complexos e dispendiosos do gue o

rodoviario,.

E fdcil verificar que a 1i

n

ta hidsica de mercads
rias gue passam pelo criveo composto por esses 5 fatores [2
gerais e 3 peculiares as condigdes nacionais) e que devem

constituir, por conseguinte, objeto de interesse maior por
parte das estradas-de-ferro no Brasil, fica reduzida a dais
grupos pequenos de produtos sendo um de inclusao certa =
outro de consideragio duvidosa demandando investigagao mais

detalhada.

No primeiro grupo, de inclusao certa, estao:
. Minérios de ferro e manganés

. Calcareo

. Carvao

. Produtos siderurgicos

« Cimento e clinguer
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« Milho
« Soja
.. Farelos e pellets
« Trigo
+ Agicar
» Fertilizantes

« Derivados do petrdleo

Ha trés produtos mais com caracteristicas que
podem parecer levar a uma inclusao certa mas que saoc ex -

cluidos pelas condigoes de realidade nacional: o sal, a ca

na-de-agicar e a pedra britada - o primeirc por ter o set
fluxo principal transportado por via maritima e os dois ou
tros em razdo de pequenez das suas distédncias de transpor-

te.

No segundo grupo, de inclusao a ser estudada,
mencionam-se:

« Bauxita — y{;* | e

e As S* H‘

« Minério de zinco
« Gipsita

. Magnesita

. Algodao

« Oleos vegetais

. Cafe

« Arroz



27

« Madeiras e cavacos
. Produtos containerizaveis

. Automdveis

Os seis primeiros desta relagﬁn dependem de uma
avaliagﬁﬂ cuidadosﬁ de perspectiva dos respectivos fluxos
em termos de quantidade e grau de cuncentragﬁo. Quanto ao
café, embora seja um produto de prego mais elewvado, tem um
fluxo minimo garantido, representado pela parcela da produ
gao comprada pelo IBC para consumo interno, fluxo esse que
poderia ser aumentado substancialmente, caso seja técnica
e institucionalmente vidvel a granelizacao do transporte.
0 arroz seria outro produto cuja inclusio na lista dos fer
roviaveis depende de viabilidade técnica do seu transporte
a granel. 0 transporte de madeiras serradas pode assumir
importincia significativa no Parand, em termos de receita
para a ferrovia, dependendo da mecanizagao da sua manipula
¢ao nos terminais. Outros tipos de madeira, notadamenté,
sob a forma de cavacos (chips) podem constituir fluxos con
sideraveis principalmente no Espirito Santo. Finalmente,ha
o caso dos containers e dos automéveis, Os automdveis sdo
mercadorias que nao preenchem as duas primeiras condigoes
enumeradas como necessarias & caracterizacgido da vantagem
do transporte ferroviidrio - preco relativo baixo e mecani-
zacao das operagoes de carga e descarga; a sua considera -

cao nessa lista deve-se exclusivamente a vantagens impor=
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tantes que as estradas-de-ferro podem oferecer em relagﬁo

ao transporte por caminhar, em termos de simplificagﬁo das
Dperagaes de embarque e despacho que, ao elevar-se a quan-
tidade de unidades a transportar, torna cada vez mais com-
plexas essas operagoes com um nimero crescente de caminhoes
a transitar nos piEEGS das fabricas. Cabe observar, entre-
tanto, que a participagﬁﬂ de ferrovia nesse transporte,ain
da que possa ser grande em termos absolutos = e importante
para as estradas pelo que produz em receita = dificilmente
podera crescer tanto em termos relativos quanto os demais

itens relacionados.

0 caso dos containers merece um exame a parte.
Nao pode haver diuvida quanto & perspectiva da utilizagdo
do sistema de transporte de mercadorias em containers por
via férrea, pelo menos entre os trés grandes polos indus -
triais do centro=-sul: Rio, Sao Paulo e Belo Horizonte. 0O
problema todo consiste em identificar essas mercadoriaé &
os clientes em potencial do sistema. Somente a partir des-
sa identificagﬁn, torna-se possivel o dimensionamento do
sistema em termos de programacdo de trens e de cnnstrugﬁa
de terminais realmente adequados, assim como o equaciona -
mento das questoes relativas aos fretes e aos seguros das
mercadorias transportadas. Esse trabalho preliminar de i -
dentificacio nao é dos mais complexos e pode consistir nu-

ma simples observagao da compasigﬁo, por mercadorias, ori-

—

%,

e
e
j‘}ﬂb :
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w

gem e destino, do trifego nas rodovias que ligam esses po-

*

los e no estudo das possibilidades da utilizacgao do contai
ner e da ferrovia nos principais itens componentes desse

trdfego = incluindo, evidentemente, contatos e entendimen-
tos preliminares com os clientes em potencial. Esse traba-
lho de avaliagﬁu prévia nao chegou a ser feito; a mera cans
tatacao, entretanto, do volume de triafego observado nas es
tradas de rodagem referidas faz crer na viabilidade de se
estabelecer uma meta de movimentacao por ferrovia, de algo
como 500 containers/dia no triingulo considerado. Isso sig
nificaria um acréscimo de cerca de 1,5 bilhdo de t/km do

transporte ferrovidrio por ano, traduziveis em receitas a-

inda mais significativas, dada a natureza relativamente no

bre das cargas movimentadas.

V = ESTIMATIVA PRELIMINAR DAS OPORTUNIDADES

EVIDENTES

Tendo em vista tornar mais objetivas as suges-
toes aqui apresentadas, procede-se, a seguir, a uma avalia
gﬁo preliminar, em grandes niimeros, das perspectivas ofere
cidas ao transporte ferrovidrio, no horizonte limitado pe-
lo fim da presente década, pela movimentacgdo dos componen-
tes da lista bdasica de mercadorias relacionadas no primei=-
[

ro grupo. Nesta avaliagfo estdo consideradas apenas trans-

portes que podem ser efetuados pela RFFSA e pela FEPASA,ex
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cluindo-se, por conseguinte, as outras estradas, existentes
ou a construir, como a EFVM, a E.F. Amapa e a futura liga-

¢cio Carajds-Itaqui.

Cumpre ressaltar que se trata de uma estima-
tiva grosseira, apenas indicativa, sem nenhuma preocupagao
de exatidao, podendo-se esperar apenas que alguns erros neis
graves em parte se compensem, De gualquer forma os objeti=
vos sao: 1, indicar um caminho metodoldgico a ser seguido
com maior cuidado e precisao; 2. avaliar uma simples ordem

de grandeza do mercado de transporte ferrovidrio.

Assim, correndo a lista das mercadorias do

1?2 grupo, tem-se:

1. ﬂ;néric de ferro

Avaliando a perspectiva para o horizonte
1978/80, tendo presente os projetos de ampliacio de CSN
(% milhSes de t), de COSIPA (3,5 milhBes de t) e de implan
tagio da nova usina de Juiz de Fora (Mendes Junior: 2 mi-
lhoes de t), ¢ considerando ainda a parte de producaoc da
COSIGUA a ser obtida a partir de minério e a exportagﬁﬂ

proviavel pelec terminal de MBR (8 milhles de t), tem-sc as

3
o

W
o ONTE

e b
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seguintes estimativas, em termos de minério de ferro a

transportar e de t-km/ano, tendec em conta as

distAncias de transporte:

MilhSes de
toneladas
de minérie

CSN 6,0
COSIPA 5,2
M, Junior 3,0
COSIGUA 0,8

Exportacfo MBR [/ 8,0

DistAncia
de trans-
porte em km

oo

TOO

250

500

500

Ta a1l

respectivas

Bilhoes
t-km/ano
a transportar

11,1

Considerando que em 1971 foram transportados

3,5 bilhSes de t-km, ter-se-ia um acréscimo de 7,6 bilhSes

*
de t=km no periosdo.
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2, Calcareo

Ha que considerar,

sob essa rubrica,

transportado para quatro finalidades diferentes:

32.

&
o calcareo

para usi-

nas siderirgicas, para usina de pellets, para cerregao de

solos e para fdbricas de cimento.

Para utilizac¢do em usinas sidertirgicas, cabe
considerar o calcdreo para o CSN, para a M.,Jinior e para
a COSIGUA procedente de Minas Gerais; o calcdreo para a
COSIPA(procedente de Sdo Paulo) e o calcdreo para a usina

de Tubardo, procedente do Espfrito Santo, Para utilizacfo

em usina de pellets tem-se o calcarce de Cachoeiro do Tta-

pemirim para Tubarao., Para uso como corretive de solo, o
L

calcareo do Parand para a zona noroeste do Rio Grande do

Sul; e para fabricagao de cimento, o calcareo de Cantagalo

para a fabrica de Iraja (GB).

Componde o quadro de projegoes grosseiras para
1978/80, tem-se: 9
ngnt. em Distanc.de 10 t-lm,f&n
10~ ¢ transp.em km a transp.
CEN sessmevasngess 0,9 300 0,27
M NI O s dass D.j 100 0,03
CGSIG .l!-i- LI A O B O 0,1 "'I'UD G’G:‘
CGSIPJ‘- L BN B O A I N O D’S l,"}D Ollz
Tubaral} R N
= E 2
Usina de pellets } 1,5 30 0y =0
Corretivo de solo . 1,0 Loo 0,40
Cimento (Irajl) ... 0,2 200 0,04
TOTALs 1,13
1. Cotejando com o transporte efetuade em 1971,
(0,4 bilhBes), tem-se o acréscimo viavel da ordem de 0,7

bilhoes de t=kim.
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3. Carvao
Excluindo=-se as possibilidades de crescimento

notavel da extracao do carvao de Santa Catarina, transpor-
tado pela E.F,Teresa Cristina, cabe considerar apenas e}
aumento do consumo do carvaoc metalirgico para a CSN e para
a nova usina de Juie de Fora(M.Junior), ja que a USIMINAS
¢ abastecida pela EFVM e as demais se localizam sobre o 1i
toral e ndo demandam transporte ferrovidrio. Tem-se pois o

seguinte quadro:

Qu%nt. em Distanc. de lﬂgt—kmfhnm
10 ¢t transp. em a transp.
kkm
CEN sacesnsspes 3,0 150 0,45
M. IBnior seswas 1,5 200 0,30

TOTAL: 0,75

Considerando gue o transporte efetuado em 1571
foi de 0,15 bilhoes de t-km, ter-se-ia um acréscimo no pe-
riodo de 0,6 bilhdes de t-km.,

L, Produtos sidertirgricos

Adotando hipdteses conservadoras para o cresci-
mento do consumo de ago no Pais, chegou-se a uma estimati-
va bastante preliminar para o final da década (1978/80)que
pode ser esquematizada nos seguintes grande niumeros , englo
bando laminados planos e nao plancs: Regido 340 Paulo:6 mi
lhoes de t; regiao Guanabara/Rio de Janeiro: 2 milhSes de
t; regiao Minas Gerais: 1 milhao de t; regiao Sul(PR/Sc/AsS)

1 milhao de t, Exclui-se desses totais todo o consumo de
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outros produtos do setor siderirgico, como sejam os produ-
tos de fundigoes, de forjaria, o ferro guza, as ferroligas

etc,.

Partindo desses niveis de consumo, devem ser
feitas algumas hipdteses sobre a wviabilidade do transporte
por ferrovia dessas grandes massas. Essa viabilidade sera
maxima nas regioes que se caracterizam: 1., por uma distéan-
cia maior(mais de 150km) entre os seus grandes centros de
consumo e o0s grandes centros prndutﬂres(vnlta Rabnda, Ipa-
tinga, Piacaguera, Juiz de Fora, EBelo Horizonte, Vitoria,
Sepetiba}; 2, Por um major grau de cnnnentrﬂgﬁn geﬂgréfi-
ca do consumo. Estao nesse caso de maiores possibilidades
de utilizagﬁn do tranporte ferroviario as regioes de Sao
Paulo e Guanabara/Rio de Janeiro. Para essas regioes, pare
ce aceitavel, sem nenhum otimismo, supor gque 70% do consu=
mo possa e deva ser transportado por wvia férrea, No outro
extremo - caso de viabilidade minima - estd a regiao de Mi
nas Gerais, para a qual se adota um percentual de apenas
10% de transporte ferroviario. Como caso intermédio, tem=
se a rcgiﬁo S5ul, para a qual se pode aceitar, dentro dos
mesmos critérios conservadores, um percentual de 50%, con-
siderando a importancia do fator distincia que contrabalan

ca a influfncia negativa do fator baixa concentracido.

As distancias de transporte podem ser arbitra-



das, também dentro de regras conservadoras, se gundo uma
pﬂnderagﬁo grosseira entre os diversos percursos a cobrir,
das grandes usinas produtoras aos prinecipais centros de
consumo. I'eitas todas as hipﬁteses, resulta o seguinte qua

dro-resumo

Quant, a Distanc.de Transp.a

Regides Transp. Transp. efetuar

108t km 109 t-km
S. Paulo h,2 300 143
GB/RJ g 250 0,3

MG 0,1 150 -

Sul 0,4 700 0,3
TOTAL ; 1,9

Levando em conta que em 1971, o transporte to-
tal efetuado, de produtos sidertrgicos no sistema RFF/FEPA

SA, foi de 0,3 bilhoes de t-km., chega-se a um acréscimo vi
dvel, no perfodo, da ordem de 1,6 bilhSes de t-km.

5 Cimento e eclinquer

Os dados bdsicos para uma estimativa, em gran -
des nimeros, do mercado de transporte ferrovidrio no item
cimento-clinquer, sa3oc as estimativas de demanda nos grandes
centros de consumo que se¢ localizam a distancias maiores
que 150km dos locais de produgio, segundo hipdteses de a-
bastecimento razoavelmente racionais. Nessas condigdes, im
porta quase exclusivamente considerar, para efeito de trans
porte ferroviario, o atendimento de demanda de cimento nos

centros de S.Paulo e Guanabara & no Lstado do R.G. do 5ul,
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As previsbes de consumo para o final de década
nesses tres polos de demanda, feitas dentro de hipdtesas
conservadoras, indicam cifras de 2,2 milhCes de t na Gua-

nabara; 7 milhOes de t em S.Panulo e 1,6 milhdes de t no

R.G., do Sul, A viabilidade de uma utilizagao maciga do
transporte ferraviériu nesse abastecimento & grandemente |

t
dependente da implantagao de um sistema de transporte a ujﬁ

" ol
| |
granel do cimento ou do clinquer para moagem. Esse sistema |

estd sendo cogitado presentemente e, pela importancia das |
vantagens que oferece a produtores e consumidores, assim

como dos beneficios que traz para a economia nacional, é
de se crer que tenha a sua instalacdo iniciada e completa-
da dentro do periodo considerado, Vale salientar, alids,
que a Rede Ferroviaria e a FEPASA sao entidades grandemen-
te interessadas nesse projeto e ndo devem medir  esforgos
para a sua concretizagao. Com a adogao do transporte a gra
nel, é possivel admitir-se uma participagiio bastante eleva
da do transporte ferrovidrio no abastecimento desses gfan—
des centros, participagao esta que, segundo estima tivas

conservadoras, pode chegar a 75% em S.Paulo e Guanabara e

2809 ne Rio Grande do Sul,

A partir de todas essas hipdteses, e acrescen =
tando a consideracao das distafncias médias de transporte
para o abastecimento desses polos de consumo, também em

-
grandes numeros, chega-se ao quadro-resumo apresentado a-
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baixo, Na tltima linha desse gquadroe, acrescenta-se uma es-
timativa bem grosseira de outras possibilidades abertas pa
ra o transporte do cimento por ferrovia que nao aquelas dos
grandes centros considerados a parte. Trata-se do transpor
te tradicional, feito em sacos, com destinagﬁo dispersa,se
ja na regiaoc considerada, se ja em outras partes do territé

rio nacional,

Polos de Quant. a Distancia Transp. a
consumo transgcrtar de transp. efe tuar
10°¢ km 109 t-km
S. Paulo 542 300 1,6
Guanabara B iy 200 0,3
R.G.Sul 1n 500 0,7
Outros 2,0 250 0,5
TOTAL : o P8

Confrontando esse total com o transporte de ci

mento efetuado em 1971 (cerca de 1,1 bilhdes), chega=-se a
um acréscimo vidvel no periﬂdﬂ da ordem de 2 bilhGes de
t=km.

6, Milho

No caso do milho, tendo em vista uma avaliagao
do mercado de transporte ferroviario, importa considerar
apenas quantidades exportadas pelos pertos de Santos e Fa-
ranagud, como terminais dos respectivos "corredores de ex-
portagao". O corredor do porto de Vitoria pode vir a apre-

sentar cifras importantes com a exportacao do milho produ-



38,

zido em Minas Gerais; trata-se, porém, da utilizacio de L,
F.Vitoria a linas que estd fora do aAmbite das considera-

goes desta avaliacgfo.

Assim, tomando as previsoes conservadoras das
quantidades exportéveis ao fim da década, respectivamente,
por Santos(700,000t) e por Paranagud(1.200.000t); adotando
coeficientes de participacdo do transporte ferroviario nes
sa exportagdo da ordem de 80% - nada ctimista, tendo em
conta hipdteses de funcionamento razoavelmente eficiente
dos "corredores" - e multiplicande as quantidades pelas res
pectivas disténcias médias de transporte, obtém-se os to-

tais do quadro abaixo:

Porto de Quant. a Distancia Transp. a
exportacio transportar do transp, efe tuar
10%¢ km 107 t-km
Santos 0,6 350 0,2
Paranagua 1,0 Lhoo 0,4
TOTAL: 0,6

Comparando com o transporte total de milho efe-
tuado em 1971 no sistema considerado (0,3 bilhBes de t-km)

chega-se a um acréscimo vidvel no periodc de cerca de 4,3

bilhoes de t-km,

T« Soja
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O ponto de partida, no caso da soja, & semelhan
te ao do milho, podendo-se estimar o mercado de transporte
ferroviario com base nas prnjegaes das quantidades exportia
das pelos "corredores" de Rio Grande, Paranagud e, também,
de Santos, tendo em vista a expansio de producio observada

ultimamente no Istado de S.,Paulo e no sul de Mato Grosso,

No que respeita a soja, entretanto, deve-se a-
gregar aos fluxos destinados a exportacio aqueles out ros
cujos pontos de destino sdo as fidbricas de éleo e farelode
torta, pela importancia que tém em termos quantitativos e
pelo mercado que oferecem a ferrovia, pele mencs nos casos
das unidades de processamento de maior dimensfo, como sio

as atualmente existentes em Ponta Grossa e Porto Alegre.

As perspectivas de exportagdo de soja em grio
sao unanimemente consideradas extraurdinérias, tanto do
lado da demanda do mercado internacional como por parte

da produgdo nacional, isto &, da sua capacidade de realizar
uma rapida expansao em Tesposta aos estimulos criados por
aquela demanda. Projegdes que nAoc sao em absoluto as mais
otimistas falam em algo como 8 milhSes de toneladas expor-
tadas no fim da década, indicando com seguranca o nivel de
4 milhSes de toneladas coro marco a ser atingido na hipdte
se menos favoravel. Para manter o carster conservador das

-

estimativas aqui apresentadas, tomou-se a meta de 4,5 mi-
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|
lhoes de toneladas como realizdvel dentro do periodo 1978/ | ?;)

80, com uma distribuigdo aproximada de 2 milhSes de t por
Rio Grande, 2 milhdes de t por Paranaguda e 500,000t por San
tos. Para passar do fluxo total ao fluxo transportado por
ferrovia, tomado como certa a hipétese de um funcionamento
eficiente dos tres —<orredores, adotaram-se coeficientes de
80% para Paranagud e Santos e de T0% para Rio Grande, con-
siderando a existéncia do "correder" rodo-hidroviirio que

também se conjuga com esse porte sulino.

Quanto & soja processada no Pais para produgio
de Sleo e torta, os numeros parecem ser maiores do que os
de exportagao de grdos, mesmo com adocdo de hipdteses pes-
simistas. Assim é que, pensando em termos de Ponta CGrossa
e Porto Alegre(Rio Grande como alternativa) como pontos de
concentracao no destino, e admitindo uma expansao lenta de
capacidade ja instalada, ¢é possivel prever-se para o fimda
década um fluxo de cerca de 3,2 milhGes de t para processa
mento no 12 polo e 2,8 milhdes de t para o 29 polo. Admi -
tindo uma participag¢aoc da ferrovia bastante realista, da
ordem de 60“, no transporte desses fluxos internos, chega-
e a compor o quadro-resumo relative a S0 ja com oS5 seguin-

- -
tes numeros.
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Quant. a Distancia Transp. a
Destino transportar de transp. efefuar

109 % km 109 t-km
Rio Grande ) 555 400 0,6
Paranagua 1,6 350 0,6
Santos 0,4 350 0,1
Porto Alegre L7 1350 0,3
Ponta Grossa 1,9 200 0,h

TOTAL : 2,0
Tendo sido transportados apenas 0,2 bilhtes de
t-lkm em 1971, o acréscimo vidvel no periodﬂ considerado se

ria de 1,4 bilhbes de t-km,

8. TFarclos e pellets

As exportacocs de farelos e pellets, provenien-
tes do processamento de soja, algodao e amendoim, ja supe-
raram as exportagoes de soja em graocos e tendem a se manter
em niveis mais altos, com taxas de crescimento pelo menos
tio elevadas. As estimativas otimistas indicam exportagoes

de ordem de & milhoes de toneladas no fim da década,

Man tendo, todavia, a perspectiva conservadora,
pode-se situar a projegao das expﬂrtagaes de farelo nas
proximidades da marca de 5,5 milhdes de toneladas no pe=

*o .._rqs P - s a s -
riode T2/80, com uma fabricacgao dividida entre Parana €
ReGaSul e 5,Panlo, com maior concentragﬁn 59@ no primeiro.,
Neste caso, somente a produgaoc do Parana(concentrada em

B : : o il .
Ponta Grossa) interessaria ao transporte ferroviarie, Jja

que o polo de produgiaoc do R.G.do Sul resultard cu de am-
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pliagao do ja existente em P,Alegre ou de instalagdo de no
vas fabricas em Rio Grande - ambas as hipdteses fora do al
cance da ferrovia. 0 transporte do fareleo exportado por Pa
ranagua pode ser canalizado com facilidade quase totalmen-
te para a ferrovia, desde que funcione eficientemente o
respective corredor. Assim, pode-se supor um coeficiente

de participagao da ferrovia de 90% no fluxo que sai por Pa

ranagua, O quadro-resumo, No caso, compoe-se apenas de uma

linha:
Quant, trans Dis tancia Transp. 2
Porto de ex- portada de transp. fetuado
portacao LR km 109 t-km
Paranagud 2,5 150 o,h

Tendo sido desprezivel o transporte efetuado em
1971, a cifra de projegdo para 78/80 pode ser considerada

igual ao acréscimo vidvel no periodo(0,3 bilhBes de t-km).

9. Irigo

No caso do trigo, interessa ao transporte ferro
vidrio o cereal produzido no Rio Grande do Sul e consumido
no tridngulo Rio-S.Paulo-B,lorizonte, O trigo importado &
fquase totalmente transformado em farinha nos moinhos loca-
lizados nos portos de desembarque e o trigo nacional desti

- . - -
nado as regioes nordeste e norte o transportado por via ma

ritima,
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Assim, adotando uma prujggﬁu realista para a
producgao do Rieo Grande no periodo 1978/80, de ordem de 1,5
milhces de toneladas, e supondo uma destinagac de 75% des-
se trigo para os tres polos cansidnrados{que participam can
mais de 55% do consumo global do Pals), chega-se a um flu-
xo de cerca de 1,1 @ilhﬁc de toneladas a ser injetado no
"corredor do trigo" no final da década. Aceitando como in-
teiramente wvidvel uma participagﬁo da ferrovia de 90% des-

se fluxo, obtém=se os nimeros do nuadro abaixo:

Corredor Quant. a Distancia de Transp. a
do trigo trarsportar transporte efetuar
106 ¢ km 109+t-km

FPasso FMundo-
SP/GB/BH 1,0 1.000 1,0

Confrontande o numero final com o transporte e=-
fetuado em 1971(0,8 bilhles de t-km), verifica-se que o
acréscimo possivcl no periodo é relativamente pequenc =

0,2 bilhoes de t-km.

10. Acucar

O agucar, a semelhanga do que ocorre com o ci=
* "
mento, e um produte em cujo transporte a ferrovia pode obtax
- . » 'l - - "
un acrescimo substancial de participagaoc, dependendo da im
plantagﬁo de um sistema de transporte a granel - tantoc pa-

ra o demerara, de exportagao, como para o cristal, de con-

. * 3
Sumo interno. Atualmente, so o demerara exportado pelo ter
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minal de Recife & parcialmente transportado a granel. Nio
ha, todavia, nenhum obstdculoe de natureza técnica ou econd
mica que dificulte a generalizagao desse processo, cuja e-
fetivagao parece depender t3oc somente de medidas de ordem
institucional. Nessas cundigEEE, uma avaliagao das reais
possibilidades do transporte ferrovidrio deve considerar

vidvel a granelizagado dos grandes fluxos de agucar no Pais
e essa sera a suposigao inicial feita aqui, cujo grau de
realidade parece ser suficientemente elevado, consideran-
do-se o horizonte abrangido e as iniciativas que comegam a

secr tomadas.

Numa aproximagao realistica, podem-se identifi-
car os fluxos principais de agucar que interessariam ao
transporte ferrovidrio, exatamente por serem granelizd-
veis., Sdo eles: os fluxos de exportagao do Nordeste e de
S.Paulo, e mais os fluxos de abastecimento interno de Sao

Paule, da Guanabara e do Rio Grande do Sul.

A exportagao de agucar brasileiro estd atraves-
sando uma fase de expansao acentuada com perspectivas de
longo prazo que a todos parecem excelentes, Convém, entre-
tanto, manter a atitude conservadora que wvem marcando as
projegoes feitas neste trabalho e, dentro dessa dtica, po-
de-se estimar, grosso modo, em cerca de 3,5 milhGes de to-

neladas a nossa exportagaoc no fim da década, sendo 2 mi=-
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lhoes do nordeste e 1,5 milhao de S.Paulo. A participagan
do transporte ferrovidrio na realizagdo desses fluxos pode
atingir percentuais bastante elevados, desde que se insta=-
lem terminais de carregamento adequadamente localizados pa
ra concentragﬁo do fluxo na origem, Nao constitui uma hipé

tese otimista a fixagZo de um coeficiente de 80%

Quanto aos fluxos de consumo interno, as estima
tivas realistas para 1978/80 indicam quantidades aproxima=-
das de 400,000t de agucar cristal do norte fluminense para
o Grande Rio, 700,000t das zonas produtoras paulistas para
a drea S.,Paulo-Santos e 300,000t de S.Paulo para o Rio Gran
de do Sul. O coeficiente de participagao das ferrovias nes
se caso pode ser considerado igual ao dos fluxos de expor-
tagao, dependendo, também, de implantacfo de terminais de

concentragdo na origem e no destino.

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

Quant. a Dis tancia Ffransp. a
Fluxo transpor tar de transp. efetuar

10° t km 109 t-km
Exportacao=NC 1,6 150 0,24
Exportacao=-3P M- 350 0,42
Abastecimento=-GBE 0,3 300 0,09
Abastecimento=5SP 0,5 250 0,12
Abastecimento-RS 0,2 200 0,16
TOTAL : 1,0

Tendo sido transportados 0,4 bilhdes de t-km em

1971, observa-se pelo confronto um acréscimo viavel no pe=-
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riodo de ordem de 0,6 bilhoes de t-km,

11, Fertilizantes

A estimativa de projegado dos fluxos de fertili -
zantes € dificultada de um lado pelo comportamento extrema-
mente dinamico da dgmanda que se caracteriza presentemente
por uma fase de crescimento explosivo e muito concentrado
em torno do Estado de S.,Paulo, sem que se possa ainda defi=-
nir com clareza uma tendéncia mais ou menos consolidada de
longo prazo e, de outro, pelas incertezas do lado da oferta
interna, decorrente de certas indefinigoes ainda existentes

nos cronogramas de diversos projetos de fabricagao nacional.

Nao obstante, é possivel prever o desenvolvimen-
to de 3 fluxos de maior importancia, com origem, respectiva
mente, nos portos de Santns{uu Baixada Santista), Paranagua
e Ric Grande ¢ com pontos de destinagaa situados no interior
dos Estados do Parana, R.G.do 3Sul, S.Paulo, Minas Geraisirri
angulo), Mato Grosso(Sul) e Goids., A quantificagao desses flu
x0s no final da década é bastante prokblemdtica mas, com boa
dose de realismo, podem-se prever volumes minimos da ordem
de 2 milhdes de t a partir de Santos e 500.000t a partir de
Paranagua e 300,000t de Rio Grande. Agregando essas quantida
des, aceitando ¢omo perfeitamente realizdvel uma participagﬁ
de 70% do transporte ferrovidrio, e tomando uma distiAncia mé

dia de transporte de ordem de 350km, cbtém-se o quadro=-resu=
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mos:
Quantidade a Distincia de Transporte a
transgcrtar transporte efetuar
10° ¢ km 109 t-Xm
2,1 350 0,7

Confrontando com o realizado em 1971(0,3bilhdes
de t-km), ter-se-ia um acréscimo vidvel de ordem de 0,l bi

lhoes de t-km .

- -
12, Derivados do petroleo

Trata-se aqui de outro item que, apesar de cons
tituir sem ddvida uma importante oportunidade para as es-
tradas de ferro do Pafs, a médio e longo prazos, tem a lo-
calizagao e a quantificagdo dos seus fluxos muito dificul-
tada por motivos ligados a polfitica de investimentos da
PETROBR.AS no que respeita a novas refinarias e novos oleo-

dutﬂﬂ ™

Para nao deixar em branco esse componente de
tao significativa importfncia, adotou-se uma hipdtese de
crescimento do transporte ferrovidrio a uma taxa média bas
tante conservadora, de ordem de 3% a0 ano., Essa hipdtese
conduz a uma movimentagdec de fluxos de gasolina, dleo cor-
bustivel e 4leo diesel por via férrea, somando cerca de
5,5 milhOes de toneladas nos tltimos anos da década. Como

a difdncia média de transporte deve ser superior a 300km,




-
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adotou-se essa extensao, obtendo-se os nimeros do quadro-

resumo abaixo:

Cuantidade a Distancia de Transporte a
transportar transporte efetuar
105 ¢ km 109 t-km
5,5 300 1,7

Confrontando com o transporte efetuado em 1971
(cerca de 1,% bilhGes de t-km) resulta um acréscimo bastan
te modesto, decorrente do conservadorismo das hipdteses a-

dotadas, de ordem de 0,3 bilhodes de t-km.

VI < PERSPECTIVA GLOBAL AQC FIM DA DICADA

Agregando as estimativas referentes as mercado
rias de utilizacfo mais imediata(1l? grupo) e adicionando
um acréescimo correspondente as mercadorias do 2° grupo,ar
bitrado também de maneira bastante conservadora, na base
de um crescimento de 25% sobre o transporte efetuado .em
1971, chega-se a um quadro=-resumo correspondente a perspec
tiva viavel para transporte de carga por ferrovia ao fim
da década(periodo 1978/80). Evidentemente, valem aqui as
mesmas observagoes feitas na parte V quanto & imprecisfo
desses dados, e a necessidade de se fazerem prﬂjegaus mais

3 . .
cuidadosas e confiaveis,

A perspectiva global seria compesta por um qua
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"

dro de cargas e transportes anuais realizados da seguinte

ordem, abrangendo apenas o sistema RFFS/A/FEPASA:

Mercadorias Transporte a efetuar
bilhoes de t=km

« Minério de ferro 11,1
. Calecdreco 1,1
. Carvao 0,7
« Produteos siderdrgicos 1,9
» Cimento e clinquer 3,1
« Milho 0,6
« Soja 2,0
« Farelos e pellets 0,4
« Trico 1,0
+ Agucar 1,0
+« Fertilizantes 0,7

« Derivados do petrédleo

:

Total das mercadorias do 12 grupo 253
mercadorias do 22 grupo 33
outras mercadorias 0,h
TOTAL GERAL 29,0
Partindo de um transporte global efetuado

pelo mesmo sistema RFFSA/FEPASA em 1971, de 14,6 bilhoes
de t-km, o total geral acima estimado, se conseguido no
Ultimo ano da década (1979), significaria a realizacdo de
uma taxa de crescimento anual no periodo de 9%. N30 obs-
tante ser uma taxa bem elevada, estd longe de poder ser

considerada irrealista, tendo presente de um lado o ritmo

de crescimento que se prevé para a economia nacional em
seu conjunto e, de outro, a situagfo de baixa utilizacgao

. « = .
em que se encontra o sistema ferroviario focalizado, em re
"~ - s " 0} »
lagao as oportunidades potenciais presentemente existen =

tes=s,
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Admitindo a constincia da extensfo das li-
nhas do sistema considerado em torno de 30.000km(a constru
¢ao de novas ligagGes compensada pela retirada de trechos
antiecondmicos), a densidade do conjunto elevar-se-ia para
quase 1 milhao t-km/km (933 mil), limite visto como demar-
catério de uma utilizagdo aceitdvel sob o ponto de  vista

-
econcmico,

Para chegar a uma estimativa da rerspectiva
global do transporte ferrovidrio e confrontd-la com a pers
pectiva rodovidaria, hd que considerar a movimentagdo de ou
tras duas estradas que constituem componentes de grande myg
nitude da formagaoc do transporte total efetuado por ferro-
via., Trata-se da E.F.Vitéria a Minas, j4 existente, e a 1i
gagdo Carajds-Itaqui a ser implantada antes do fim da déca
da, ambas transportadoras de minério de ferro. Admitindo,
como projegoes vidveis, a movimentacfo de 55 milhSes de ¢t
na primeira(somando minério e carvio) com uma distincia mé
dia de 520km, e de 20 milhGes de t na segunda, com uma dis
tdncia de 1.000km, tem-se um transporte efetuado de 48 bi-

lhoes de t-km,

A soma global chegaria entac A casa dos Ty
bilhSes de t-km que, confrontados com as projecoes realis-
tas de uma movinientacao rodovidria de 250 bilh8es no mesmo

ano(crescimento & taxa anual de 8%) e uma movimentacdo hi-
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drovidria de 40 bilhoes de t-km, resulta numa participacac
de ferrovia de 20% sobre o total que, nio obstante ser ain
da miito baixa, significa uma nitida inversdo da tendéncia,
com um sensivel acréscimo em relacgido ao coeficiente atual

de 16%,

VII - A QUESTAQ DO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

Apesar de que o escopo deste trabalho abran
ge particularmente o transporte ferrovidrio de cargas,uma
breve referéncia deve ser feita a questio do transporte de
passageiros pela importancia que pode assumir em al guns

Casos5.

As consideracoes feitas na parte II deste
artigo, relativas a especializaqao da ferrovia na movimen
tagﬁﬂ de grandes concentracoes de massas homogéneas, com
a necessaria adaptacao de enfoque se aplicam também ao

transporte de passageiros.

£ preciso distinguir, entretanto, dois ca-
sos em que a estrada de ferro tem um papel importante, e
' . . - 5 4 o
de real significade economico, a exercer na movimentacgao
de passageiros -~ dois casos que se caracterizam por con=
digans bem diferentes: o do transporte suburbanoc e o do

transporte interurbano.



.|-

52,
Apenas o segundo caso - ligagﬁc entre dois
grandes centros - apresenta analogias com a movimentacgao ce

cargas concentradas, No caso de transporte suburbano, a sg
melhanca é completa com o transporte de massa tipicamente

urbano - e tdo completa gque se torna realmente cada vew
mais dificil caracterizar os limites dessa denominacac de
suburbio num grandé e disseminade centro urbano moderno.Cs
problemas relativos a Gperagﬁa, aos terminais, as conexoes
e ao atendimento do publico em geral, sao tiae semelhantes
e tao interdependentes nos dois casos - urbano-e suburbano
- que a solugao mais logica &, evidentemente, a fusao numa
administracao conjunta dos dois servigos. A razao histdri-
ca dessa scparagaﬂ, que era a utilizagﬁo rele transporte

suburbano das mesmas linhas férreas e terminais de trans-
porte de carga, nos casos em que ainda nio desapareceu de=-
ve desaparecer tao brevemente quanto possivel, face aos
problemas criados pela frequéncia e pela wvelocidade cdos

trens de subiirbio.

0 transporte urbanc de massa, incluindo nes

(#1Y

se concelto o que ainda se entende hoje como suburbang,
un campo onde a ferrovia se impoe como solugaoc absoluta =
L 4 Lo " o - »
mente necessario, nao so sob o ponto de wista economico
como pcla otica de viabilidade ffsica. L, mais, & um cam-
ro que oferece encormes perspectivas em termos de desenvol
+ v * e a - . =
vimento nao so quantitativo como gualitativo, com a intro

dugao de grandes e possiveis inovagOes tecnoldgicas., Tra-
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ta-se, entretanto, de um caso especifico, cuja solucdo de-
ve ser dada por uma inica empresa especifica de cada cen -
tro urbano. Nao tem nenhum sentide a sua mistura com (o}

transporte de carga.

O primeiro caso referido - o do transporte in
terurbano - sim, apresenta analogia e é compativel com a

o L
movimentagao de cargas, devendo ambos serem operados con=

Juntamente por uma mesma empresa,

Nesse caso, todavia, as limitacoes do trans-
porte de passageiros sao maiores do que o de mercadorias,e
as possibilidades de sua utilizacgdo econdmica sfio menores.
A prinecipal limitagdo vincula-se A distdncia a percorrer e,
por consequente, dado o estagio atual de tecnologia, ao
tempo gasto no percurso. Por maior que seja o fluxo de mo=-
vimentagio de pessoas entre duas grandes cidade, se a dis-
tdncia a cobrir & superior a 800 a 1,000km, as vantaéens
do transporte aéreo acabam se impondo de maneira decisiva,
E o aumento da velocidade no transporte de superficie aci-
ma de certos limites implica em custos tAoc elevados que a

andlise econdmica finda favorecendo também o avifo. Mesro

imaginando concentragac de populacao superiores a 10 mie=
Lol 8 a -
lhoes de habitantes em Porto Alegre, em Recife, cm Belem

* P e Ll
ou em Brasilia, com grande movimentacac de pessoas entre

- -
as mesmas a semelhancga do que ocorre entre Rio e S3aoc Paulo,

1
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- - . - - .
seria impraticavel cogitar=se de um pro jeto de transporte
a . - -
ferroviario de passageiros entre esses pontos; a solugao
" o L4
teria que ser buscada pelo emprego de pontes aereas cada

vez mais aperfeigoadas.

Nessas condigoes, limitado o raio de agao
de estrada de ferro no caso do transporte de passageiros,
as possibilidades de identificar, dentro desses limites,
fluxos importantes em cuja mcvhﬂentagﬁu a ferrovia possa
exercer realmente um papel de grande significacao sﬁn,na
verdade, pequenas no Brasil - pequenas em relacao ao que

pode e deve ser feito no campo da mnvimentagﬁﬁ de cargas.

Presentemente, sé o trifngulo Rio-3.Paulo-
Belo llorizonte oferece perspectivas para o desenvolvimen
to do transporte interurbano de passageiros por ferrovia.
Nos demais casos, esse servigo pode e deve continuar sen
do oferecido, mas com uma finalidade nitidamente pclfbi-

ca ou promocional, nunca com sentido economico.

No trifingulo compreendido entre os 3 cen-
tros mencionados, e especialmente no eixo Rioc-3.,Paulo, o
transporte de passageiros por via férrea, além de ter via
blilidade accnﬁmica, pode exercer um papel muito importan=
te como fator de diluigio dos excessos de concentracdo Po

» w .
pulacional que ja existem e tendem a crescer nas duas gran
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des cidades caso nao se promovam decididamente iniciatiwvas

de descentralizacfo,

4 ferrovia, nesse caso, tem condigBes de ofe
recer na competigdo com a rodovia, nftidas vantagens no
que concerne a velocidade, conforto e Seguranga, vantagens
que podem perfeitamente compensar com boa margem o custo
mais elevado da tarifa. A questfio relativa a se guranga pa-
rece particularmente importante em nosso Pais nos dias de
hoje, diante do alarmante niimero de aclidentes que ocorrem
nas nossas estradas de rodagem., Mas mesmo em estatisticas
internacionais recentes, o confronto, no que tange a se gu
ranga, perde de maneira flagrante em favor da estrada de
ferro, Aproximadamente, para cada bilhio de passageiros =
quildme tro transportado num grande conjunto de paises, (5]
mimero de acidentes mortais foi de 0,44 nas ferrovias,3,6

na aviagfo e em torno de 100 nas rodovias,

Na competigdo com o transporte aéreo, além
de vantagens da seguranga - que em termos psicoldgicos &
muito maior do que em termos reais, devendo esse aspecto
importante ser levado em conta - a ferrovia oferece o be-
neficio da Proximidade maior dos seus terminais em rela
G20 aos centros urbanos servidos, heneficig@ este que se
torna importante no caso de viagens cuja diferenca de du-

ragio € de poucas horas, Ademais, com a possibilidade de
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obter um indice elevado de utilizagﬁc do equipamento = da-
do o fluxo de passageiros que pode captar - a ferrovia tem,
nesse caso, condigoes de oferecer tarifas mais baixas do

que as empresas de transporte aéreo.

Quanto a funcdo descentralizadora acima refc

rida, cumpre assinalar e ressaltar que a existéncia de uma

ligagﬁﬂ ferrovidria realmente moderna entre Rio e S.Paulo,

cobrindo o percurso em quatro horas ou menos e com uma fre
quéncia razodvel, constituiria um importante fator de de-
senvolvimento de grandes polos urbanos nos quatro ou cinco
pontos de parada que fizesse ao longo do vale do Paraiba,
O mesmo poderia ocorrer, nao imediatamente mas num futuro
bem prﬁximn, en rcla;gc aos dois outros lados do triﬁngulo

- Rio=B.Horizonte e B.Horizonte=5,Paulo,

Esse é um beneficio potencial que, pela im =

- i -~ = %

portancia que a questﬁa da concentragac urbana vai assumin
Ld Ll - 0

do nessa area, nao pode deixar de ser considerado na avali

agao da viabilidade de uma ligagio ferrovidria moderna pa-

ra transporte de passageiros entre as cidades referidas,

VIII - SucrsTOns PAnrA ™A POLTTICA DE TRANSPORTE

FERROVIARTOD

Condensando e complementando as ano tac ocs
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feitas nesse artigo, acho que cabe apresentar algumas su-
gustEcs sob a forma de linhas principais do que eu Penso
deva constituir uma polftica de agfo no setor de transpor-
te ferrovidrio, tendo em mente sobretudo as redes das duas
grandes empresas RFFSA e FEPASA,

Evitando cair no detalhe que poderia dimi -
nuir a importancia dos itens prinecipais, consigo inumerar
nove linhas de agio que considero realmente prioritdrias e
que deveriam compor a estrutura do que seria uma pol{tica
para o setor ferrovidrio. Sem a preocupagac de ordenar se=-

gundo o grau de relevancia sfo elas:

1 = Enfase na especinlizacio

Reconhecer que a estrada de ferro & um meio
de transporte especializado na movimentagfio de grandes mas
sas homogéneas com elevado grau de concentraqﬁa na uriéem E f
e no destino. Identificar todos os fluxos de movimentacdo
desse tipo e buscar por todos os meios a sua transferéncia
para a ferrovia; prever os que provavelmente ocorrerac no
futuro e preparar as ferrovias para recebé-los, Buscar a
homogeneizagio e os melhores modos de mecanizar a manipu=
lagio de grandes fluxos nido homogéneos(utilizagfo de con-
tainers, por exemplo). Lqupar as estradas para o transpor
te especializado - terminais especializados e instalacBes

especializadas, vagdes especializados sempre que necessi-



r

53.

rio.

2 = Prioridade para os investimentos ferro=

. .
V1arlos

Reconhecer que a remodelagao do setor ferro=-
viario merece prioridade maior do que a expansao do setor
rodovidrio, dada a anomalia da relacfo entre o transporte
efetuado por ambos no Brasil. Essa prioridade implica numa
distribuicdo de recursos tal que permita a realizacao de
todos os investimentos no setor ferrovidrio que sejam ne-
cessarios ao aproveitamento integral das oportunidades de
transporte que o mercadoe oferece a estrada-de-ferro., Esses
investimentos devem cobrir evidentemente todo o reequipa=
mento material necessario (inclusive novas linhas), mas a-
branger também as inversoes em renrganizagic, em moderniza
gao e em aperfeicoamento e valorizacao do pessoal ocupado

no setor,

9 = Vincular3o com a politieca do setor de

*
silos & armazens

leconhecer que o aproveitamento das oportuni

dades que o mercado de transportes oferece ao setor ferro-
Y . " [ 4 * s £oom
viario depende da implementacgao de uma politica de investi

s - 5 -
mentos em silos e armazens comjugada com a de recuperacgao
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das ferrovias e orientada para favorecer essa recuperagao.
Esse reconhecimento deve ir ao ponto de considerar cCOonmo

parte do sistema ferrovidrio a rede de silos e armazéns ne
cessaria aoc seu pleno funcionamento e, consequentemente,ao
ponto de admitir como responsabilidade das ferrovias a cons
trugio e a operagio dessas unidades sempre que faltar a i-

niciativa por parte das empresas do setor de armazenagemn,

s . - - —
4 - Renovacio, motivacio e valorizacio

do pessoal

Implementar uma politica de renovac3o em lar
- .
ga escala dos quadros tecnicos das nossas empresas ferro -
Ld - - " sl =
viarias, conjugada com uma polftica de motivacao e valori-
zagio de todo o pessoal, baseada em treinamento profissio-
» - * =
nal e gerencial, e uma revisao geral de salarios e remune=-
ragoes, tendo em wvista a ohtengaa de mudangas profundas na
mentalidade, nas atitudes, nos ritmos e nos métodos de a =
gdo, no sentido de aproximd-los daqueles que caracterizam
uma empresa moderna e eficiente, Reconstituir, por essa
via, e pelo uso de cutros processos {promoggu € propaganda,
por exemplo), o pruﬁtfgiﬂ das estradas-de~ferre nos meios
- = 5 " =
técnicos e na opiniioc piblica em geral, Admitir que nesse
ponto reside um dos maiores entraves ac desenvolvimento do
setor ferroviario no Brasil e envidar esforgos sistemdticos

para a sua Temogao,
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5 - Modernizacfo administrativa e operaciomml

Complementando a diretriz do item anterior e
em varios aspectos se confundindo com ela, investir na mo-
dernizacfo administrativa e operacional das empresas ferro
vidrias, elaborando ou completando os estudos e diagndsti-
cos necessarios e implementando firmemente as recamendagﬁes
relativas a organizacgfo, a prdticas gerenciais e a métodos
de nperagﬁm nos mais variados setores. Reconhecer a impor-
tancia da matéria e perseguir de forma sistemdtica e deci-
dida o objetivo de modernizacgao e de eficiéncia empresari-

al,

6 - Polfticn comercial arressiva

Elaboragdo e implementacao de uma politica
comercial agressiva que reconhega o processo de cmmputigao
existente e o seu principal concorrente - o transporte ro-
dovidrio - eliminando completamente os resqufcios de proce
dimentos de épocas passadas, quando a situagfo monopolfsti
ca ou de absoluta superioridade forgava os clientes poten-
clais a procurarem a ferrovia para obter o transporte. Apa
relhar os departamentos comerciais das empresas ferrovid -

rias com todos o©os recursos humanos e materials necessarios

[

identificacdo, a busca e 2 obtencio dos clientes, e ele=-
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L
var o prestigio desses departamentos na gestao das empre -
sas, ouvindo suas recomendagdes e atendendo suas solicita-

~
gﬂEs-

7 = Revisin edn sistema tarifdirio

-

Diretriz que poderia ser compreendida na an-
terior e que é destacada apenas com o intuito de realcar a
sua importincia, Proceder a um estudo profunde e cuidadoso
das pautag tarifdrias, tendo em vista o objetivo de especia
lizagEu da ferrovia, as oportunidades reais gque o mercado
lhe oferece, os custos médio e marginal de transporte que
podem ser conseguidos com uma operaczo eficiente e com um
bom aproveitamento em cada caso, e a flexibilidade que to-
da empresa deve ter para praticar uma polftica comercial g
ficaz., Implementar as recomendagdes de um tal estude e a =
companhar seguidamente os efeiteos, avaliando periodicamen=-
te os resultados e revendo as decisBes de acordo com césa

avaliagao,

. L ™o T -~
8 « Fundir uma s6 empresa a RFFSA e a FOPASA

Trata=-se de uma recomendagiao ébvia que dis = | -£w

[ p D
" ThTe ¥ S eV
pensa explicagoes, Naoc ha nenhuma wvantagem na Sseparacao o= =,
[ ol
M - - M F o |
xistente que so se mantém por motives puramente politicos, | \
|
|
L . » L3
Ha, sim, desvantagens, na medida em que os sistemas das
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duas empresas se entrelacgam fortemente e o trdfego mituo,
muito intenso, dificulta uma operacfio mais flexivel e mais

racional.

0 - Separar da RI'FSA e da FEPASA o transporte

guburbano do Grande Rio & do Crande S8o0

Paulo

Criando empresas préprias para a execugao do
servico de transporte suburbanoc ou simplesmente transferin

do esse servico para as respectivas companhias de Metrod

_—

£0

%]

-y
ke

5]

Lol . ]
lugho que parece a mais adequada), retirar sssa res 34

-
ta

¢
r

lidade das empresas especializadas no transporte de cargas
¢ uma necessidade que se impSe, Construir linhas e termi =
nais independentes nos trechos onde ainda nio existe essa

i L -
separagao € uma necessidade decorrente,






