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Introdugéo

A disseminagao dos efeitos da Primeira Revolugéo Industrial e seu efeito no
desenvolvimento das estradas de ferro e da navegagdo a vapor gerou uma
demanda de bens de capital que somente a “oficina mecé&nica do mundo” poderia
suprir1. Os Ingleses tiveram seus mercados de ferro, ago, equipamentos,
veiculos, carvdo e coque bastante ampliados, mas tambéem as demandas por bens
ja tradicionaimente importantes em sua pauta exportadora foram alavancadas,
como téxteis e artigos de algoddo. A Segunda Revolugdo Industrial na inglaterra
ndo se explica, entretanto, somente pela elevagdo da demanda por estes bens,
mas sim pela busca de investimentos lucrativos que empregassem o capital

acumulado.

Neste contexto, 0s paises periféricos, que nfo dotavam de capital
acumulado para suprir suas necessidades, precisavam recorrer ao capital externo
para criar infra-estrutura e desenvolver-se endogenamente. Para atrair capital
externo, muitos paises, como o Brasil, adotaram medidas para reduzir o risco dos
investidores estrangeiros, como garantir juros ao capital investido, assegurando
assim a rentabilidade de longo prazo dos investimentos. Com isso, ©s
investimentos em ferrovias, mesmo partindo de fontes de financiamento privadas,
e baseadas em poupanca externa, necessitaram, na maior parte dos casos, de
intervengéo estatal direta ou para a criagdo de um arcabougo juridico de fomento €

manutencéo das inversdes.

Os paises periféricos passaram a contar com investimentos e passaram,
com isso, a participar mais do mercado mundial, no entanto, de forma marginal, ja
que o desnivel entre as dindmicas econdmicas entre centro e periferia agravou-se
e tornou-se mais estrutural, pois as novas tecnologias ndo eram aplicadas na

superacao do estagio de desenvolvimento, mas sim em sua reprodugao.

' ver Hobsbawn, Da Revolugao Industrial Inglesa ao Imperialismo



A consolidagio das ferrovias no Brasil seguiu esta logica e reproduziu o
modo de acumulagdo agrario-exportador presente na economia brasileira da
segunda metade do século XIX, e somente mais tarde, na década de 1930

proporcionaria a superagédo, no entanto de forma restringida®.

No tocante ao desenvolvimento da economia, a infra-estrutura de
transportes afeta a disponibilidade de bens, pois ampiia 0 acesso a diferentes
regies produtoras, possibilita a comunicagdo entre os mercados, e ameniza a
determinagéo geografica das areas produtoras, significando redugéo nos custos e
maior dindmica econdmica. No caso dos Estados Unidos, a implantagdo das
ferrovias serviu para a integragéo territorial € desenvolvimento num sentide mais
amplo, com a preocupagdc de integrar o modo ferroviario aos demais,
fundamentalmente ligado a industrializa¢do do pais, ja que as primeiras linhas
foram instaladas em regides industrializadas e sua implantagdo demandava da
indUstria local uma série de produtos, ndo somente siderargicos mas também de

construgéo civil, madeira e vidro.

As ferrovias argentinas, tal como as brasileiras, ndo tém seu
desenvolvimento relacionado com industrializagdo, mas foi ufilizada para a

integracdo e povoamento regional, o que ndo se verificou no caso brasileiro.

No Brasil, e especialmente na provincia de S&o Paulo, a forma de
incorporacgéo das ferrovias acabou limitando seu desenvolvimenio mais amplo, ja
que se deu de forma diretamente vinculada a determinadas atividades econdmicas
agrario-exportadoras, desenhando suas principais caracteristicas, como o tragado
arboreo de suas linhas e a baixa integragdo enire as linhas ferroviarias e outros
modos de transporte, mas representou um passo importante para a superagdo da
barreira impeditiva que o ftransporte por ftropas de mula oferecia ao
desenvoivimento mais amplo da economia agraria, pois limitava a escala produtiva

e elevava 0s custos crescentemente.

% Refiro-me aqui 4 fase incipiente da industrializacdo brasileira, caracterizada por Cardoso de Mello como
Industrializagio Restringida, i# Capitalismo Tardio



O tragado das ferrovias brasileiras & bastante semelhante aos caminhos
dos colonizadores, outrora rotas indigenas®, que utilizavam caminhos e gargantas
ja conhecidas das tropas de mulas que escoavam a produgdo, das areas

produtoras ao litoral.

A primeira iniciativa em prol da implantagéo das ferrovias € contemporanea
a um periodo de intensa movimentagéo armada de contestagdo, como a Balaiada
no Maranhdo, que revoltou escravos e sertanejos pobres contra a Regéncia, a
Cabanagem, no Para, que levou os Cabanos (negros, indios, mestigos e brancos
pobres, que habitavam cabanas a beira dos rios e igarapés) a constituirem o
poder na provincia do Para e a Guerra dos Farrapos, no Rio Grande do Sul, o
mais longo movimento de revolta armada do século XIX. Tais movimentos foram
militarmente combatidos pela Regéncia, o que significou forte comprometimento
das finangas publicas para financiar as opera¢des militares e algum desgaste
politico. Mesmo com as crises, 0 governo apostou em ferrovias mesmo antes de
sua consolidagdo mais ampla nos paises centrais, e para isso criou uma lei, em
1835, que autorizava a concesséo de ferrovias por quarenta anos. O proprio
Regente viajou para tentar arrecadar recursos externos, sem éxito, no entanto.
Neste periodo, os paises centrais estavam inaugurando as primeiras linhas mais
extensivas e os investidores estrangeiros ainda nao estavam convencidos (e nem
o governo brasileiro oferecia garantia de juros) de que uma ferrovia no Brasil seria
uma opgao rentavel. Ha de se considerar também, que mesmo apds a expanséo
das ferrovias pelo mundo, o Brasil ndo conseguiu consolidar muitas ferrovias com
intuito prioritario de integracdo ou gualquer outro que ndo o escoamento da
producdo agricola. Na década de 1830, o café ainda ndo tinha tomado o vulto que
tomaria na segunda metade do século® e portanto o Regente Pe. Diodo Feijé ndo

tinha muitos argumentos para convencer os investidores.

A primeira ferrovia s6 foi inaugurada em 1854, pelo Visconde de Maua sem

contar com aporte de capital externo nem com a garantia de juros do capital

? Sergio Buarque de Holanda, Caminhos e Fronteiras
* Neste ponto, talvez seja conveniente discutir as ferrovias a partir do Ciclo de produto, de Vernon.
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investido, pois a lei que assegurava tal direito foi criada dois meses apos a
concessdo para a construcdo, em 27 de abril de 1852, e tinha 14,5 Km de

extensdo que ligavam o Sopé da Serra de Petropolis a Praia da Estrela.

O desenvolvimento ferroviario que se segue atrelou-se fundamentalmente a
concessdo de garantia de juros do Governo Imperial e isengdo de impostos de
importagdo. A disputa por concessGes tomou conotagdes politicas, e foi
convenientemente barganhadas pelo Governo Imperial, especialmente porque as
concessfes tornavam-se ainda mais interessantes com as garantias e privilégios

adicionais oferecidos pelas provincias.

Na provincia de Sdo Paulo, a primeira ferrovia s6 seria construida 13 anos
apos a de Maua, mas o desenvolvimento econdmico da regido logo fez com que o
avanco ferroviario se destacasse em relagdo as demais provincias, € com uma
caracteristica importante ac objeto deste estudo: as ferrovias paulistas, com
exce¢do da Estrada de Ferro S&o Paulo Railway, que foi construida com
investimentos ingleses, foram construidas a partir de capital nacional acumulado
no complexo cafeeiro, € como tal atendiam os objetivos econdmicos da principal

atividade do estado, o cafa.

O inexoravel interesse cafeeiro das ferrovias ndo impediu que algumas
estradas de ferro combinassem outros interesses, como integragdo regional e
povoamenio, como a Cia. Mogiana, que estabeleceu liga¢cdo com a navegacao do
Rio Grande e Parana e com as estradas de ferro de Minas e Goiés, ou como a
estrada de ferro Noroeste do Brasil, que se iniciava em Bauru e alcanc¢ava
Corumba, de onde se podia estabelecer liga¢gbes com a Bolivia, Chile, Peru e

litoral do Pacifico.

As ferrovias, entretanto, ndo se limitaram a alavancar simplesmente os
negocios cafeeiros, ampliando a produgdo e as margens de lucro, pois, segundo
Cano®, as ferrovias brasileiras, como em qualquer outra parte do mundo sdo

grandes empreendimentos capitalistas para a reproducado e acumulacido de



capital, que permite a aplicagdo de grandes montantes de capital, diminui¢do de
custos e comunicacdo de varias regibes. Em S&o Paulo, as ferrovias de fato
agiram como empreendimentos capitalistas modernos, auferindo fucros aos seus
acionistas e conferindo competitividade ao café transportado. Agregando o fato
que a construgéo de uma ferrovia exige uma grande quantidade de méo-de-obra
para diversas fungfes, desde ndo qualificadas como cavadores de valas ate
engenheiros estrangeiros, a ferrovia traz consigo toda uma dindmica econdémica
que circula ao redor de si, qualificando méo-de-obra e gerando uma oferta de
servigos tipicamente urbanos, como de manutengdo férrea e fornecimento de
produtos utilizados pelas ferrovias, além de propiciar certa diversificagdo agraria e
produtiva para abastecer a populagao que se aglomerava ao redor das estagbes e

ramais.

A elevagao do prego internacional do café, a partir da segunda metade do
século XIX, elevou a margem de lucro dos cafeicultores que trataram de ampliar a
area cultivada e inverter capital na construgdo de infra-estrutura de transporte,
com o intuito de reduzir 0s custos e empregar ¢ capital acumulado, gerando um

verdadeiro surto ferroviario.

A complexidade urbana e a diversificagdo produtiva emanadas da
expansdo das ferrovias trouxeram, apos a virada do século, novas oportunidades
de aplicagéo de capital, e com isso a propria ferrovia foi perdendo gradativamente
seu papel central no desenvolvimento regional no estado de S&o Paulo juntamente

com a atividade cafeeira.

Este Trabalho, nos capitulos seguintes, se prop8e a analisar a trajetdria das
ferrovias paulistas até o periodo seguinte as privatizagdes, observando sua légica
de funcionamento. Como veremos, as ferrovias paulistas, apés o declinio do café,
ndo conseguem retomar a importdncia econdmica, e sua dindmica de
funcionamento ndo pode ser compreendida meramente com empreendimentos

capitalistas que se justificam através da rentabilidade do capital nele investido nem

> Cano (1977)



pela forma que se deu as privatizagdes. As ferrovias paulistas atendem 3 |6gica
capitalista brasileira, mas num sentido mais amplo, compreendendo as disputas

de forgas politicas e econémicas, o que explica inclusive seu papel marginal.

Para isso, analisaremos a trajetéria das receitas e custos das ferrovias,
buscando investigar se os recorrentes déficits se devem a ingeréncia ou erros de
estratégia, e paralelamente analisaremos sua importdncia para seus
controladores, ora privados, ora estatais, ora privados, buscando assim

compreender a logica na gqual as ferrovias se inserem.



Légica Econdmica

Com algumas excegbes, mas que ndo chegam a alterar as estatisticas
agregadas por paises, o modal ferroviario, quando utilizado para o transporte de
cargas, concentra-se nas de baixo valor agregado para grandes distancias. Isto
porgue, em termos de tonelada quildmetro dtil, se apresenta na matriz de
transporte de diversos paises de dimensdes continentais com estruturas
econdémicas bastante diversas da mesma forma, ou seja, um modal de transporte
com vocacao especifica. Isto na significa, no entanto, que este modal ndo esteja
inserido na logica econdmica dos paises, mas sim, que encontrou a finalidade

onde mais eficientemente se aplica.

No Brasil, este modal de transporte nunca alcan¢ou a representatividade
obtida em outros paises de grande extensdo territorial. A sua participagdo na
produgéo de transporte no pais, medida pela tonelada quilémetro Util, variou, nas
décadas de 80 e 90, entre aproximadamente 20% e 23%. Este grau de utilizagéo
para o transporte de carga coloca o Brasil na companhia de diversos paises
europeus, como Franca e Alemanha que possuem uma extensdo territorial
significativamente menor que a nossa. Adicionalmente, a participagdo do
transporte ferroviario de cargas no Brasil tém sido restrita ac segmento de curtas
distancias, em que as vantagens dos custos e servigos ferroviarios ndo séo
significativas. E interessante ressaltar que para longas distancias a participagio do
modal ferroviario € a menor dentre todos os modais de transporte no Brasil.

Isto aponta, que no caso brasileiro, o desenvolvimento ferroviario assumiu
uma trajetdria que muitas vezes contraria sua eficiéncia econdmica (a ndo
aplicacdo para longas distancias, por exemplo), e que, por isso, tem que ser
olhado com uma otica de viabilidade econdmica distinta a que geralmente se
propde.

Os transportes constituem em dos mais importantes setores de atividade
econdmica, ja que é por meio deles que ocorrem as exportagdes, integragdes
regionais, abastecimentos e aproveitamento de vantagens comparativas, seja
entre regifes ou mesmo nagdes e blocos econdmicos.



Por este conceito, a infraestrutura de transportes passa a ser uma variavel
chave no nivel de eficiéncia e custos de economias nacionais.

O processo de desenvolvimento econémico caracteriza-se por uma série de
transformag¢des econdmicas e sociais, da qual resultam as condigSes potenciais
para uma melhoria no padrao de vida de diferentes setores da populagéo.

E bastante comum que os pontos importantes para o desenvolvimento o
aperfeigoamento da agricultura, a industrializagéo, desenvolvimento tecnolégico,
recursos humanos e etc, no entanto, pode-se se dizer que todos estes fatores,
dependem em algum grau da infra-estrutura de transportes.

A implantagéo de uma estrutura de transportes adequada, € sem davida,
uma condigdo necessaria, mas ndo suficiente para o desenvolvimento. A
dindmica dos investimentos nas atividades de transpories.

Um sistema de transportes eficiente facilita a mobilidade de insumos e
produtos finais, amplia a competi¢do interna e a competitividade das exportactes.

No caso de paises em desenvolvimento, como o Brasil, cuja pauta de
exportagdes concentra-se fundamentalmente em produtos agricolas e de baixo
valor agregados, os projetos de infra-estrutura com o intuito de viabilizar esta
atividade, tende, naturalmente ao modal ferroviario, embora este demande uma
concentrag@o de investimentos por quildmetro, bem maior que as rodovias, por
exemplo.

Experiéncias internacionais

No Caso dos estados Unidos, até fins do século XVII, o comércio interior
restringia-se quase que inteiramente aos produtos agricolas, que podiam ser
transportados por via maritima. O transporte terrestre consistia de poucos
produtos de alto valor agregado, que justificavam os custos elevados.

Até no inicio do século XIX as melhorias das condigGes de mobilidade
resultavam da iniciativa de investidores particulares com incentivos
governamentais, que consistiam basicamente na aberfura de estradas néo
pavimentadas.

Os grandes programas Estatais de criacdo de uma infra-estrutura de

transportes comegaram a existir a partir da utilizagdo da tecnologia a vapor nos



barcos e nos trens, enfretanto, o Estado ndo atuou como origem dos
financiamentos, mas sim fomentando o processo.

E um fato interessante que a priorizagdo do modal gerou um sistemna
rodoviario inadequado as necessidades impostas pelo fluxo de produtos e
pessoas bastante capitalizado que se desenvolvia. A Partir desta dificuldade,
criou-se um 6rgéo de informagées rodoviarias, a fim de que se organizasse melhor
os fundos para a implementag¢ao de novas vias de transporte.

Na Franga, o modelo adotado foi estreitamente associado a expanséo do
sistema ferroviario por meioc de um planejamento prévio das rotas a serem
construidas, e o modal mais adequado, assim, a intervengao estatal foi bastante
importante, muitas vezes inclusive, com participagde no capital do
empreendimento. Na Alemanha, o modelo utilizado foi bastante semelhante ao
francés, no entanto, ndo foi de modo centralizado.

O exemplo japonés tem a peculiaridade de o programa de transportes ser,
em verdade, um subproduto de um plano de desenvolvimento industrial mais
amplo, e com uma concentragédo de capital brutal, chegando em 1896 a 56% do
total dos investimentos do pais.

O caso inglés destaca-se pela caracteristica de que as ferrovias
desenvolveram-se principalmente em regiées urbanas e ja desenvolvidas, com
linhas de curta extenséo.

Como vimos, alguns paises com alto desenvolvimento logistico, engajaram-
se, em algum momento de sua histdria, em grandes esforcos de concentragéo de
recursos para a construgdo de um esquema de mobilidade compativel com o
desenvolvimento econdmico e produgao local.

De 1929 a 1945, o Brasil entra em uma etapa importante de sua histéria,
nestes anos de crise e guerra, a industria eleva-se significativamente sua
participagado no produto e no emprego do pais, demandando, de forma mais
urgente a integragdo das diferentes regies de forma a permitir uma maior

mobilidade de matérias primas e produtos acabados.
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Assim, o sistema ferroviario montado para atender as necessidades
agrario-exportadoras, ou seja, com formato arboreo concentrando-se no
escoamento pelos portos, mostrou-se inadequado.

Como havia, neste periodo dificuldades de concentragéc de capital e a
construgdo de uma infra-estrutura de transportes adequadas para desobstruir os
gargalos mais importantes barrava em restrigdes de natureza técnicas associadas
a topologia hostil das regites mais desenvolvidas, optou-se pelo atalho da solugdo
mais versatil, compative! com o desenvolvimento automotivo, € que exigia um
menor investimento por quildmetro.

Estes aspectos, associados as motivos alegados no capitulo seguinte, ira

fornecer uma idéia mais clara das op¢des modais brasileiras.
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Baixa participagao do modal ferroviario

Segundo trabalho do Banco Mundial (1998), a correlacdo entre os custos
de logisticos e a participagdo de cada modal é bastante baixa, chegando a casos,
como da soja, e farelo de soja, no qual os custos de transporte pelo modal
rodoviario chegam a ser, em média, 175% superiores ao ferroviario, mas mesmo
assim, apenas 17% da soja e 50% do farelo de soja sdo transportados por
ferrovias.

Se considerarmos os custos do modal ferroviario de uma forma mais ampla,
incluindo além do frete em si, como as tarifas e taxas (que alias sdo mais baixas
gue no modal rodoviario), tempo de operagao, volume de carregamento e etc., os
custos rodoviarios sdo ainda 49% superiores ao rodoviario, ou seja, mesmo as
grandes diferencas de custos entre os modais ndo impulsionam uma participagao

mais efetiva das ferrovias.
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O mesmo trabalho sugere que o principal fator da correlagao entre custo e

opcdo de modal s&o as confiabilidade e qualidade dos servigos prestados,

especialmente no que se refere a inseguranga nos contratos com ferrovias.

Assim, tanto a caracteristica da malha (gque tem influencia nos custos e

tempos envolvidos), passam a ter papel secundario frente as condi¢bes de

manutencdo das linhas e material rodante, bem como as estratégias

investimento e administragdo envolvidas.
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Como conseqtiéncia, a utilizacdo do modal ferroviario passa a ser utilizado
quase que em sua totalidade, a clientes preferenciais, que por sua vez,
concentram suas atividade em produtos de baixo valor agregado e de larga
escala, como graos, combustiveis, celulose e minérios, sendo que na maioria das

ferrovias, um unico produto detém mais de 50% da movimentagao de cargas.

Disténcia M édia

Milhio da TKU

MilTU

2000 4000 6000 8000 10000 12000 14.000

| Gros @ Corrbus-thvets [ Cimento 0 Celulose m Minérios @ Cutros |

Fepasa em 1997

Graos Combus- | Cimento | Celulose | Minérios Outros Total

tiveis
Mil TU 2.421 4.981 1.586 24 3.082 985 13.079
Milhao de TKU 1.005,94  1.675,13 421,26 10,35  1.541,75 377,68  5.032,11
Distancia Média 416 336 266 431 500 383 2.332

Observando a tese de Livre Docéncia de Claudio Angelo (1991), podemos
averiguar que nos testes de eficiéncia que e produtividade que o trabalho propoe,
sob dois focos principais: A qualidade dos servigos prestados e a produtividade
dos fatores envolvidos,

Curiosamente, embora os dados comparativos com 0s outros paises
mostram em verdade um descolamento gradual da efifiéncia e qualidade dos
outros paises em relagdo as ferrovias abordadas, ele aponta tambem uma
melhoria na eficiéncia e qualidade dos servicos prestados. A questdo central
neste trabalho, & detectar se as ferrovias, com o advento da privatizacéo,
conseguiram se encaixar na légica econdémica do pais, ou, num plano mais
acurado, se atende ou atendera as expectativas de acordo com as éticas de
usuarios, empresas e governo.

A concentragao dos recursos para transportes no modal ferroviario,
segundo Angelo (1991), desorganizou a estrutura de avaliagdo de custos de
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transportes, uma vez que o transporte de cargas passou a ser em grande parte
feito por motoristas autbnomos, que ofertavam servigos sem considerar em suas
avaliagbes de rentabilidade os gastos indiretos, como manutengéo e depreciagao.
Assim, houve uma deterioragdo dos termos de cadmbio, e uma barreira de
entrada a empresas ou cooperativas que pudessem tornar o sistema de

transportes mais eficiente.

Mais tarde, a elevacgio das tarifas de pedagio reduziria muito o papel dos
autdnomos, mas nem por isso, devido a condigdo de depalperacéo das ferrovias,
o mercado de transporte passou a desenvolver-se no sentido de aumentar a

participagdo do modal ferroviario.

O entendimento das dificuldades enfrentadas pelas ferrovias no mercado
de transportes & facilitado e analisarmos pela dtica de Porter, em que & necessario
compreender a rivalidade dentro da industria, entrada de novos concorrentes e

poder de negociagdo com os fornecedores.

No que tange o primeiro ponio, a concorréncia se da de forma diluida, se
considerarmos © transporte de cargas em dgeral, ndo somente as ferrovias,
gerando um mercado altamente concorrencial, e, como vimos, nem sempre a
estrutura de custos & levada com rigor, gerando distorcGes importantes. Outra
face da mesma estrutura de transportes, € que ndo ha barreiras importantes para
a entrada no mercado, ja que ndo é necessario uma qualificagdo ou certificacdo

especifica.

As ferrovias, entretanto, tendem a ter melhores condi¢cées de negociagdo
com seus fornecedores, no entanto, as ferrovias paulistas vinham num péssimo
historico de crédito, e embora a privatizagdo, em seu primeiro momento, tenha
revertido este quadro, a elevagéo dos investimentos ndo ocorreu da forma como
os fornecedores imaginavam, € as ferrovias também ndo evoluiram em
representatividade nos transportes, ou mesmo em resultado patrimonial, a ponto
de favorecer de forma continua, a negociagdo com os fornecedores, sendo esta

polarizada principalmente pela escala de compras.
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Regras da Privatizagao:

A privatizagdo da FEPASA, ocorreu através de um processo de leildo com
arrendamento dos ativos operacionais e contrato de concessdo firmado ¢com o
governo brasileiro. No modelo adotado, a empresa vencedora responsabiliza-se
pela infra-estrutura, operagéo, controle de trafego, marketing e finangas da malha,
com o controle dos ativos operacionais € da operagdo sendo ofertados a uma
Unica empresa, mas, efetivamente, a Companhia Vale do Rio Doce detinha poder
de veto nas decisGes da principal acionista, a Ferronorte, e os cargos de diretoria

e gerencia eram ocupados por funcionarios da CVRD.
Fungédo de Produgéo e produtividade

Segundo trabalho do BNDES, a fungdo de produgdo das ferrovias se

comportaria da seguinte forma:

Fungao de produgio

TKU |
't

A curva representa os diferentes pontos de operagéo, considerando uma
funcéo de produgdo convencional, assumindo os salarios como variavel exdgena
ao modelo, ja que, caso contrario, haveria curvas diferentes para cada nivel

salarial. Alem disso, 0 modelo ndo incorpora ganhos de escala, mas ambas as
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simplificagbes n&o alteram em seus fundamentos a hipotese defendida neste

trabalho.

De acordo com o modelo proposto, uma redugédo de parte da mao de obra
envolvida, combinada com uma elevagdo dos investimentos, tanto para a
recuperagao da linha e material rodante, implicaria numa curva de produgao num
nivel acima, ou seja, a produtividade do capital aumentaria, j& que as
combinacdes de produgdo e trabalho necessario passariam a situar-se acima da

situagao acima, conforme o Grafico XX:

Trabalharemos com ¢ mesmo instrumental, mas, no entanto, a partir de
informagdes que apontaremos no decorrer do trabalho, as hipGteses iniciais com
gue trabalharemos, serdo diferentes das que Lima e Passin, do BNDES,
trabalham.

A de Investimentos >0

TKU

De acordo com o Anuario dos transportes, ou mesmo de acordo com 0s
graficos do relatério do Banco mundial, a reducéo de méo de obra empregada nas
ferrovias, iniciada no periodo de preparacéo para a privatizagao que se prolongou
apos a troca do conirole administrativo, sugere algo mais do que a logica
apontada acima, ja que em alguns casos, a mao de obra reduziu-se a 20% do fotal

empregado pouco antes da privatizagao.
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Somado a isso, 0 mal estado generalizado de algumas ferrovias impedia
que os investimentos implicassem marginalmente em elevagéo da produtividade,
ja que a opgdo ou possibilidades de investimentos ndo tiveram como foco a
reestruturagdo completa da linha e material rodante, mas sim a eliminag&o graduai
dos gargalos, que por sua vez, sucediam-se um a um, a0 MesMmMo passo em que
seus efeitos eram anulados pelo mau estado geral. Um exemplo disso era a
compra € recuperagdo de vagdes, que niao podiam trafegar mais rapidamente

devido ao estado da linha.

Assim, este trabalho assume a hipdtese que a elevagdo da produtividade
das ferrovias no periodo pés-privatiza¢do deva-se em parte as inversdes, mas
chamamos atengdo ao que diz respeito @ m&o de obra, que encontrava-se num
elevado grau de ociosidade, e cuja redugéo implicou, como no caso exemplar da
Ferroban, num passivo trabalhista que comprometeu seriamente a possibilidade

de captagao e reestruturagéo financeira da ferrovia.

Assumiremos, como hipotese de trabalho, uma fungdo de produgdo como
demonstrada no grafico XXX, em que a produtividade marginal do trabatho, a
partir de certo nivel de utilizag&o excessiva de mao de obra, encontra-se negativa,

e parte dos ganhos deve-se simplesmente a redugéo de méo de obra.

A de Investimentos >0

TKU
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ML.R.S. - Employment
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Podemos verificar nos graficos a seguir a intensa redugédo de emprego nas
ferrovias privatizadas, especialmente no caso da Ferroban (Ferrovias

Bandeirantes S.A.), e da Novoeste, ambas ferrovias paulistas.

Centro-Atlantica - Employment

Number of Employees
o
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Fonte Banco Mundial
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Assim, a produtividade do trabalho elevou-se drasticamente, mas néo
anunciando, entretanto, uma nova etapa de crescimento e desenvolvimento do

Modal Ferroviario

Labor Productivity
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Fonte: Banco Mundial

O Processo de Privatizagcao

O nivel dos investimentos federais em conservagdo, manutengdo e
ampliagédo do sistema ferroviario decresceu sobremaneira ao longo da década de
80, resultando em uma acentuada degradacdo da eficiéncia operacional e

qualidade dos servigos oferecidos na fase pré-privatizagao.

A heranga deixada para as empresas privadas apos o processo de
desestatizagdo era, portanto, de uma rede com baixa integracdo intramodal e
intermodal, pequena extensdo geografica, baixa produtividade (com excegéo da
EFVM e a EFC) e de pequenas distdncias médias percorridas - avaliadas em

cerca de 590 km na média.

O processo de privatizagdo da principal malha de propriedade do governo,
a RFFSA, foi feito. A rede federal foi subdivida em 6 malhas - MRS, CFN, FSA,

FCA, Novoeste e Tereza Cristina.
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E interessante ressaltar que a opgdo adotada de segmentar a rede
ferroviaria em diversas malhas regionais implica na necessidade de regular-se
adequadamente os direitos de passagem e de ftrafego muatuo entre as
concessionarias, visando, desta forma, atingir a eficiéncia almejada para o sistema

ferroviario como um todo e néo de suas sub-partes.

Das 12 criadas durante a privatizagdo restaram trés grandes grupos:
Ferronorte, ALL e o sistema da Vale do Rio Doce. A holding Ferronorte, que esta
construindo uma ferrovia na regido Centro-Oeste, controla a Novoeste e passara a

administrar a maior parte da antiga malha paulista.

A Vale, por sua vez, detém quase todas as ferrovias da parte Norte e
Nordeste do pais a partir de Minas Gerais. As aquisigdes de outras mineradores
levaram a antiga estatal a comandar a MRS Logistica, a Ferrovia Centro Atlantica,

a Estrada de Ferro Vitéria Minas e a de Carajas.

Por dltimo vem uma das poucas ferrovias lucrativas do pais. A América
Latina Logistica (ALL), que na privatizagdo adquiriu a malha Sul, além de duas
ferrovias na Argentina, deu inicio ao processo de divisdo da Ferroban. A

companhia comprou também o operador logistico Delara.
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Ultimos acontecimentos envolvendo ferrovias:

As empresas ALL e MRS tém utilizado veiculos chamados de "roadrailers"
ou "transtrailers” que trafegam tanto no asfalto quanto nos trilhos, como forma de
melhorar as suas operagfes intermodais; A criagdo da holding Brasil Ferrovias
promovendo a integragdo de trés importantes ferrovias - Ferronorte, Ferroban e
Novoeste - promete uma melhoria significativa na conectividade entre estas
empresas aumentando, desta forma, tanto o volume transportado quanio a

distancia média percorrida,

O arrendamento, por parte da ALL, da empresa de transporte rodoviario
Delara e também sua iniciativa de operar terminais portuarios reforgam a opgao

desta empresa pelo investimento no transporte multimodal,

A nova iniciativa de transporte multimodal de cargas em containers pela
FCA conectando o estado de Sdo Paulo com o Centro Oeste foi viabilizado peio
acordo desta empresa com a Ferroban, para administrar um trecho de sua malha

em S8o Paulo.
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A Evolugao do Desempenho Apés a Privatizagao

A evolugdo do desempenho das ferrovias privatizadas pode ser analisada,
de forma simplificada, a partir de trés diferentes 6ticas: 1) a do usuario, que busca
a reducéo dos pregos e a melhoria no nivel de servigo oferecido; 2) a do prestador
de servigos, que busca a saide financeira da eémpresa € a remuneraco dos seus
acionistas e 3) a do governo que visa melhorias sociais e econémicas ao pais a

partir de uma maior eficiéncia de seu sistema de transportes.

E interessante ressaltar que os obijetivos acima indicados devem, em um
cenario 6timo, ocorrer simultanemente, o que neste caso poderia ser entendido

como 0 sucesso do processo de privatizagao.

A satisfagdo dos usudrios do parque ferrovidrio permanece aquém dos
niveis esperados, mesmo apdés a fase de fransicdo que ocorreu apos as

privatizagGes, contrariando a redengéo que podia-se prever para o setor.

As principais pendéncias diz respeifc ac montante de investimentos
prometidos pelos novos concessionarios para modemizar a frota e a via, talvez por
contarem com uma benevoléncia especial do BNDES, que ndo concretizou,
mesmo porque havia o impeditivo quase que intransponivel do ndo cumprimento
das metas estabelecidas e auséncia de garantias, por se tratar de uma concesséo.

Isso inclusive, € um aspecto importante que limita a capacidade de aglomeragao

de recursos do modelo de privatizagdo escolhido.

Todas as ferrovias privatizadas foram entregues a iniciativa privada com um
alto grau de deterioragéo, tanto na via permanente, como nas locomotivas e
vagfes, mas também em seus centros de operagdo, e somado a iSso, uma
situagdo de inchago de méo de obra, que mais tarde se tornaria num dos maiores
problemas trabalhistas a serem enfrentados pelas empresas, devido as
indenizagdes que os funcionarios publicos transferidos para a iniciativa privada

tinham direito ao serem demitidos.

23



Era sabido, no entanto, que a modernizagdo do setor precisaria contar com

grandes somas de investimento para se tornarem competitivas.

O atraso no cumprimento das metas, o conflito entre acionistas e até pontos

pifios do edital acabaram provocando a perda de confiabilidade do sistema.

Até usuarios que se enquadram perfeitamente a rota e caracteristicas do
modal (produtores de grdos e minérios) recorreram a formas alternativas de
transportes como hidrovia e ferrovia para levar com um risco bastante inferior as

ferrovias, suas produgdes aos portos.

Alguns autores e analistas, observaram que a atuagdo mais efetiva do
orgéo regulador poderia minimizar Todos estes efeitos adversos apresentados
acima, entretanto, ndo é o que este frabalho aponta, pois consideram que o
problema principal no modal ferroviario no pais, foi a perda de sua colocagéo na
légica econdémica do pais, ou seja, as reformas precisariam alterar
fundamentalmente as interagfes entre os modais, a fim de provocar com isso,
uma nova interagdo entre eles, agilizando as movimentagbes e reduzindo as
estruturas de custo, o que alias, bem que poderia ser fruto de uma estratégia de
desenvolvimento econdmico, porque temos agui, N0 minimo uma margem de

manobra para a reducgio do Custo-Brasil.
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A quisa de conlusao

Assim, a partir da andlise da formacgado da estrutura de transportes brasileira, mas
fundamentalmente do modal ferroviario, podemos notar que seu desenho original
marcou profundamente seu posterior desenvolvimento, pois a maneira
descentralizada, mas, sobretudo desuniforme, ja que ndo houve definigdo de

padrio tecnolégico, largura de bitola, ou planejamento para integragéo posterior.

Estas restrigbes, no entanto, ndo implicam inexoravelmente a destinagdo ao
fracasso, mas pode ser observada como um indicador de tendéncia, mas
sobretudo um indicador de que nossas estratégias de desenvolvimento néo
contemplaram as ferrovias na organizagdo do parque industrial ou transporte de

pessoas ou cargas em distancias longas.

O que temos, & que o setor de transportes ndo foi contemplado nos planos de
desenvolvimento como uma infra-estrutura que pessibilitasse a parte logistica para
subsidiar as iniciativas de investimento capitalista. Temos que o “atalho” de optar
pelo modal rodoviario facilitou a implantagdo mais breve, capilarizada e
multifuncional das vias de transporte, além de criar um certo hibrismo estrategico

entre incentivar a industria automobilistica e a construgdo de estradas.

Assim, o modal ferrovidrio perde sua insercdo na logica econdmica e nas
estratégias de desenvolvimento posteriores, tendo um papel marginal, mesmo em

tipos de cargas para as quais os vagdes sd0 vocacionados.

A divisdo da Ferroban & um dos uitimos pontos para a consolidagdo do mapa
ferroviario brasileiro. Os processos de compra e absor¢do de trechos reduziu o
namero de empresas da area. Das 12 criadas durante a privatizacio restaram trés
grandes grupos: Ferronorte, ALL e o sistema da Vale do Rio Doce. A holding
Ferronorte, que esta construindo uma ferrovia na regidoe Centro-Oeste, controla a

Novoeste e passara a administrar a maior parte da antiga malha paulista.
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A Vale, por sua vez, detém quase todas as ferrovias da parte Norte e Nordeste do
pais a partir de Minas Gerais. As aquisicOes de outras mineradores levaram a
antiga estatal a comandar a MRS Logistica, a Ferrovia Centro Atlantica, a Estrada

de Ferro Vitéria Minas e a de Carajas.

Por ultimo vem uma das poucas ferrovias lucrativas do pais. A América Latina
Logistica (ALL), que na privatizagéo adquiriu a malha Sul, além de duas ferrovias
na Argentina, deu inicio ao processo de divisdo da Ferroban. A companhia

comprou também o operador logistico Delara.

No ano passado, o Ministério dos Transportes aprovou o pedido da ALL para o
desmembramento de dois trechos da linha paulista, passando assim ao controle
da empresa. Sdo dois trechos da malha paulista gue se ligam com trilhos da ALL,
um comega em Ourinhos e seguée até Botucatu e 0 outrg vai de Pinhalzinho para

Ipero.

A privatizagéo, portanto, ao contrario do que foi anunciada, néo foi, € nem podia
ser, a redencgdo do modal, ja que mesmo se os investimentos alcangassem todas
as metas estabelecidas, isso ndo faria com que nossa estrutura logistica se
alterasse fundamentalmente, especialmente dado as péssimas condigbes de
manuten¢do das linhas e materiais rodantes, se contar € claro, a defasagem de

treinamento e falta de motivagéo do capital humano.

A retomada dos investimentos n&o alteraria em sua esséncia o papel marginal das
ferrovias no Brasil, a menos que estivessem vinculadas de aiguma forma, como

vimos em exemplos internacionais, a estratégia de desenvolvimento mais amplas.

Com isso, este trabatho nédo entra no coro de lamentacdes pela eventual escassez
de recursos liberados pelo BNDES, mas sim, aponta que tais recursos, se
liberados de acordo com o instrumental de viabilidade econdémica convencionais,
sem visao de longo prazo, fais investimentos sirvam apenas para adiar uma

reestruturagdo mais profunda.
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Os acontecimentos mais recentes, indicam que os conflitos societarios e de
interesses apds a privatizacao estdo se acomodando, e que a estratégia das
concessionarias tem se voltado ao reforgo dos principais corredores, desativando
0s trechos menores e se concentrando na redugéo de gargalos (escoamento pra

Santos, por exemplo).

Isso certamente vai melhorar a rentabilidade das ferrovias que em sua maioria tem
operado no vermelho, mas nfo significa uma guinada no que se refere a
estratégia capitalista, ou, num sentido mais amplo, numa reconfiguragdo de

transportes no Brasil.
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