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Resumo

Esse trabalho procura investigar os processos por qual a ferrovia no Brasil
passa desde a sua implantagéo , crescimento , decadéncia e até sua mudanga de
perfil frente as politicas de privatiza¢des ocorridas no pais.

Monta-se ainda um panorama da ferrovia , historicamente , como ela chega
no Brasil , o nascimento das grandes empresas , focando principalmente a Fepasa
, € como as politicas e até mesmo sua forma de comportamento influi para um
resultado negativo .

Procura-se também analisar o setor de transporte de passageiros , como
esse tende a perder o prestigio e se tornar economicamente obsoleto . Nesse
mesmo item apresenta-se a mudanga de perfil desse modo , iniciaimente
relacionado a viagens de longo percurso , para posteriormente viagens de trens
suburbanos .

Com as privatizagdes , a ferrovia nacional passa por alteragBes |,
principalmente gracas a entrada de gestdes com objetivo de reverter a antiga
situagdo de estagnacéio e auferir lucros e crescimento do setor.

Por final tenta-se responder a questéo relacionada a preferéncia dessas
novas empresas ferrovidrias no transporte de cargas ao invés do transporte de

passageiros , que no passado historico representava lucro e desenvolvimento.



Resumo

Esse trabalho procura investigar os processos por qual a ferrovia no Brasil
passa desde a sua implantacéo , crescimento , decadéncia e até sua mudanca de
perfil frente as politicas de privatizacbes.

Monta-se ainda um panorama histérico, como ela chega no Brasil |,
nascimento das grandes empresas e como as politicas e até mesmo sua forma de
comportamento influi para um resultado negativo .

Procura-se também analisar 0 setor de transporie de passageiros , como
esse tende a se tornar economicamente obsoleto . Nesse mesmo item apresenta-
se a mudanca de perfil desse modo , de longo percurso para trens de suburbio.

Com as privatizagdes , a ferrovia nacional passa por alteragbes ,
principalmente gragas a entrada de gestOes com objetivo de auferir lucros e

crescimento do setor.
Por final tenta-se responder a questao relacionada a preferéncia dessas
novas empresas ferroviarias no transporte de cargas ao invés do transporte de

passageiros , gue no passado histdrico representava lucro e desenvolvimento.



Abstract

This paper studies the process that railway companies pass through in
Brasil, since its came in , its develops and fall , before privatizing politics.

The birth of big railway and train companies are historic studied in this
paper.

This paper also seens to analise the passanger transportation mode . How
this loose importance and change its mode passing through long distance travels
to suburban trains.

Finally , this paper tries to answer the question about the preference of this

new privatized railway companies in the cargo tarnsportation than passengers .
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Introducdo

Procura-se através desse estudo montar um paralelo entre a ferrovia
historica e a pds privatizada , focando principalmente a regiio do estado de So
Paulo e a categoria de transporte de passageiros .

Também através desse tentamos melhor explicar e esclarecer as
consequéncias e os principais fatores de mudanga no perfil da ferrovia moderna
centrada em administracbes privadas com preocupagdes como ganho de
produtividade e fucro.

De notdria relevancia para o progresso e a integracéo , o sistema ferroviario
fol sempre tido como um dos principais meio de transporte histérico.

Data-se o seu inicio na Inglaterra no periodo conhecido como revolugéo
industrial , onde surgiu e foi um grande impulso para a tecnologia e uma quebra no
meio " rudimentar " de locomogao de artigos e principalmente pessoas .

No mundo esse sistema representou uma agilidade no transporte
guantitativo , nunca havia existido maquina ou comboio que conseguisse um
transporte tdo grande na quantidade de passageiros e de cargas pesadas , bem
como com uma velocidade continua e aita para os padroes de transporie da
época.

Especificamente quanto ao transporte de passageiros , pode-se notar além
dessa agilidade uma maior seguranga nessas viagens , que antes poderiam

considerar riscos ou dificuldade de acesso em varias areas .



Portanto , o sistema férreo se transformou no modo de transporte eleito
como principal em todas as nagbes mundiais que passavam peio processo de
modernizacgo econdmica e reprodug¢éo em maior escala na produgao .

Congiderando o caso brasileiro , sua época de ouro comegou
aproximadamente na década de 20 , com a modernizagéo de nossa maiha de
ferro e a chegada de novas locomotivas mais luxuosas e velozes e com uma
maior poténcia que as anteriores .

Com isso houve uma integracéo entre diversas regides do estado , e por
outro lado , gracas a essa uni&o com o rico café paulista , houve ajuda de
financiamento e facilidades para a construgdo e modernizacio desse sistema |,
gue caminhava junto com o desenvolvimento do café e de seus bardes .

Assim , com essa forte ajuda , mais maquinas vinham do exterior e a malha
se expandia cada vez mais , fol quando comecou a se utilizar dessas mesmas
linhas para o transporte de pessoas .

O ftragado dessas linhas respeitavam © padrao dos principais polos
produtores e principais localidades de escoamento da produgéo , gue na época
representavam as cidades mais prosperas e ricas do estado .Representando para
os dias de hoje um tracado nac tdo |6gico para os padrdes atuais , 05 quais
infuem hoje , num tempo maior e numa viagem mais longa do que seria
necessaria se fosse feita por outras vias .

Mesmo assim , esse sistema de transporte de passageiro foi muito
prospero por muito tempo , acredita-se que sua decadéncia se deu em meados

dos anos 50 , com o advento das estradas de rodagem .



Atualmente o transporte de passageiros por trem de carreira se da num
nimero muito reduzido , vista a diminuicdo da quantidade de pessoas
"interessadas” , seu preco menos acessivel e desaparecimento de certas "linhas"
pré existentes , bem como maior tempo médio de uma mesma viagem comparada
ao transporte rodoviario .

Sabe-se que , por outro lado, o transporte feito por trens suburbanos
representa a maior porcentagem nessa modalidade de transporte e esse |
diferente do trem de carreira tem grande importdncia no funcionamento de
diversos sistemas econdmicos e sociais , relatado pela sua importdncia em areas
de grande contingente de trabalhadores migrantes , que se utilizam desse para
acesso rapido e barato as areas de trabalho .

Quanto a sua privatizagdo , as ferrovias visavam se tornar mais
competitivas € com maiores expectativas de lfucros como o cenério ferroviario
internacional assinalava . Por outro lado também essas novas gestdes
procuravam melhorar seu desempenho e nao se tornarem gigantes adormecidos
pelo estagio letargico a que as linhas estavamn submetidas no ramo pré
privatizacdes.

Assim , devemos analisar as novas empresas ferroviarias e seus resultados
, NeSses cinco anos passados pos privatizagbes , dando grande interesse a suas
inovacbes e melhoramentos internos conseguindo comprovar a atitude de
privatizar para conseguir melhores resultados.

Concluindo , tentamos a partir dessa abordagem investigar e notar
realmente o quanto foi positivo 0 processo de privatizagbes e por outro lado

também tentar melhor entender 0 processo que leva ao abandono do fransporte
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inter modal e principaimente a mudancga de perfil no transporte de passageiros
mesmo com as politicas de privatizagbes e © nascimento de novas empresas

ferroviarias.



Capitulo 1 - Histérico da Ferrovia na economia internacional

-1 — Aparecimento e inser¢ao da Ferrovia na histéria.

Com o advento das mudangas originadas da Primeira Revolugdo Industrial na
Inglaterra , a ferrovia tem o seu primeiro impulso e inicia-se uma era de inovagbes quanto
a meio e forma de transportes.

A maquina movida a energia motriz foi o primeiro impulso para o desenvolvimento
de estruturas mecéanicas impulsionadas por essa inovagdo e capaz de transportar e ligar
diferentes regioes a seus principais portos , otimizando o tempo total e quantidade mas
por outro lado também capacitando a ascendéncia de novas areas de comércio e de
estruturas ligadas a economia em geral.

Esses novos meios de transporte dependentes de forga advinda do vapor foram |
0s grandes navios e as locomotivas, as quais explicadas de maneira simploria se
utilizava da combustaoc de carvao e com 0 vapor gerado , impulsionava pistdes que faziam
suas rodas movimentarem em uma estrutura montada (trithos) que direcionavam e davam
tragado ao percurso dessa maquina .Como estudo nesse trabalho , deixaremos de lado o
navio a vapor , lembrando , apesar disso a sua importancia e sua capacidade inovadora.
Esse estudo quanto a utilidade ferroviaria pode ser feito um parailelo entre ambas |
chegando como ja podemos notar a sua convergéncia e complementaridade.

Historicamente , a primeira maquina a vapor data de 1804 , pertencente ao
engenheiro Richard Trevithick , essa foi um projeto relacionado a capacidade de

transporte de matérias primas de forma mais rapida e com melhor desempenho de
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quantidade. Nessa época , na Inglaterra , a extragdo de hulha era uma das principais
atividades , na area de energia e de matérias primas. Apds essa primeira experiéncia , o
também inglés William Hedley , nove anos mais tarde , cria duas maquinas impulsionadas
a vapor para transporte de hulha da regiao da mina de Wylam. Esse novo impulso quanto
a tal meio de transporte fez com que fosse desenvolvido essa estrutura e com 0 empenho
de sete anos de trabalho foi-se montado o primeiro embrido de ferrovia a qual ligava o
trajeto de Stockion a Darling e era voltada para o transporte de passageiros e pequenas
cargas . Durante ¢ periodo de construgdo , George Stephenson cria a primeira locomotiva
gue passa a operar nessa linha .

Um século depois, em 1921, haviam 123 ferrovias privadas na inglaterra, as quais
se fundiram posteriormente em 4 grandes grupos que foram estatizados no final da |l
Guerra. Em 1955 implantou-se um piano de modernizagéo, visando atender a demanda
criada e uma possivel extensao de sua utilizagao.

Com esse advento e circulagéo via trens , logo essa nova tecnologia & expandida
para toda Inglaterra chegando iniciaimente a grandes centros como Manchester e
Liverpool e se expandindo a dreas menores , mas economicamente importantes para a
economia inglesa.

Nos Estados Unidos, a primeira locomotiva a vapor surgiu em 1830. Em 1840,
haviam aproximadamente 4.500 km de linhas e seu crescimento se tornou rapido ,
atingindo uma extenséo de trilhos maior que a Inglaterra em apenas 30 anos. Diferente
das antecessoras inglesas , as quais serviam principaimente para o transporte de
matérias primas ( carvao principaimente ), as primeiras ferrovias americanas eram de
carater puramente local e destinavam-se a promover 0 comeércio regional e transporte de
passageiros. Mas em decorréncia da expans&o, muitas das pequenas ferrovias foram

consolidadas, chegando a fransformar-se em Transcontinentais , algo totaimente inédito
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visto a extensdo do pais e a “necessidade’ de ligar os principais pdlos de comércio em
diferentes extremos da nagao, caracteristico do transporte maritimo.

Na Franga, a ferrovia surge em 1828, sendo completada em 1841 a primeira linha
internacional, ligando a Suigca. Nesta época, contava a Franga com 563 km de linhas. Em
1802, a rede ferroviaria francesa alcangava 45.000 km. Em 1938, o governo passa a deter
51% das agbes das ferrovias existentes, formando a Société-Nationale de Chamins de
Fer Frangais (SNCF). Com destruicdo sofrida durante a il Guerra Mundial, o pais
recompés a estrutura ferroviaria, usando em larga escala o diesel e a eletrificagéo.

A 12 ferrovia japonesa foi inaugurada em 1872, sendo desenvolvida pela iniciativa
privada até 1907. Em 1949 houve uma reorganizagao das ferrovias publica. Em 1960, a
pequena ilha possui 20.000 km de linhas administradas pelo governo, e 7.000 km de
linhas particulares. No Jap&o , o transporte ferroviario de passageiros se torna muito
importante junto do transporte de cargas . Esse modo de locomog&o de pessoas
facilitava a uniéo e desenvolvimento econémico interno das pequenas cidadelas divididas
principalmente por formagOes geograficas caracteristicas e de dificil acesso por meios de
transportes comuns .

Na Russia, a estrada de ferro surge em 1837, com a promessa de conseguir
melhorar o transporte interno visto o0 seu relevo acidentado, seu clima desfavoravel e
longas extensGes entre os polos produtores e seus portos de comércio local e
internacional.

Na época da revolucéo russa (1917) , o pais possuia 70.000 km de estrada de ferro,
sendo 25 linhas estatais & 13 particulares, mostrando um grande desenvolvimento nesse
setor , bem diferente do modo que sua economia representava na epoca em questao, se

analisado em conjunto com as outras economias capitalistas .



| - 2 Perfil Econdmico Mundial das primeiras ferrovias

Apos esse breve relato historico dos principais paises que se utilizaram dessa

tecnologia inovadora podemos concluir caracteristicas comuns a todos eles e a partir

dessas , explicar o desenvolvimento econémice conseqliente das ferrovias.

A ferrovia representou um avango impulsionador no desenvolvimento do
capitalismo , pois possibilitava um desenvolvimento no comércio , unido entre
diferentes paises via terra , e ainda possibilitava a continuacéo de avangos das
industrias nascentes da revolucao industrial inglesa ( pesada ).

Ainda quanto ao desenvolvimento do comércio , a ferrovia possibilitava um
transporte mais rapido , seguro e principalmente com grande capacidade de
carga , aumentando os ganhos finais e maiores lucros aos capitalistas.

Quanto ao perfil , na maioria dos casos as grandes estradas de ferro eram de
propriedade estatal , apesar de existirem ferrovias privadas .Essas estradas de
ferro privadas ndo eram tac importantes economicamente quanto as estatais ,
pelo seu pegueno tamanho em relacdo a quantidade de malhas de ferro
pertencentes e administradas pelo estado e também por sua localizagdo e
utilizagao total.

Com as ferrovias o Estado podia assegurar seus interesse de comeércio |,
montando-as de maneira a ligar e possibilitar melhor escoamento da producao
para as areas de principal importancia , e por outro lado fortalecer sua influéncia
politica , mantendo —se soberano da principal forma de ligagdo entre os centros

estratégicos .



- Também notado foi a unido do estado com as grandes fontes de financiamentos
para crescimento de investimento nesse setor e seu desenvolvimento

1

lembrando o grande tempo de maturagéo e volume alto de capital .

“Historicamente, a induastria pesada nasceu apoiada & grande inovagdo
representada pela estrada de ferro, e, ademais, contou, nos paises atrasados (EUA,
Alemanha, Japdo e Rissia) com o suporte decisivo do Estado e com o apoio, nédo
menos importante, do grande capital bancdrio, que, mobilizando e concentrando

capitais, acabou por se mesclar com o capital industrial.”(Mello , 1990).

| = 3 — Nascimento das ferrovias no Brasi}

A questao ferroviaria no Brasil em principio passa por um estagio letargico, explico
pois inicialmente existiram diversos decretos leis favoraveis a implantagdo de malha
ferroviaria , mas esses nunca chegavam a se concretizar.

No ano de 1835 foi estabelecida a lei conhecida por lei Feijé ou lei n.® 101, que
criava as condi¢cbes legais autorizande uma concessao para se formar uma companhia de
estradas de ferro para ligar a Corte (Rio de Janeiro) a suas principais regides: no norte a
Bahia ; ao sul , o Rio Grande do Sul e Minas Gerais a Oeste. Essa lei ainda previa a
insencdo de direitos de importacéo durante 5 anos para o equipamento; privilégio de 40
anos; doagdo de terreno se pertencesse ac Estado ou direito de desapropriacdo se
pertencesse a particulares. Seriam mais de 5.500 km de trilhos ligando o impeério .Apesar
de ser instituida a lei pelo regente Diogo Feij6é , essa novamente n&c foi o suficiente para

0 comego da ferrovia no Brasil.



Somente com o forte desenvolvimento_do café que o embrido da ferrovia comeca
se configurar no cendrio econdmico nacional .Tal relagéo é faciimente observavel pois o
surgimento dela e sua perda de importancia tem o periode coincidente com a fase
cafeeira {1850 a 1929).

Com o inicio do desenvolvimento do ciclo do café e esse i‘er se tornado o principal
produto de exportacao nacional , 0 Estado comeca a se empenhar mais para conseguir
garantir o desenvolvimento de seu produtc e se espelha noc modelo europeu de
concessdo e incentivos a construgéao de transporte ferroviario no pais.

A primeira estrada de ferro nacional s6 foi possivel depois da introdugdo de uma
nova lei a de n.° 641, de 26 de junho de 1852, que além dos privilegios da lei Feijd,
garantia juros de até 5% que comegariam a ser reembolsados aos Estado quando os
ganhos propiciasse distribuicdo de dividendos superior a 5%. Além da taxa de 5%
garantida pela Unido, provincias como Sdo Paulo, Bahia, Pernambuco e Rio de Janeiro
concediam juros suplementares de mais 2% .

Com a introdugdo dessa nova lei , 0 mercado nacional se torna interessante para a
entrada de capital internacional no setor de transporte pesado. Lembrando da
impossibilidade interna de fazer investimentos suficientes para a introducéo do transporte
pesado, pois haviamos acabado de sair do processo de independéncia e esse custou ao
Brasil o pagamento de uma indenizagéo a coroa portuguesa , a qual fez ruir as finangas

do pais.
“E indiscutivel, também, que o Estado brasileiro, ao conceder garantia de

juros aos investimentos externos em ferrovias, assegurando ao capital estrangeiro

rentabilidade certa a longo prazo, desempenhou um papel essencial.”( Mello ,1990).
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Visto essa possibilidade de garantir ganhos e uma forma de entrelagar negécios
com o capital mercantil nacional , as grandes empresas britdnicas do setor de trens

entram no Brasil , para construir ou financiar essa inovagao.

“Mas a importincia das ferrovias inglesas nos Estados cafeeiros é marcante,
mesmo gue forcas mais poderosas fossem responsaveis inicialmente pela sua
fundacdo. As principais ferrovias que serviam as areas cafeeiras eram de

propriedade ou financiadas pelos britdnicos” (Graham, 1973: 77).

A ferrovia D. Pedro 1l inaugurada em 1854 e de apenas 14 km de extensédo foi
nossa primeira experiéncia realmente sucedida . Apesar de tamanho inexpressivo , ela
comeca e ligar as zonas de estratégicas com o interior produtor € comeca a se
desenvolver . Visto seu importante papel , 0 Estado para assegurar que areas importantes
sejam interligadas com os portos de escoamentc e , amplia suas linhas, @ em 1865
passa de pouco mais de cem quildmetros para aproximadamente 3.500 quilémetros.
Conseguindo assim garantir os interesses dos grandes senhores produtores de café .

Ainda atraves de recursos publicos ligados ao capital inglés, se atinge S&o Paulo
(1875), Belo Horizonte (1895} e amplia suas linhas no Estado do Rio de Janeiro.

Essa introdugéo de linha férrea na forma de transporte nacional passa a configurar

mudancas importantes na forma habitual da economia cafeeira.

“E facil imaginar que com sua construc¢do ( ferrovia ) uma verdadeira
revolucdo se operava na economia cafeeira: bragos até entdo desviados da favoura

porque aplicados aos transporte que podiam, agora, voltar-se para as culturas;
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maior rapidez nas comunicag6es, maior capacidade de fransporte, baixos fretes; .__.

melhor conservacdo do produto, que apresentava superior qualidade e obtinha
precos mais altos no mercado internacional; portanto, possibilidades de maiores

lucros, novas perspectivas para o trabalho assalariado” (Costa, 1966: 173-4).

Portanto a ferrovia nacional passa a Ter papel importante no cenario econdémico
cafeeiro . Sua capacidade de transporte de grandes cargas , sem Ter os custos e
possibilidades de imprevistos no antigo transporte do café sobre o lombo de mulas se
torna vital e uma grande fonte de melhorar os ganhos de lucros com as exportagdes e
diminuir custos na sua produ¢do. Por outro lado esse também serviu para fazer com que
a hegemonia do setor agrario exportador se consolidasse.

A partir desse primeiro impulso , as ferrovias comegam a serem construidas |
sempre seguindo a iogica dos interesses dos cafeicultores e das exportagdes . E num
segundo momento , quando o estado passa a controlar as principais estradas e ferro e se
responsabilizar pela construgdo das outras , esse somente visa manter a sifuacéo
favoravel a essa burguesia.

“As estradas de ferro de Sdo Paulo foram construidas para atender aos
objetivos econémicos; entretanto, algumas ferrovias combinavam os interesses da
economia com os objetivos de integracdo nacional, embreamento e povoamento, a
Cia. Mogiana teve esse papel. Apos o fim do Império estabeleceu ligacdo com a
navegacdo do Rio Grande - Parana e com as estradas de ferro de Minas e

Goias. “(Zuza -Camelo Filho, 2000).

A segunda estrada de ferro a ser construida no Brasil foi a Estrada de Ferro Recife-

Séo Francisco, ligando Recife e Vila do Cabo. Inaugurada em 10 de fevereiro de 1858,
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com 31 quildmetros de linha, foi a primeira etapa daquilo que veio a constituir a Rota do
Nordeste, no conjunto setentrional de ferrovias.

No Estado de Sdo Paulo, a S80 Paulo Railway Co., Lid.,, hoje E.F. Santos e
Jundiai, iniciou suas atividades em 1865 e a Companhia Paulista de E.F em 1872
No sul, a viagdo Férrea do Rio Grande do Sul inaugurou, em 1867, um trecho de 33,7
quildmetros entre Porto Alegre e Sao Leopoido.

Também como investimento da Unido em S&o Paulo (e Mato Grosso), a construgao
da Estada de Ferro Noroeste do Brasil, com projetos iniciados apds a Guerra do Paraguai
contempla a necessidade da expanséo agricola e integragdo nacional, ao ligar o

"distante" Mato Grosso a Capital (Rio de Janeiro) no inicio desse seculo. A nivel Estadual

podemos citar:

) Estrada de Ferro Araraquara, inaugurada em 1898 (Araraquara a Ribeir8ozinho,
atual Taquaritinga), passa para ¢ controle do Estado em 1919, e apds isso amplia
suas linhas até a divisa com o Mato Grosso (Santa Fé do Sul), e entre varias obras
de melhorias, podemos destacar a remodelagao do tragado e adequagdo da bitola
ao trafego mutuo a Companhia Paulista de Estradas de Ferro

i) Estrada de Ferro Sorocabana, inaugurada em 1875, veio a falir em 1902, e apds o
periodo de breve encampacao foi vendida a um grupo norte-americano em 1907,
retornando ao controle do Estado de Sao Paulo em 1919. Apés a segunda
encampagao passou por ampliacéo de suas linhas e construcédo de ramais. Entre
as obras importantes, destacamos a construgdo do Ramal de Evangelista de
Souza, concluido em 1935, que passou a possibilitar a ligacdo com o Porto de
Santos em alternativa a Estrada de Ferro S&o Paulo Railway, (Santos a Jundiai).

i Estrada de Ferro Séo Paulo Minas, inaugurada em 1893, ligando Bento Quirino a

Séo Sebastido do Paraiso, é encampada pelo governo Estadual em 1931 e apds
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diversas obras, tem seu tragado adequado operacionalmente a Companhia

Mogiana de Estradas de Ferro, a qual passa a interligar-se a partir de 1934.

iv} A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, inaugurada em 1875 passa para o

controle estatal em 1952.

V) A Companhia Paulista de Estradas de Ferro, inaugurada em 1872, passa para o
controle acionario do Estado (somente) em 1961. As duas ultimas tém em comum

o fato de serem as Ultimas a "submeter-se" ao controle estatal apds a denominada

"era ferroviaria”.

Apbs essa breve introdugdo , pudemos notar que a ferrovia , apds o impulso inicial
se desenvolveu rapidamente no Brasil. Essa forma de transporte mais eficiente e
intimamente ligada aos oligarquistas cafeeiros teve seu periodo &dureo durante todo o ciclo
de expansado dos produtores do ceste . Esses junto da intervencao ( direta ou indireta ) do
estado conseguem desenvolver o sistema de trilhos e ligar e integrar as regides , fazendo
com que junto a todo transporte de carga fosse utilizado o mesmo meio para transporte
interno de passageiros .

Assim , nasce no Brasil a forma ja estabelecida nos outros paises com ferrovia
desenvolvida , de transporte de passageiros. Essa modalidade representa mais uma
utilidade e também a seguranga de uma forma de se locomover entre centros com maior
velocidade e comodidade , sem ter que se preocupar com imprevisto do clima e
dificuldade de certas rotas.

Algumas viagens se tornam motivo de status , pela diferenciacéo dos vagdes de
passageiros , 0s quais assim conseguiam atingir em quase toda a totalidade da demanda
, tendo desde os mais luxuosos , para atender aos grandes capitalistas e os simples |,

para a demanda de passageiros com menor poder de aquisicao.
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Visto essa viabilidade de adaptar o meio ferroviario 2 uma nova forma de ganho e
lembrando que as principais cidades eram ligadas por eles , o transporte ferroviario se
tornou plenamente utilizado e configura o chamado de era ferroviaria , periodo maximo de
desenvolvimento , utilizagdo e importancia interna das ferrovias para transporte inter -

modal.

|- 3i) Breve historia sobre 0 nascimento da Fepasa

Depois da Segunda Guerra Mundial, as ferrovias de S&o0 Paulo se tornaram
obsoletas pela falta de adequagdo técnica, operacional ou fisica. Para unificar e
centralizar o transporte de todas aquelas ferrovias, o governo paulista criou, em 1971, a
Fepasa (Ferrovia Paulista S/A). A empresa criada passou a contar com 5.252 km de
linhas, 822 locomotivas, 1.109 carros de passageiros de longo percurso, 116 trens-
unidade para transporte urbano e 17.200 vagdes, além de 36.624 funcionarios.

Entre as décadas de 70 e 80 foram grandes dos investimentos realizados no
transporte ferroviario, que teve um expressivo crescimento: até 1976, a média de carga
transportada era de 8 milhdes por ano. Esse nimero saltou para 23 milhdes em 1982.

Mas, no inicio dos anos 90, a ineficiéncia estatal chegou também as ferrovias. Em
1994, a Fepasa transportava cerca de 18,5 milhdes de toneladas. Trés anos depois,
apenas 13 milhdes de toneladas foram transportadas, com uma queda de quase 30% no
total transportado.

Mal administrada, a Fepasa n&o conseguiu controlar a crise. O Estado foi incapaz
de manter a estatal e a entregou para o Governo Federal em 1997. Na corrida pelas
privatizacbes, a Unido inseriu a empresa nos planos de privatizacdo do Conselho

Nacional de Desestatizacdo (CND) em 1998.
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Apos essa breve introdugdo do nascimento e crescimento do meio ferroviario de
transporte temos que fazer um paralelo comparando as caracteristicas econdmicas de
nossa ferrovia apos as politicas de privatizagbes , assim tentando investigar os processos

pelo qual o transporte pesado passa num segundo momento na economia brasileira .
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Capitulo }l — A Ferrovia no Brasil Moderno p6s processo de privatizacOes

il-1 - O Processo de Privatizagdes no Brasil ~ Um breve panorama

O ciclo de privatizacdes na qual o Brasil esta inserido desde a década de 50
ja foi responsavel por desestatizar em diversas areas de grande importancia
nacional dentre elas podemos citar o petrdleo , 0s portos , as “teles” , ¢s minérios ,
as companhias de distribuigéb e geracdo de energia e gas , bem como também no
ramo de transporte as ferrovias.

O objetivo principal sempre foi que através da iniciativa privada essas areas
poderiam se tornar mais eficientes e modernizadas e através dos recursos
privados investir e tornar mais atrativas essas areas de infra-estrutura , crescendo
a competitividade domeéstica e internacional , conseguindo com iss¢ uma agilidade
que o Estado ndc proporcionava e até um possivel crescimento da economia
brasileira.

Especificamente quanto as ferrovias , as privatizages tiveram diversos
significados . Segundo o projeto de Restruturagdo e PrivatizagBo de Ferrovias
Federais seus objetivos sao :

- Melhorar o desempenho através da restruturagéo e concessdo das

operagbes da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) para operadores
privados, e reestruturando suas financas para quitar dividas e

obrigagbes trabalhistas .
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Aumentar a produtividade através da redugio de pessoal e reabilitagao
emergencial de patrimbnio critico a viabilidade das concessdes,
minimizando o custo social das redugbes de pessoal.

Aumentar a competicdo através da reforma do modelo regulatorio,
visando crescer a parcela de mercado das ferrovias e reduzir os fretes

de transporte.

Esse projeto é centrado sobre seis componentes :

1.

2.

Restruturagéo de operagdes e concessbes
Programa de redugéo de pessoal
Programa de reabilitagdo emergencial
Componente de gerenciamento ambiental
Reforma regulatéria

Restruturag&o financeira e de passivos.

Para ser possivel a estruturag@o desse projeto , 0 governo federal levantou

junto do banco Mundial o total de US$ 700 milhdes , dividido esse financiamento

entre Junho de 1996 até o final de Dezembro de 2001 .

Por outro lado temos que entender os reais motivos dessa campanha de

privatiza¢des .

No setor ferroviario , sabemos que os investimentos s&o de grande

proporcao e pelo perfil de ferrovia brasileira , esse deveria ser quase de total

remodelagio . Explico tal pelo fato de que a estrutura montada de trilhos estdo em

estado de tfotal ruina , sendo necessario grandes investimentos , como nova

manutengéo de trilhos e troca de dormentes , para possibilitar transporte maiores
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de cargas e também reducdo de acidentes como descarrilamentos. Ainda
relacionado a nossa frota , a estrutura dos trilhos é formada por diferentes tipos de
“bitola” que s6 permite as locomotivas chegar a peguenas velocidades e ndo
poderem transportar sua carga maxima por riscos de seguranga.

Entramos novamente no problema que esse sistema de ftrilhos
consequentemente ndo consegue se adaptar a modernidade ferroviaria , pois esse
processo de desenvolvimento ndo foi acompanhado pela ferrovia brasileira , e
para sua adequacgao seria necessario uma “revolucio” .

Quanto ao transporte de cargas , principal fonte da economia ferroviaria
nacional , sua constante queda e perda de importancia em relagdo ao transporte
rodoviario fez com que essa cada vez mais se tornasse obsoleta e sem recursos
para reinvestir € se modernizar. Consequentemente 0 sucateamento da frota e
das linhas comeca a se tornar maior , sendo esse também um ponto depreciativo
quando fosse ocorrer a privatizagio.

Internamente outro problema era relacionado a parte de sua funcionalidade.
Existiam muitos funciondrios , concursados , que geriam as mesmas fungbes
tornando essas ferrovias nacionais “inchadas” |, além do fato de que muitos
funcionarios j& eram aposentados nessa fungdo e continuavam a prestar os
mesmos servigos como um funcionario normal . Também relacionado a esse
problema muitos deles entravam com processos no sindicato e apesar de
trabalharem em areas sem risco , como escritdric ganhavam adicionais de
insalubridade e periculosidade .

Ainda relacionado a esse parte , 0 “inchago’das folhas de pagamento ndo

se justificava , com a constante queda de transporte de cargas e utilizagdo da
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ferrovia em geral . Deve-se ressaltar que por esses funcionarios serem
concursados esses s6 poderiam sair através de dispensas por justa causa , caso
contrario as empresas deveriam pagar altos valores de indenizagao , problema
gue até hoje assola essas novas empresas ferrovidria , pois a maioria delas
tiveram que manter os empregados da casa .

Para melhor avaliar € conseguir estimar o vaior dessas instituicbes foram
contratados consultorias internacionais para fazer um levantamento do patriménio
e sua capacidade de gerar lucros . No caso da Fepasa , uma das maiores e mais
importantes ferrovias , esse levantamento foi feita pela consultoria Booz — Allen .

Os principais interessados nessas ferrovias foram consorcios formados por
grandes grupos nacionais , usuario desse tipo de transporte e também operadores
de logistica e de grandes cargas . Vendo possibilidade de garantir sua
continuidade e tornar mais rentavel esse trabalho .Citamos dentre esses grandes
consorcios a empresa Vale do Rio Doce , que apés a privatizagdo possui controle
acionario na maioria das ferrovias .

No total , os leildes arrecadaram mais de US$ 1,7 milhdo , chegando em
algumas concessbes atingir agio de 37,8% , algo um tanto insperado pelo
avancado estagio de depreciagéo e problemas que apresentavam algumas dessas
empresas.

As cessionarias pertencentes ao estado de S&o Paulo e que atuam em sua
malha s&o : Ferroban , Ferronorte e ALL , as quais serdo aqui consideradas e
melhor estudadas em outro item desse capitulo.

Interessa também que passado a privatizagdo , no estado de Sdo Paulo ,

criou-se a cisdo da empresa Ferroban e Ferronorte , essa holding tem objetivo de
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maximizar o crescimento de ambas e se tornar mais forte internamente no
transporte em geral .

Essa holding se chama Ferropasa , € o seu real objetivo é possibilitar a
Ferronorte usar as linhas da Ferroban sem pagar pelo seu uso e manutencéo e
por ouiro lado possibilitar que a Ferroban continue a investir , pois devido ao nao
cumprimento das suas metas em reestruturacdoc essa ndo consegue 0
financiamento do BNDES , colocando a empresa em situacao negativa , assim a
Cissao iria conseguir unir ambas € sanar problemas .

Importante ressaltar € que o controle acionaric dessa cissdo € da
Ferronorte .

Apresentamos um mapa com as principais linhas divididas por suas
cessionarias , no territorio nacional . Esse mapa ja possui a recente cissdo das
companhias paulistas , nem aparecendo mais a area da Ferroban marcada como
malha paulista e Ferropasa.

Interessante notar nesse mapa € a concentra¢do das linhas nas regides
costeiras e de maior importancia econémica , mostrando assim , uma necessidade
de expandir mais trechos para outras regibes produtoras e também interligar-se

com os paises vizinhos principaimente com ¢ mercosul.

-2 -



.....

N CertoALAM A
Ul Aien
. e e Padllsia
B R i - M Inas
[ RS

— CFN

R Tersza Criding
B ovoesd e

L CTELT]

VAR Cam|ds

WS e oper
B Feranote

ll- 1) A privatizagdo da Fepasa

A privatizagcdo da Fepasa comegou no ano de 1994, com a mudanga da
presidéncia da empresa. Com o objetivo de deixar a empresa pronta para a
concessao essa nova gestdo transformaria a Fepasa de uma ferrovia de
transporte inter-modal para uma mera transportadora de carga. Logo no segundo

ano dessa gestao, foram demitidos 3154 empregados. Em 1996, mais 2419
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funcionarios ficariam desempregados. Essa politica de cortes programados visava
uma melhoria de gestio e aumento de produtividade em suas operagdes .

QOutra medida para deixar a Fepasa mais atraente aos futuros compradores
foi a transferéncia dos aposentados e pensionistas da folha de pagamento da
Fepasa para a Secretaria da Fazenda. As consequéncias foram imediatas: cerca
de 50 mil inativos tiveram que conviver com o atraso do pagamento dos
beneficios, resultado dos novos cddigos impostos pela Secretaria. A
complementagéo de aposentadoria a qual 0s aposentados ferroviarios tém direito
(a Fepasa equiparava os salarios dos inativos com o0s dos ativos) podia ser
extinta, sem depender da vontade da Secretaria da Fazenda. Para repor seus
direitos, esses aposentados s&o obrigados a mover processos judiciais individuais
para conseguir essa complementagao.

Os trilhos que cortavam a cidade de Sao Paulo foram transferidos para a
criagdo de uma nova companhia, a CPTM (Companhia Paulista do Transporte
Metropolitano). Foram desativados seis trens de passageiros inter-municipais.
Indmeros bens foram transferidos para outras areas do governo ou, simplesmente,
vendidos ou leiloados. Museus, como o de Sorocaba e Jundiai, foram transferidos
para a Secretaria de Recuperagao de Bens Culturais.

Finalmente, em dezembro de 1997 o Governo Estadual acertou com a
Uniéo a federalizagéo da Fepasa como modo de saldar a divida do Banespa. Esta
operagao foi bastante conturbada e se arrastou durante quatro meses. Em 10 de
novembro de 1998, a ferrovia paulista foi concedida para a iniciativa privada. O
Consércio Ferrovias teria a concessdo para a exploracdo de servicos de

transporte de cargas na malha paulista. Foi criada entdo a empresa Ferroban —
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Ferrovias Bandeirantes S A, que comecou seus trabalhos em 1° de Janeiro de

1999.

I-2 — A Ferrovia brasileira p6s- privatizacao

Depois da privatizagéo e com o inicio de novas gestées administrativas , a
ferrovia comega a encarar uma nova realidade , a de retomar sua capacidade de
lucro € por outro lado conseguir readaptar sua malha e frota para uma realidade
competitiva.

Com essa nova onda de investimentos e politicas especiais para reerguer 0
transporte ferroviario inter modal ocorre que volume de carga transportado por
ferrovias cresce.

No final de 1999, apds investimentos de US$ 484 milhdes, as operadoras
ferroviarias registraram receita total de US$ 2,2 bilhdes, 20% acima do ano
anterior,

Os resultados n&o foram melhores devido &2 queda no transporte de
combustiveis - importante fonte de receita para algumas operadoras, que
passaram a ser transportados por oleodutos - que esta sendo compensada pelo
aumento do transporte de outros produtos, principalmente graos como a soja e de
minérios como o enxofre.

Apesar do inicio difici e do comeco de remodelagdo espera-se que o0s
resultados crescam ou no minimo sejam iguais aos do periodo anterior. Para isso,
grande parte das operadoras esta investindo na ampliagédo e diversificacéo dos

seus servigos, visando atender novas demandas.
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A partir do ano de 2000, as principais operadoras de ferrovias de carga estéo
prevendo investir US$ 3895 milhdes ( valor financiado pelo BNDES) nas
seguintes atividades:

 Remodelacao, duplicagéo e eletrificacdo de 3,3 mil km de vias férreas, com

a troca de trilhos e dormentes .

¢ Manutencdo e troca do material rodante { principalmente vagbes de carga e

locomotivas ) .

e Ampliag@o e remodelagao dos patios de manutencéo.

o Aquisicdo de locomotivas e vagdes.

Com essa iniciativa € ¢ investimento privado temos como resultado um
aumento de faturamento setorial de 75% , com mais de US$500 milhdes
investidos na recuperacédo de ferrovias e na aquisicdo de vagdes e locomotivas
para crescimento da frota e possibilidade de transporte mais seguro e rapido.

As extensbes das vias férreas ndo cresceram permanecendo na media de
28.700 mil km mesmo apds as concessbOes, mas por outro lado houveram
investimentos pesados na recuperacio de quildbmetros da malha , permitindo a
passagem de grandes comboios - que em alguns casos envolvem até 160 vagdes
de carga - , reduzindo o tempo das viagens e melhorando as condi¢cbes de
segurancga para o trafego de locomotivas e vagoes.

Quanto a carga transportada essa também se diversificou para atender as
maiores necessidades de lucros . As operadoras estéo diversificando os produtos
transportados , iniciaimente , a ferrovia era utilizada principalmente para o

fransporte de gréos secos , minérios e combustiveis . Atualmente transporta os
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mais variados tipos de cargas como alimentos e bebidas, contéineres, papel e
papeldo, automoveis , sendo possivel através dos investimentos em material
rodante, vagdes exclusivos e apropriados para cada tipo de produto, além de
terminais adequados para carga € descarga , bem como pesscal mais bem
treinados .

As concessionarias ferroviarias estao ampliando seus investimentos para servir
importantes corredores de exportagao:

o Centro-Oeste - escoamento de graos com destino acs portos de Santos

(SP), Tubar&o e Rio de Janeiro (RJ) e Vitéria (ES).
e Transporte da producdo industrial das Regides Metropolitanas de Sao
Paulo e Campinas, destinada, em grande parte, ao Porto de Santos (SP).

+ Mercosul - movimentacgéao de cargas e importagbes/exportacdes.

+ Norte e Nordeste - integragcdo e methoria das linhas que servem as regifes.

Com esses dados podemos ver uma nova forga aplicada a ferrovia nacional |

se tornando mais competitiva € com expectativas crescentes de melhoria .

Apesar desses investimentos , sabemos que esse tem ainda de ser mantido

visto o sucateamento das linhas e o abandono a que essas foram submetidas

por muitos anos .

Por outro lado sabemos que para esse crescimento se tornar sustentavel é

necessario que cresga a quantidade de transporte via ferrovias e que continue

0 processo de modernizagac possibilitando um maior leque no transporte inter

modal.
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11-3 — Perfil das novas empresas ferroviarias do Estado de Sao Paulo.

Quanto ao perfil iremos brevemente expor um pequeno panorama das 3
concessionarias que atuam no estado e junto da Ferronorte , expor um pouco
melhor sobre a Ferropasa , a qual ja é operante , mas quanto a parte burocratica

ainda é dividida e representada pelo Ferroban.

Il = 3 i) Ferroban — Ferrovias Bandeirantes S.A.

Herdeira da malha paulista e da antiga e prospera Fepasa , a Ferroban esta
inserida na regido econdmica mais importante do pais e estrategicamente é
responsavel pelo escoamento de todas as regides produtoras do pais no porto de
Santos .

Comecgou a operar em 1999 |, com grande mudangas internas em sua
gestdo , consequéncia principal de seus principais acionistas : Caixa de
Previdéncia dos Funcionarios do banco do Brasil - PREVI , FUNCEF - Fundagéo
dos Economiarios Federais, FERROPASA - Ferronorte Parlicipagcbes S/A
,Companhia Vale do Rio Doce - CVRD ,Chase Latin America Equity Associates
L.P., Latin America invest fund - LAIF XV LTD,

Essa cessionaria a partir de suas inovagOes administrativa focaliza
principalmente no transporte inter modal centrado mais especificamente em graos
e minérios . Esse crescente investimento fez com que segundo dados da propria

ferrovia Ter acumulado nesse primeiro semestre 0 volume de 7.392.376 mithbes
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de toneladas transportadas , um crescimento expressivo de 42% comparado ao
mesmo valor do periodo do ano passado.

Sua malha é de 3.354 km de extensdo e passa pela principais cidades
como S&o Paulo, Campinas , Santos , Paulinia { Replan ) e sua malha € a unica
interligagéo entre o porto de Santos com as outras principais ferrovias
principaimente das areas de produ¢ao de Minas Gerais , Parana , Mato Grosso e
Mato Grosso do Sul .

Sua frota é composta e sera incrementada segundo a tabela :

Tragédo 1999 2000 2001 2002 2003

Locomotivas |79 102 139 156 172

Incremento 42% 23% 16% 14%
L

Material 1999 2000 2001 2002 2003

Rodante

Vagdes 6,163 5,969 7,520 7,503 8,534

Incremento -3% 26% 0% 14%,

Fonte : site oficial da Ferroban

Il = 3 ii) Ferronorte — Ferrovias Norte Brasil S.A.

A necessidade de ligagdo ferrovidria entre Sdo Paulo e Cuiaba, além de
uma ponte rodoferroviéria sobre o Rio Parana, fez com que surgisse o projeto
dessa concessdo. Concessao obtida em 1989 por 90 anos visava construir e

operar um sistema ferroviario de carga com mais de 5 mil quilédmetros, ligando as
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principais cidades do centro oeste [Cuiaba (MT), Ubertandia (MG), Uberaba (MG),
Aparecida do Taboado (MS), Porto Velho (RO) e Santarém (PA) } a regido
economicamente mais importante do pais e principal porto de escoamento da
produgao graneleira e industrial {porto de Santos).

A empresa Ferronorte S.A. vence essa concorréncia e passa a atuar nessa
area .Interessante a contar quanto a Ferronorte é relativo a participagéo do grupo
ltamarati nessa empreitada de construgao e operagao , que a frente vinha a figura
de Olacyr de Morais, conhecido construtor € empresario agricola, fundador do
Grupo Itamarati , ¢ qual no passado ja foi o maior produtor individual de soja no
Brasil € da Construtora Constran, entre outras empresas, que, conhecendo os
obstaculos causados pela distancia e custo do transporte das safras de gréos,
decidiu investir nesse projeto.

Quanto a participagdo acionaria além do grupo ltamarati e a construtora
Constran , citamos o fundo Previ , relacionado ao Banco do Brasil .

Apds julho de 1998, foi criada a holding FERROPASA, empresa que foi
capitalizada com 100% das agbes da Ferronorte e 100% das agdes da Novoeste.
Na negociagdo, os acionistas da Ferronorte ficaram com 91% das acbes da
holding e os acionistas da Novoeste com 9%.

Cinco meses depois, em novembro de 1998, a holding participou do
consorcio vencedor do leilao da Malha Paulista {(ex-Fepasa), hoje denominada
FERROBAN-Ferrovias Bandeirantes S.A. Desta estratégica ferrovia, a
FERROPASA detém 36% do capital total e, somando-se as participagdes
individuais de seus acionistas, 64%. Ou seja, a FERRONORTE, através de sua

Holding, controla a FERROBAN.
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Concluida essa negociacdo, a Ferronorte teve acesso aos portos de Santos
{pelos trilhos da Ferroban ), e de Sepetiba, RJ --pelos trilhos da MRS-- e 3 hidrovia
Tieté-Parana. Facilitando o escoamento de 5 milhdes de toneladas/ano de grdos
(produgéo graneleira atual de toda a regido atendida pelaFerronorte), além de
retirar de circulacdo 10 mil carretas que cruzavam o Rio Parana, transportando
gréos.

Quanto a sua frota , apresentamos a planilha abaixo com os dados

fornecidos pelo site oficial da Ferronorte.

Tipo Frota
Locomotivas Dash -9 9
Vagoes de plataforma 160
Vagoes Graneleiros de Aluminio 600

Fonte : Ferronorte
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Capitulo Ill - Transporte de Passageiros

Il - 1- A mudanga de perfil no transporte de passageiros

Primeiramente se faz necessario esclarecer que a modalidade de transporte
de passageiros por trens ocorre principalmente de duas formas : o transporte de
trens de passageiros de longo percursoc e os de suburbio .

Os trens de passageiro de longo percurso sdo considerados os frens
‘classicos” que faziam a ligacdo entre o0s principais centros e possuiam
ramificacbes da malha ligando-se as outras cidades do estado. De grande
importancia econdmica no passado , esse tipo de transporte tem se transformado
e passa a cada vez mais perder sua importancia e também se torna menos
atrativo ao investimento dessas novas empresas ferroviarias.

Os trens de subdrbio sao aqueles que possuem a fungdo de ligar uma
cidade principal a cidades menocres geralmente aquelas conhecidas como
cidades-dormitorio , 0 gual se torna o meio mais eficaz de transporiar esse
contingente de trabalhadores. Os trens suburbanos tomam grande importancia
principalmente no estado de S&o Paulo e sdo responsaveis pelo transporte de um
grande contingente diartamente.

Como base para uma methor analise iremos primeiro considerar as
peculiaridades de cada e por fim concluir o perque da mudanga desse perfil.

Inicialmente no Brasil , o transporte de passageiros era feito principalmente
pelo trem. Considerado de grande tecnologia e eficacia , no passado , 0 modo de

transporte de trens de longo percurso era suficiente para atender a demanda.
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Por outro lado com o passar dos anos e desenvolvimento de novas formas
de transporte de passageiro de grande capacidade e de longas distancias fez
com que a ferrovia nacional se tornasse ultrapassada em tal quesito e ndo fosse
mais a forma principal desse modo de transporte .Os principais problemas que
levaram a faléncia e a continua perda de importancia sera tratado no ultimo
capitulo o qual ird retratar os pros e contra do sistema ferroviario nacional.

Um reflexo da perda de importancia & ¢ fato de que as novas empresas
ferroviarias pés privatizagbes , deixaram esse tipo de transporie nas maos do
poder executivo , transparecendo o quanic essa € pouco atrativa para a nova
ferrovia privada. Apresentamos um pouco sobre o contexto da companhia

responsavel por esse servico .

il = 2- A Companbhia Brasileira de trens urbanos - CBTU

A Companhia Brasiieira de Trens Urbanos - CBTU foi constifuida em
fevereiro de 1984, na forma de uma Sociedade de Economia Mista, subsidiaria da
Rede Ferroviaria Federal - RFFSA.

Com mais de 820 Km de trilhos distribuidos pelas nove principais regides
do Brasil{ Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Belo Horizonte, Salvador, Fortaleza, Recife,
Maceid, Jodo Pessoa e Natal), tem o objetivo de transportar através de trens
metropolitanos um grande contingente de passageiros diariamente.

As dificuldades de atendimento satisfatdrio aos passageiros usuarios dos
sistemas de trens urbanos fizeram-se cada vez maiores, uma vez que o transporte

de massa das regides metropolitanas se processava através de sistemas
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ferrovidrios complexos, tradicionalmente voltados a movimentacao de cargas de
longo percurso. Medidas que visassem a otimizag@o dos servigos prestados aos
passageiros se fizeram necessdrias e assim, em meados dos anos 70, o Ministério
dos Transportes apresentou relatorio expondo a situacdo em que se encontrava o
transporte de massa nas areas urbanas das cinco maiores cidades do Pais: S8o
Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre e Recife.

Baseado nas necessidades expostas e em varios estudos posteriormente
realizados, criou-se, a 22 de fevereiro de 1984, pelo Decreto Lei n° 89.396, a
CBTU - Companhia Brasileira de Trens Urbanos, vinculada & Secretaria Nacional
de Transportes do Ministério dos Transportes ¢ das Comunicagbes e voltada,
essencialmente, ao objetivo de propiciar um transporte ferroviario de passageiros
confidvel, rapido e seguro, como requerem as areas urbanas do mundo moderno .
Visando resgatar a importéncia do transporte ferroviario urbano, a CBTU criou 0
Projeto de Descentralizagdo dos Trens Urbancs. Este Projeto teve sua eficacia
garantida, em grande parte, a partir de 1993, com a aprovagdo pelo Banco
Mundial do Projeto CBTU/BIRD.

O Projeto de Descentralizagdo da CBTU tem uma abrangéncia que
transcende a simples estadualizagéo ou a investimentos, visando a recuperacéo
dos sistemas de trens urbanos. Implementa-se na realidade uma transformagéo
institucional profunda, envolvendo © desenvolvimenio e fixagdo de um novo
modelo de gestdo; a integracéo intermodal e intersetorial; a racionalizagio e a
otimizagéo de processos; a informatizaco; o treinamento e a capacitagéo dos

sistemas. Com iss0, espera-se um desempenho para os sistemas estadualizados
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com elevados niveis de eficiencia e qualidade no transporte oferecido a

populagéo.

As agdes do Projeto de Descentralizagéio abrangem:

Obras civis: recuperagao ou construgdo de estagdes, estagbes de
integragdo, oficinas, via permanente e cbras de arte;

sistemas: recuperagdo ou expans8o de sistemas de eletrificagéo,
sinatizagao e telecomunicagao;

material rodante: reabilitacdo, modernizagdo, ou aquisicdo de carros de
composicdes, locomotivas e Trens Unidade Elétricos (TUE),

estudos institucionais: integracao, informatizagdo, concessdo, gestdo de

custos, tarifas e finangas, treinamento, receitas extra-operacionais etc.

Ill-2.1 - Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM

Em maic de 1994, foi fundada a Companhia Paulista de Trens

Metropolitanos - CPTM, empresa estadual criada para integrar ¢ antigo
sistema da CBTU (Linhas Noroeste/Sudeste, Leste Tronco e Variante), com
o frem metropolitano da Fepasa (Linhas Oeste e Sul). O sistema foi

desmembrado em malhas que atendem as seguintes regides:

o Centro-Noroeste: da Estagdo da Luz até Jundiai, com extensas
areas residenciais e a presenca de expressivas "cidades-

dormitorios”;
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o Centro-Sudeste: da Estagdo da Luz até Paranapiacaba,
atravessando o ABC Paulista, caracterizada pelo maior péblo

industrial da regido;

e Centro-Leste: da Estagéo de Roosevelt até Mogi das Cruzes (Linha

Tronco) e até Calmon Viana (Variante), de baixa renda "per capita”.

Pelo seu forte contingente , a CPTM junto da Flumitrens se tornou o brago
mais importante no Brasil e esse pelo ja citado anteriormenie € formado
pelos dois modos de transporte de passageiros . Sua principal demanda se
relaciona com os trens suburbanos. De maneira simplificada a CPTM conta

atualmente com :
+ ExtensZo das Linhas: 191 Km (411 Km de vias);
o Esta¢bes Ferroviarias: 59;

¢ Municipios atendidos: 32.

Equipamento Ferroviario ( Desenvolvimento por anos)

Anos 1996 1997 1998 1999 2000
Locomotivas 18 18 23 28 -
Total

Vagées 909 909 908 1023 1023
Passageiros

Receita R$x 10° [90,022 |150,998 [189,698 [232,978 |-

Fonte : GEIPOT
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tl-3 — Dados sobre o Transporte de Passageiros

Pelo transporte de passageiros de longo percurso Ter-perdido a importéncia
, 08 dados sdo raros e muitos dispersos. Assim , usaremos somente os dados
oficias da GEIPOT — Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes , para
conseguirmos dados estatisticos consistentes e confiaveis.

Inicialmente , as estatisticas referentes ao transporte de passageiros eram
unificadas , englobando ambos 0s modos . O transporte no estado ainda era feito
pela antiga Rede Ferroviaria (RFFSA) e a Fepasa 0s quais num relatério oficial
sobre o estudo da malha de Sao Paulo publicade em 1979 pela GEIPOT , mostra
0 seguinte quadro :

Projecao de Trafego de Passageiros

Anos/ Passageiros x10° | Fepasa RFFSA
1980 130 200
1990 190 335

Fonte : Ministério dos Transportes

Com a unificagéo de ambas as linhas de transporte com a criagdo da CBTU
, 0s dados foram desconsolidados € podemos entender um pouco melhor como
houve essa mudanca da demanda pelo transporte de passageiros.

Esses novos dados utilizados sdo relativos aos anuarios de estatisticas
montada pelo ministérioc dos transporte , os quais iram mostrar os diferentes
comportamentos nos modos de transporte de passageiros . Tais dados ainda
tentam explicar como houve a mudanga e variagao num determinado periodo de

tempo.
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Transporte de longo Percurso no Estado de SP/ Passageiros x 10°

Estrada 1994 1985 1996 1997 1998

E.F.Campos | 0,050 - - - -

Fepasa - - 1,112 0,673 0,666
RFFSA 1,410 1,161 0,704 - -
Total 1,460 1,161 1,816 0,673 0,666

Fonte : GEIPOT

Transporte de Sublrbio no Estado de SP/ Passageiros x 10°

Estrada 1994 1995 1996 1997 1998
CBTU 67,827 67,453 67,222 70,168 70,638
CPTM 245,197 255,008 253,831 272,151 247,421
RFFSA 311 330 256 - -

Total 624,024 652,461 577,053 342,319 318,059

Fonte : GEIPOT

Passageiro por KM de longo Percurso no Estado de SP/ Passageiros x 10°

Estrada 1994 1995 1996 1997 1998

E.F.Campos {1,020 - - - _

Fepasa - - 156,141 102,100 116,276
RFFSA 117,463 86,348 49,447 - -
Total 118,483 86,348 205,588 102,100 116,276

Fonte : GEIPOT
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Passageiro por KM de Subtrbio no Estado de SP/ Passageiros x 10°

Estrada 1994 1995 1996 1997 1998
CBTU 0,701,566 |0,694,969 0,688,539 0,707,496 0,700,000
CPTM 4,377,800 (4,584,573 4,723,110 |4,509,748 4,444,000
RFFSA 0,007,495 0,007,920 0,006,155 |- -

Total 5,086,861 5287462 15,417,804 [5217,244 5,144,000

Fonte : GEIPOT

Analisando esse conjunto de tabelas , pudemos inicialmente ver que a
expectativa projetada de crescimento esperado para a nova década foi muito
inferior da que realmente ocorreu . Deve-se esse numero ser tdo diferente ao
crescimento do movimento perdulario de trabalhadores , que se utilizam desse
transporte de ligagZo aos centros.

Por outro lado entendemos também frente a essas estatisticas que além do
crescimento real do contingente de passageiros , esse teve o movimento para o
modo de transporte de trens de suburbio.

O total transportado nos anos analisados mostram que a demanda por
esses trens suburbanos representam em média 45 vezes maior que o de longo
percurso . Mostrando a mudanga de perfil do transporte de passageiros , que no
primeiro momento da ferrovia nacional era principalmente o de ligagéo entre

distancias grandes e centros afastados e passa nesse momento mais recente a

ser de trens suburbanos gragas ao crescimento do movimento perdulario.
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Ainda nota-se que a quantidade de passageiros transportado em ambos
modos , mantiveram um patamar médio , sem grandes alteracbes , gragas a seu
modo de crescimento de demandado nos primeiros anos , até atingir um pico e
reduzir até um ponto médio .

A partir desse deslocamento de perfil , iremos centralizar ¢ estudo para
methor compreender o por que das novas companhias com gestées voltadas ao
lucro ndo exploram esse tipo de transporte e também investigar os principais

pontos positivos e negativos da ferrovia em geral .
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Capitulo IV - Analise e Comparagédo Custo Beneficio

IV- 1 = Introdugao

Nesse capitulo serd exposto os principais aspectos positivos e negativos
respectivamente, do sistema ferroviario brasileiro em geral. Tais aspectos citados
serao explicados de maneira simplificadas pois estes ndo s&o o principal objetivo
desse estudo . O contexto desses itens apoiam a tese de que junto da analise do
custo beneficio propiciam que as novas gestOes de ferrovias irdo se preocupar em
atingir o lucro € melhores resultados a partir de solugbes gue gerem menores
gastos e tenham maiores ganhos .

O estudo de custo beneficio sera centrado principalmente em relagao a
guantidade de carga e passageiros transportados e consequentemente sua
receita auferida , paralelamente sera relacionado com o custo de investimentos
necessarios e sua manutencdo , tentando chegar a uma conclusdo quanto a

melhor op¢éo para as novas ferrovias .

IV- 2 - Aspectos Positivos

Os aspectos positivos que serdo apresentados nesse estudo se relacionam
principalmente a emissdo de poluentes, segurancga de transporte em geral |, e

custo do frete.
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- Emissao de Poluentes

Para comprovar a superioridade da ferrovia frente aos outros transportes
em relagéo a emissdo de poluentes , devemos considerar as seguintes
tabelas a seguir :

Antes porém , citaremos nessa analise os poluentes proveniente da
queima de combustiveis fosseis : o mondxido de carbono (CO) , os
hidrocarbonetos (HC) , os éxidos de nitrogénio (NOy ) , o diéxido de enxofre (

S502) , e o chamado de material particulado (MP 10) . Também deu-se

importancia ao didxido de carbono por ser o principal responsavel pelo efeito

estufa.

indice de Emissao de Poluentes no transporte de Passageiros

Modal Produgdo de| GO HC NOx SO, MP 10 |CO»
Transporte

Carros 39,286 2,33 0,28 0,47 0,01 - 8426

Gasolina

Carros 6,933 2,57 0,36 0,36 - - 41,14

Alcool

Onibus |24,676 |0,06 0,03 0,24 0,02 0,01 23,34

Trem 4,121 - - - - - 2,18

Eletrico

Trem 2,685 0,03 0,02 0,15 0,01 0,002 11,67

Diesel

Aéreo 3,814 0.46 0,22 0,63 0,04 0,01 142,18

Fonte : transcorr rsc
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indice de Emissdo de Poluentes no transporte de Cargas

Modal Produce de’ CO HC NOx™ "'SO; " |MP10 |CO;
Transporte

Caminhao |99,363 |0,14 0,04 0,43 0,03 0,01 96,63

Trem 9,401 0,04 0,02 0,12 0,003 0,001 10,28

Minério

Trem Diesel 10,378 |0,04 0,02 0,11 0,003 0,001 9,62

Fonte : transcorr rsc
Unidades : Produgéo de transporte — 10° p. Km / ano
Poluentes — g/ t.Km

Como resultado das andlises de emissdo em relacdo ac transporte de

passageiros e carga , conclui-se que .

- O monéxido de carbono e 0s hidrocarbonetos s&o emitidos
principalmente pelos veiculos de transporte de passageiros , com maior
incidéncia em carros e transporte aéreo.

- E o transporte de cargas , feito por caminhbes , sera o maior
responsavel pela emissdo de Oxido de nitrogénio , didxido de enxofre |
particulas e didxido de carbono .

Podemos assim entender a partir desse estudo , que a ferrovia é o meio

de transporte intermodal que menor causa impacto ambiental quanto a

emissao de poluentes.
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- Seguranga de transporte em geral

Quanto a0 gquesito seguranga--um-ponto muito importante a-ser-notado é - -

gue as viagens de trem possuem uma velocidade média bem inferior se
comparada a rodovia e também a forma de armazenamento dessa carga se
faz geralmente em vagdes fechado ou desenvolvidos especificamente para

cada tipo de carga.

Namero de Acidentes por classe de veiculo no trafego Rodoviario

Classe 1994 1995 1996 1997 1998

Passeio 67,556 87,471 113,590 125,286 122,471

Passageiro |6,285 7,732 8,586 8,425 8,050

Carga 44 659 51,371 57,246 60,795 56,139

Qutras 4,231 4,747 6,617 7,842 7,562

Total 122,741 151,321 186,039 202,348 194,222
Fonte : DNER

Lembramos que dentro desta estatisticas temos que em 1997 . o
numero de tombamentos foram de 3,355 , esses causados principalmente
por impericia e excesso de carga , e dados mostram também que o0s
acidentes relacionados com saida de pista cresce 5% ao ano , sendo que
em 1998 foi de 21.661 acidentes desse tipo e em 2000 | esse nimero é de

23,956 acidentes .

Por outro lado na indUstria ferroviaria os nimeros séo :

Intermodal | Total Via (malha) | Tragéo(locs) | Redantetvages) | Qutros

Total 4,030 1,508 0,226 0,708 1,588

Fonte : Ministério dos transportes , 1998
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Nota : Na categoria outros se engloba acidentes com pessoal empregado

€' passageires .
Avaliando os dados vemos que a ferrovia em geral convive com um
numero menor de acidentes em relagéo ao transporte rodoviario , sendo que
somado os acidentes de transporte de carga € passageiros ndo chega a

somente o total de acidentes ocorridos com passageiros.

- Custo do Frete

Pelo tltimo levantamento de custos médio do ministério dos transportes
mostra que em média o custo da tonelada transportada por meio ferroviario
representa 40% em relac@o aos outros modos (aéreo e rodoviario).

Objetivando maior expressdo desse dado , sabemos que o custo do
frete de ferrovia em relagdo a rodovia sai em média de 35 a 60% de
diferenga do mesmo material transportados quando comparados .
Sabemos que tal é dependente da guantidade bruta transportada ser muito
maior por comboio de carga em relagdo a capacidade dos caminhdes e
outro fator que propicia essa mefthoria de preco € 0 de possuir um seguro
menor pelo fato de sofrer menos acidentes e roubos de carga.

Exemplo disso de tal pode ser o ultimo ndmero divulgado pela

empresa Ferroban { ex-Fepasa } , gue nc primeiro semestre de 2001
realizou o transporte de 7.392.376 milhdes de toneladas , um crescimento

de 42% ao periodo equivalente ao ano passado.
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IV- 3 - Aspectos Negativos
Neste item apresentaremos 0s principais aspectos negativos do transporte
ferroviario : sucateamento da frota e malha inferindo numa manutengio constante
@ investimentos necessarios , problemas referente ao tempo maior de transporte
relacionado ao problema de bitola e politicas favoraveis ao transporte rodoviario .
- Sucateamento da Frota e Malha
Entendemos como o sucateamento da frota e malha , o periodo de
aproximadamente vinte anos a que a maionia das ferrovias e seus ativos
ficaram sem receber nenhum investimento , manutengcdo ou reforma
causando a completa deterioragéo e perda de utilidade , visto a perda de
importancia da ferrovia em quesito do transporte inter modal nacionalmente
e também a indefinicdo quanto a programas de investimento governamental
nas empresas ou decisdo quanto a movimentos de privatizacdo de malha e
companhias.
Esse grande problema infere que ap6s o processo de privatizacdes ,
o nivel de investimento esperado pelas novas gestbes eram muito maiores
dos que as divuigadas , visto a real situacac e seu custo para novamente se
tornarem operacionais .Por outro lado esse sucateamento se tornou vildo
para o proprio governo , que abateram valores e tiveram que leiloar essas
maquinas por valores inferiores e estipular pregos inferiores ao esperado
das companhias ferroviarias.
Dados da Ferroban sobre a malha da sua companhia transparece

bem a realidade . Essa empresa teve que trocar a maioria dos dormentes de
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sua linha por ja se encontravam em avangado estado de apodrecimento .
Estimasse que no primeiro momento serdo trocados 5 milhdes de dormentes
, para conseguirem manter por mais alguns anos os trilhos , que serdo
trocados gradativamente . Quanto a sua frota de atual de 79 locomotivas |
temos que ressaltar que no total herdado da antiga Fepasa esse nimero era
de 120 locomotivas , sendo a maioria tdo depreciada pela falta de
manutengdo que ndo podem ser reformadas ou reaproveitadas , chegando
ao ponto da Ferroban Ter que alugar locomotivas de outras empresas para

garantir seu contingente transportado.

- Tempo de Transporte e problema de Bitola
O problema relacionado com o© tempo de transporte pode ser
encarado por trés lados .

O primeiro lado diz respeito ao sucateamneto da malha e a falta de
manutengdo . Explica-se que em certas malhas , 08 comboios precisam
reduzir sua velocidade para evitarem descarrilamentos , pois nessas areas
pode ocorrer de dormentes estarem em avangado estagio de decomposicao ,
causando afundamento do trilho na terra e consequentemente perda de
contato da roda com os trilhos.

Ainda quanto a malha , por essa ser praticamente a original instalada
no pais , sabe-se que as novas locomotivas possuem maior capacidade de
carga , forca e também velocidade , e dependendo do tipo de trilho e bitola ,
esses ndo podem chegar a suas velocidades maximas pois correm risco de

acidentes como ja citado anteriormente , assim , enquanto os trens
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continuaram um processo de desenvolvimento , os trilhos nacionais
continuaram os mesmos da época classica da ferrovia.

Exemplo disso s2o as locomotivas DASH 9 da empresa Ferronorte ,

gue sao atualmente as mais desenvolvidas no mundo para transporie
pesado e tem como velocidade cruzeiro de até 120 km/h .
O segundo aspecto desse problema vem da parte histérica em que no
momento em que eram montadas as malhas e as principais estacbes nas
cidades no passado , © governador desses estados , geralmente
construiam malhas com diferente tamanho de bitola do que as dos vizinhos
, para obrigar que comboios vindo de outras regides tivessem que parar €
novamente serem carregadas e assim , faziam com gque usassem oS
servicos desse estado e protegia e enriquecia a ferrovia local. Tambem
através desse sistema era possivel cobrar mais facilmente os impostos
dessas mercadorias quando fossem utilizar aquele corredor de
escoamento.

Esse método causa até hoje lentiddo em certas cargas vindas
principalmente do interior do pafs para a regido portuaria | poi§ essas
precisam mudar de comboios .

O terceiro lado dessa quest8o ainda responde quanto ao tracado
histérico dessas ferrovias , pois essas ndo seguem um tragado inteligente
, pois ndo necessariamente as cidades importantes de ligagéo no passado
sd0 as gue hoje dependem e precisam mais desse tipo de servigo.
Portanto , & necessario que haja um retracado inteligente da malha

ferroviaria e essa atenda as necessidades , como uma unica bitola para
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todas as linhas nacionais e que sempre estejam em desenvolvimento junto

da tecnologia de material rodante e possa acompanhar seu processo.

- Politicas Favoraveis ao Transporte Ferroviario

Com o desenvolvimento das rodovias nacionais , a ferrovia
comega a perder um pouco da importancia e comega a entrar num estado
de esquecimento e queda de investimentos por parte do governo federal e
estadual . Acredita-se nessa mudanga de diregdo desse investimento a
nogéo de que a rodovia era sinénimo de desenvolvimento e também pelo
lado mais “obscurc” da politica , esse capital foi direcionado a essa
modalidade para atender interesses pessoais , 08 quais n&o serdo aqui
analisados e nem citados . Somente como forma de acompanhar essa
queda de investimento publicos , 0os quais podem ser um grande agente
que permitiu o sucateamneto e a perda de importdncia da ferrovia em
geral , apresentaremos alguns dados do investimentos em rodovias e

ferrovias nos mesmos anos.

Investimentos Piiblicos em transporte — 1994-1998 / R$ x 10°

Modo 1994 1995 1996 1997 1998
Rodoviario [314,969 542,359 1,008,788 1,271,711 1,764,431
Ferroviario |117,359 84,415 153,423 164,987 120,812

Fonte : RFFSA, CBTU, DNER
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Se considerarmos as médias de ambos os modos de investimentos temos
que o total investido na rodovia foi do montante dé aproximadamente 7,6 vezes do
que o destinado a ferrovia.

Necessario fambem notar gue esse investimento na ferrovia também inclui
os trens de suburbio , ndo sendo esse investimento totalizado nos de longo
percurso .

Mostrando até um dos grandes motivos do sucateamento geral e do estagio
de depreciagdo a que foram atingido com o passar de periodos sem manutengéio
e investimentos minimos para manter operante tanto a frota quanto as malhas.

IV - 4 - Comparagao Custo Beneficio Carga x Passageiros

Para montagem desse item | inicialmente apresentaremos as tabelas mais
importantes para a partir delas conseguirmos analisar as propriedades dos tipos

de transporte , receitas e necessidade de investimento.

Tabelas de Total Transportado Carga e Passageiros :

Transporte de longo Percurso no Estado de SP/ Passageiros x 10°

Estrada 1994 1995 1996 1997 1998

E.F.Campos | 0,050 - - - -

Fepasa - - 1,112 0,673 0,666

RFFSA 1,410 1,161 0,704 - -

Total 1,460 1,161 1,818 0,673 0,666
Fonte : GEIPOT
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Transporte de Suburbio no Estado de SP/ Passageiros x 10°

Estrada 1994 1995 19986 1997 1998
CBTU 67,827 67,453 67,222 70,168 70,638
CPTM 245,197 255,008 253,831 272,151 247 421
RFFSA 311 330 256 - -
Total 624,024 652,461 577,053 342,319 318,059

Fonte : GEIPOT

Total de Carga Transportada , em Toneladas x 10°
Estrada 1994 1995 1996 1997 1998
EF Votorantim 0,829 0,390 0,444 0,218 -
Ferropar - - - 0,400 0,791
Fepasa 18,532 16,227 14,421 13,079 9,724
RFFSA 86,564 83,012 76,219 86,282 92,5629
Total 105,925 99,629 91,084 99,979 103,044
Fonte : Ministério dos Transportes

Tabelas de Receitas :

Receita de transporte de longo Percurso em SP/ R$ x 10°
Estrada 1994 1995 1996 1997 1998
E.F.Campos |0,176 - - - -
Fepasa 7177 6,788 14,512 4,389 4,646
RFFSA 1,997 4,809 5,952 - -
Total 9,350 11,597 20,464 4,389 4,646

Fonte : GEIPOT

-506-




Receitas de transporte de Subtrbio no Estado de SP/ R$ x 10°

Estrada 1994 1995 1996 1997 1998
CBTU 16,557 16,278 21,008 23,390 25,320
CPTM 43,974 90,025 150,998 189,698 24,609
RFFSA 0,058 - - - -
Total 60,589 106,303 172,004 213,088 49,929
Fonte : GEIPOT
Receita total de Carga Transportada , em R$ x 10°
Estrada 1994 1985 1996 1997 1998
EF Votorantim 3,104 1,793 1,976 0,437 -
Ferropar - - - 0,620 2,138
Fepasa 175,091 182,379 475,309 150,509 93,667
RFFSA 767,762 871,652 1,068,167 780,001 884,908
Total 945,957 1,055,824 1,535,452 931,567 980,713

Fonte : Ministério dos Transportes

Por essa série de dados ja conseguimos concluir o quanto & mais lucrativo

o transporte de cargas em relagéao ao transporte de passageiros .

Em média aritmética chegamos ao resultado de 16,7 vezes maior 6 ganho

com cargas em relagdo ao ganho com passageiros.
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Ainda para continuar a metodologia do trabalho , sera incluido os resultados
do ano de 2000 , da Ferroban ( ex-Fepasa), sendo assim mais uma forma de
trazer a realidade dos nOmeros a exemplos concretos de empresa atuante

principaimente no estado de S&o Paulo.

Receitas Ferroban referente ao ano de 2000.

Especificagao R$ (Milhares)

Receita total 110.287

Receita ndo operacional 11.984

Receita operacional 98.303

Transporte ferroviario 98.303 |
Passageiros 4.646
Mercadorias 87.651
Outras 6.006

Fonte : Ferroban

Nota-se claramente a partir do ultimo resultado de receitas da Ferroban ,
que o transporte de passageiros ndo se torna expressivo frente as receitas de
transporte de carga, sendo que seu numero total do Uitimo ano , gerou menos
receitas até comparadas as ouiras formas de ganho , ai incluido venda e
prestacdo de servigos com locomotivas e artigos da antiga Rede ferroviaria
(RFFSA) e também menores em relacéo as receitas ndo operacionais.

Mostramos ainda que o transporte de carga € equivalente a 79,5 % da

receita total do ano de 2000 , enquanto os passageiros representam somente 4,2
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% desse valor total. A diferenca entre carga e passageiros é de aproximadamente
19 vezes .

A CPTM | calcula gue os investimentos necessarios para continuar seu
sistema de transporte é de 414,7 milhares de Reais. Sendo essa a empresa uma
das mais importante e responsédvel pelo estado de S&o Paulo , quanto a
passageiros , seus nuimeros servem de exemplo para a continua necessidade de

investimento nesse setor .

investimento necessario CPTM

Espectificagcoes R$ ( Milhares)
Total 414,740

Via - Permanente 6,004

infra — Estrutura 0,708
Super-Estrutura 5,298
Material Rodante 192,219
Trens / Vagdes / Carros 192,219
instalacOes Fixas 132,624
QOutros 83,993

Fonte : GEIPOT / CPTM
Com todos esses dados de receitas e investimentos , podemos

melhor avaliar a viabilidade e as melhores alternativas para o transporte

inter modal .

Sera apresentado uma perspectiva de crescimento de demanda

tanto do transporte de cargas quanto de passageiros . Esse numero ¢ feito
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a partir da proje¢do do aumento populacional e movimento perdulario,

capacidade de investimento e crescimento histdrico dos setores nos dando

0s seguintes parametros apresentados :

Projecdo de Volume de Cargas e Passageiros — 2005/2022

Modalidade | 1997 2005 2005 (%) 2022 2022(%)
Subdtrbio 2,861 4,350 52% 4,467 56,1%
Longo Percurse | (3 192 0,179 -6,8% 0,225 17,2
Cargas 9,504 12,589 32% 18,198 91%
Agricolas

Minerais 19,330 25,889 34% 42,992 122%
Industrializa | 155,717 198,758 28% 296,624 90%

dos

Conteineres {6,356 12,273 93% 27,311 330%

Fonte : Transcorr rsc

Nota : As unidades sio de passageiros x 10° e a de carga sédo x 10° t/ano.

Finalizando , as proje¢bes de modo inter. modal de transporte do meio

ferroviario , mostram uma tendéncia de continuo crescimento do transporte de

cargas em relagao ao transporte de passageiros .

A partir de todas essas estatisticas e dados concluiremos a melhor

alternativa de investimento em um modo especifico e também ajudara a provar o

movimento de mudanga de perfil do transporte de passageiros.




Capitulo V - Concluséo

Inicialmente entendemos que a ferrovia no Brasil passou por um processo
de grande desenvolvimento , principalmente até 1920 . A maiha nacional , durante
esse primeiro periodo era formado pelos mais desenvolvidos materiais e as
locomotivas € vagdes que chegavam eram comparaveis ao da Europa ( principal
polo de desenvolvimento ) . Grandes e fortes empresas se formaram no pais
dentre elas a Fepasa e a Rede Ferrovidria (RFFSA) . Essas foram responsaveis
por grande crescimento e desenvolvimento de diversas regides do pais guando
instalavam em cidades pontos de oficinas ou grandes estagbes , trazendo
geralmente desenvolvimento e prosperidade.

Num segundo momento a ferrovia nacional comeca a se tornar obsoleta |
principalmente com o desenvolvimento das rodovias. Com esse novo método de
transporte em geral , 0 modo ferroviario entra em questao pela duragdo de suas
viagens entre outros problemas. Coincidentemente nessa época , a rodovia “toma”
o papel de integragdo nacional , sendo esse modo agora sinénimo de
modernidade. Os investimentos publicos , pois a maicria das ferrovias eram de
dominio dos governos estaduais € algumas federais , passam a serem deslocados
da ferrovia para a rodovia , tal processo coniribui para a depreciagao em geral.

Com a chegada da rodovia , 0 meio de transporte de passageiros , passa a
ser dominantemente via rodovia , por motivos como duragdo de viagens e até
dificuldades de ligagdo entre cidades , as quais tinham que dar grandes voltas ,

vistos os tragados ndo inteligente montados num periodo anterior ao
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desenvolvimento das grandes metrépoles . Ainda nesse ponto , a queda no
investimento reflete na perda de conforto por parte dos passageiros de ferrovia |
que apesar da diferenca interna de classes nos trens , esses néo tinham o padrao
diferenciado de um 6nibus , e portanto podia ser um diferencial para esse tipo de
transporte e passageiro.

A partir desses aspectos apresentados , conseguimos notar que a queda de
investimento ina causar um progressivo abandono da ferrovia.

O reflexo dessa mudancga de investimento mostra no setor de passageiros |
uma maior procura por transporte rodoviario quando as viagens fossem
enquadradas como a de longos percursos , e por outro lado ocorre um
deslocamento da importancia nesse mesmo setor, da de longo percurso , para os
trens suburbanos . Esses se desenvolvem principalmente nas areas urbanas € de
cidades dormitdérios e tem seu crescimento intimamente ligado com os
movimentos perdularios. Assim , o transporte de passageiros na ferrovia se torna
principalmente relacionado ao transporte de trens de suburbio no momento mais
atual.

Durante esse processo de mudanca de perfil , as grandes empresas de
ferrovias comecam a se tornar sucateadas pela incapacidade de direcionar
investimentos publicos para renovar e acompanhar o desenvolvimento de novas
tecnologias. Junto com a falta desse processo de renovacdo , a demanda por
transporte ferroviario & transferido para o transporte rodoviario , mesmo esse
auferindo em maiores custos .

Essa constante queda no investimento , comega a mostrar uma deficiéncia

nesse setor de transporte € mostra a realidade de que se continuasse nesse
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processo , a ferrovia nacional iria se depreciar até um ponto de perda total.
Paralelamente , o governo continua com os investimentos publicos voltados
principalmente as rodovias .

Mostrandc-se uma grande fonte de lucro a ferrovia num pais como o Brasil
de relevo favoravel e grande capacidade produtiva de mercadorias e com
possibilidade de serem escoadas por importantes portos , comega a ser analisada
como potencial de lucro .

Politicas de privatizacbes comecam a serem feitas no Brasil , como forma
de mudar gestdes falidas e fazerem tais firmas estatais conseguirem lucros. As
empresas ferroviarias entraram em leildo e foram adquiridas , algumas com
objetivo de se fransformarem em dinheiro alavancado para pagamento de dividas
internas dos estados .

O perfil dessas novas companhias de ferrovia eram principaimente de
grandes conglomerados e sociedades andnimas . Esses ac assumirem encontarm
seus ativos em situag@o critica , pois muitos estdo em avancado estado de
depreciagdo e com necessidade urgente de investimentos e praticamente
reconstrucdo.

Passado esses primeiro momento de manutencao e renascimento , era
necessario conseguir formas de garantir lucros e continuar esse processo.
Portanto as grandes empresas centram principalmente no transporie de cargas ,
pois possuem vagdes para esse tipo de transporte e esses tem um custo de
manutencao menor do que 0s carros de passageiro.

Mas a partir dessas novas gestdes voltadas a conseguir tornar lucrativos

essas antigas estatais , muito se estranhou quando a linha de passageiros foi
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deixada principalmente nas “méaos” publicas , pois sabemos o grande contingente
de viagens , principalmente quanto a trens suburbanos.

Investigando a partir dos totais transportados de carga e passageiros e sua
proje¢Bes futuras , bem como seu custo de manutencio e receita de cada tipo ,
entendemos o porque do perfil de grande transportadores de cargas das novas
empresas ferroviaria nacional .

Lembramos que em ambos os sistemas de transporte € necessario
constantes aperfeigpamento , mais nos setores de carga esses nac sao tdo
onerosos e pelo contrario geram maiores receitas.

Finalmente podemos concluir que a ferrovia no Brasil , passa por trés
periodos distintos , o de crescimento e instalagdo , a sua decadéncia e
sucateamento e por final o de grandes empresas ferroviarias com gestdes
voltadas ao lucro .

Quanto ao terceiro periodo essas novas companhias se especializaram
principalmente no transporte de cargas , pelo menor custo de investimentos e
maior receitas se comparados ao transporte de passageiros . Outro forte motivo
que resulta nesse perfil dessas gestbes € o do total de carga carregada
anualmente e seu constante crescimento pelas diferencas do preco de frete
relativamente menores ac setor rodoviarioc € sua projecdo de crescimento bem
superior ao crescimento de usudrios de transporte ferrovidrio para viagens de

longo periodo ou de trens suburbanos.
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