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RESUMO

A DESESTATIZACAO DA REDE FERROVIAFSIA FEDERAL S.A:
DO SUCATEAMENTO E FRAGMENTACAO DA MALHA

A Rede Ferroviaria Federal S.A. foi criada em 1957 para padronizar o sistema
ferroviario do pais. A integracdo do territdrio nacional e o transporte de grandes
volumes de mercadorias, através dos trens, eram 0s resultados esperados pelo
Governo, com a unificagdo da malha. Ao longo da historia de estatal, no entanto, as
crises que se sucederam transformaram-se em obstaculos para a modernizacao da
empresa e acabaram por impor limites a sua capacidade de movimentar cargas e
produzir receitas suficientes para dar suporte aos investimentos e cobrir 0 custeio
das suas operacfes. A Rede Ferroviaria Federal S. A., até meados dos anos de
1980, realizava o transporte de passageiros em trens do interior e nas grandes
cidades, caracterizado pela baixa rentabilidade. A empresa, pressionada pelos
subsidios tarifarios que levaram a degradacdo das suas financas, ndo produzia
recursos para repor o desgaste dos equipamentos e dos trilhos. Os técnicos da
estatal tiveram que cortar custos dos servigcos e, a0 mesmo tempo, pressionavam o
Governo Federal por recursos para cobrir os déficits sucessivos. Os servigos ficavam
cada vez menos confiaveis, a velocidade comercial decaia e os acidentes tornavam-
se mais frequientes. A contribuicdo da estatal para o transporte de cargas no pais era
cada vez menor. O fraco desempenho e os déficits cronicos foram os principais
argumentos utilizados pelo Governo Federal para transferir o controle da empresa
para a iniciativa privada. O objetivo principal da desestatizacdo era equilibrar a
matriz de transporte do pais, caracterizada pela predominancia do modal rodoviério.
Este resultado nado foi alcancado nos catorze anos de controle das concessionarias
privadas.

PALAVRAS-CHAVE: Desestatizacdo, Matriz de Transportes, Desequilibrio,
Ferrovias, Rodovias



ABSTRACT

THE DESESTATIZATION OF THE FEDERAL RAILWAY INC.:
FROM SCRAPPING TO MESH FRAGMENTATION

The Federal Railway Inc. was established in 1957 to standardize the country's rail system. The
integration of the national territory and transport of large amounts of goods, through the
trains, were the results expected by the government, with the unification mesh. Throughout
the story of the state enterprise, however, the crises that followed became obstacles to the
modernization of the company and eventually imposed limits on its ability to move loads and
produce sufficient revenues to support investment and cover the cost of operations. The
Federal Railway Inc., until the mid-1980s, performed the passenger transport in countryside
trains and in big cities, characterized by low profitability. The company, under pressure from
tariff subsidies that led to the degradation of its finances, would not produce resources to
replenish the wear of equipment and rails. The technicians of the enterprise had to cut service
costs while they pressured the Federal Government for funds to cover the successive deficits.
The services turned out to be less reliable, commercial speed decreased and accidents became
more frequent. The company contribution to cargo transport in the country was dwindling.
The poor performance and chronic deficits were the main arguments used by the Federal
Government to transfer the control of the company to private enterprise. The main objective
of desestatization was to balance the transport matrix of the country, characterized by the
predominance of road transport. This result has not been achieved in fourteen years of private
concessionaires control.

KEY-WORDS: Desestatization, Transport Matrix, Unbalance, Railroads, Highways.
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1. INTRODUCAO

1.1. Objetivo

O objetivo principal deste trabalho é responder a questdo: a desestatizacédo
da malha da antiga Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA) produziu alguma
alteracdo significativa na matriz de transportes do pais? N&o € possivel, no entanto,
compreender a participacdo recente do modal ferroviario de cargas no Brasil, sem
conhecer o processo historico de criacao da estatal e as razdes que levaram a perda

gradativa de sua capacidade de atendimento, a partir da metade dos anos 1980.

Os antecedentes da desestatizacdo, que levaram a RFFSA as condicdes
precérias dos anos 1990, serdo analisados. A distribuicdo percentual das cargas
transportadas durante o periodo em que o sistema ferroviario do pais era
integralmente controlado pelo Governo Federal, entre 1957 e meados da década de
1990, serd comparada com a matriz de transportes que se configurou apés a

desestatizac&o do sistema.

A andlise esta focada na malha da RFFSA, a maior empresa ferroviaria do
pais, ao longo da histéria. Vale dizer que outras ferrovias, que nao integravam o
sistema RFFSA, também controladas pelo Estado, entre elas a Estrada de Ferro
Carajas e a Estrada de Ferro Vitéria-Minas, foram objeto de estudo neste trabalho,
no entanto, por suas caracteristicas, modelo operacional e area de abrangéncia

restrita, ficam em segundo plano.
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A comparagdo das duas matrizes de transporte — antes e depois da
transferéncia da operacao ferroviaria para as concessionarias privadas — sera o
parametro utilizado para avaliacdo do sucesso ou fracasso, do Programa Nacional
de Desestatizacdo, estritamente no que se refere a RFFSA, levado a efeito, no
Brasil, a partir da sancao da Lei n° 8.031, de 12 de abril de 1990.

1.2. Justificativa

A extensdo da malha ferroviaria brasileira, sua baixa produtividade, os
gargalos operacionais, os reduzidos volumes de investimentos no setor, a falta de
competitividade no transporte de cargas, especialmente aquelas de alto valor
agregado, sdo consideradas as causas da modesta participacdo da modalidade
ferroviaria no transporte de cargas no pais. Este quadro persiste, pelo menos, desde
a década de 1940.

O processo de desestatizacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A teve como
principal justificativa a sua infima contribuicdo para a movimentacdo de cargas no
pais. Além disto, a estatal passou a ser considerada, na década de 1990, pelo
Governo Federal como um entrave ao desenvolvimento. As suas dificuldades
operacionais estavam presentes no custo Brasil, expressao que resume um conjunto
de fatores que prejudica a competitividade da producéo nacional.

A Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), concessiondria do servigo publico
de transporte ferroviario, foi incluida no Programa Nacional de
Desestatizacdo (PND) em 10 de margo de 1992, por meio do Decreto 473.
Isso representou um marco histérico para o PND, tendo em vista que, com a
inclusdo do primeiro setor de servico publico, além de o programa entrar em
uma nova fase, significava a expectativa de superar-se importante gargalo
para o crescimento econémico do pais na area de infra-estrutura. Com essa
medida o governo federal estaria estimulando a iniciativa privada a fazer

investimentos num setor que, dada a escassez de recursos publicos,
deteriorava-se a passos largos. (SOUSA & PRATES, 1997, p.1)

Na visdo de Sousa & Prates (1997), técnicos do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), a privatizagdo da operacdo
ferroviaria representou um marco historico por ser o primeiro setor de servigo publico
a ser incluido no Programa Nacional de Desestatizacédo e a possibilidade de vencer

um forte obstaculo ao crescimento econdmico.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%208.031-1990?OpenDocument
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N&o existe uma regra basica que permita definir o tamanho ideal da malha
ferroviaria de um pais ou a matriz de transportes perfeita. O equilibrio desejavel,
neste caso, refere-se a utilizacdo dos modais de acordo com as suas caracteristicas
e aptiddes. O que se espera, também, é que 0s sistemas de transportes ndo sejam
subutilizados. As modalidades terrestres e, ocasionalmente, as demais s&o
concorrentes ou complementares, sendo a intermodalidade muitas vezes a solugéo

adequada e mais eficiente para o escoamento da producéo.

O transporte ferroviario € mais eficiente na movimentagcdo de cargas densas
granelizaveis, em grandes distancias. No Brasil, no entanto, as rodovias sdo
utilizadas para transportar granéis em grandes distancias, isto ocorre porque as
ferrovias ndo tém a abrangéncia necessaria, nem a capacidade de atender a

demanda de alguns setores da economia.

O guadro 1 descreve a participacao percentual da Rede Ferroviaria Federal
S.A - RFFSA no total da malha nacional, indice que se manteve superior 75%,

durante o seu periodo de atividade.

Quadro 1
Extenséo das principais linhas e ramais do sistema ferroviario
BRASIL
Ano/Ferrovia RFFSA Outras Total % RFFSA
1960 28.809 9.530 38.339 | 75,14%
1965 26.114 8.151 34.265 | 76,21%
1970 25.101 6.747 31.848 | 78,81%
1975 24.491 6.318 30.809 | 79,49%
1980 23.591 6.068 29.659 | 79,54%
1985 22.837 6.105 28.942 | 78,91%
1996 21.363 6.951 28.314 | 75,45%

Fonte: Revista Ferroviaria, 1991.

A RFFSA, desde a sua criagdo, sempre operou a malha ferroviaria de maior

extensdo do pais, entretanto, perdeu aos poucos a condicdo de principal
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transportadora para as ferrovias dedicadas ao transporte de minério de ferro
(Estrada de Ferro Vitoria-Minas e Estrada de Ferros Carajas).

O quadro 1 evidencia, ainda, que a partir da década de 1960, o sistema
ferroviario brasileiro sofreu um encolhimento consideravel. A supressao de ramais
remonta aos trabalhos da Comissdao Mista Brasil - Estados Unidos, para o

Desenvolvimento Econdémico, entre 1951 e 1953, como relata Araujo.

Nesse sentido, podemos recuar aos trabalhos da Comissdo Mista Brasil -
Estados Unidos para o Desenvolvimento Econémico, no periodo 1951-
1952. J& naquela época a Comissdo, ao elaborar 24 projetos de
‘reequipamento e reabilitagdo’ relativos a 21 ferrovias brasileiras,
preconizou a supressdo de numerosos ramais deficitarios. Em 1955, a Lei
no 2.698, de 27 de dezembro, entre outras providéncias, conferiu apoio
legal aquela medida instituindo o Fundo Especial para construcéo,
revestimento ou pavimentagdo de rodovias substitutas de ramais
ferroviarios reconhecidamente deficitarios. (ARAUJO, 1979, p. 47)

Cerca de 40 anos ap6és o inicio das suas atividades, a RFFSA foi
desestatizada. Ao longo da sua histéria, a empresa, que exerceu um papel
importante na consolidacdo do processo de industrializacdo do pais, dedicou-se a
funcdes distintas, entre elas, o transporte de grandes volumes, por longas distancias,
0 deslocamento de pessoas e a movimentagdo de encomendas e pequenas
expedicbes de mercadorias. Vale dizer que as estradas de ferro brasileiras foram
fundamentais para o desenvolvimento da economia cafeeira. Em outras palavras, as
ferrovias serviram como instrumentos da consolidacdo do capitalismo do pais, tanto

na fase agro-exportadora como na era industrial.

A desestatizacdo visava aumentar a participacdo do sistema ferroviario na
movimentacdo de cargas. A maior empresa ferroviaria, em extensdo, entre as
estradas de ferro do pais, era a RFFSA, portanto, a andlise feita neste trabalho tem
como foco a estatal. A ferrovia brasileira foi implantada no ambiente da economia
exportadora de produtos primarios; o modelo escolhido, para dar suporte a demanda

do setor exportador, ligava ferrovias do interior aos portos regionais.

A producédo de café, em acelerado crescimento a partir do dltimo quartel do
século XIX, ditou o ritmo do desenvolvimento capitalista no Brasil, pelo menos

durante seis décadas seguintes. O deslocamento da produgéo, por sua vez,
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determinou a construcdo da rede de estradas de ferro, que teve rapida expansdo. A

malha ferroviéria brasileira apresentou a evolugéo descrita na tabela seguinte:

Tabela 1
Malha Ferroviaria - Brasil: 1854 a 1929

Anos Brasil Regido Cafeeira

em km emKm |em%
1854 145 14,5| 100%
1859 109,4 779 71%
1864 411,3 163,2| 40%
1869 713,1 450,4| 63%
1874 1.357,3 1.053,1| 78%
1879 2.895,7 2.395,9| 83%
1884 6.324,6 3.830,1| 61%
1889 9.076,1 5.590,3| 62%
1894 12.474,3 7.676,6| 62%
1899 13.980,6 8.173,9| 58%
1904 16.023,9 10.212,0| 64%
1906 17.340,4 11.281,3| 65%
1910 21.466,6 nd nd
1915 26.646,6 nd nd
1920 28.556,2 nd nd
1925 32.000,3 nd nd
1929 32.000,3 18.326,1| 57%

Fonte: SILVA, 1985
obs. nd — nao disponivel

A tabela 1, elaborada de acordo com o trabalho de SILVA (1985), mostra o
rapido crescimento da ferrovia do pais e, mais ainda, que a parcela da malha
implantada em regides produtoras de café, ao longo de quase todo o periodo
analisado, representava mais da metade de todo o sistema ferroviario brasileiro. Os
nameros ratificam a hipotese de que a ferrovia brasileira foi construida para
proporcionar a infra-estrutura necessaria ao desenvolvimento da economia cafeeira,

por corolario, para dar suporte ao modelo agro-exportador.

O inicio do processo de industrializacdo demonstrou que o sistema ferroviario
ndo estava preparado para responder as transformacdes econdmicas, sociais e
demograficas do pais. As ferrovias, algumas delas isoladas por diferencas de bitola,

outras com sérias deficiéncias no tracado, ndo apresentavam flexibilidade e
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eficiéncia necessérias para suportar os incrementos e modificacdes na demanda por

servigos de transporte, resultados da industrializacao.

Tabela 2
Estradas de Ferro — Brasil: 1941-1957

Extens&o Transportes (em milhares) Receita Despesa Resultado em %
Anos rede passageiros | animais | bagagens | mercadorias Cr$ (mil) do PIB
km pessoas | cabecas | toneladas | toneladas valores correntes

1941 34.283 213.945 4.211 1.093 34.973 1.431.419 1.277.734 153.685 | 0,00043%
1942 34.438 224.451 4.599 1.228 36.558 1.705.137 1.528.295 176.842 | 0,00050%
1943 34.769 256.735 4.348 1.437 38.882 2.055.040 1.812.347 242.693 | 0,00063%
1944 35.163 276.725 3.928 1.632 41.261 2.792.871 2.446.778 346.093 | 0,00084%
1945 35.280 287.196 4.496 1.602 39.672 3.169.324 3.051.534 117.790 | 0,00028%
1946 35.336 304.063 4.729 1.432 40.563 2.663.171 3.912.229 | (1.249.058) | 0,00264%
1947 35.451 217.598 4.544 1.375 39.238 1.729.456 4.239.938 | (2.510.482) | 0,00518%
1948 35.622 349.552 4.247 1.320 37.800 3.756.279 4.443.771 (687.492) | 0,00129%
1949 35.972 340.473 4.290 1.310 39.328 4.000.694 5.192.317 | (1.191.623) | 0,00209%
1950 36.681 342.709 4.596 1.294 38.040 4.170.690 5.467.082 | (1.296.392) | 0,00212%
1951 36.854 335.847 4.556 1.270 36.251 4.977.218 5.312.519 (335.301) | 0,00052%
1952 37.019 330.352 3.999 1.213 35.830 5.255.217 7.272.155 | (2.016.938) | 0,00293%
1953 37.032 327.692 4.426 1.143 35.424 5.529.375 9.160.690 | (3.631.315) | 0,00504%
1954 37.190 350.182 4.516 1.238 36.880 6.614.239 10.593.824 | (3.979.585) | 0,00512%
1955 37.092 362.684 4.588 1.344 39.097 9.219.202 14.743.523 | (5.524.321) | 0,00654%
1956 36.997 366.481 4.872 1.328 40.025 11.578.659 21.093.654 | (9.514.995) | 0,01094%
1957 37.414 347.015 5.041 1.305 39.098 14.528.507 25.579.765 | (11.051.258) | 0,01178%

Fonte: Anuéario Estatistico do Brasil - 1958

O enfraquecimento da economia cafeeira foi determinante para a deterioracao

do desempenho financeiro das empresas ferroviarias do pais, o que pode ser

constatado pelos sucessivos e crescentes déficits crénicos — em termos nominais e

em percentual do PIB, a partir da metade da década de 1940, como mostra a Tabela

2. Vale dizer que a industrializag&o brasileira, apesar da génese em periodo anterior,

comecou a tomar corpo naquela ocasido, marcada também pelo inicio da

decadéncia da economia cafeeira no pais.
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N&o restou alternativa ao governo, sendo reorganizar o sistema ferroviario.
Esta situacéo levou, em 1957, a criacdo, por forca da Lei n°® 3.115, de 16 de marcgo
de 1957, da Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anénima (RFFSA) para
“administrar, explorar, conservar, reequipar, ampliar, melhorar e manter em trafego
as estradas de ferro a ela incorporadas” (Art. 7° - alinea “a@”), condicdo necessaria
para restaurar a capacidade de escoar a producdo, pelos trilhos, no ambiente

industrial e urbano, que se consolidava a passos largos.

A questdo dos transportes voltou a ter maior evidéncia a partir do inicio dos
anos de 1990, revelando uma preocupacdo por parte de diversos segmentos da
sociedade com possiveis gargalos ao crescimento econdmico, decorrentes de
deficiéncias da infra-estrutura, em particular do setor de transportes. A énfase dada
a tematica pode ser associada a importancia atribuida aos servicos de logistica,

nesta fase mais competitiva da economia brasileira.

Este trabalho compilou dados estatisticos relativos ao transporte ferroviario do
pais a partir da criacdo da RFFSA, com a finalidade de avaliar a participacdo da
estatal na movimentacao de cargas, ao longo da sua existéncia, entre 1957 e 2007,
ano da extincdo da empresa, por forca da Medida Provisoria n° 353, de 22 de
janeiro de 2007, determinada pelo Decreto N° 6.018 de 22/01/2007, sancionado pela
Lei n®11.483, de 31 de maio de 2007.

As estatisticas foram apuradas nos anuarios editados pela prépria empresa
estatal, ricos em informacdes financeiras e operacionais. Foram utilizadas, também,
informacdes obtidas em relatérios gerenciais publicados e outros documentos de
circulacao interna, que revelam os esfor¢cos do corpo de dirigentes da empresa para
cumprir as fungdes estabelecidas pelo Governo Federal.

Estudos técnicos relacionados a participacdo do modal ferroviario, comparada
com outras modalidades, as implicacbes da matriz gerada ao longo do periodo
analisado e os impactos sobre a atividade econdmica serviram para fundamentar o
“‘modelo tedrico” adotado. As contribuicbes de MARQUES foram extremamente
importantes a investigacéo dos limites da contribuicdo da modalidade ferroviaria para

o transporte de cargas no pais.


http://www.rffsa.gov.br/principal/MP353_extincao.htm
http://www.rffsa.gov.br/principal/Decreto6018_extincao.htm
http://www.rffsa.gov.br/principal/Lei_11483.htm

20

2. A CRIACAO DA REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A

A criacdo da RFFSA é mais um capitulo da historia das transformactes
importantes na economia brasileira, a partir da metade da década de 1950. O
sistema ferroviario do pais foi construido durante os anos anteriores, inicialmente
para atender as demandas do setor cafeeiro, huma sociedade predominantemente
rural. A urbanizacdo e o processo de industrializacdo determinaram novos papéis
para o sistema ferroviério, de tal forma que a estatal, constituida por um conjunto de
empresas existentes, deveria atender a novos propésitos, definidos pelo modelo

industrial que se consolidava.

BRUM descreve o cenario econdbmico em que nasceu a Rede Ferroviaria
Federal S.A (RFFSA):

Em meados da década de 50 a industrializacdo brasileira toma novo rumo.
Até ai o processo de industrializacdo avancara sob a lideranca da empresa
brasileira. De agora em diante, o capital estrangeiro vai assumir,
progressivamente, o controle dos ramos mais dindmicos. [...] Para implantar
a politica de aceleragdo do processo industrial, hd necessidade de se
implantar grandes empresas, com producéo de escala, 0 que exige vultosos
investimentos financeiros, além de tecnologia avancada. (BRUM, 1986, p.
64)

A RFFSA resultou da incorporacdo, nacionalizacdo e consolidacdo de 18
empresas regionais. O objetivo principal do Governo Federal, ao unificar a malha,
era promover e gerir os interesses da Unido no setor de transportes ferroviarios. Por
causa da sua abrangéncia nacional, a estatal foi, até a desestatizacdo, a maior

empresa ferroviaria do Brasil.
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Na prética, a idéia de unificar o sistema, além dos propésitos citados no
paragrafo anterior, poderia, ainda, salvar empresas sufocadas por dividas que se
acumularam, sucateadas pela perda da capacidade de investimento.

A degradacao das financas das ferrovias regionais levou a criacdo de uma
empresa controlada pelo Estado, para atender as demandas crescentes de
transporte de cargas e passageiros. Os dados discriminados neste trabalho, em
relacdo as receitas e despesas, em valores correntes, do sistema ferroviario do pais,
desde 1941, assim como o desempenho operacional, evidenciam 0S sucessivos
déficits do sistema ferroviario, a partir de 1946. Os déficits do sistema, medidos em
percentagem do PIB, cresceram de forma acentuada a partir de 1952, ratificando a
analise de BARAT:

A partir da Il Guerra Mundial iniciou-se o processo de deterioracdo continua
do sistema ferroviario. As estradas de ferro, que ainda funcionavam sob a
forma de concessdo e de propriedade privada, foram encampadas pelo
setor publico. A obsolescéncia do equipamento e suas deficiéncias
operacionais transferiram-se para o setor publico. Embora centralizando
decis@es, através da criacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A (RFFSA),
pelo Governo Federal e da Secretaria de Transportes, pelo Governo do
Estado de S&o Paulo, ndo se verificaram, na época altera¢gfes radicais no
guadro existente. (BARAT,1978, p. 24)

Foram incorporadas as seguintes empresas, mediante autorizagdo da Lei n°
3.115, de 16 de marco de 1957, com o propdésito de criar a Rede Ferroviaria Federal
S.A:

e Estrada de Ferro Madeira-Mamoreé
e Estrada de Ferro de Braganca

e Estrada de Ferro Sdo Luis-Teresina
e Estrada de Ferro Central do Piaui

o Rede de Viacdo Cearense

e Estrada de Ferro Mossoro - Souza
e Estrada de Ferro Sampaio Correia
¢ Rede Ferroviaria do Nordeste

e Viacao Férrea Federal do Leste Brasileiro
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e Estrada de Ferro Bahia - Minas

e Estrada de Ferro Leopoldina

e Estrada de Ferro Central do Brasil

e Rede Mineira de Viacao

e Estrada de Ferro de Goias

e Estrada de Ferro Santos - Jundiai

e Estrada de Ferro Noroeste do Brasil

¢ Rede de Viacao Parana - Santa Catarina

e Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina

A fusdo das empresas visava, de acordo com o discurso oficial, entre outras
competéncias atribuidas a estatal, de acordo com alinea |, da Lei 3.115/57, “..

planejar a unificagdo e padronizagéo do sistema ferroviario brasileiro...”.

A iniciativa deve ser considerada uma tentativa de reorganizar o sistema que
comecou a apresentar déficits operacionais a partir da metade da década de 1940,
de acordo com os estudos divulgados no Anuério Estatistico do Brasil, publicado em
1958. O transporte ferroviario exerceu um papel muito importante até aquele
periodo, e mesmo com o crescimento gradativo da modalidade rodoviaria, a
atividade complementar que passou a exercer, em funcdo do fortalecimento do

“rodoviarismo”, continuou sendo fundamental para a economia.

A RFFSA foi criada para dar suporte ao processo de industrializacdo do pais.
A estatal ndo seria movida, no entanto, somente pela l6gica privada. As funcdes
alocativa, distributiva e estabilizadora, para usar a classificacdo sugerida por Richard
Musgrave, citado por SILVA®, podem ser identificadas entre as atribuices da
empresa, além da sua missao precipua, que era movimentar passageiros e cargas
inicialmente, depois, apenas cargas para 0 mercado interno e externo. A primeira
(funcdo alocativa) refere-se a oferta, pela estatal, de servicos demandados pela
sociedade e ndo providos pela iniciativa privada. Os trens de passageiros em
trechos de baixa densidade de trafego, assim como as pequenas expedicbes de

mercadorias ou encomendas, sdo exemplos.

@ Fernando Antdnio Rezende da Silva
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A funcdo distributiva, neste caso, consiste na pratica de tarifas subsidiadas,
especialmente dos trens de suburbio, que serviam para reduzir o custo da mao-de-
obra para a industria, além de assegurar a oferta abundante, uma vez que o
deslocamento, em larga escala, da populacdo rural para os centros urbanos,
garantia oferta de mao de obra. Era necessario, também, assegurar a movimentacao
das massas para os locais de trabalho. Nesse aspecto, a RFFSA deu grande

contribuicao.

Por dltimo, a funcdo estabilizadora, que diz respeito ao estimulo ao
desenvolvimento econdmico pelo setor publico. A estatal fez o que lhe cabia,
movimentou as cargas de acordo com as demandas identificadas, sendo reservado
a ela, ainda, o papel de transportar mercadorias “rejeitadas” pela modalidade

rodoviéria, isto é, de baixo valor agregado e em grandes volumes.

Ao Estado caberia, naquele momento de transformacfes econdémicas, sociais
e urbanas, proporcionar condicdes ao sistema ferroviario de dar suporte ao
desenvolvimento econbmico do pais. O governo Juscelino Kubitschek estava
disposto a reformatar as estradas de ferro brasileiras, sufocadas por mais de uma
década de déficits sucessivos. Uma prova desse empenho pode ser obtida nas
entrelinhas da Lei 2.975, de 27/11/1956, que tratava de assegurar recursos para a

nova estatal, de maneira explicita.

N&o resta duvida de que o sistema ferroviario ndo era tratado como prioridade
pelo governo de Juscelino Kubitschek, no entanto, ndo seria razoavel para uma
politica econdbmica que pretendia a industrializacdo, abandonar as ferrovias a sua
propria sorte. A elas estava reservado o papel de suporte ao processo acelerado de
industrializacdo e urbanizacdo e isto ndo seria possivel, dadas as condicdes

operacionais de grande parte da malha existente.

O Presidente da Republica: Faco saber que o Congresso Nacional decreta e
eu sanciono a seguinte Lei: Art. 1°. A produgado, o comércio, a distribuicéo,
0 consumo e a importagdo e exportacao de lubrificantes e combustiveis
liqguidos ou gasosos, de qualquer origem ou natureza, estdo sujeitos
exclusivamente ao impdsto previsto no art. 15, inciso Il, da Constituicdo
Federal, cobrado pela Unido na forma desta lei.(...) Art. 7°. Da receita
resultante do impésto a que refere esta lei: a) 40% (quarenta por cento)
pertencem a Unido; e b) 60% (sessenta por cento) pertencem aos Estados,
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Municipios e Distrito Federal, proporcionalmente a sua superficie,
populacdo, consumo e producéo, de acérdo com o disposto na legislagédo
vigente. § 1° A Unido, os Estados, Municipios e O Distrito Federal
destinardo suas cotas na receita do impdsto a que se refere esta lei, na
proporcdo de: a) 75% (setenta e cinco por cento) aos seus programas
rodoviarios, através do Fundo Rodoviario Nacional e respectiva legislacéo;
b) 15% (quinze por cento) durante os exercicios de 1957 a 1961, inclusive,
a constituicdo do capital social da Petréleo Brasileiro S/ A - Petrobras, nos
térmos da legislagdo vigente; e c) 10% (dez por cento), a constituicdo do
capital social da Réde Ferroviaria Federal S. A., nos exercicios de 1957 a
1961, inclusive. (sic) (Lei 2.975, de 27/11/1956)

E razoavel, portanto, supor que o rearranjo, determinado pela Lei, tenha
minimizado algumas perdas e eliminado ineficiéncias naturais em um sistema
composto por tantas empresas distintas. Neste sentido, a unificacdo foi a maneira
conveniente de racionalizar procedimentos, aumentar a competitividade de alguns
fluxos de transporte, otimizar recursos etc. A criacdo de uma empresa, de ambito
nacional, foi a solugdo encontrada para recolocar o sistema ferroviario em condi¢ées

razoaveis para atender a demanda de transportes.

Com a legalizagdo da RFFSA, no Governo Kubitschek (1957), houve
melhorias na rede ferroviaria nacional, como a reducgdo dos déficits, a
padronizacdo e a modernizacdo da malha, a reducdo das despesas e o
aumento de cargas transportadas. Esses fatores positivos adiaram, por
algum tempo, mas nao isentou o setor da decadéncia, representada pela
diminuicdo da quilometragem das linhas, notadamente apds a década de
1970 (fase “b” do quarto Kondratieff). A partir de entdo o sucateamento
das vias permanentes e o enfrentamento com a rede rodoviaria, que
chegou a contar, em 1970, com 50.298 km de rodovias pavimentadas e
1.079.492 km n&o-pavimentadas, agravou a decadéncia das ferrovias. No
mesmo ano o setor ferroviario contou apenas com 32.052 km de linhas,
praticamente a mesma quantidade que na década de 1930. (SILVEIRA,
2003, p. 129)

Silveira entende que ocorreram melhorias com a unificacdo do sistema,
porém, considera que a medida serviu apenas para prolongar a agonia. Como
argumento para fundamentar o seu raciocinio, mostra que a malha ferroviaria do

pais, em 1970, tinha a mesma extensao do sistema de 1930.

Os beneficios da agregacdo nao resolveram os problemas estruturais do
sistema, transformando-se numa dificuldade adicional para que o0s objetivos
explicitos da lei que unificou o sistema fossem alcancados. A nova estatal enfrentou,
no inicio, pelo menos um grande obstaculo, de ordem técnica e de dificil superacao:

alguns trechos apresentavam bitolas diferentes.
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Tabela 3
Estradas de Ferro - Brasil: 1954-1957

Especificacéo Dados
1954 1955 1957
. N
Segundo a bitola AR
Estreita (0,30 m - 0,66 m - 0,76 m) 1.062 1.062 956
Corrente (1,00 m) 33.502 33.406 33.425
Larga (1,60 m) 2.626 2.624 2.616

Fonte: Anuéario Estatistico do Brasil - 1957

Apesar da preponderancia da bitola métrica, chamada bitola corrente na
classificacdo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), algumas
ferrovias usavam bitolas diferentes. As diferencas de bitola dificultavam a integracéo
do territorio abrangido pela malha ferroviaria. Um detalhe importante: usavam bitola
larga ferrovias dos estados do Rio de Janeiro e S&o Paulo. Como integrar o territorio
se 0 sistema era composto de ferrovias com bitolas diferentes? Isto acabou se
constituindo em grande limitacdo para uma empresa de transportes ferroviarios,

concebida para integrar o territdrio nacional e escoar a producao.

Marques, citado por Silveira, concluiu o seguinte, a respeito da diferenca de
bitolas:

Também, é consenso que a diferenca de bitolas, internamente ao territério

brasileiro e entre o Brasil e seus vizinhos, tinha finalidades estratégico-

militares, ou seja, as conhecidas disputas nas fronteiras. Todavia, o que

prevaleceu, para se definir a medida entre os trilhos, foi a origem da

industria fornecedora dos equipamentos ferroviarios e a caracteristica dos

produtos a serem transportados, como a pesagem e o0 tamanho.
(MARQUES APUD SILVEIRA, 2003, p 169)

A falta de padréo representa um gargalo operacional, por exigir operacdes
complexas, da troca de truques ao baldeio da carga, que implicam custos adicionais,
reduzindo a competitividade do transporte ferroviario. Uma alternativa, que envolve
investimentos, mas atenua 0s inconvenientes relacionados ao problema, é a
implantagdo do terceiro trilho, configurando o que se chama “bitola mista”. Esta
solugcdo ndo € a melhor, pois a convivéncia entre composi¢cdes de bitola larga e

estreita ndo costuma ser pacifica, uma vez que a ferrovia, em bitola métrica, tem
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menor produtividade se comparada a bitola larga. Em outros termos, a velocidade

em bitola estreita €, normalmente, menor que em bitola larga.

A nova empresa tinha atribuicbes bem definidas e para garantir o éxito, o
Governo Federal assegurou subvengdes do controlador: — inicialmente uma parcela
do Imposto Unico sobre Combustiveis Liquidos e Gasosos - IUCLG, até 1961;
posteriormente, recursos transferidos diretamente pelo Ministério dos Transportes.
Os consideraveis montantes financeiros aportados tinham como finalidade assegurar
a capacidade produtiva do sistema, para que ele pudesse dar suporte ao

desenvolvimento do capitalismo industrial no pais.

A RFFSA, entre 1957 e 1984, prestava servicos de interesse do governo,
entre eles, trens de passageiros do interior e de suburbio, transportes de bagagens e
encomendas, operacdo de trechos estruturalmente deficitarios e movimentacéo de

mercadorias com tarifas subsidiadas, o que justificava as subvencdes.

Do relatério técnico elaborado por integrantes do corpo gerencial da empresa,

em 1986, foi extraida a seguinte informacao:

Um dos problemas criticos da RFFSA reside na forma de seu
relacionamento com o Governo Federal, na medida em que tem sob sua
responsabilidade a administracéo de servigcos cronicamente deficitarios - em
especial o transporte de passageiros suburbanos — e a manutencdo de
ramais e servigos especificos de carga e transporte de passageiros do
interior, também deficitarios, ambos de interesse estritamente social.
(Sistema de Normalizagdo da RFFSA: Modelo Institucional e Critérios
Técnicos, 1986,p. 2)

Os servicos de natureza social prestados pela RFFSA, por imposicdo do
Governo Federal, seriam ressarcidos na forma de normalizacdo contabil, definida
através do Decreto-Lei n°® 2178, de 04/12/1984, que tratava das compensacoes
financeiras a estatal pelos servigcos antieconémicos prestados. Até o final da década
de 1970, a empresa ainda dedicava parte consideravel do seu esfor¢co produtivo ao
transporte de passageiros, tanto nos centros urbanos mais populosos quanto em
longas distancias, também chamados trens de interior, para usar a classificacéo

adotada pelos técnicos do setor. Gradativamente estes servicos foram
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abandonados, assim como os chamados trens de subulrbio, como mostra a tabela
abaixo.
Tabela 4

RFFSA 1961 - 1994
Numero de passageiros - em milhares
(trens do interior)

Ano | Quantidade Ano Quantidade

1961 63.900 1976 27.470
1962 60.700 1977 23.620
1963 61.700 1978 16.621
1964 58.041 1979 13.998
1965 53.526 1980 13.799
1966 38.484 1981 14.542
1967 31.949 1982 14.323
1968 30.598 1983 12.819
1969 28.915 1984 9.252
1970 26.506 1989 6.332
1971 24.382 1990 4,593
1972 25.803 1991 4.016
1973 25.343 1992 1.965
1974 24.766 1993 1.410
1975 27.438 1994 1.410

Fonte: Anuarios Estatisticos RFFSA — diversos nimeros

E importante ressaltar que, no caso dos trens de passageiros, ha uma
diferenca entre os trens de suburbio e os trens de longo percurso. Os primeiros eram
vitais ao processo de industrializacdo, por seu papel na movimentacdo de grandes
massas de trabalhadores e os outros, servicos descartaveis e, até certo ponto,

indesejaveis, por utilizar recursos necessarios ao transporte de mercadorias.

O comportamento da curva (Figura 1) confirma a queda sistematica da
movimentac&o de trens de passageiros de interior, a partir de 1964. E 6bvio que o
decréscimo nao pode ser explicado por uma reducéo da populacdo ou esvaziamento
populacional, ao contrario disto, o pais experimentou nas décadas de 1960, 1970 e
1980 um forte crescimento demogréfico e movimento migratério intenso. E razoavel
supor que a demanda por transporte (de passageiros) apresentasse, naquele

periodo, franco crescimento, no entanto, a oferta do servico, pela estatal, teve
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comportamento oposto. Este contingente populacional, em constante movimentacao
interna, foi absorvido pelo setor rodoviario. Fica evidente que os usuarios nao

atendidos pelo servico ferroviario ficaram obrigados a utilizar outro meio para a sua

locomocéo.
Figura 1
Passageiros transportados pela RFFSA (em milhares)
70.000
60.000
50.000
40.000
- Passageiros transportados
pela RFFSA (em milhares)
30.000
20.000
10.000
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S S I A A A A R - )

Fontes: Anuarios Estatisticos da RFFSA — diversos nimeros

Como exemplo emblematico da mudanca de natureza das funcdes, o
transporte de passageiros, em trens de longo percurso, ilustra bem a forma como a
RFFSA foi sendo adaptada aos objetivos da politica industrial do pais. A
movimentagdo de passageiros, em termos absolutos, num contexto de crescimento
demografico acentuado, caia gradativamente. A parcela da populacdo que deixava
de ser atendida pelos trens do interior tinha que usar outro modal, condi¢cdo que
favoreceu a consolidacdo da industria automobilistica no pais. A estatistica da
movimentagdo de passageiros do interior evidencia a trajetéria decrescente do

ndmero de usudrios.

Enquanto os trens do interior foram reduzidos, entre 1976 e 1984 houve
crescimento sistematico do numero total dos trens de suburbio, ou seja, a
movimentagdo das massas nos trens de suburbio apresentava comportamento

oposto.
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Tabela 5
RFFSA: 1973-1985

Passageiros de Suburbio

Ano em mil

1973 233.906
1974 233.050
1975 215.547
1976 257.726
1977 277.231
1978 314.069
1979 321.940
1980 356.065
1981 368.982
1982 381.591
1983 415.737
1984 497.626
1985 44.109

Fonte: Anuéarios Estatisticos da RFFSA - diversos

ndmeros

O crescimento do numero de passageiros transportados pela RFFSA, no
periodo entre 1976 e 1984, é uma evidéncia de que a quantidade de usuéarios dos
trens urbanos foi suficiente para compensar a drastica reducdo dos passageiros em
trens de interior. A forte queda registrada na Tabela 5, em 1985, pode ser explicada
pela transferéncia dos servigos desta natureza da RFFSA para a Companhia
Brasileira de Trens Urbanos, como ser& analisado adiante.

Uma observacédo relevante, relacionada a tabela 5, € o comportamento das
receitas arrecadadas com o transporte de passageiros (sendo consideradas as
estatisticas relativas aos trens de suburbio e de interior), que cairam a partir do ano
de 1985, como ilustra a tabela 6, apesar do bom desempenho em termos de
passageiros transportados, reforcando a idéia de que as tarifas eram subsidiadas
pela RFFSA.
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Tabela 6
Passageiros Transportados RFFSA
Trens de Subdrbio e do Interior - 1976:1985

Anos em milhares A% em$
1976| 285.196 k\\\\Q 100
1977 300.833 5,48 104
1978 330.690 9,92 104
1979 335.938 1,59 107
1980 369.864 10,10 89
1981 383.524 3,69 93
1982 395.914 3,23 96
1983 428.556 8,24 71
1984 506.878 18,28 50
1985 50.202 -90,10 136

Fonte: Anuario Estatistico da RFFSA 1986

em $1J nimeros relativos (1976 = 100)

Os numeros ratificam a hipotese de controle tarifario, ao evidenciar a reducao
de receita real, enquanto o numero de usudrios crescia sistematicamente. E
interessante observar a forte recuperacédo das tarifas promovida pela empresa no
altimo ano série, ou seja, mesmo com a reducédo drastica do numero de passageiros,

a receita gerada aumentou.

Os servicos de transporte de passageiros tinham forte implicagdo em
questdes sociais, nos centros urbanos e, indiretamente, sobre os custos das
empresas, tendo em vista a necessidade de mobilizagdo das massas trabalhadoras
urbanas nos grandes centros e as pressfes sobre os salarios, em funcdo dos custos

do deslocamento urbano. Isto explica o controle das tarifas.

Paralelamente a supressao dos trens, 0 uso do transporte coletivo rodoviario
em viagens intermunicipais foi facilitado e generalizado pelo incremento da
pavimentagdo crescente da malha rodoviaria, que apresentava melhores condigdes
de trafego; logo, permitindo velocidade e conforto. Além disto, a maior abrangéncia e

a capilaridade da malha rodoviaria concorreram para a queda vertiginosa do numero
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de usuérios dos trens do interior, operados pela estatal, em sentido oposto a
urbanizacao e populagéo crescentes.

Assim como os trens de passageiros, gradativamente, os transportes de
pequenas expedi¢des, chamados de servigcos de bagagens e encomendas também
deixaram de ser oferecidos pela estatal. Tais medidas buscavam melhorar os
resultados da RFFSA, que experimentava déficits operacionais e,

conseqguentemente, prejuizos sucessivos.

Tabela 7
RFFSA: 1973-1988

Bagagens e
Encomendas
(em milhares de toneladas Gteis)
Ano Ano
1973 58 1981 14
1974 61 1982 12
1975 62 1983 12
1976 58 1984 13
1977 38 1985 15
1978 18 1986 15
1979 11 1987 16
1980 12 1988 11

Fonte: Anuarios Estatisticos da RFFSA

Os servicos de pequenas expedicdes de bagagens e encomendas, através
dos trens cargueiros, de passageiros e mistos, reduziram drasticamente, por
desinteresse da estatal em presta-los a populacdo. O modal rodoviario tinha
condicbes de suprir a demanda, conclusdo a que certamente teria chegado o
establishment, do Governo Federal, ao admitir a estratégia gerencial adotada pelo

corpo técnico da RFFSA.

A estatal foi adaptada, de forma gradual, ao propésito de incorporar, na
medida do possivel, ao padrdo de uma empresa moderna, apta a atrair usuarios,
nao pelo subsidio tarifario ou outros artificios, mas por sua eficiéncia, decorrente da

especializacéo.
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Este padrao de ferrovia deve se dedicar ao transporte de grandes massas de
mercadorias em trens unitérios, ou lotes homogéneos e fluxos de transporte que
tenham, nas origens ou destinos, centros de consumo, concentracdes industriais ou
portos. Nem toda a malha incorporada a RFFSA reunia condi¢cdes necessarias para
cumprir 0os requisitos da modernidade exigidos. Pelo contrério, apenas uns poucos
troncos ferroviarios ligavam regibes com caracteristicas e robustez econdmica
capazes de sustentar a demanda na escala exigida para uma ferrovia com o perfil
desejado. De outro modo, apenas uma parcela da malha da empresa estatal
apresentava densidade de trafego de mercadorias capaz de gerar recursos para a
sua sustentabilidade.

“O ponto central, reside aqui, sem divida, nas dificuldades particulares que,
em tais sociedades, o discurso ‘tecnocratico’ — construido sobre um modelo
de racionalidade formal-burocratica, orientada essencialmente para o
aumento da ‘funcionalidade’ das estruturas econémicas e sociais — encontra
para se transformar em ‘ideologia’, se ndo mobilizadora, pelo menos
enraizada numa racionalidade material efetiva. Propriamente falando, néo
h& nisso nada de surpreendente; e, tendo em vista a crise de racionalidade
tecnolégica e organizacional que subjaz & acdo dos Estados capitalistas
modernos. Nem por isto deixa de ser verdade que a contradicdo existente
entre, por um lado, as racionalidades parciais postas em acdo nos diversos
campos de intervencédo do Estado e, por outro, a irracionalidade global do
sistema é notoriamente mais exacerbada nos paises subdesenvolvidos.”
(SALAMA, 1983, p 129.)

Este trabalho n&o se propbe a explicar a forte vinculagdo entre interesses
capitalistas e acéo estatal, tampouco pretende investigar a acao da tecnocracia e as
estratégias, desenvolvidas no aparelho produtivo do Estado, para dar suporte aos
investimentos privados. Sdo abordadas questdes relativas ao sistema ferroviario do

pais, em dois momentos, antes e depois da desestatizacao.

No caso do transporte urbano, através dos trens de suburbio, a criacdo da
Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU representou um marco desta nova

era para a RFFSA.

No dia 22 de fevereiro de 1984 foi constituida a CBTU com a missdo de
planejar, realizar estudos, projetos, implantar e construir o transporte de
pessoas, operar e explorar comercialmente, ficando sob a responsabilidade
da RFFSA, o gerenciamento do transporte de carga sobre trilhos. (grifo
meu) A CBTU se transforma em uma empresa subsidiaria da RFFSA.
(Disponivel em <http://www.cbtu.gov.br/acbtu/acbtu.htm>. Acesso em: 10
set. 2009.)



http://www.cbtu.gov.br/acbtu/acbtu.htm
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Em 1985 a RFFSA aguardava apenas a transferéncia completa dos servigos
de transporte de massa para as unidades estaduais da CBTU com o0 propdsito de
passar a cuidar unicamente da sua missdo primordial, isto €, movimentar volumes

significativos de mercadorias, por grandes distancias, em trens unitarios.

Os impulsos que levaram a estatal a promover a completa reengenharia e
fizeram com que a sua funcdo se modificasse, entre o inicio das suas atividades e
meados da década de 1980, ndo ficaram explicitos com clareza, em documentos
expedidos pelo Governo Federal, nem foram declarados nos diversos Planos de
Viacdo elaborados ao longo do periodo. Foram reagfes as mudancas no ambiente
econdbmico que nortearam o0s seus dirigentes a buscar rumos novos para a estatal,

no contexto do crescimento e diversificacdo das atribuicbes governamentais.

A limitacdo orcamentaria e a crescente demanda por recursos publicos em
outras funcdes (ndo apenas aquelas relacionadas a infra-estrutura econémica)
exigiam medidas gerenciais. Neste ponto residem algumas contradicfes. Se, por um
lado, o crescimento das despesas publicas, por causa da diversificacdo das funcgdes,
criava dificuldades para a RFFSA pela concorréncia por recursos de outros 6rgaos
publicos, por outro, as transformacfes estruturais, resultantes do processo de
industrializacéo, atribuiam ao sistema ferroviario do pais, em particular a RFFSA, o
papel estratégico de suporte a industria de transformacéo, ao segmento exportador

e a industria de base e aos demais setores dinamicos da economia.

O abandono gradativo dos servicos de interesse social, como era esperado,
nao desafogou o caixa da empresa. Nao é dificil encontrar as explicacdes para esta
inconsisténcia. Os servigos “sociais” nunca foram definitivamente abandonados, o
qgue implicou na deterioracéo do fluxo de caixa e, certamente foi a principal causa do

“desinvestimento” que comprometeu a capacidade produtiva do sistema.

N&o custa lembrar que a quase totalidade da malha foi construida no inicio do
século XX, seguindo impulsos da economia cafeeira, por isto mesmo, uma parte
consideravel dos trechos ndo apresentava perfil, geometria e condi¢bes

operacionais favoraveis a modernizagdo, sendo, portanto, incapaz de alcancar

indices de produtividade satisfatorios.
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De Angelo, citado em SILVEIRA, analisa os efeitos das “pressdes deficitarias”

decorrentes do controle tarifario.

As ferrovias foram submetidas, durante muito tempo, a rigoroso controle
de suas tarifas no transporte de mercadorias. Mesmo para as cargas em
gue as solugcdes permitiam reajustes mais adequados ao ritmo
inflacionario, isto nao foi feito, gerando evidentemente fortes pressdes
deficitarias. Estas se ampliaram sobremaneira com a obrigatoriedade de
as ferrovias atenderem os transportes de passageiros de subudrbio com
tarifas abaixo de prestacdo de servico. [suprimido posteriormente, como
analisado neste trabalho] Embora reconhecendo o avango de tais
medidas, a ndo existéncia de um sistema de compensagao automatico tem
como conseqliéncia légica um cronico e elevado déficit operacional,
privando assim as empresas ferrovidrias de importantes recursos para
financiar a melhora e expanséo do sistema. (SILVEIRA, 2003, p.131)

Outro problema enfrentado pela estatal, pelo menos até o final da década de
1980, foi o controle tarifario pelo Governo Federal. Naturalmente que a
impossibilidade de repassar aos precos unitarios dos servicos 0s aumentos de
custos tinha impactos negativos sobre o seu fluxo de caixa. Avaliar objetivamente as
perdas € tarefa praticamente impossivel, tendo em vista a inexisténcia de registros
detalhados das tarifas ferroviarias, tanto nos arquivos da empresa quanto nas
publicacdes referentes ao assunto.

O controle das tarifas ficou evidenciado pelo desempenho da receita
deflacionada, entre 1976 e 1985. Naquele periodo, ou seja, dez anos antes do inicio
da aplicacdo das medidas voltadas para a modernizacdo e recuperacdo da
capacidade de investimentos da RFFSA, a arrecadacéo da estatal com as venda dos
bilhetes aos usuarios apresentou-se sistematicamente decrescente. A excecao
reside no ultimo ano da série, quando se consolidou a transferéncia do transporte de
passageiros de suburbio para a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU),
quando o controle tarifario foi afrouxado, como evidenciam as Tabelas 5 e 6.

O transporte de mercadorias também atendia a logica do processo de
industrializacdo do pais, por isto, a estatal ficava sujeita ao controle dos fretes para
atender as politicas macroecondmicas do desenvolvimento. A interferéncia do
controlador, o Governo Federal, sobre os precos dos servicos de transportes
cobrados pela RFFSA, ndo é tdo evidente como no caso dos trens de subdurbio,

ainda assim, na tabela 8, a comparacdo da evolucdo do volume movimento, em
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toneladas quildmetro uteis (tku) — unidade de medida de producdo de transporte
correspondente ao peso da carga multiplicado pela distancia percorrida — com o
crescimento da receita deflacionada, entre 1976 e 1985, sugere que também houve

controle tarifario.

E facil perceber que os acréscimos dos volumes transportados, em milhdes
de toneladas-quildbmetro ateis, ndo foram acompanhados por incrementos
proporcionais na receita real. A correlacdo observada na tabela 8 sugere que houve

controle dos valores dos fretes ferroviarios no periodo.

Tabela 8
Mercadorias Transportadas (tku) e receita deflacionada
RFFSA
Anos | em milhdes detku | A% em$ | A%
1976 23.229 ::a.\\\\Q 119 N
1977 25.204 8,50 136| 14,29
1978 25.128 -0,30 137 0,74
1979 27.640 10,00 139| 1,46
1980 33.223 20,20 133| -4,32
1981 31.048 -6,55 139| 4,551
1982 31.642 1,91 147| 5,76
1983 29.593 -6,48 140| -4,76
1984 33.503 13,21 133| -5,00
1985 37.158 10,91 133| 0,00

Fonte: Anuario Estatistico da RFFSA 1986

Obs. em $ - nimeros relativos (1975 = 100)

O volume transportado, entre 1976 e 1985, cresceu aproximadamente 60%
no periodo, enquanto as receitas reais tiveram um incremento de 11,76%. Os
subsidios concedidos sobre os fretes ratificam a idéia de que a gestdo da empresa
estava submetida a mecanismos conflitantes, isto é, precisava gerar recursos para o
custeio e investimentos, mas nao tinha a liberdade necessaria para definir os valores

das tarifas de fretes. Os esforcos para aumentar a movimentacdo de cargas e
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passageiros ndo foram acompanhadas do crescimento compativel das receitas da
estatal. Esta combinag&o resultou em déficits para a empresa.

Os investimentos voltados para a expansdao das ferrovias tém
particularidades: — os projetos ferroviarios exigem longo prazo de retorno e
apresentam taxas comparativas de rentabilidade relativamente baixas, exceto nos
casos dos sistemas favorecidos por caracteristicas especialissimas, ou seja, relevo

favoravel e localizacdo em areas de producédo em larga escala.

A RFFSA, desde a criacdo até a desestatizacdo, durante cerca de 40 anos,
exerceu diversos papéis. Parece claro que os servi¢os prestados, de natureza social,
o controle tarifario e a preservacdo de ramais antiecondmicos prejudicaram o

desempenho financeiro da empresa e comprometeram a sua capacidade de

investimento.

Tabela 9

Déficits da REFESA: 1973 -1996

Ano Valor Corrente ($) UEREIEO (Sl em US$
Cr$/USs$

1973 (778.000.000,00) 6,22 (125.080.385,85)
1974 (948.000.000,00) 7,44 (127.505.043,71)
1975 (3.038.000.000,00) 9,07 (334.950.385,89)
1976 (6.061.000.000,00) 12,35 (490.968.003,24)
1977 (6.250.000.000,00) 16,05 (389.408.099,69)
1978 (9.172.000.000,00) 20,92 (438.432.122,37)
1979 (21.826.000.000,00) 42,53 (513.190.688,93)
1980 (379.000.000,00) 65,50 (5.786.259,54)
1981 (9.906.000.000,00) 127,80 (77.511.737,09)
1982 (76.201.000.000,00) 252,67 (301.583.092,57)
1983 0,00 984,00 0,00
1984 90.847.100.000,00 2.930,55 31.000.029,76
1985 278.270.000.000,00 6.196,48 44.907.754,08
1986 3.658.400.000,00 13,64 268.211.143,70
1987 1.990.900.000,00 39,20 50.788.265,31
1988 122.901.000,00 261,96 469.159,41
1989 2.900.777.000,00 2,83 1.025.009.540,64
1990 (174.028.490.000,00) 68,23 (2.550.615.418,44)
1991 (293.554.707.000,00) 404,95 (724.915.932,83)
1992| (1.195.968.847.000,00) 4.123,05 (290.068.965,21)
1993 (383.110.744.000,00) 88,45 (4.331.382.068,97)
1994 nd 0,64 nd

1995 (290.747.000,00) 0,92 (316.029.347,83)
1996 (748.762.000,00) 1,00 (748.762.000,00)

Fonte: Anuérios Estatisticos da RFFSA — diversos nUmeros e www.isjn.es.gov.br

nd — ndo disponivel


http://www.isjn.es.gov.br/
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Os sucessivos resultados ruins provocavam, naturalmente, pressdes dos
administradores da empresa (ver tabela 9), por aportes crescentes de recursos pelo
Governo Federal, necessarios para o funcionamento das operacdes dentro de certa
normalidade. Os problemas de caixa afetavam a capacidade de investimentos, o que
culminou com a deterioracdo dos servicos e, consequentemente, agravou, ainda
mais, as financas da estatal. Por outro lado, enquanto a RFFSA, a duras penas,
cumpria 0s seus objetivos, simultaneamente, a diversificacdo de funcbes
governamentais, manifestada pelo crescimento do nimero de Orgaos estatais, que
também demandavam recursos crescentes, levou a administracdo e o proprio
governo central a iniciarem uma série de procedimentos que levariam a uma

completa reestruturacdo da empresa.

Os déficits sucessivos reafirmavam as dificuldades enfrentadas pela
empresa, que ndo produzia receitas suficientes para cobrir as suas despesas, e

mais, mostravam a necessidade imediata de medidas corretivas.

Uma leitura atenta mostra que as medidas corretivas, levadas a efeito a partir
de meados da década de 1970, descritas neste trabalho, comegaram a apresentar
resultados no inicio do decénio seguinte. Como mostra a Tabela 9, a partir de 1984,
a estatal passou a apresentar superavits, que foram posteriormente revertidos em
déficits a partir de 1990. Os resultados positivos na década de 1980 demonstram
que o rearranjo iniciado em meados da década anterior comecou a apresentar

resultados. Para relembrar:

e supressao dos trens de passageiros do interior;

e cancelamento dos servigos de bagagens e encomendas;

e suspensao do transporte de pequenas expedicoes;

e criacdo da CBTU, que assumia o transporte de passageiros nos
grandes centros urbanos, chamados trens de suburbio; e

e implantacdo de uma politica tarifaria realista.

E relevante mencionar que a RFFSA continuava recebendo repasses da

Unido. Na Demonstragdo de Resultados, apresentada no Relatério Anual de 1989,
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esta registrado o aporte de Ncz$ 444.000.000 na rubrica Servicos Ferroviarios
ressarcidos pela Unido, quase quatro vezes o valor nominal dos lucros
contabilizados naquele ano. Adotando a mesma taxa de cambio para converséo, o

valor do ressarcimento foi de US$ 47,61 milhdes de dolares.

As transferéncias feitas pela Unido, chamadas pelos técnicos da RFFSA, de
ressarcimento dos servicos de interesse governamental, ou normalizacdo contabil,
eram amparadas legalmente pela Lei 5.917, de 10/09/1973, do Plano Nacional de

Viagdo sancionado naquele ano:

Art. 3°- O Plano Nacional de Viagdo sera implementado no contexto dos
Planos Nacionais de Desenvolvimento e dos Orcamentos Plurianuais de
Investimento, instituidos pelo Ato Complementar n® 43, de 29 de janeiro de
1969, modificado pelo Ato Complementar n° 76, de 21 de outubro 1969, e
Lei Complementar n°® 9, de 11 de dezembro de 1970 obedecidos,
especialmente os principios e normas fundamentais seguintes, aplicaveis a
todo o Sistema Nacional de Viacdo, e inclusive a navegagcdo maritima,
hidroviaria e aérea: (...) d) a politica tarifaria serd orientada no sentido de
que o preco de cada servico de transporte reflita seu custo econémico em
regime de eficiéncia. Nestas condi¢cdes, deverd ser assegurado o
ressarcimento, nas parcelas cabiveis, das despesas de prestacdo de
servigos ou de transportes antiecondmicos que venham a ser solicitados
pelos poderes publicos. (Brasil. Presidéncia da Republica. Lei n. 5.917 de
10/09/1976. disponivel em <http//:
www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I5917.htm). Acessado em 24/04/2009.

Eram passiveis de normalizacdo os seguintes servi¢cos ou atividade:

a) a prestacdo de servicos deficitarios de transportes de passageiros de
longa distancia. Embora tenham sido suprimidos gradativamente, os
remanescentes exigiam sacrificios da empresa e corte de despesas de
investimentos;

b) a prestacdo de servicos deficitarios de transportes de mercadorias.
Estes também foram eliminados com o cancelamento dos servigos de
encomendas e pequenas expedic¢des;

C) a operagdo e manutencdo de trechos da malha, estruturalmente
deficitarios, em funcdo da geometria, tracado da via férrea e
localizac&o. Estes servi¢os, por questdes estratégicas e pressdes de

diversas ordens, foram mantidos.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/LCP/Lcp09.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l5917.htm
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Foram enquadrados no Relatério dos Servigos de Interesse Governamental
(1992) como “regionais estruturalmente deficitarias”, as unidades da RFFSA de
Recife, Salvador, Campos, Fortaleza e S&o Luiz e, ainda, alguns segmentos
antieconémicos das superintendéncias de Belo Horizonte, Curitiba e Porto Alegre.
Além disto, a empresa operava, em 1992, alguns poucos trens de interior, nas
unidades de Belo Horizonte, Curitiba e Bauru. Cabe o esclarecimento de que a
estrutura organizacional da empresa era divida em superintendéncias regionais,

assunto tratado posteriormente.

Em quase todas as Superintendéncias Regionais da RFFSA podiam ser
encontrados servicos ou trechos descartaveis, do ponto de vista do capital privado,
movido pela l6gica do lucro. O documento elaborado pelos técnicos da RFFSA em
1992 estabelecia que apenas as Superintendéncias Regionais de Sao Paulo, Juiz de
Fora, Minas Gerais e Tubarédo, em Santa Catarina estavam livres dos problemas de

baixa produtividade

Na Tabela 10 estdo atualizados os valores transferidos pelo Governo Federal
para ‘“indenizar” a RFFSA pelos servicos sociais prestados, considerados

insuficientes pelo corpo gerencial da empresa.

Tabela 10
Reembolsos a RFFSA: 1986-1993

Normalizacdo Contébil - RFFSA

Ano Valor Corrente ($) R$/USS$ em dolares
1986 359.612.000,00 13,64 26.364.516,13
1987 5.331.000.000,00 39,2] 135.994.897,96
1988| 21.838.000.000,00 261,96 83.363.872,35
1988 nd nd nd
1990 4.694.714.000,00 68,23 68.807.181,59
1991 72.657.054.000,00 404,95 179.422.284,23
1992| 65.589.227.000,00 | 4.123,05 15.907.938,78
1993 2.356.725.000,00 88,45 26.644.714,53

Fonte: Relatérios Anuais da RFFSA — diversos anos
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Os sucessivos déficits, registrados na década de 1970, resultaram em
dificuldades naturais de caixa que comprometeram 0s investimentos da empresa.
As exigéncias de produtividade crescente, traduzidas tecnicamente, no que diz
respeito aos padrdes operacionais desejaveis, em composi¢cdes maiores e maior
velocidade comercial ndo combinam com o desinvestimento. Os técnicos da estatal
reivindicaram, no Relatério Anual de 1993, repasses da Unido, atualizados, em dolar
de dezembro de 1993, o valor de 504,118 milhdes:

“Os ressarcimentos recebidos da Uni&o, Decreto-Lei 2.178/84, para cobertura
de insuficiéncia tarifaria dos servigos nao rentaveis mantidos pela RFFSA, por
interesse do governo, sdo contabilizados pelo regime de caixa. Tal fato deve-
se principalmente a ndo formalizacdo até a presente data da malha de ramais
nao rentaveis, a despeito da existéncia de estudos conclusivos no ambito da
RFFSA e do Ministério dos Transportes. Dos recursos solicitados nos
exercicios de 1993 e 1992, a Unido ressarciu a RFFSA respectivamente
13,9% e 9,8%, impondo a gestdo empresarial um desbalanceamento do seu
fluxo de caixa. (...) Os controles extra-contabeis da RFFSA registram, em
31/12/1993, CR$ 140.845.589 de valores a receber da Unido...” (BRASIL.
DIARIO OFICIAL. SECAO 2. P.82. Disponivel em
<http//:www.jurisbrasil.com.br/diarios/1465895/dou-se¢ao-2-5-10>

O Decreto-Lei 2.178 de 1984 regulamentou o desmembramento da
Companhia Brasileira de Trens Urbanos, uma das medidas tratadas anteriormente,
entre as iniciativas do Governo Federal, com o propésito de dar inicio a reabilitacdo
técnica da empresa, que vinha cumprindo, até entéo, a dupla funcéo, de instrumento
de politica social e agente empresarial, apta a gerar receitas para reaparelhamento
da sua capacidade produtiva, papéis inconciliaveis, por causa das suas ldgicas
absolutamente distintas. As medidas reciprocas envolviam obrigacdes das partes,
governo e RFFSA, e metas a cumprir, em termos de produtividade pela ferrovia, que
passaria a ter liberdade tarifaria, a partir de 1988. Os servicos sem atrativo
empresarial, que continuaram sendo executados pela empresa, por absoluta
necessidade ou imposicdo governamental, seriam ressarcidos. Na pratica, apenas

uma renovagao de intengoes.

Os servicos de transportes de passageiros, encomendas e bagagens, ou
pequenas expedicdes, além da operacdo de ramais estruturalmente antieconémicos,
apontados como as causas do problema, foram parcialmente suspensos, como
abordado anteriormente. Em relacdo aos trechos deficitarios, a erradicacado era

assunto controverso, até mesmo nas esferas gerenciais da empresa. De certo modo,
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as desativacdes revelam certo rango da ditadura. As desativagcdes eram vistas como
atos de forca, portanto, em tempos de abertura politica, a relutdncia a elas era
natural. A reducdo da malha ferroviaria foi consideravel entre 1960 e 1990, de

38.339 km para 30.129 km, de acordo com dados do Ministério dos Transportes.

O Brasil vive de golpes e contragolpes militares e a classe trabalhadora
representada por Jodo Goulart, permanece pouco tempo no poder. Como
as elites da terceira dualidade ainda sé&o politica e economicamente fortes,
elas realizam juntamente com os militares o ‘Golpe de 1964'... E sobretudo
no periodo dos governos militares que as ferrovias sdo mais abandonadas.
(SILVEIRA, 2003, p. 371)

N&o resta duvida que a pendria financeira dos anos 90 afetou a capacidade
de investimento da estatal. Sem recursos préprios, sem lastro e respaldo do
Governo Federal, a empresa ndo conseguia captar recursos para a hecessaria
modernizacdo e, com isto, perdia gradativamente a competitividade e a participacao

na matriz de transporte de cargas do pais.

Os investimentos ferroviarios exigem somas consideraveis e tém longo prazo
de maturacdo. A RFFSA, com o seu fluxo de caixa comprometido com o custeio, ndo
tinha condicbes de investir na modernizacédo tecnoldgica. Os recursos repassados
pelo Governo, por sua vez, teriam a finalidade de suprir as deficiéncias e assegurar

condi¢cdes minimas de investimento.

Figura 2.

RFFSA - Normalizagdao Contabil - valores nédo repassados
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Fonte: Relatério Sistema de Normalizagdo da RFFSA



42

O governo até que atendeu as reivindicacdes, pelo menos em parte, como
mostra a Tabela 10. Em 1990, no entanto, os técnicos da empresa reclamavam a
diferenca entre o ressarcimento solicitado e o valor liberado. A pendéncia ja atingia a

soma de 60,5 milhdes de dblares nao transferidos, ao final do ano de 1989.

Os “calotes” do governo na estatal cresceram acentuadamente a partir de
1987, como mostra a Figura 2, aumentando as dificuldades enfrentadas pela
empresa estatal, que passou a postergar 0s investimentos necessarios a

manutenc¢ao da sua capacidade produtiva.

O desinvestimento agravou-se a partir do inicio da década de 1990. Para
compensar as dificuldades financeiras, a empresa recorreu a um super-esforgo
produtivo, para isto buscou otimizar o transporte nas linhas tronco e nos trechos de
maior densidade de trafego. O objetivo era assegurar recursos para a manutencao
dos ramais antieconémicos, operados por determinacdo governamental e de outros
servicos de interesse social, como os centros de formacao profissional mantidos pela

empresa.

Néo é dificil perceber que os servicos impostos a RFFSA afetaram as
financas da empresa. Sem recursos excedentes para investir e, paradoxalmente
obrigada a atingir bons resultados operacionais, a estatal, com o passar do tempo,
teve a sua capacidade produtiva exaurida e a qualidade dos seus servigcos
comprometida, pois, ndo existe duvida entre os técnicos do setor, que a postergacao
dos gastos com reposicao de trilhos, pecas de locomotiva, manutencdo da via
permanente e qualificacdo do pessoal, levou a reducdo da velocidade comercial,
implicou o aumento do numero de acidentes e a imobilizacdo crescente de

locomotivas e vagoes.

Na Tabela 11, os investimentos em transportes, realizados entre 1980 e 1996,
em reais de 1995, estdo detalhados. Os numeros mostram que a RFFSA néao fez
investimentos compativeis com a extensao da sua malha tampouco foi, ao longo do

periodo analisado, prioridade da politica de transportes do Governo Federal.
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Tabela 11
Brasil 1980:1996

Investimentos em Transportes - R$ milhdes de 1995

A7 Rodovias Ferrovias Portos Aeroportos Total
Federais| RFFSA CVRD | Portobras| CVRD Infraero

1980 1.421,9 1.729,0 120,2 23,1 402,6 219,7( 3.916,5
1981 1.343,1 1.505,3 114,5 61,8 170,3 305,2] 3.500,2
1982 1.145,6 1.180,0 126,0 234,7 302,7 529,0( 3.518,0
1983 1.035,7 999,8 519,7 134,9 248,0 456,3| 3.394,4
1984 907,9 592,8 658,7 111,0 186,9 707,4( 3.164,7
1985 662,9 246,0 656,7 162,0 175,5 602,1| 2.505,2
1986 1.365,1 348,2 451,3 139,8 105,9 223,4 2.633,7
1987 1.718,9 4454 148,2 49,9 171,5 171,91 2.705,8
1988 1.593,3 952,0 30,5 9,6 2219 179,01 2.986,3
1989 1.746,8 409,5 80,5 12,3 249,7 129,01 2.627,8
1990 605,6 373,2 118,5 16,5 27,4 323,5( 1.464,7
1991 1.118,2 3124 101,7 32,2 110,7 408,8| 2.084,0
1992 1.030,2 284,2 90,0 28,4 107,8 285,0( 1.825,6
1993 935,2 300,8 302,2 32,6 65,2 182,21 1.818,2
1994 551,2 70,2 64,8 9,0 8,5 249,6 953,3
1995 542.,4 10,3 74,2 - 14,5 222,0 863,4
1996 922,6 40,3 100,0 - 36,3 304,9( 1.404,1

Fonte: FGV/RJ — EPGE 1996, (1) A partir de 1994, os investimentos na RFFSA excluem aqueles destinados a CBTU,

A Figura 3, elaborada com base na Tabela 11, demonstra a trajetéria
declinante dos investimentos realizados na malha da RFFSA. Outra evidéncia é que,
em valores brutos, mesmo considerando a reduzida malha das ferrovias da antiga
Companhia Vale do Rio Doce, durante alguns anos do periodo analisado, 0s
investimentos naquelas ferrovias foram maiores que as inversdes brutas na malha
da RFFSA.

Apesar dos esforcos e dos significativos ganhos de produtividade, em alguns
casos, a RFFSA comecava a apresentar sinais de esgotamento. O sistema poderia
entrar em colapso a qualquer momento, passando a representar um gargalo a mais
para o crescimento do pais. Por outro lado, os custos médios de producdo nao
paravam de crescer. As medidas saneadoras, levadas a efeito na década de 1980,

gue pareciam ter revertido os prejuizos crénicos daquele periodo, perderam a
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eficicia. A partir do inicio da década seguinte, os déficits reapareceram, mesmo com
0S repasses governamentais - a normalizacdo contdbil — e, com eles, pressdes

crescentes pelo socorro financeiro.

Figura 3

Investimentos em Transportes: RFFSA e CVRD
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Fonte: FGV/RJ — EPGE 1996, (1) A partir de 1994, os investimentos na RFFSA excluem aqueles destinados a CBTU

A ideologia da privatizacdo das empresas estatais ganhou forgca justamente
no momento que a RFFSA mais necessitava de verbas federais para recuperar o
seu degradado parque de producdo e via permanente, que foram sucateadas por
décadas de desinvestimento e pelo super esfor¢co produtivo da década de 1980. A
inteligentzia ndo poderia encontrar argumento melhor para transferir a estatal para o

setor privado.

A degradacdo da malha, um dos resultados da incapacidade financeira da
estatal, levou a desestatizacdo da RFFSA e a sua extingdo posterior. O discurso
oficial, alids, usou as dificuldades operacionais e a incapacidade de captar novos
fluxos de transporte como argumentos para incluir a empresa no Programa Nacional

de Desestatizagéo.

Tecnicamente, o0 desinvestimento se agravou a partir do inicio dos anos 1980

e, apesar da ligeira recuperacdo da capacidade produtiva, um novo periodo de
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prejuizos resultou em problemas operacionais cronicos. No que diz respeito a via
férrea, os efeitos da postergacdo dos investimentos se manifestaram pelo aumento
do numero de acidentes e reducdo da velocidade comercial em funcdo das

restricbes impostas pela area de engenharia.

Como ja tratado neste trabalho, os déficits sucessivos, 0s servigos néo
rentaveis e a operacado de ramais antiecondmicos, como vem sendo abordado neste
trabalho, ndo poderiam produzir outro resultado sendo a degradacdo das financas
da estatal. No caso da RFFSA, uma particularidade importante merece ser
analisada. No que diz respeito ao parque de locomotivas, a imobilizacdo € outra
consequUéncia que comprometia a capacidade produtiva da empresa. MARQUES faz

as seguintes consideracdes sobre os aspectos fisicos da malha da empresa:

As caracteristicas dos tracados das linhas da RFFSA sdo em geral
deficientes, repercutindo de forma importante, particularmente nos
corredores de exportacdo. Quando foram construidas nas regides Sudeste
e Sul (onde a principal excecéo é a chamada Ferrovia do A¢o), muitas &reas
montanhosas, curvas de pequenos raios e rampas fortes exigiam obras de
arte especiais de dificil e onerosa arquitetura. Essas condi¢bes, que
constituem gargalos operacionais, impactam o desempenho operacional,
pois geram restricdes ao tamanho dos trens e a sua velocidade, exigindo
recomposicdo e locomotivas de auxilio. Na infra-estrutura, situacdes
criticas decorrentes dos elementos estruturais de inUmeras obras de arte
especiais (...), 0s quais tornam pontes e viadutos inadequados ao suporte
do tréfego de trens, também sdo pontos de estrangulamentos de circulagéo.
Das cerca de 3 000 obras de arte da RFFSA somente a metade ndo exige
presentemente providéncias imediatas de conservacao, restauracao, refor¢co
ou mesmo substituicdo, sendo que 20% apresentam risco de colapso. As
piores situacbes compreendem as superintendéncias do Nordeste e do
Centro-Oeste. (MARQUES, 1996, p 31)

As intervencdes para correcdo dos tracados, substituicdo de trilhos,
dormentes e outros materiais de emprego e a recuperacdo de pontes e viadutos,
exigem grandes aportes financeiros, impossiveis para uma empresa que suportou
décadas de prejuizo. A degradacdo da via permanente impactou negativamente

sobre o desempenho operacional.

As medidas de racionalizacédo, levadas a efeito a partir do inicio da década de
1980, pretendiam, justamente, evitar que a falta de recursos levasse a via
permanente a um estado semelhante ao descrito por MARQUES, portanto ndo foram

bem sucedidas.
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Ha uma particularidade em relacdo a estatal, tendo em vista que alguns
indicadores mostram que houve melhora, explicadas pelo bom desempenho dos
trechos rentaveis da RFFSA, especialmente as linhas da Superintendéncia Regional
de Juiz de Fora e Sdo Paulo, em que o volume de cargas transportadas e a elevada
densidade de tréfego, as caracteristicas da linha de bitola larga, sustentaram ganhos
de produtividade a despeito da precariedade de quase todo o restante do sistema.

Figura 4
Producado em tku e n° de locomotivas
RFFSA: 1973 - 1995
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Fonte: Relatoérios Anuais da RFFSA — diversos nlmeros

E possivel observar, na Figura 4, que mesmo com a frota de locomotivas
mantendo-se constante, a producdo aumentou consideravelmente entre 1973 e
1993. As locomotivas compdem importante ativo das ferrovias. Ao longo do periodo
analisado, mesmo com a hipotese levantada de degradacao da via férrea, a frota de
locomotivas existentes se manteve praticamente constante e a producao apresentou
consideravel taxa de crescimento, como demonstra a Figura 4, ganhos de
produtividade por unidade de tracéo, ressaltados pelo crescimento da produgdo com

um numero quase constante de locomotivas.
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A trajetoria da produgcdo por locomotiva, descrita pela Figura 5, sempre
crescente, € mais um indicador do uso intenso do parque de tracdo, constituido
basicamente por locomotivas diesel-elétricas, adquiridas na década de 1960 e 1970.
A super utilizacdo a que foi submetida a frota de locomotivas com certeza acelerou
0 processo de depreciagdo do equipamento, sendo os desdobramentos desta
situacao, bastante evidente a partir do fim do decénio seguinte.

Figura 5
Producéao por locomotiva existente
RFFSA: 1973 - 1995
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Fonte: Relatérios Anuais da RFFSA — diversos nimeros

Em relacdo aos vagodes, ativo que também € de grande importancia para as
ferrovias, neste periodo, as unidades em trafego, no ano de 1973, de 36.060,
elevaram-se a 43.155, em 1989 e, em 1994, a 34.635. A variacdo decorre da
obsolescéncia e também da inatividade resultante de acidentes. A frota de vagdes
em trafego diminuiu a partir de 1989, confirmando o raciocinio de ganho de

produtividade, sob o enfoque operacional.

A produtividade, medida em milhdes de tonelada quildmetro Uteis por
locomotiva, € um indicador importante para medir a eficiéncia do sistema. Este
indice mostra que o numero de locomotivas existentes nao retrata, necessariamente,

a capacidade produtiva de uma empresa ferroviaria, pois uma parte da frota pode
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permanecer imobilizada no setor de manutencdo, para revisbes preventivas de
forma rotineira. Quando os procedimentos de revisdo sao postergados, os defeitos
sdo mais frequentes e, consequentemente, a imobilizacdo impacta na capacidade

produtiva das empresas do setor.

No caso da RFFSA, mesmo com o decréscimo da disponibilidade média, ou
seja, com a reducdo da frota em uso por problemas mecanicos, a producédo das
locomotivas em operacdo aumentou sistematicamente no periodo analisado,

sugerindo o deu uso intenso.

Os indicadores operacionais da RFFSA revelam, nas entrelinhas, o problema
estrutural da empresa. De um lado, os trechos rentaveis, em funcéo da densidade de
tradfego, absorviam parte consideravel dos parcos recursos disponiveis. O que €
natural, pois o trdfego pesado exige requisitos minimos de seguranca para 0
transporte, sobretudo de minério de ferro. Por outro lado, os trechos de baixa
densidade, para 0s quais 0s técnicos da empresa pleiteavam a normalizacéo

contabil, ndo recebiam recursos suficientes para a manuten¢do minima.

Parece Obvio que os trechos de baixa densidade seriam colocados em
segundo plano, pois a prioridade do corpo gerencial era produzir recursos para o
funcionamento da empresa. Foi este quadro que gerou a surreal situacdo: — uma
parcela menor da malha sustentava todo o sistema. Isto ndo significa que os trechos
rentaveis ndo estavam sujeitos ao dilema da manutencdo postergada, porque a
receita de transportes ndo era suficiente para garantir a reposicdo exigida pelo
desgaste. Os principais indicadores registrados na década anterior a privatizacao

séo os seguintes, de acordo com os relatorios anuais da empresa:

a) disponibilidade média de locomotivas decresceu de 67% em 1989
para 63% em 1991, permanecendo nesse patamar ainda em
1993, o que reflete o grave estado da manutencao do material de
tracao;

b) percurso médio anual de 1986 até 1989 foi de 96.000

km/locomotiva (quildbmetros por locomotiva);
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c) percurso médio em 1991 aproximou-se 80.000 km/locomotiva,
indicando perda de eficacia na utilizacdo do material de tracéo;

d) percurso das locomotivas utilizadas de 1991 a 1994 foi de 120000
km/locomotiva

e) produtividade do parque diesel igual a 37,4 milhdes de
TKU/locomotiva em 1991

f) produtividade do parque diesel equivalente a 40,4 milhdes de
TKU/locomotiva em 1994.

g) disponibilidade de vagdes estavel ao longo do periodo analisado;

h) rotacdo média da frota de vagdes igual a 9,7 dias;

i) produtividade média dos vagbfes de aproximadamente 900 mil
TKU/vagao/ano, entre 1991 e 1996;

j) peso util médio dos trens de 1178 t em 1991 e 1290 t em 1996;

k) velocidade comercial média igual a 16,0 km/hora; e

[) produtividade de pessoal (em numero de empregados/milhdo de
toneladas - quildmetro Uteis) igual a 1,4 em 1991 e 1,1 em 1994

atingiu 1,1, um ganho de 4,0% ao ano.

E verdade que os trechos rentaveis representavam para a empresa a
possibilidade tedrica de auto-sustentacdo, tendo em vista que as superintendéncias
prioritarias produziam recursos excedentes, superavits de caixa, para assegurar a
operacionalidade das demais. O que se mostrava como solucdo para os ramais
deficitarios acabou se transformando num problema, tendo em vista que 0s repasses
de uma superintendéncia rentavel, ou seja, aquelas que abrigavam trechos com
elevada densidade de trafego, traduzida por grandes massas de mercadorias
granelizaveis ou unificaveis em lotes homogéneos e significativos, segundo definicdo
de Barat, ndo eram suficientes para alavancar as unidades administrativas —
superintendéncias — estruturalmente deficitarias, porém, comprometiam os gastos
com manutencao, reposicao de trilhos e os proprios investimentos dos trechos mais
rentaveis, limitando a capacidade de transporte. Por corolario, o faturamento e a
eficiéncia das unidades superavitarias, que ainda assim, alcancavam indices de
eficiéncia operacional razoaveis, mesmo com a postergacdo dos dispéndios com
manutencdo, que teria efeitos indesejaveis a médio prazo, tanto para os sistema,

ainda sob o controle do Estado, como também para as futuras concessionarias.
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A década de 1990 foi um periodo de sacrificio extremo para o sistema de
producdo da RFFSA, que voltou, apesar dos esforcos gerenciais, a registrar
prejuizos. Os técnicos da empresa aumentaram as pressdes por repasses do
Governo Federal, porém, o ambiente ideoldgico ndo era o mais propicio. O Estado-
empresario ja ndo tinha a mesma forca, além disto, o sistema ferroviario brasileiro,

incluindo as outras empresas ferroviarias, ndo produzia os resultados esperados.

Na pratica, as ferrovias esbarravam num limite historico, ou seja, nao
conseguiam ultrapassar a faixa de 20% na distribuicdo das cargas na matriz de

transporte do pais.

O custo-Brasil, conceito que incorpora as deficiéncias da infra-estrutura do
pais, foi designado o vildo e a causa da falta de competitividade dos produtos
nacionais. Tornou-se imperativa a reducado dos custos logisticos, no ambiente de
acirrada concorréncia que se configurava no mundo cada vez mais globalizado, no
entanto, a modalidade ferroviaria, reconhecidamente mais eficiente para movimentar
certos tipos de cargas néo oferecia a devida contribuicdo. Além disto, ndo era bem
visto pelo establishment o fato de dirigentes da maior empresa ferroviaria do pais,
vez por outra, se apresentarem aos representantes do Governo Federal com o pires

na méao, implorando por recursos.

Tabela 12
Trafego Interurbano de Cargas: Brasil 1950-1985
em bilhdes de toneladas-quildmetro Uteis em %
Modalidade 1950 1960 | 1965)] 1970 | 1976 | 1985 1950 1960 1965 1970 1976 1985
Rodoviario 10,8 42 75| 1245) 227,5| 235,1] 37,50% | 60,30% | 68,70% 70,60% 70,30% | 54,40%
Ferroviario 8,3 13,1 18,6 30,3 63,1 | 100,2 | 28,82% | 18,80% | 17,00% 17,20% 19,50% | 23,20%
Cabotagem 9,2 14,5 15,4 21,4 32,4 78 | 31,94% 20,80% | 14,10% 12,10% 10,00% | 18,00%
Aéreo (doméstico) 0,5 0,1 0,2 0,2 0,7 1,4 1,74% 0,10% 0,20% 0,10% 0,20% 0,30%
Dutoviario nd nd nd nd nd 17,8 4,10%
Total 28,8 69,7 | 109,2 | 176,4| 323,7 | 432,5] 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% 100,00% | 100,00%

Fontes: Anuario Estatistico das Estradas de Ferro de 1979 - Marques, 1996 — Barat, 1978

A matriz de transportes do pais, entre os anos de 1950 e 1985, de acordo

com a tabela 12, confirma a supremacia da modalidade rodoviaria, que cresceu
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consideravelmente ao longo do periodo analisado; em oposi¢do, as ferrovias
perderam importancia. A modalidade rodovidria apresentou crescimento
consideravel no periodo, especialmente até a metade dos anos de 1970, quando se
observa uma inflexdo da tendéncia. A reducao deve ser atribuida ao crescimento da

movimentacdo de granéis, especialmente para a exportacao.

As modalidades terrestres continuaram sendo as mais importantes para o
transporte de cargas do pais, na década de 1990. Os modais rodoviario e ferroviario
transportaram cerca de 80% das mercadorias movimentadas no quingqiénio 1990-
1994, que antecedeu a desestatizacdo do sistema ferroviario do pais.

A Tabela 13 discrimina os dados descritos na Figura 6, relativos ao transporte
de mercadorias (por tonelada-quilémetro util), no quinqiénio imediatamente anterior
a desestatizacdo. E clara a preponderancia do modal rodoviario no transporte de
cargas no Brasil, responsavel, no periodo, em termos médios, por 57,59% da
movimentag&o, enquanto, no mesmo periodo, 0s trens cargueiros transportaram, em

média, 17,06% de todo o volume de cargas movimentado no pais.

Tabela 13

Quantidade de carga transportada

em tonelada-quildmetro util, por modo de transporte Média
Brasil - 1990-94

Modal/Ano 1990 1991 1992 1993 1994 \
Aéreo 1.783 1.717 1.411 1.592 1.794 1.659
Dutoviario 19913 | 19.652| 20.381| 22.570| 24.025 21.308
Ferroviario 120.370 | 121.451 | 116598 | 124.677 | 133.690 | 123.357
Hidroviario 108.680 | 89.378 | 80.382| 98.735| 115.410 98.517
Rodoviério 313.229 | 326.069 | 331.880 | 340.581 | 350.800 | 332.512
Total 563.975 | 558.267 | 550.652 | 588.155 | 625.719 | 577.354

Fonte: Anuério Estatistico dos Transportes 1995

As ferrovias brasileiras, de maneira complementar, e algumas vezes,
competitiva em relagcdo as demais alternativas de transporte, nos ultimos cingienta
anos transportaram, em média, cerca de 20% das mercadorias movimentadas no

pais. A matriz observada na metade da década de 1990, como mostra a Figura 6,
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ratifica a conclusdo da supremacia dos modais terrestres no pais, com larga

preponderancia do meio rodoviario.

Figura 6
Matriz de Transportes
Brasil: 1990-1994
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Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes — 1995

Em relacdo ao papel da RFFSA, a movimentacdo de cargas, em toneladas-
Uteis e toneladas-quildmetro Uteis, tem importancia relativa menor. Os volumes
transportados pela Estrada de Ferro Vitéria-Minas e Estrada de Carajas, ferrovias
especializadas em minério de ferro, sdo maiores em tonelada-quildmetro util, a
despeito da extensdo muito inferior, o que é suficiente para comprovar que as duas
tém indices elevados de produtividade e, evidentemente, transportam, em toneladas

Gteis, quantidades maiores.

De acordo com o Anuario Estatistico dos Transportes (1995), entre os anos
de 1990 e 1994, a RFFSA transportou, em termos médios, 33,95% do total de
mercadorias movimentadas por ferrovias, em tku, como destacado anteriormente, a
unidade de medida equivalente ao transporte de uma tonelada de carga a distancia
de um quildmetro. Isto significa que o restante da malha do sistema, com pouco
mais de 20% de extensdo, do total, respondeu, na metade da década de 90, por

quase 65% do total de mercadorias transportadas pelas ferrovias brasileiras.
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Os numeros da Tabela 14 reforcam a conclusdo de que a RFFSA, apesar da

maior extensdo das linhas, ndo participava, na metade da década de 90,

proporcionalmente a dimensao dos seus trilhos, da movimentacdo de mercadorias,

medida em tku. Em outros termos, se o sistema ferroviario nao contribuia

significativamente para a movimentacdo de mercadorias do pais, a participacdo da

RFFSA era ainda menor, na década de 1990.

Tabela 14
Ferrovias Brasileiras: milhdes de tku transportadas
1990:1994
ESTRADA 1990 1991 1992 1993 1994
Rede Ferroviaria Federal S.A 34.553 36.402 37.011 39.543 39.197
Estrada de Ferro Vitdria a Minas 49.135 47.940 42.706 44.835 50.103
Ferrovia Paulista S.A 6.489 6.346 6.522 6.988 6.471
Estrada de Ferro Campos do Jordao - - - - -
Estrada de Ferro Amapa 117 141 203 169 151
Estrada de Ferro Votorantim 18 18 14 10 11
Estrada de Ferro do Jari 58 62 48 56 62
Estra de Ferro Mineracéo Rio Norte 238 266 229 254 215
Estrada de Ferro Carajas 29.762 30.276 29.865 32.822 37.481
TOTAL 120.370 121.451 116.598 124.677 133.691

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes - 1995
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3. ADESESTATIZACAO DA RFFSA

O establishment ndo hesitou. A operacéo ferroviaria das estatais do setor teria
que ser, na sua totalidade, transferida para a iniciativa privada. A modelagem
definida pelo BNDES tinha como objetivo principal tornar o sistema atrativo para a
iniciativa privada. Para isto, a RFFSA foi dividida em malhas, interligadas, de forma a

facilitar a integragéo regional.

N&o ha davida de que o processo de desestatizacdo das ferrovias brasileiras,
gue adotou o sistema de arrendamento dos bens e concessao do transporte, por 30
anos, prorrogaveis por mais 30, atingiu o objetivo de transferir a operacdo para
empresas privadas, como serd abordado adiante. O mesmo ndo pode ser afirmado,
em relacdo ao crescimento da participacdo da ferrovia brasileira na matriz de
transporte do pais, evidenciando que as empresas concessionarias nao captaram
novos fluxos, tampouco, adicionaram clientes a carteira da extinta RFFSA. Neste

sentido, a desestatizacao da estatal pouco modificou a situacéo anterior.

A falta de congruéncia da RFFSA as ldgicas de entidade empresarial e de
instrumento da politica de governo, a imagem de ineficiéncia medida pela
producdo estagnada e pela inapeténcia na competicao intra e intermodal no
mercado de transportes, seus déficits operacionais, a pressdo por recursos
fiscais compensatérios, a deterioragdo de seus niveis de servicos, o
desinvestimento e problemas regulamentares agucados em tempos de crise
fiscal (quando um novo modelo ideoldgico, centrado na reforma do Estado e
na necessidade de incrementar a eficiéncia global da economia, alcanca o
pais) — tudo isso encaminhou a RFFSA no rumo de sua privatizacao.
(MARQUES, 1996, p. 52)
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O trecho anterior, extraido de MARQUES, ilustra bem os motivos que levaram
a inclusdo da RFFSA no Programa Nacional de Desestatiza¢do que, alids, € o objeto

central deste trabalho.

O desenvolvimento do tema proposto tem como desafio superar o carater
politico que envolve a questdo numa dimensdo mais abrangente e ideoldgica, do
neoliberalismo predominante na década de 1990. O propdésito é abordar o assunto
pelo estrito angulo dos resultados alcancados, tendo em vista o estado em que se
encontrava a RFFSA antes da transferéncia para o setor privado e o desempenho

das empresas concessiondrias formadas a partir da dissolugdo da empresa.

A privatizacdo do sistema ferroviario brasileiro, iniciada com a sancao da Lei
8.031, de 12 de abril de 1990, que instituiu 0 Programa Nacional de Desestatizacao,
cujos objetivos fundamentais e explicitos estdo descritos no artigo 1° daquele
diploma legal, relacionando, no que diz respeito a infra-estrutura e 0s seus impactos

sobre o crescimento econémico de longo prazo, os seguintes paragrafos:

I. reordenar a posi¢do estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;

[I. contribuir para a reducdo da divida publica, concorrendo para o
saneamento das financas do setor publico;

Ill.  permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que
vierem a ser transferidas a iniciativa privada;

IV.  contribuir para modernizacdo do parque industrial do Pais, ampliando
sua competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos diversos
setores da economia;

V. permitir que a administracdo publica concentre seus esfor¢os nas
atividades em que a presenca do Estado seja fundamental para a
consecucao das prioridades nacionais;

VI.  contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através do
acréscimo da oferta de valores mobiliarios e da democratizagdo da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa.(Brasil,
Presidéncia da Republica. Lei n. 8031, de 12/04/1990. Disponivel em
<www.planalto.gov.br/ccivil-03/leis/I803impressdo.htm> acessado em
24/04/2009

O sistema, antes da desestatizacdo, era constituido basicamente da Rede
Ferroviaria Federal Sociedade Andnima (RFFSA), empresa de economia mista,
controlada pela Unido, que englobava grande parte da malha do pais, a Ferrovia
Paulista Sociedade Anénima (FEPASA), a Estrada de Ferro Vitoria-Minas (EFVM) e
a Estrada de Ferro Carajas (EFC), as duas ultimas operadas pela Companhia Vale

do Rio Doce, posteriormente, a partir de novembro de 2007, denominada Vale. Ao
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longo de sua histéria a estrutura organizacional da RFFSA passou por duas fases
distintas.

E oportuno investigar a estrutura organizacional da RFFSA vigente em 1969
para entender o processo de fracionamento da empresa em malhas regionais,
estratégia adotada pelo BNDES para tornar atrativos os leildes. Em 1969, as

ferrovias que integravam a estatal foram agrupadas em quatro sistemas regionais:

« Sistema Regional Nordeste, com sede em Recife;
« Sistema Regional Centro, com sede no Rio de Janeiro;
« Sistema Regional Centro-Sul, com sede em Sé&o Paulo e

« Sistema Regional Sul, com sede em Porto Alegre.

No ano de 1976 foram criadas as Superintendéncias Regionais — SR’s,
inicialmente dez, numero posteriormente ampliado para doze, com atividades
orientadas e coordenadas pela Administracdo Geral, sediada no Rio de Janeiro. Em
1993, para facilitar o processo de desestatizacdo as superintendéncias foram
agrupadas em malhas regionais.

Quadro 2
Estrutura Organizacional
RFFSA 1993-1996
SR 12 Sao Luiz
SR 11 Fortaleza Malha Nordeste
SR 1 Recife
SR 2 Belo Horizonte
SR 7 Salvador Malha Centro-Leste
SR 8 Campos
SR 3 Juiz de Fora Malha Sudeste
SR 4 Sao Paulo
SR 5 Curitiba Malha Sul
SR 6 Porto Alegre
SR 10 Bauru Presidéncia da RFFSA
SR 9 Tubarao

Fonte: Relatério Anual da RFFSA

As superintendéncias foram agrupadas em areas de negocio, de acordo com
0 Quadro 2. Este rearranjo da organizagcao empresarial criou embrides da estrutura

que abriu os caminhos da desestatizacdo, com a agregacao posterior da Malha
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Paulista, nome dado a Ferrovia Paulista S.A (FEPASA). Na prética, as &reas de

negécios corresponderam a fusdo de superintendéncias regionais com o propadsito

de viabilizar o gerenciamento da extensa malha da RFFSA.

A inclusdo da estatal no Programa Nacional de Desestatizacdo efetivou-se

por meio do Decreto n°® 473, de 10 de marco de 1992. Por decisdo da Unido, maior

acionista, a estatal foi dividida em malhas regionais, parte do patrimoénio arrendado

as concessionarias e a operacao transferida mediante concesséo publica, conforme

0 quadro 3.
Quadro 3
Malhas da extinta RFFSA antes da desestatizagcdo: 1996
Malhas Data do : : Inicio Extenséo
Concessionaria
Regionais Leilao da operacdo | (em km)
Oeste 05/03/1996 | Ferrovia Novoeste S.A 01/07/1996 1.621
Centro-Leste 14/06/1996 | Ferrovia Centro Atlantica S.A 01/09/1996 7.080
Sudeste 20/09/1996 | MRS Logistica S.A 01/12/1996 1.674
Tereza Cristina | 26/11/1996 | Ferrovia Tereza Cristina S.A 01/02/1997 164
Sul 13/12/1996 | ALL - América Latina Logistica S.A 01/03/1997 6.586
Nordeste 18/07/1997 | Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A 01/01/1998 4,238
Total 21.363

Fonte: www.antt.gov.br

E importante reiterar que a divisio da RFFSA em malhas regionais foi um

expediente prévio, uma espécie de rearranjo do sistema ferroviario, com o propdésito

de melhorar a atratividade para as empresas privadas, levado a efeito no ano de

1993, quando as Superintendéncias Regionais foram agrupadas estrategicamente,

para aumentar o valor econémico da empresa.

No Relatorio Anual da RFFSA, de 1993, esta registrado o seguinte:

Finalmente, cabe destacar a implantacdo das Areas Estratégicas de
Negocios, que ja vinham sendo objeto de estudo por parte da Empresa e
que ficaram assim constituidos:

Area de Negdcios da Regido Nordeste — Superintendéncias Regionais de
Recife, de Fortaleza e de S&o Luis. Area de Negécios da Centro-Leste —
Superintendéncias Regionais de Salvador, de Campos e de Belo
Horizonte.Area de Negocios da Regido Sudeste — Superintendéncias
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Regionais de Juiz de Fora e de S&o Paulo. Area de Negdcios da Regido Sul
— Superintendéncias Regionais de Curitiba e de Porto Alegre. As
Superintendéncias Regionais de Tubardo e de Bauru ficaram subordinadas
a Presidéncia da RFFSA. (Relatério Anual RFFSA 1993, 12)

Em relacéo a estrutura formal, implantada em 1993, destacou CASTRO:

A reestruturacéo e privatizacdo do sistema ferroviario federal, no transporte
de carga, se caracterizaram pelas seguintes definicdes: reestruturacdo da
RFFSA segundo o modelo de organizacdo por linha de negécio de
transporte de cargas monolitico, englobando todas as fung@es; (grifo meu)
subdivisdo da RFFSA em seis malhas regionais, definidas sob os critérios
de unicidade de fun¢cbes em cada malha. (CASTRO, 1994, p. 253)

A Ferrovia Paulista S.A (FEPASA), controlada pelo governo do estado de S&o
Paulo foi incorporada, em agosto de 1998, a RFFSA, passando a ser denominada
Malha Paulista. Assim como fora feito com a estatal controlada pela Unido, a
FEPASA, em 1971, com algum atraso, foi unificada. As cinco companhias
ferroviarias estaduais foram incorporadas para gerir quase 5.000 quilébmetros de vias
férreas. Por ter sido reestruturada muito mais tarde, prestado servigcos sociais por
periodo maior que a RFFSA, a estatal paulista acumulou prejuizos, parte deles
assumidos pelo governo do estado. A solugcédo encontrada para o saneamento da
empresa e posterior transferéncia para a iniciativa privada, como seria feito com a
malha da RFFSA, foi transferir a Ferrovia Paulista S.A para o controle da RFFSA,
em 1998. No mesmo ano ocorreu a desestatizacdo da FEPASA, chamada Malha

Paulista, o ultimo ato da transferéncia da ferrovia brasileira para a operacao privada.

A concessdo da RFFSA e o arrendamento dos bens operacionais
asseguraram receitas de 1,5 bilh6es de reais, em valores correntes, sendo
arrecadada inicialmente, a primeira parcela de 446 milhdes de reais e o restante a
ser pago pelo prazo contratual, 30 anos, em parcelas trimestrais, pelas empresas
concessiondarias. A antiga FEPASA foi arrematada por R$ 245 milhdes de reais,
sendo, pagos 58 milhdes de reais imediatamente e a diferenca quitada igualmente

em parcelas trimestrais. Os valores totais gerados sédo modestos.
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Tabela 15
Leildo das malhas da RFFSA e FEPASA (Paulista)
Valores de arremate

Valor Valor Taxa de Data
Malha de arremate de arremate cambio do
em R$ correntes | em bilhdo de US$ | R$/US$ Leildo
Oeste 63.245.436,11 0,06 | 0,9860| 05/03/1996
Centro-Lste 316.583.416,58 0,32 | 1,0010| 14/06/1996
Sudeste 872.336.604,51 0,87 | 1,0190| 20/09/1996
Sul 208.871.745,42 0,21 | 1,0370| 13/12/1996
Tereza Cristina 17.970.873,79 0,02 | 1,0300( 22/11/1996
Nordeste 14.616.096,21 0,01 | 1,0810( 18/07/1997
Paulista 205.244.198,71 0,21 | 1,1937| 10/11/1998
Total 1.698.868.371,33 1,70

Fonte: O processo de Desestatizacdo da RFFSA: Principios Aspectos e Primeiros Resultados e

Disponivel em: <http://www.rffsa.gov.br>. Acesso em: 5 out. 2009.

Convertidas as importancias em ddlares, percebe-se que o0s resultados
financeiros da desestatizacao de grande parte do sistema ferroviario brasileiro foram
bastante modestos. Vale dizer, ainda, que, em relacdo a FEPASA, houve uma
operacdo triangular, que envolveu dividas do Banco do Estado de S&o Paulo

(BANESPA), ou seja, efetivamente, as receitas obtidas foram ainda menores.

O leildo da FEPASA ocorreu em 10/11/1998, data em que a malha de 4.236
km da antiga empresa estadual passou a ser controlada pela Ferrovias Bandeirantes

S.A, concessionaria que iniciou as operacfes dois meses depois.

Além das extintas RFFSA e da FEPASA, outras ferrovias operam em regime
de concessdo, sob o controle da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres -
ANTT. S&o elas, a Ferrovia Norte Brasil S.A — FERRONORTE, A Estrada de Ferro
Mineragdo Rio do Norte; Estrada de Ferro Jari, Estrada de Ferro Trombeta, Estrada
de Ferro Votorantim e Estrada de Ferro Parana Oeste S.A — FERROESTE.

O Governo Federal outorgou a exploragdo da Estrada de Ferro Vitoria-Minas
e Estrada de Ferro Carajas — EFC. , ainda, no dia 28/06/2007, a Companhia Vale do
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Rio Doce — CVRD, inserida no processo de privatizacdo da empresa, por 30 anos,

prorrogéveis por mais 30, mesma situacdo das outras concessoes ferroviarias

Figura 7.

Mapa das Concessodes - 2006

MAPA FERROVIARIO
DO BRASIL

Legenda
Localidades
p  Capital Federal
r  Capital Estadual

Ferrovias
EFT - Estrada de Ferro Trombetas

- - Estrada de Ferro Jari

- - Estrada de Ferro do Amapa

EFC - Estrada de Ferro Carajas
-- Ferrovia Norte-Sul

- - Companhia F dria do N
- - Femovia Cenrro-Atlantica 5.4
EFVM - Estrada de Ferro Vitaria a Minas
ALL - America Latina Logistica do Brasil S.A OCEANO
|NGVOESTE| - Ferrovia NOVOESTE S.A e
_ - Ferrovias Morte Brasil S.A I- o i N -~
FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes 5.A . ATLANTICO
_— Ferrovia Parana S.A
[MRS - MRS Logistica S.A

FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A

Fonte: Disponivel em <www.cnt.org.br>. Acesso em 20 de setembro de 2009.

O sistema ferroviario inclui, ainda, pequenas ferrovias, como a Estrada de
Ferro Campos do Jordédo, Estrada de Ferro Corcovado, entre outras, que nao

integram o objeto de analise deste trabalho.

A desestatizacdo do sistema ferroviario do pais nédo pode ser justificada pelo
estrito enfoque de caixa do governo. Os déficits operacionais consecutivos, a


http://www.cnt.org.br/
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imagem de ineficiéncia, o desequilibrio crénico da matriz de transportes, traduzido
pela sistematica superioridade do modal rodoviario na movimentagédo de cargas no
pais, a incapacidade de exercer, com eficiéncia, o papel de meio de escoamento de
parte da producdo nacional, a necessidade crescente de aportes de recursos pelos
controladores — Governo Federal e do estado de S&o Paulo - e a precariedade da
via permanente e da frota de locomotivas e vagdes, causa da deterioracdo do nivel
dos servigcos, foram os argumentos que respaldaram a transferéncia de todo o

sistema ferroviario brasileiro para a iniciativa privada.

O desequilibrio da matriz de transporte brasileira €, algumas vezes, citado
como o principal determinante da desestatizacdo do setor ferroviario do pais. O
termo desequilibrio sugere, neste caso, que a participacdo do modal ferroviario é
reduzida, ou, segundo CASTRO, que a contribuicdo das ferrovias no transporte de
cargas pode ser maior.

No caso do setor ferroviério, a principal motivacao para a desestatizacdo do
setor foi o entendimento de que havia um espaco significativo para a
expansdo desse modal na matriz de transporte brasileira, além das
costumeiras motivacdes fiscais de curto prazo. Ademais, a incluséo da
RFFSA no PND abriu a oportunidade de rever o funcionamento do sistema
ferroviario brasileiro, em particular sua regulamentagédo. (CASTRO, 1994,
P.51)

Parece Obvio que o objetivo da transferéncia ndo era simplesmente passar
para o setor privado um amontoado de trilhos, locomotivas e vagdes sucateados por
causa de anos de desinvestimento, tampouco transferir empresas deficitarias.
Oficialmente foi uma aposta na capacidade do setor privado de investir e transformar
um sistema obsoleto, que se dedicava a transportar cinco ou seis produtos para um
namero maior de clientes, em uma empresa competitiva, apta a ampliar a

participacéo da ferrovia no mercado de transportes.

A inclusdo da RFFSA no PND representou verdadeira aposta na parceria
entre o setor publico e a iniciativa privada. A modelagem inovadora adotada
nesse processo de desestatizacdo - baseada na licitagcdo da concessédo do
servigo publico de transporte ferroviario de carga, ao invés da venda de
acOes da RFFSA - ndo se restringiu apenas a transferéncia da operagéo
para a iniciativa privada. A preocupacdo maior foi propiciar condicbes de
continuidade do servico de forma adequada e dar atratividade ao negdcio
para os potenciais investidores. A expectativa é que essa modelagem néo
tenha impacto isolado nas novas concessionarias, mas também na matriz
de transporte do pais, possibilitando assim uma reducédo do custo-Brasil e
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viabilizando condicdes de infra-estrutura para a implantacdo de diversos
novos empreendimentos ligados ao setor de transporte ferroviario. (SOUSA
& PRATES, 1997, p.17)
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4. O MODAL FERROVIARIO BRASILEIRO APOS A DESESTATIZACAO

A desestatizacdo da RFFSA, promovida no contexto do novo modelo
ideoldgico que se consolidou no pais na década de 1990, pretendia a superacao de

problemas cronicos que assolavam a empresa estatal.

A modelagem adotada, ao dividir a malha da estatal em unidades de
negaocios, representava um esfor¢co do Poder Concedente no sentido de superar os
problemas estruturais da RFFSA, sintetizados por MARQUES. Na tabela 16 estdo
discriminados os volumes transportados pelas concessionarias entre 1996 e 2008.
Embora, no ano de 1992, as concessionarias ainda ndo existissem, aparecem na
tabela, que tomou por base as quantidades transportadas pelas antigas
superintendéncias regionais da estatal reunidas nas malhas operacionais, embrides

das concessionarias.

Os dados da Tabela 16 mostram que o volume transportado entre 1992 e
2007 cresceu 96%, em 15 anos. No mesmo periodo, o Produto Interno Bruto, de
acordo com dados do Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas (IPEA),
aumentou 60,26%. No intervalo entre 1976 e 1985, o transporte de cargas realizado
pela RFFSA cresceu 59,96% enquanto o PIB, no mesmo decénio, aumentou
38,41%. Sob este enfoque, ndo é razoavel concluir que a desestatizacao implicou
resultados positivos para a economia, uma vez que, na situacao anterior, ou seja,
ainda sob controle do Estado, a RFFSA apresentou desempenho satisfatorio, se
comparados 0s parametros volume transportado e crescimento real. Em outros
termos, os numeros do sistema ferroviario estatal sao relativamente melhores que os
apresentados pelas concessionarias, o que contrasta com a imagem da ineficiéncia

associada a RFFSA e, ao contrario, da eficiéncia que caracteriza o setor privado. A
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relacdo entre as taxas de crescimento do volume transportado e do PIB € maior no

periodo da gestdo publica do sistema ferroviario.

Tabela 16

Transporte Ferroviario de Cargas, por ferrovia

(em bilhdes de toneladas quildmetro Gteis - tku)
Brasil — 1992:2008

ESTRADA 1992| 1997| 2001| 2002| 2003| 2004 2005| 2006 2007 2008| &%
FCA 64| 53| 81| 86| 75| 95(10,7| 91| 144 151 | 136%
NOVOESTE 19 15| 15 1,7 12| 12| 13| 14| 12| 13| -32%
MRS 201206 27,4| 294 | 345 39,4 | 444 | 47,7 52,5 | 55,6 | 177%
FTC o1} 01| 02| 02| 02| 02| 02| 02| 02| 0,2]100%
ALL 7,71 68(120]128| 139 142|154 182 | 17,1 | 17,4 | 126%
CFN 08| 05| 07| 08| 08| 08| 08| 07| 09| 09| 13%
FERROBAN * 130 50| 83| 83| 92| 95| 23| 22| 19| 31| -76%
TOTAL 436( 29,0 41,1 441|498 | 550 61,3 | 67,5 71 78,5 | 80%

Fontes: Anuério Estatistico dos Transportes e Relatdrios Anuais elaborados pela ANTT

*inclui a malha da FEPASA

O crescimento da participacdo das ferrovias na movimentacao de cargas era

um dos objetivos do processo de desestatizacdo. Os contratos de concessao

fixavam metas de producéo e estabelecia parametros para a redu¢do do nimero de

acidentes. A légica da regulamentacdo contratual era bastante simples: — para

transportar volumes crescentes e reduzir simultaneamente as ocorréncias de

acidentes ferroviarios, as concessionarias ficavam obrigadas a investir na via

permanente e no parque de tracdo, além de outros setores como a comunicacao € 0

controle de trafego.

Tomando como exemplo o contrato de concessao formalizado entre a

Ferrovia Centro-Atlantica S.A (FCA) e a Unido, em que estavam explicitas, na

clausula quinta, as metas a serem alcancadas pela concessionaria, as exigéncias

contratuais sao as seguintes:
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A CONCESSIONARIA devera atingir, nos cinco primeiros anos, os niveis
minimos de produgdo anual abaixo discriminados, devendo prover os
investimentos necessarios ao atingimento de tais metas:

— 6,5 bilh&es de toneladas quilémetro Uteis no primeiro ano;

— 7,0 bilhdes de toneladas quildmetro Uteis no 2° ano;

— 8,0 bilhdes de toneladas quildmetro Gteis no 3° ano;

— 9,1 bilhdes de toneladas quildmetro Uteis no 4° ano; e
10,3 bilhdes de toneladas quilébmetro Uteis no 5° ano.
Paragrafo Unico: A CONCEDENTE estabelecera novas metas anuais de
producdo de transporte, que deverdo ser pactuadas com a
CONCESSIONARIA para cada quinquénio subseqiiente. Para servir de
subsidio ao estabelecimento de tais metas, a CONCESSIONARIA devera
apresentar a concedente as proje¢cfes de demanda de transporte
ferroviario, devidamente consubstanciadas por estudos especificos de
mercado. (CONTRATO DE CONCESSAO - UNIAO E FERROVIA
CENTRO-ATLANTICA AS, 1996. Disponivel em
<http://www.antt.gov.br/concessaofer/contratos/fca.pdf>, acesso em 20 de
outubro de 2009)

Havia, também, uma clara preocupacdo com a seguranca do trafego, tratada
na mesma clausula contratual, que seria acompanhada pelo Poder Concedente por
meio de um indice definido pela relacdo numero de acidentes/milnées de trens
quildmetros. Para apuracdo do indicador de seguranca foi considerado o parametro
de referéncia de 105 acidentes por milhdo de trens quildmetro, registrado em 1995
na malha Centro-Leste, que passou a ser operada pela FCA, sendo fixadas as
seguintes metas de reducdo do numero de acidentes, tendo como base o parametro
de referéncia:

e 5% até ao final do 2° ano;
e 15% no 3° ano;
e 30% no 4° ano; e

e 40% no 5° ano.

Em relagédo a Ferrovia Centro Atlantica S. A, as metas fixadas, em bilh6es de
tku, eram sistematicamente superiores aos resultados obtidos durante os primeiros
cinco anos da concessao.

Tabela 17
Producao e Meta — Ferrovia Centro-Atlantica S.A 1996/2001

set/96 | set/97 | set/98 | set/99 | set/00

Periodo
ago/97 | ago/98 | ago/99 | ago/00 | ago/01
Producdo (em bilhdes de tku) 5.4 6.4 7,2 7,6 8,2
6,5 7,0 8,0 9,1 10,3

Meta contratual (em bilhGes de tku)

Fonte: Relatério elaborado pela ANTT — disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 5 out.2009


http://www.antt.gov.br/concessaofer/contratos/fca.pdf
http://www.antt.gov.br/
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Os resultados ilustrados pela figura 8 ratificam que os valores minimos
estabelecidos pelo Poder Concedente, em toneladas quildbmetro Uteis, a serem
atingidos pela concessionéaria Ferrovia Centro-Atlantica S. A ao longo do primeiro

guinquénio apods a desestatizacado, ndo foram alcancados.

Figura 8
Producéo e Meta — Ferrovia Centro-Atlantica S.A 1996/2001

B Producdo
B Meta contratual

ago/97

ago/9s8

set/96 set/97

ago/99

ago/00

ago/01

set/98

set/99

set/00

Fonte: Relatério elaborado pela ANTT, disponivel em <www.antt.gov.br>.

Acesso em 5 out.2009

Quanto aos objetivos de reducdo do nimero de acidentes, foram registrados

0s seguintes resultados:

Tabela 18
indice de Acidentes e Meta Contratual — Ferrovia Centro Atlantica S.A

(em milh&o de trem - km)

1996-2001
set/96 set/97 set/98 set/99 set/00
Periodo a a a a a
ago/97 ago/98 ago/99 ago/00 ago/01
indice de Acidentes (por milh&o trem km) 117,58 89,30 62,20 88,40 86,80
Meta contratual (por milh&o de trem km) n.d 99,80 89,30 73,50 63,00

Fonte: Relatdrio elaborado pela ANTT, disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 5 out.2009

Obs. nd — ndo disponivel

Os parametros fixados ndo foram alcancados naqueles periodos em que 0s
indices de acidentes sdo superiores a meta contratual. Nos anos iniciais, 0s

resultados foram melhores. A partir do quarto ano da série 0 nimero de acidentes
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extrapolou as metas. As explicacdes para esta situacdo nido sio claras. E possivel
que as desativacdes promovidas pela concessionaria, no inicio das operacoes,
contribuiram para a reducado dos indices de acidentes e o cumprimento das metas. A
falta de investimentos, no entanto, fez com que a situacdo da via férrea voltasse a
degradar e as metas deixaram de ser cumpridas nos anos subsequentes. A Figura 9
ilustra a situacéo descrita.

Figura 9
Acidentes e Metas — Ferrovia Centro-Atlantica S.A 1996/2000
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Fonte: Relatérios da ANTT - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 5 out.2009

Os contratos formalizados pelo Governo Federal com as demais
concessiondrias obedeciam a um padrdo semelhante, isto €, estabeleciam metas
fixadas segundo as condicbes operacionais das respectivas malhas, levando em
consideracao o historico recente da producdo e outras estatisticas operacionais. As
metas ndo foram tratadas, no entanto, no contrato formalizado entre a
concessiondria e a Ferrovia Teresa Cristina S.A (FTC). A concessionaria Ferrovia

Novoeste S.A (NOVOESTE) também ndo cumpriu as metas de producéo.

Tabela 19
Metas Fixadas e Producdo Realizada: NOVOESTE - 1996-2002
jul/96 | jun/97 | jul/98 jul/99 jul/o0 jul/01 | Ano Civil
Periodo a a a a a a
jun/97 | jun/98 | jun/99 jun/00 jun/01 jun/02 2002
Producéo (em bilhdes de tku) 150 1,50| 1,50 1,70 1,50 | 1,50 1,70
Meta contratual (em bilhdes de tku) 200 2,00]| 2,20 2,50 2,80 - 1,70

Fonte: Relatérios da Antt - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 5 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.
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Ao longo do periodo analisado na Tabela 19 o desempenho da
concessiondria, em termo de volume de transporte, este abaixo da meta. A excecao
€ o0 ultimo ano, quando o parametro contratual foi atingido. A Figura 10 ilustra a
tabela e ratifica a concluséo.

Figura 10
Producédo e Metas- NOVOESTE — 1996/2002
em bilhdes de TKU

3,00
2,50
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1,00
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Fonte: Relatérios da Antt - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 5 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

Em relacdo aos acidentes registrados e os limites estabelecidos nos
contratos, os resultados da NOVOESTE estéo discriminados na tabela seguinte:

Tabela 20
Acidentes e Metas NOVOESTE
1996-2002

jul/96 jun/97 jul/o8 jul/99 jul/o0 jul/o1 | Ano Civil
Periodo a a a a a a
jun/97 | jun/98 jun/99 jun/00 jun/O1 jun/02 2002

indice de Acidentes (por milh&o trem km) 170,8 182,20 164,60 150,80 196,50 117,20 124,60
Meta contratual (por milh&o de trem km) nd 98,80 88,40 72,80 62,40 - 124,60

(1) néo foi estabelecida

(2) ano civil, sem meta fixada
Fonte: Relatérios da ANTT - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.
Obs. nd — néo disponivel
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A NOVOESTE nao cumpriu as metas de producdo. Os resultados da
concessiondria, quanto a este parametro, ficaram abaixo da critica, como evidencia
a Tabela 20.

Figura 11
Acidentes Ferroviarios
Metas de Reducéo e Resultados - NOVOESTE — 1996/2002

(em milh&o de trem km)

®m indice de Acidentes (por milhdo
trem km)

m Meta contratual (por milhdo de
trem km)

jun/97 |jun/98|jun/99 |jun/00 |jun/01 |jun/02 | 2002
a a a a a a

jul/96 |jun/97|jul/98 |jul/99 | jul/00 |jul/O1 | Ano
Ciwvil

(1) néo foi estabelecida

(2) ano civil, sem meta fixada
Fonte: Relatdrios da ANTT - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009
Obs. N&o foi fixada meta para o0 ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

A concessao da malha de bitola larga, no ambito da antiga Superintendéncia
Regional de Juiz de Fora, unidade mais rentavel da antiga RFFSA, pela MRS
Logistica, também ficou sujeita as metas de producéo e aos limites relacionados ao

numero de acidentes.

Tabela 21
Producéo e Metas- MRS
1996/2002
dez/96 dez/97 dez/98 dez/99 dez/00 dez/01 | Ano Civil
Periodo a a a a a a
nov/97 nov/98 nov/99 nov/00 nov/01 nov/02 2002
Producao (em bilhdes de tku) 20,20 | 21,60 | 21,80 | 26,60 | 27,50 | 28,90 | 29,40
Meta contratual (em bilhdées de tku) 21,00 | 22,00 | 23,30 | 24,60 | 26,00 - 29,40

Fonte: Relatérios da ANTT - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.
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Figura 12
Producéo e Metas- MRS
1996/2002
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Fonte: Relatérios da Antt - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta
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A concessionaria teve algumas dificuldades para atingir as metas de

producdo. Os resultados, no entanto, ficaram bem proximos dos parametros

contratuais. A explicacdo para isto é simples: — a MRS recebeu a malha e o parque

de locomotivas e vagdes em condi¢cdes muito boas, se comparadas as demais

concessionarias.

Tabela 22
indice de Acidentes - MRS
1996/2002
dez/96 dez/97 dez/98 dez/99 dez/00 dez/01 | Ano Civil
Periodo a a a a a a

nov/97 nov/98 nov/99 nov/00 nov/01 nov/02 2002
indice de Acidentes (em milhéo de trem-km) 61,97 | 49,57 | 48,69 | 37,46 | 26,64 | 38,56 | 25,30
Meta contratual (em milho de trem-km) nd 62,70 | 56,10 | 46,20 | 39,60 - 29,40

Fonte: Relatérios da Antt - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. Néo foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

Obs. nd — néo disponivel
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Figura 13
Acidentes Ferroviarios
Metas de Reducéo e resultados - MRS — 1996/2002

(em milh&o de trem km)
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Fonte: Relatérios da Antt - disponivel em <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. Nao foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta

A MRS, por suas caracteristicas e pela condicdo de operadora da malha de
maior densidade de trafego, cumpriu as metas fixadas, relativas a reducdo do
numero de acidentes. Parece claro que as condi¢cdes herdadas foram determinantes
do bom desempenho, deste ponto de vista. Vale dizer que, mesmo durante a gestao
estatal, a malha de bitola larga, responsavel por mais da metade da receita da
RFFSA, garantia os recursos para o custeio dos trechos deficitarios e dos demais
servicos de interesse social prestados pela estatal. A condicdo de unidade mais
rentavel da estatal lhe assegurava a prioridade dos investimentos e gastos com

manutenc¢ao suficientes para a circulacao mais segura dos trens de minério.

Em relacdo as metas estabelecidas para a concessionaria América Latina
Logistica do Brasil S.A - ALL, sucessora da malha que operava no sul do pais,
recebeu alguns trechos que foram beneficiados por investimentos realizados na
década de 1990, realizados com o suporte do Governo Federal, tendo em vista a
sua importante contribuicdo para o transporte de graos, sobretudo para exportacao.
Numa época em que 0 setor exportador recebia incentivos crescentes, as
superintendéncias regionais do Parana e do Rio Grande do Sul foram privilegiadas.

Os indicadores da concessiondria ALL estéo discriminados a seguir:
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Tabela 23
Producéo e Metas- ALL - (em bilhdes de tku)
1997/2002
mar/97 | mar/98 | mar/99 | mar/00 | mar/01 | Ano Civil
Periodo a a a a a
fev/98 | fev/99 | fev/00 | fev/01 | fev/02 2002
Producédo (em bilhdes de tku) 6,90 8,60 9,60 | 10,80 | 12,00 12,80
Meta contratual (em bilhdes de tku) 8,00 8,80 9,70 | 10,70 | 11,70 12,80

Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009
Obs. Nao foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

Figura 14
Producéo e Metas- ALL 1997/2002
em bilhdes de tku
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Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009
Obs. Nao foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

Na Figura 14 estéo ilustrados os dados da tabela 23, confirmando que a ALL
apresentou, ao longo do periodo, desempenho satisfatério, ou seja, o volume de
transportes realizado manteve-se muito préximo das metas contratuais. Em relagéo
ao numero de acidentes, os resultados da ALL foram positivos, isto €, o indice de
acidentes ficou abaixo da meta contratual entre fevereiro de 1998 e 2002 (tabela 24).
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Tabela 24
indice de Acidentes e Metas de Redugédo — ALL
(em milh&o de trem - km)
1997/2002

dez/96 dez/97 | dez/98 | dez/99 | dez/00 | Ano Civil

Periodo a a a a a

nov/97 nov/98 | nov/99 | nov/00 | nov/01 2002

indice de Acidentes (em milhdo de trem -

km) 105,91 | 56,70 | 42,42 | 42,12 | 37,75 23,36
Meta contratual (em milhdo de trem - km) nd 76,00 | 68,00 | 56,00 | 48,00 23,36
Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.
Obs. nd — néo disponivel

A Figura 15 reflete as estatisticas discriminadas na Tabela 24.

Figura 15
indice de Acidentes e Metas de Reduc&o - ALL
1997/2002
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Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

O desempenho da Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), nos primeiros

anos de operacao da iniciativa privada podem ser analisados com as informagdes
discriminadas na Tabela 25:

73
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Tabela 25
Producéo e Metas - CFN

1998/2002
jan/98 | jan/99 | jan/00 | jan/01 | jan/02 | Ano Civil
Periodo a a a a a
dez/98 | dez/99 | dez/00 | dez/01 | dez/02 2002
Producéo (em bilhdes de tku) 0,60] 0,90 | 0,70 | 0,70 | 0,80 0,80
Meta contratual (em bilhdes de tku) 0901 1,20 1,50 | 1,70 | 1,80 0,80

Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. Néo foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta
Figura 16
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Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta

As metas de reducdo de acidente também ndo foram alcancadas pela
concessiondria nos anos iniciais da operacao privada, como mostram a Tabela 26 e

a Figura 16. Este resultado ndo surpreende, tendo em vista o precario estado da via
permanente transferido para a concessionaria.

Tabela 26
indice de Acidentes e Metas de Redugdo- CFN 1998/2002

(em milh&o de trem - km)

jan/98 jan/99 jan/00 jan/01 jan/02 Ano Civil
Periodo a a a a a
dez/98 dez/99 dez/00 dez/01 dez/02 2002
indice de Acidentes (em milhdo de trem-km) 391,30 | 393,30 | 283,50 | 262,30 | 284,30 | 284,30
Meta contratual (em milhao de trem-km) 151,50 | 144,50 | 127,50 | 110,50 | 102,00 | 284,30

Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta
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Figura 17
indice de Acidentes e Metas de Redugdo — CFN
(em milh&o de trem - km)
1997/2002
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Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

Na Malha Nordeste da RFFSA, por diversas razdes, entre elas a sua
localizacdo numa regido menos desenvolvida, o desinvestimento e a consequente

degradacédo da via férrea, determinaram condicdes especiais para a desestatizacao:

Apés todos os ajustes nas projecdes de resultados as premissas do modelo
e as adotadas nas proje¢cBes quanto a necessidade de investimentos e
guantitativo de pessoal, ainda restou uma malha com valor econémico
negativo, a Malha Nordeste, que apresentava 0s ativos em pior estado de
conservagdo e de atualizagdo tecnoldgica, em uma regido de menor
densidade econémica. A época, ndo se visualizaram condigdes técnicas
para terceirizar a operagdo para uma concessionaria privada, que seria feita
a partir do chamado “leildo negativo”, nem condigbes politicas para
examinar a hip6tese de propor a desativacdo do servico de transporte
ferroviario de carga na regiéo.

Para tornar a Malha Nordeste atrativa a iniciativa privada e com valor
econdmico positivo, a solucéo obtida pela RFFSA foi a renegocia¢do, com o
Banco Mundial, de créditos ainda ndo utilizados daquele financiamento.
(...)As projecBes para a Malha Nordeste foram entdo refeitas e, partindo do
pressuposto de que a concessionaria herdaria a operagdo do servigco com
ativos em melhor estado, foi obtido um valor econdmico positivo. (SOUSA &
PRATES, 1997, p.7)
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Os arranjos que viabilizaram a transferéncia ndo garantiram o cumprimento
das metas e a Malha Nordeste repetiu o fraco desempenho das linhas do antigo

sistema, administrado pela RFFSA, nos anos que se sucederam a desestatizacao.

A desestatizagdo da Malha Paulista, ou seja, dos trilhos da antiga FEPASA,
foi promovida trés anos apos a primeira transferéncia de malha efetivada pelo
governo federal, prazo suficiente para que os técnicos percebessem que as metas
deveriam ser mais modestas. Os indicadores da concessionaria, Ferrovia

Bandeirantes S.A (FERROBAN), estdo discriminados nas tabelas e figuras
seguintes:

Tabela 27
Producéo e Metas- FERROBAN
1999/2002
jan/99 jan/00 jan/01 jan/02 Ano Civil
Periodo a a a a
dez/99 | dez/00 | dez/01 | dez/02 2002
Producéo (em bilhdes de tku) 5,00 4,90 8,30 8,30 8,30
Meta contratual (em bilhdes de tku) - 4,30 4,80 - 8,30

Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. Nao foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.

O Governo Federal ndo foi tdo ousado, neste caso, ao estabelecer o indice de
acidentes.

Figura 18

Producédo e Metas- FERROBAN — em bilh6es de TKU
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Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. Nao foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta.
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Em outros termos, as metas ambiciosas de reducdo do indice de acidentes,
com a finalidade de estimular investimentos, estabelecidas nos contratos de
concessao das malhas anteriormente transferidas foram esquecidas. Para
comprovar, basta analisar as tabelas anteriores. Desta forma, a FERROBAN néao
teve dificuldade para alcanca-los, como pode ser observado pelos numeros
detalhados na Tabela 27 e na Figura 18. Raciocinio analogo pode ser utilizado em
relacdo aos acidentes ferroviarios (Tabela 28 e Figura 19).

Tabela 28
indice de Acidentes e Metas de Redugdo- FERROBAN 1999/2002

(em milhdo de trem - km)

jan/99 jan/00 jan/01 jan/02 Ano Civil
Periodo a a a a
dez/99 dez/00 dez/01 dez/02 2002

indice de Acidentes (em milhzo de trem-km) 139,11 66,22 63,26 44 12 | 44,12

Meta contratual (em milho de trem-km) 147,00 | 139,65 | 124,95 | 102,90 | 44,12

Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. N&o foi fixada meta para o ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta

Figura 19
indice de Acidentes e Metas de Redugdo — FERROBAN
em milh&o de trem - km
1999/2002
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Fonte: <www.antt.gov.br>. Acesso em 8 out.2009

Obs. Nao foi fixada meta para o0 ano civil de 2002, prevalecendo o valor realizado como meta
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De maneira geral, as metas estabelecidas, nos primeiros anos da operagao
privada, ndo foram cumpridas. Isto fica bastante claro pelos nUmeros analisados. Se
o Governo Federal evitou formalizar exigéncias, em termos de valor dos
investimentos pelas concessionarias, com 0 propdsito de ndo criar obstaculos aos
eventuais interessados nos leildes, a modelagem proposta ndo conseguiu estimular
indiretamente os investimentos, pois faltou ao Poder Concedente a efetividade na
fiscalizacdo e o rigor na aplicacdo das penalidades pelo descumprimento dos

parametros fixados nos contratos.

A boa vontade do governo fica mais evidente com certo afrouxamento nas
regras e na fixacdo das novas metas. A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
divulgou, no dia 10 de setembro de 2003, a Resolucdo n° 288, que regulamentava a
aplicacdo de penalidades em caso do descumprimento das metas de producao e
reducdo de acidentes. Uma andlise superficial da norma expedida pela ANTT cerca
de sete anos depois da formalizacdo dos contratos de concessdo, mostra que o
orgao regulador ndo mostrava disposicdo para imputar qualquer tipo de énus as

empresas.

Esta expresso na regulamentacdo que o ndo cumprimento das metas deve
ser tratado como inadimpléncia simples, sendo a reincidéncia sujeita a multa que
varia entre 0,1% e 2,00% da receita bruta de transportes, na hipétese de ocorréncia
por dois exercicios continuos ou intermitentes. E importante ressaltar que o 6rgio
regulador admitia, formalmente, na norma, considerar os argumentos apresentados

pelas concessionarias e avaliar as condi¢cdes que levaram ao descumprimento.

Art. 3° Na aplicacdo de multa pecuniaria, a ANTT devera considerar os
argumentos apresentados pela Concessionaria e avaliar as condigBes
internas e externas que eventualmente tenham comprometido o
cumprimento das metas contratuais. (RESOLUCAO N° 288/ANTT, DE 10
DE SETEMBRO DE 2003- DIARIO OFICIAL DA UNIAO, De 15 DE
SETEMBRO de 2003)

A ANTT fixou novos parametros metas, a partir de 2003, mas os resultados
nao foram muito diferentes dos observados nos primeiros anos da desestatizacao,

em que as metas eram fixadas nos contratos.
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Tabela 29
Producédo e Meta das Concessionarias
2003 - 2007
2003 2004 2005 2006 2007
ESTRADA
PROD. | META | PROD. | META | PROD. | META | PROD. | META | PROD. | META
ALL 13,85| 13,40| 14,18| 14,00| 15,42| 14,50| 18,04| 14,90| 17,16| 15,30
CFN 0,79 - 0,85 - 0,81| 1,00 0,68 1,40 0,96 | 1,82
FCA 7,48| 8,80| 952| 950| 10,71| 10,40| 10,29| 11,40| 11,70| 12,80
NOVOESTE 1,23 -1 1,19 -l 1,31 1,95 1,42| 252 1,19 3,15
FTC 0,15| 0,13| 0,17| 0,13| 0,17 -/ 0,18| 0,13 0,19| 0,13
FERROBAN 9,22 - 9,47 - 2,29| 1,50 229| 2221 2,20 3,10
MRS 32,37| 29,90| 39,36| 31,40| 44,45| 33,12| 47,00| 34,78| 51,80| 36,20
Fonte: Relatério da ANTT — 2008 — disponivel em www.antt.gov.br. Acesso em 15 dez.
20009.

Vale o registro de que, em alguns casos, 0os parametros nao foram fixados,
como parece ser o caso da caréncia oferecida a CFN; em outros, prevaleceu certo
conservadorismo, sugerindo que a experiéncia fez com que os técnicos do governo

reduzissem as pretensdes, para ndo criar mais dificuldades as concessionarias.

Tabela 30

indice de Acidentes
Numero de acidentes por milhao de trem-km

Concessionarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009*
ALL (NOVOESTE) 151,0 | 188,0 | 302,3 | 261,4 67,5 46,7 25,5
FCA 67,0 43,0 26,2 20,6 17,9 18,6 22,0
MRS 23,0 16,0 8,5 7,0 6,3 4,3 4,3
FTC 13,0 13,0 10,0 10,2 15,3 10,0 13,4
ALL 19,0 15,0 16,2 13,8 10,4 15,6 15,0
CFN 307,0 | 354,0 | 328,1 | 149,7 | 1145 | 174,1 166,7
FERROBAN 27,0 33,0 24,8 33,7 26,1 26,9 26,5
* até outubro

Fonte: Relatério da ANTT — 2008 — disponivel em www.antt.gov.br. Acesso em 15 dez. 2009.

Em relacdo aos acidentes, as metas foram gradativamente sendo deixadas de
lado, passando a ANTT a acompanhar os dados fornecidos pelas proprias
concessionarias. Na tabela abaixo, os dados da ANTT, fornecidos pelas operadoras
privadas, o que nado permite se desconsiderar a possibilidade de subnotificagdo, uma

vez que tais informacdes podem prejudicar os proprios responsaveis por elas,
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sugerem que nas principais operadoras, o indice de acidentes vem caindo, em
outras, houve uma reducéo gradual, ou mesmo uma estagnacdo. Os resultados
devem ser analisados com cautela, porque incorporam efeitos das suspensdes no
trafego dos trechos mais degradados e alteracbes na configuracdo das malhas

originariamente concedidas.

Os investimentos realizados a partir de 2003, com base em informacdes das
concessionarias, divulgadas pela ANTT, apresentaram tendéncia de crescimento,
em alguns casos. Nao é razoavel estabelecer uma correlagdo entre o volume de
investimentos e a reducao do indice de acidentes, pelas razdes ja expostas. Outra
analise relevante, relacionada ao indice de acidentes, diz respeito a distribuicdo dos

investimentos por categoria:

Tabela 31
Distribuicdo dos investimentos das concessionarias por categoria
2003/2009*
Categoria % dos investimentos totais
Material Rodante 48,68
Infra-estrutura 10,69
Superestrutura 25,33
Comunicacao e Sinalizacao 2,94
Outros 12,35
Total 100,00

Fonte: Relatério Evolugédo Ferrovidria - ANTT — 2009 — disponivel em

www.antt.gov.br. Acesso em 15 dez. 2009.
*até outubro de 2009

Os investimentos mais importantes foram alocados ao material rodante,
indicando que as concessionarias priorizam o menor payback. E compreensivel, pois
a via férrea continua sendo propriedade publica e as aquisicbes de locomotivas e
vagOes agregam valor ao ativo das concessionarias. As inversoes feitas, no entanto,
nao alteraram um dos aspectos mais relevantes da precaria condicdo das vias
férreas sob administragdo da RFFSA — a velocidade média comercial. Este

indicador de eficiéncia muito ruim da estatal:
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... a velocidade comercial média, bastante baixa, € mantida perto dos 16,0
km/hora. E grandemente afetada pelos tempos de parada dos trens,
podendo sua influéncia ser muito mais expressiva que os tempos dispéndios
em percurso: em algumas regionais da RFFSA, os tempos parados
absorvem cerca de 60% do tempo total de circulagdo. (MARQUES, 1996 p.

36)

A tabela seguinte discrimina a velocidade comercial média, que mede

descreve o percurso médio dos trens, da sua formacdo ao encerramento, ou seja, 0

periodo entre 0 carregamento e a entrega da carga no terminal, expurgadas as

anormalidades, mostra que o lead time do servigo oferecido pelas concessionérias

pouco mudou em relagcéo ao periodo de operacéo da estatal.
Tabela 32

Velocidade Média Comercial
Concessionarias sucessoras
Malhas da RFFSA: 2000-2007

FCA 15,8
NOVOESTE 13,1
MRS 16,8
FTC 22,8
ALL 19,3
CFEN 10,3
FERROBAN 14,6
média geral 16,1

Fonte: Relatérios Anuais da ANTT - disponivel em

www.antt.gov.br. Acesso em 15 dez. 2009

ApOs a privatizacdo ndo houve modificacdo no perfil da participacdo das

malhas da antiga RFFSA. Com inicio das atividades das operadoras privadas, a

MRS, sucessora da SR 3, antiga Superintendéncia Regional de Juiz de Fora,

permaneceu como principal transportadora do sistema entre as concessionarias dos

linhas da estatal, de acordo com a Tabela 33:

Tabela 33

Mercadorias Transportadas

Concessionarias da malha da RFFSA: 2002 - 2007 (em toneladas uteis

CONCESSIONARIA 2002 2003 2004 2005 2006 2007
FCA 21.978.400| 21.499.000| 25.384.000| 27.557.000| 15.176.500| 18.957.300
NOVOESTE 2.618.200| 2.228.000| 2.709.000| 3.497.000| 3.354.600| 2.689.800
MRS 74.787.800| 87.077.000| 97.951.400108.141.800 | 101.998.400 | 114.063.500
FTC 18.572.800| 19.556.000| 20.088.000| 21.677.000| 28.941.600| 26.535.900
ALL 21.878.056 | 22.509.600| 23.334.800| 25.324.300| 30.553.700| 28.397.800
CEN 1.248.700| 1.263.000| 1.261.000| 1.420.000| 1.518.900| 1.814.000
FERROBAN 20.658.900| 23.410.000| 20.545.000| 4.438.000| 4.221.400| 3.473.300
Total 161.742.856 | 177.542.600 | 191.273.200 | 192.055.100 | 185.765.100 | 195.931.600
Participacéo da

MRS (%) 6,24% 53,84% 60,56% 66,86% 63,06% 70,52%

Fonte: Relatorios Anuais da ANTT - disponivel em www.antt.gov.br. Acesso em 15 dez. 2009
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Vale destacar que, ao longo do periodo analisado na tabela,
aproximadamente 75,48% do total transportado pela MRS foi minério de ferro.
Praticamente nada mudou em relagcdo ao cenario anterior a desestatizacdo. Se o
objetivo [da desestatizacdo] era tornar competitivo o transporte ferroviario, aumentar
a participacdo do modal na matriz de transportes do pais e reduzir o custo Brasil,
ndo € possivel, ao analisar as estatisticas das empresas, encontrar qualquer

evidéncia de que este objetivo tenha sido alcangado.

A inclusdo da RFFSA no Programa Nacional de Desestatizagdo
representou um marco histérico, pois significou a expectativa de superar um
importante gargalo para o crescimento econdémico do pais. O modelo de
desestatizacdo, diferente do usualmente adotado, foi capaz de viabilizar a
transferéncia de um servigco publico para a iniciativa privada de forma que
pudessem ser atendidos tanto os interesses da Unido quanto os dos que
viessem a participar do processo e, principalmente, os da sociedade, que
deseja sempre a prestagdo de um servico publico de maneira adequada e
eficiente. A expectativa é que essa modelagem nao tenha impacto isolado
nas novas concessionarias, mas se estenda a matriz de transporte do pais,
permitindo assim uma redugéo do custo Brasil e viabilizando condi¢bes de
infra-estrutura para a implantacdo de novos empreendimentos. (SOUSA &
PRATES, 1997, p. 1)

O BNDES j& reconhecia, em relatério publicado em 1998, que a
desestatizacdo da RFFSA n&o proporcionou os resultados esperados em termos de

reducado do custo Brasil:

“Desta forma, pode-se afirmar que os concessionarios privados promoveram
uma adequacdo dos niveis de utilizacdo do fator trabalho a funcéo de
producdo ja existente, o que lhes possibilitou os ganhos de lucratividade,
gue justificaram sua participacdo no processo de privatizacdo. Do ponto de
vista macroecondmico, as contas publicas foram evidentemente
beneficiadas quer pela pressdo dos subsidios ndo mais necessérios, quer
pelo ingresso dos recursos recebidos e a receber, mas o ‘Custo Brasil’ ainda
nao foi rebaixado, na medida em que a matriz de transporte continua com
sua composicdo quase inalterada’. (RELATORIO INFORME INFRA-
ESTRUTURA, BNDES, 1999, p.3)
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5. CONCLUSAO

A desestatizacdo da RFFSA nao atingiu os resultados esperados pelo
Governo. E facil observar que a estratégia que pretendia alcancar niveis crescente
de producdo, mencionada de maneira explicita nos editais de concessado, nao
obteve éxito. Além das metas de minimo de producéo, as concessionarias ficaram
sujeitas a obrigacdo de reduzir o numero de acidentes. O proposito do Governo
Federal, ao estabelecer parametros minimos de produtividade, era forcar as
operadoras a realizar os investimentos necessarios a ampliacdo da capacidade

produtiva do sistema ferroviario do pais.

Os numeros apresentados pelas concessionarias, por sua vez, evidenciam
que as exigéncias nao foram cumpridas. Além disto, a fixacdo de metas de
producdo, sem estabelecer indices obrigatérios de utilizacdo da malha, acabou
levando ao abandono das linhas de baixa densidade. As concessionarias nao se
sentiram obrigadas, pelos termos expressos nos contratos de concessao, a utilizar

toda a malha concedida.

O patrimbnio publico, precisamente, os trilhos e material ferroviario, muitos
prédios, locomotivas, vagdes, entre outros bens moveis, foram colocados sob a
guarda das concessionarias, no entanto, as exigéncias, formalizadas nos contratos
de concessao, ndo impediram o abandono de ramais. Ao contrario, estimularam as
concessionarias a concentrar seus esforcos operacionais nos trechos de maior

densidade de trafego, recebidos em melhores condi¢cdes na época dos leildes.
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A gestdo privada percebeu que o abandono de ramais era a forma mais
conveniente de reduzir os indices de acidente e de melhorar os resultados
financeiros e operacionais das malhas arrendadas. Sem enfrentar o rigor da agéncia
reguladora, as concessionarias comecaram, logo no primeiro més apdés o inicio da
operacdo, a abandonar as linhas estruturalmente probleméticas, recebidas na época

da desestatizacgéo.

O abandono dos trechos ferroviarios, que ficaram sem a devida guarda,
sujeitos, portanto a depredacgdes, furtos e ocupacdes indevidas. Considerando que
0s contratos tém vigéncia de 30 anos, prorrogaveis por igual periodo, parece 6bvio

gue a inércia do Poder Concedente, condena parte da malha a erradicacao.

Outro aspecto a ser considerado diz respeito ao critério de avaliagdo das
malhas da RFFSA. O método do fluxo de caixa descontado indica que o0s
investimentos necessarios a recuperacdo das linhas de baixa capacidade,
degradadas pelo desinvestimento, reduziram o seu valor econémico, logo, o
abandono de ramais potencialmente deficitarios representou ganhos mdltiplos para
as concessionarias, ao cortar custos operacionais e desobriga-las dos investimentos

gue serviram como redutores do preco da concesséo e do arrendamento dos ativos.

No caso em analise, os concessionarios arrendaram ativos operacionais em
vez de construi-los do zero. O valor pago pelo arrendamento e/ou concessao,
entretanto, é determinado pelo método de fluxo de caixa descontado, que, por
sua vez, depende do que se pode cobrar dos usuarios atuais e potenciais, e
ndo necessariamente pelo valor dos ativos operacionais existentes ou de sua
reposicao. (CASTRO, 2005, p. 2002)

Na Figura 20, o mapa disponibilizado no site da ANTT, em consulta recente,
nao faz referéncia ao trecho abandonado, de extensdo aproximada de 350 km,
abandonado em outubro de 1997, entre Ouro Preto e Cataguases, municipios do

estado de Minas Gerais.
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Figura 20
Mapa da Ferrovia Centro Atlantica S. A - 2009
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Ferrowia Centra-Aflantica

Fonte: site da ANTT - Disponivel em < disponivel em www.antt.gov.br. Acesso em
10 jan. 2010

A Figura 21 retrata o trecho da Ferrovia Centro-Atlantica S.A, na zona urbana
do municipio de Teixeiras, estado de Minas Gerais, cujo trafego foi interrompido em
outubro de 1996, dois meses apds o inicio das atividades da concessionaria. A
ANTT néo apresenta, de forma clara e objetiva, nos seus relatdrios, no site ou nas
publicacdes oficiais, os trechos abandonados pela FCA, ou por outra concessionaria,
em outros termos, no site da agéncia reguladora ndo existe qualquer referéncia ao

fato de que o trecho esta com trafego interrompido.
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Figura 21

Fotografia pertencente ao autor da dissertacao, registrada em outubro de 2009

A mesma situacdo pode ser verificada na situacdo descrita pela Figura 22, em
gue a inatividade da ferrovia, no municipio de Coimbra, estado de Minas Gerais, esta
evidente.

Figura 22

Fotografia pertencente ao autor da dissertacao, registrada em outubro de 2009
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A suspensédo do trafego nos trechos concedidos néo ficou restrita ao estado
de Minas Gerais. Em pronunciamento realizado no dia 29 de abril de 2004, o
senador Flavio Arns destacou que a malha ferroviaria sul havia encolhido 1.400
quildmetros de um total de 6.586 quildbmetros. Estima-se que no restante do pais,
outros trechos desativados ou totalmente abandonados compreendam mais de
7.000 quildmetros de ferrovias. As concessionarias e a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres ndo se manifestam sobre esta situacdo, residindo, neste
ponto, as dificuldades em se levantar o total da ferrovia no Brasil em operacao

efetiva.

Parece evidente o fracasso da desestatizacdo da malha ferroviario brasileiro.
A matriz de transportes do pais pouco mudou entre 1994 e 2005 (Figuras 23 e 24), 0
gue revela objetivamente o insucesso do modelo adotado em relacdo ao sistema

ferroviario brasileiro.

Figura 23
Matriz de Transportes
Brasil 1990-1994

3,69%— 0,29%

17%

B Rodoviario
M Ferroviario

Aquaviario
B Dutoviario

m Aéreo

Fonte: Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes — 1995

A participacdo dos modais na movimentacdo de cargas no pais, em 2005, de
acordo com dados do Ministério do Transporte, evidencia que as mudancas
ocorridas foram despreziveis, ou seja, que os resultados esperados pelo Governo

Federal, ao incluir a RFFSA no Programa Nacional de Desestatizagdo, ndo foram
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alcancados. Além disto, a malha mantida intacta pela estatal, a despeito da
precariedade identificada neste trabalho, foi parcialmente abandonada pelas

concessionarias

Figura 24
Matriz de Transportes
Brasil 2005

3,60% . 0,40%

13%

B Rodovidrio
B Ferrovidrio

Aquavidrio
W Dutovidrio

H Aéreo

Fonte: Disponivel em <http: www.antt.gov.br>. Acesso em 5 de outubro de 2010

As operadoras privadas nado tiveram a capacidade ou interesse, durante o
decénio, de elevar consideravelmente a sua participagcéo percentual no transporte de
cargas do pais. A ferrovia parece nao ter condi¢cdes de disputar o mercado com as

empresas de transporte rodoviario

O Governo Federal pretende, em 20 anos, por meio de medidas e projetos
detalhados no Plano Nacional de Logistica de Transportes, produzir uma matriz de
transportes melhor balanceada, em que os modais terrestres, rodoviario e ferroviario,
e 0 aquatico participem, respectivamente com 33%, 32% e 29% do total de cargas
movimentadas no pais. Desde a década de 1950, este discurso esta presente nos
planos de governo do pais, pois ha um consenso aparente a respeito dos gargalos

ao crescimento econdémico pela falta de uma malha ferroviéria integrada, moderna e
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eficiente. Apesar disto, persiste por mais de cinco décadas, uma matriz fundada no
rodoviarismo, que se implantou no pais no século passado

Figura 25
Matriz de Transportes

Brasil 2025 (proje¢éo)

1%

B Rodoviario
29% W Ferroviario

Aquavidrio
B Dutoviario

m Aéreo

Fonte: Plano Nacional de Logistica de Transportes. Disponivel em

< http://www.transportes.gov.br/pnlt/index.htm>. Acesso em 22 de outubro de 2009

O desequilibrio da matriz recorrente pode ser explicado pela utilizacdo dos
trens quase que exclusivamente no transporte de minérios e granéis. Todos 0s
esforgcos para incrementar a participacédo da ferrovia na distribuicdo de mercadorias
diversas serdo mero discurso, se as empresas ferroviarias do pais ndo se tornarem
competitivas para o transporte de carga geral. Isto exige investimentos em
equipamentos, vagodes, terminais etc. Além disto, a integracdo de modais deve ser
incrementada, assegurando flexibilidade e agilidade as operagbes ferroviarias. A
persisténcia de um modelo desequilibrado, no entanto, evidencia que a construcao
de um novo modelo de transporte para o Brasil exige muito mais do que planos e
discursos.
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