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SINOPSE

A infra-estrutura de transporte tem uma série de impactos benéficos sobre a sociedade,
tendo, por isso, papel vital no alcance de alguns elementos prioritarios em politicas de promocao
do desenvolvimento. Pelo resgate historico deste estudo, evidenciou-se como as externalidades
dos investimentos em transportes possibilitaram integracao e desenvolvimento em alguns paises
selecionados. Além do mais, evidenciou-se o carater anteriormertte concorrencial entre as moda-
lidades, o que significava predominio de um modal e abandono do outro (primeiro, hidrovia e

Jferrovia; depois, ferrovia e rodovia e, atualmente, o interesse pela complementaridade entre as
modalidades, a intermodalidade). Essa nova realidade tem possibilitado a reativagao das ferrovi-
as e novos investimentos em varias partes do mundo.
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1 INTRODUCAO

Dada a forma de insercdo econémica como atividade-meio, a infra-estrutura
de transporte tem uma variedade de efeitos benéficos sobre a sociedade, tais como
aqueles referentes a disponibilidade de bens, a extensao dos mercados, a concor-
réncia, aos custos das mercadorias, a especializacao geografica e a renda da terra.

Primeiramente, os transportes tém a funcao basica de proporcionar eleva-
c¢ao na disponibilidade de bens ao permitirem o acesso a produtos que, de outra
maneira, nao estariam disponiveis para uma dada sociedade, ou o estariam ape-
nas a um elevado preco; tém, assim, a fun¢ao econémica de promover a integraciao
entre sociedades que produzem bens diferentes entre si.

' Baseado na tese de doutorado em Economia Aplicada do primeiro autor na Esalq/USP, sob
orientacao do segundo autor.

> Economista e professor Adjunto do Departamento de Economia da Unioeste/Campus de Toledo
{(PR). Cx. Postal 520 - CEP 85903-000, Toledo - PR. E-mail: rsmartins@toledonet.com.br

® Professor Associado do Departamento de Economia e Sociologia Rural da Esalq/USP. E-mail:
jvcaixel@carpa.ciagri.usp.br

Teor. Evid. Econ. Passo Fundo v. 6 n. 11 : p. 67-89 nov. 1998




68 Teor. Evid. Econ., Passo Fundo, v. 6, n. 11, p. 67-89, nov. 1998

Uma outra func¢ao economica atribuida ao sistema de transporte é a possibi-
lidade de expandir mercados. Fair & Williams (1959) destacam que um sistermna de
transporte eficiente permite producao em larga escala para grandes mercados;
viabiliza uma maior racionalidade produtiva ao apresentar maior mercado poten-
cial, permitindo produzir numa escala compativel com producao mais eficiente
economicamente, o que nao seria possivel sem se vislumbrar maior demanda.
Para que isso ocorra, requerem-se do sistema de transporte baixo custo,
confiabilidade e rapidez.

Como permite as sociedades acesso a produtos produzidos fora de seus am-
bientes, o sistema de transporte tem o importante papel potencial de romper mo-
nopolios, provocados pelo isolarmnento geografico, na producao e na comercializacao
de mercadorias. Conforme Locklin (1954), o efeito dessas alteracoes se refletira
diretamente nos precos, pois um mercado central que deriva sua oferta de muitas
fontes e que distribui o produto a muitos consumidores estara menos sujeito a
variacoes extremas nos precos. Assim, a variacao de precos das mercadorias é
limitada pelas fontes alternativas de oferta tornadas possiveis pela eficiéncia de
transporte.

A competicao entre todos os vendedores € promovida pela melhoria dos trans-
portes: um vendedor mais distante € capaz de competir com outro mais préoximo se
seus custos sdo comparativamente inferiores. Os beneficios econémicos relacio-
nados sao a estabilidade de precos, uma oferta mais adequada e estavel, além de
maior competicdo, no sentido de acesso a fontes alternativas. Segundo Locklin
(1954), o mais importante efeito de reduc¢des nos custos de transporte esta na
reducao do custo dos bens, seja na comercializacdo, seja na aquisicao de insumos,
os quais sao decorrentes das demais funcoes aqui relacionadas.

Um outro efeito dos transportes €, também, possibilitar a especializacao re-
gional da producao. A divisao geografica do trabalho pode ser orientada pela vanta-
gem absoluta de custos ou pela vantagem comparativa de custos. A vantagem
absoluta de custos foi um conceito elaborado por Adam Smith como uma primeira
tentativa na explicacao dos fluxos inter-regionais de comércio.* Segundo sua for-
mulacéo, as nacoes ou regioes deveriam concentrar seus esfor¢cos naqueles pro-
dutos que produzem a menor custo e adquirir fora aqueles nos quais sejam
inquestionavelmente menos eficientes. Entao, a especializagao produtiva para
regioes ou paises € vantajosa, pois possibilita as sociedades que participam do
processo consumir mais e a menor custo.

Aprofundando-se nas idéias sobre vantagens absolutas desenvolvidas por
Smith, David Ricardo propos que, mesmo que uma nacao ou regiao produzisse
todas as mercadorias comercializadas mais eficientemente que outra, as duas
seriam beneficiadas pela pratica do livre-comércio, desde que uma delas nao fosse
igualmente menos produtiva emn todas as mercadorias, isto é: comparativamente,

* Na obra An inquiry into the naiure and causes of the wealth of nations (1776).
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uma nacio ou regiao seria mais eficiente no caso de um produto, e a outra, me-
nos ineficiente no caso do outro produto. E o que ficou conhecido como Teoria das
Vantagens Comparativas.®

Tanto Adam Smith quanto David Ricardo, ao formularem esses principios,
abstrairam-se dos custos de transporte. No entanto, a insercao da problematica
dos custos de transporte da uma explicacdo mais satisfatéria a questdo do que
influenciaria o intercambio inter-regional de mercadorias. Em suma, nao basta
produzir a menor custo: os custos de transporte interferem nos custos da
comercializacao do produto e, por isso, podem reverter uma vantagem tanto abso-
luta quanto relativa de custos. Assim, além de produzir a menor custo, a regido
tem de distribuir a um custo compativelmente baixo para alcangar a condicdo que
Ihe assegurara a especializacao produtiva, possibilitada por uma maior escala de
producio e que se revertera a sociedade como um todo na forma de ganhos de
bem-estar, resultante da sua dedicacao ao ato de produgao com maior produtivida-
de e consumo de outros produtos a menor preco. Isso, de alguma maneira, explica
a distribuicao espacial da producao.

Como enfatiza Locklin (1954}, a especializacdo geografica e os ganhos de
bem-estar que as sociedades envolvidas possam alcancar sao inteiramente de-
pendentes dos transportes. Nao havera especializaciao sem que haja mercado para
vender os produtos nos quinis se especializou e para adquirir os demais necessa-
rios. Os beneficios sociais nio se enfatizam se os transportes apresentam eleva-
dos custos, 0 que torna a especializacao impossivel. Por exemplo, nos Estados
Unidos, as primeiras ferrovias foram projetadas para viabilizar essa especializa-
cao.

Para Fair & Williams (1959), um dos maiores efeitos dos transportes recai
sobre a possibilidade de aumento da renda da terra. As melhorias nos transportes
podem ampliar as alternativas e extensao do uso econémico da terra. A renda da
terra para qualquer uso depende da produtividade que, por sua vez, depende da
caracteristica da terra e de sua localizacao. O valor dos recursos naturais varia de
acordo com esses dois fatores. Ao estender a area de producéao lucrativa para um
dado mercado, as melhores condicoes dos sistemas de transporte compensam,
parcialmente, problemas de localizacao e qualidade de determinadas faixas de
terra. Locklin (1954) fornece alguns exemplos da histéria econémica dos Estados
Unidos, quando da introducéo das ferrovias e dos canais de navegacio. Por exem-
plo, com a abertura do Canal Erie em 1825, o custo para transportar uma tonelada
entre Buffalo e Albany reduziu-se de USS100 para USS$3. Na Inglaterra, os precos
dos graos reduziram-se de 40 a 50%, reflexo do barateamento do transporte propor-
cionado pelas ferrovias nos Estados Unidos.

5 Para maiores detalhes, consultar RICARDO, D. Principios de economia politica e tributacéo. Sao
Paulo: Abril Cullural, 1982. 286 p. (Os Economistas), versao da obra The principles of political
economy and taxation (1817). ’
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Mais recentemente, conforme destaca Itani (1995), o setor de transportes
passou a ocupar uma posi¢ao importante no processo de globalizacédo. Isso porque,
segundo Owen (1983}, apos ter ultrapassado os estagios de imobilidade e isola-
mento (caracterizados pela necessidade de auto-suficiéncia), de mecanizacao e
comercio regional (onde se obteve sucesso na conjugacido locomocdo e roda e
viabilizou-se a especializacao), depois da motorizacao e da aviacdo {(que proporcio-
naram a construcao de uma economia em bases nacionais), a humanidade vive a
era do transporte internacional e da economia global. Nessa nova fase, os trans-
portes devem ser vistos mais em termos de objetivos nacionais, aspiracoes que
tornem o pais competitivo nos mercados mundiais.

Finalmente, conforme chamam a atencao Fair & Williams (1959), os trans-
portes cumprem uma importante fun¢do social: permitem a mobilidade das pes-
soas, estimulando a disseminacao de informacoes e idéias. Além do mais, inter-
relacionando-se com a distribuicido dos recursos, topografia e desenvolvimento do
comercio, o sistema € um dos condicionantes da distribuicdo da populacao.

A importancia relativa das cidades pode mudar também com o desenvolvi-
mento de novas modalidades de transporte, isto €, o padrao e o tamanho de uma
cidade sao largamente moldados pela natureza das disponibilidades de transporte.
Assim aconteceu, por exemplo, com Atlanta, nos Estados Unidos, que se transfor-
mou no maior centro comercial dos estados do Atlantico Sul, como resultado de ter
sido privilegiada pelo eficiente sistema ferroviario (Fair & Williams, 1959).

Dada essa série de fatores relevantes ao estudo dos transportes, este estudo
objetivou resgatar os elementos motivadores do desenvolvimento das modalidades
de transporte na perspectiva da funcao ocupada pelas ferrovias.

2 TRANSPORTES E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

Conforme se expos anteriormente, o transporte tem um papel vital naque-
les elementos considerados prioritarios em politicas para o desenvolvimento: ex-
ploracéo de recursos, divisao do trabalho, aumento do valor da terra e producio em
larga escala.

Fair & Williams (1959) destacam, ademais, que existem relacoes reciprocas
entre desenvolvimento dos transportes e progresso econdémico, ou seja, nenhum
pode preceder ao outro por um periodo de tempo razoavel, em razio de suas estrei-
tas relagbes mutuas. Ocorre, dessa maneira, um intenso processo de interacao
de forcas econdmicas: melhorias nos transportes estimulam progressos na indas-
tria e vice-versa. Para Owen (1959), essa relacdo estreita permite comparacoes
entre paises em diferentes estagios de desenvolvimento econoémico. Segundo o
autor, as comparacgoes da extensao de rodovias pavimentadas, da relacao numero
de carros/populacéo e da densidade do trafego ferroviario entre paises, tomando-
se por base que o fluxo de mercadorias é, em grande parte, reflexo das
potencialidades de producéao de riquezas, podem servir como indicadores do desen-
volvimento local.
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Por outro lado, os investimentos em transporte recaem sobre os setores tradi-
cionalmente mais dinamicos da economia, isto €, sdo setores que, por possuirem,
relativamente, altos indices de ligacao para frente e para tras, sdo importantes agentes
de estimulo para os demais, o que se reverte em grande potencial de geracao de
renda e emprego.® Notadamente, sao os casos da industria automobilistica, metalur-
gia, construcao civil, mecanica e material elétrico, mais diretamente.”

Segundo Muskin (1983), a infra-estrutura fisica inter-relaciona interesses
da comunidade e das empresas; permite as empresas produzirem em niveis mais
elevados de eficiéncia, que resultam em producao com maior rentabilidade e para
mercados mais amplos. Os efeitos sobre a comunidade sao os maiores niveis de
emprego e sua maior prosperidade; também permite que o produtor selecione um
maior numero de compradores. O autor, ainda, coloca os transportes como a prin-
cipal parte da infra-estrutura fisica.

Conforme Barat (1969), o investimento em transportes é estratégico para
uma politica de desenvolvimento econémico, principalmente se ¢é levada em con-
ta sua alta relacdo capital-produto, notadamente nas regioes que se encontram
em estagios incipientes de desenvolvimento. Embora, na pratica, sejam observa-
das correlagoes positivas entre incrementos nas facilidades de transportes e acrés-
cimos de produto, tudo indica que o investimento em transportes deve ser enten-
dido como uma soma de recursos disponiveis que é desviada para a futura geracio
de um servico.

Os investimentos continuos em transporte exercem papéis ativos e passi-
vos no alcance de objetivos de desenvolvimento. Conforme Dahms (1983}, os trans-
portes podem influenciar ativamente o desenvolvimento em certas situacées, tais
como aquelas onde se depara com uma regido estagnada ou, mesmo, quando se
viabiliza uma determinada fronteira agricola; ao contrario, sua nio-provisao pode
retardar o crescimento de uma regido, ou seja, a economia da regiao cresceria
limitada pelo incremento da demanda. Este iltimo papel, porém, tem mais impor-
tancia na atualidade, quando o crescimento econémico estd estritamente ligado
as possibilidades de abertura de novos mercados.

Na decisdo sobre quais investimentos em transporte devem ser privilegia-
dos no sentido de se atingirem objetivos de desenvolvimento, a distinciao entre
esses papé€is, ativos e passivos, € irrelevante. Em quaisquer casos, os investi-
mentos tém funcionalidade econémica, e os tomadores de decisao deverao optar
pelos projetos que sejam mais produtivos.

® Os indices de ligagdo para iras procuram avaliar a imporiancia dos diferentes setores como
demandantes de insumos dos demais, enquanto os indices de ligacdo para [rente objetivam
mensurar a importdncia de um determinado setor no fornecimento de insumos aos demais,
conforme Guilhoto, J. J. M. Mudangas estruturais e selores-chave na economia brasileira,
1960-90. In: ENCONTRO BRASILEIRO DE ECONOMETRIA, 14, 1992. Anais..., SBE, 1992.
v.1. p. 293-310.

7 Para uma melhor visualizacdo desse potencial na economia brasileira, consultar Guilhoto, J. J.
M.; Sonis, M.; Hewings, G. J. D.; Marlins, E. B. Indices de ligacdo e selores-chave na econo-
mia brasileira: 1959/80. Pesquisa e Planejamento Economico, v. 24, n. 2, p. 287-314, ago.1994.
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Apesar da destacada importancia dos transportes, segundo Heymann Jr.
.. (1965), ha sérias dificuldades no desenvolvimento de um sistema ideal, principal-
mente pelo fato de eles serem cencebidos para atingir objetivos econémicos e nio
econdomicos. Alguns dos objetivos econémicos sao: explorar recursos naturais, ele-
var a produtividade agricola, aumentar o rendimento industrial e melhorar o con-
sumo per capita. Concorrem com esses 0S objetivos nao econdémicos, que seriam:
promover unidade politica, reforcar a defesa do pais € elevar os padroes sociais.
Percebem-se conflitos entre os objetivos, algumas vezes concorrentes entre si:
outras vezes, mesmo, incompativeis, o que torna a elaboracao de um sistema
eficiente uma tarefa de dificil solucdo sob a maioria dos pontos de vista disponi-
veis para tal. ,

Nesse aspecto, a analise economica auxilia na compreensao de como esco-
lher, mas nao do que escolher. Para Heymann Jr. (1965), o problema da escolha de
objetivos nao & muito compativel com o instrumento de trabalho do economista.
Como o problema fundamental € escolher o mix apropriado de objetivos e, dado que
muitos desses objetivos envolvem valores individuais ou comunitarios, tal
arcabouco normalmente implica a analise de decisdes subjetivas.

Deve-se reconhecer que a escolha entre sistemas alternativos de transpor-
te nacional afeta fundamentalmente e determina, em parte, a trilha do desen-
volvimento da nagio e sua estratégia de crescimento. Isso ndo é um problema de
eficiencia econdémica, porém uma decisio politica de alto nivel a qual nio se apli-
ca nenhum critério tnico.

No caso dos paises em desenvolvimento, Heymann Jr. (1965) acrescenta
uma tarefa igualmente importante a analise econémica: apresentar alternati-
vas. Na sua maioria, as sociedades em transicdo possuem uma concepcio limita-
da das opcoes que lhe estiao abertas para futuros padrdes de vida, tanto de indivi-
duos como da comunidade. Assim, seria um erro do planejador de transportes ape-
nas aceitar os objetivos atuais da comunidade e seus respectivos valores, tentan-
do construir um 6timo sistema de transporte correspondente a ele. E importante
vislumbrar alternativas, incorporando cenarios futuros de desenvolvimento.

3 DESENVOLVIMENTO HISTORICO DOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE: DA CONCORRENCIA A INTERMODALIDADE

Feitas as consideracoes sobre a importancia dos sistemas de transportes
para o desenvolvimento econémico, esta secao visa apresentar a sua evolucao,
destacando os periodos de auge e declinio associados as modalidades, numa era
em que essas eram encaradas como concorrentes e excludentes entre si, até a
preocupacao atual da simultaneidade da funcionalidade e da ampliacao de alter-
nativas de transporte, com énfase no papel desempenhado pelas ferrovias no trans-
correr do processo.
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4 O SURTO FERROVIARIO NO SECULO XIX

As ferrovias desempenharam importante contribuicio ao desenvolvimento.
econdmico de grande parte das nag¢odes no século XIX. Na verdade, seu sucesso
deveu-se ao fato de terem preenchido a lacuna deixada pelo transporte hidroviario,
que nao conseguia movimentar cargas pesadas a grandes distancias e apresenta-
va dificuldades em suplantar barreiras naturais, como montanhas, o que fazia
com que nem sempre atingisse as localidades desejaveis.

Segundo Savage (1959), numa revisao das consequiéncias do desenvolvimento
das ferrovias, podem ser distinguidos efeitos gerais sobre a vida econdémica e so-
cial e efeitos sobre os modais anteriormente existentes de transporte. As ferro-
vias estimularam as viagens de passageiros, aumentando a mobilidade da popula-
cao, alavancando as viagens de negécio e influenciando o crescimento de cidades.
Por outro lado, proporcionaram uma significativa expansio da movimentaciao de
cargas ao oferecerem um transporte mais rapido e de menor custo.

Como destaca Fogel (1964), o rapido desenvolvimento das ferrovias no século
XIX foi uma conseqiiéncia do conhecimento adquirido no curso da revolucio cien-
tifica dos séculos anteriores, o qual forneceu a base para uma multiplicidade de
inovacoes, que foram aplicadas num amplo espectro de processos econdémicos.
Dessa maneira, a ferrovia, assim como as melhorias na engenharia a vapor, na
mecanizacao da produgao téxtil, no desenvolvimento da refrigeracéao, foi uma par-
te e nao uma condicido para a Revolucao Industrial. Essas inovacées refletem,
acima de tudo, um grande esfor¢o para a aplicacdao de conhecimentos cientificos e
tecnologicos para a melhoria da qualidade de produtos e reducio de custos. Entre-
tanto, as ferrovias assumem importancia particular dentro desse conjunto de apli-
cacoes pela funcdo de especializacdo regional e expansao demografica que repre-
sentaram em algumas nacoes.

As ferrovias, inicialmente, ou representaram uma alternativa ao transpor-
te hidroviario ou mantiveram caracteristicas de complementaridade a ele. Se-
gundo Fair & Williams (1959), por exemplo, na Inglaterra, as ferrovias pioneiras
Stockton and Darlington, abertas em setembro de 1825, foram construidas para
facilitar o escoamento do carvao, esquivando-se dos cursos tortuosos do rio Tees.
Cinco anos mais tarde, foi aberta a Liverpool & Manchester Railways, para o trans-
porte de passageiros e cargas em geral, acabando com a exclusividade do transpor-
te hidroviario de carvao. Ja, nos Estados Unidos, as primeiras ferrovias, caracte-
risticamente de pequena extensio, surgiram como complementares ao transpor-
te hidroviario, outrora predominante, servindo a alguns centros que haviam de-
senvolvido fortes relacdoes comerciais.

Muitos paises, no século XIX, tiveram nas ferrovias seu maior estimulo ao
desenvolvimento. Nessa época, elas representavam o unico modo de transporte
para os atingir locais, com velocidade e seguranca impensaveis para o transporte
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hidroviario, entao predominante. Em grande sentido, as ferrovias viabilizaram a
especializacao regional e provocaram um grande surto de crescimento mercantil
entre as nacoes e dentro delas.

Cabe, no entanto, destacar alguns aspectos relativos as caracteristicas dos
obstaculos e as condicoes favoraveis que envolveram o ambiente no qual se de-
senvolveram as ferrovias pioneiras. Comumente, as primeiras ferrovias reque-
riam um volume de capital alto para os padroes da época, o que, aliado as incerte-
zas futuras quanto a problemas técnicos, operacionais e comerciais, fazia com
que os investimentos fossem realizados apenas por corporagdes e, algumas vezes,
até mesmo estimulados por algum tipo de subsidio estatal. Essas corporacées deti-
nham o monop6lio do comércio nas linhas, fornecendo seus proprios veiculos e
forca motriz e organizando todo o esquema de trafego a fim de que se garantissemn
seguranca e regularidade.

Para Fair & Williams (1959), talvez o maior obstaculo caracterizador das fer-
rovias pioneiras tenha sido o ceticismo. Inicialmente, com o envolvimento publi-
co, muito se criticavam o investimento subsidiado e os desvios de outras areas
concebidas como prioritarias. Em grande parte, essa oposicao se devia a lobbies de
grandes empresas que operavam o transporte pelos canais hidroviarios. Além dis-
so, muitos problemas técnicos foram enfrentados nos primérdios das ferrovias, o
que exigiu um bom tempo até que se definisse o padrao de construcao ideal, bem
como das estruturas; além disso, eram altos os custos dos equipamentos. Concor-
riam com esses os problemas fisicos, ou seja, as dificuldades para a construcao
das ferrovias, criadas pelas condicdes naturais de relevo, clima, solo e rios. As
dificuldades de financiamento vinham completar esse universo, uma vez que as
rotas eram longas, incluindo muitas vezes regioes inabitadas e sem fluxos de
mercadorias consistentes.

Com os desenvolvimentos técnicos contemporaneos as ferrovias pioneiras,
possibilitou-se uma perspectiva de melhora constante da prestacao de servicos. O
sucesso foi garantido pela adequacio ao transporte de cargas pesadas e perigosas
a uma velocidade maior, com pouca incidéncia de acidentes.

Esses aspectos mudaram a forma de se tratar o empreendimento ferrovia-
rio, fazendo com que os Estados Unidos experimentassem um boom de investi-
mentos na area, tornando-se a maior nacao ferroviaria. Locklin (1954) classifica
esse periodo (1859-90) como a “era da construcio de ferrovias”. Eram cerca de 35
km de ferrovia em uso nos Estados Unidos em 1830, que saltaram para 263 283
km em 1890,quando foram construidos cerca de dois tercos da malha existente.
Atingiu-se o auge em 1916, com 408 833 km.

Segundo Nicholls Jr. (1969), as ferrovias tiveram um grande impacto na
expansao agricola e industrial nos Estados Unidos. Por exemplo, proporcionaram,
inicialmente, a ocupacao agricola; depois, a expansao da pecuaria e, em seguida,
o avanco das industrias ligadas a agricultura no oeste do pais. Além do mais, pos-
sibilitaram a movimentacio da industria frigorifica do leste para o oeste e de Ohio
Valley para Lakes Region, dando as bases para que a suinocultura, em Chicago,
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triplicasse entre 1852 e 1860; deslocaram espacialmente os moinhos e promove-
ram o desenvolvimento da industria de ovos do sudeste norte-americano ao bai-
xarem os custos de transporte de racao.

Lardner (1968) relata experiéncias da Bélgica e Franca. No caso da Bélgica,
a opgao ferroviaria deu-se em 1834, logo apos ter se tornado independente da
Holanda. Concebeu-se um sistema ferroviario belga que propiciasse o estabeleci-
mento de relagdoes com outros paises, para que, dessa maneira, se sustentassem
a tranquilidade geral e o respeito a independéncia do novo Estado. Internamente,
o impacto das ferrovias belgas foi a dinamizacdo do comércio. Exemplificando, en-
tre 1839 e 1843, o movimento de importagoes e exportacoes no Porto da Antuérpia
incrementou-se em mais de 60%, tendo sido duplicadas a producao de carvao e a
exportacao de ferro fundido.

A Franca sensibilizou-se para a alternativa ferroviaria em 1835, influen-
ciada pelas noticias de sucesso da Liverpool & Manchester Railway e de outros
empreendimentos acontecidos na Inglaterra. Gracas a M. Emile Pereire, foi cons-
tituida uma companhia com interesse em ligar Paris a St. Germain, em razio das
vantagens da nova opcio de transporte. Basicamente, o sistema ferroviario fran-
cés consolidou-se com investimentos privados e garantidos pelo governo, que as-
seguravam uma taxa de retorno sobre o capital de 4% a. a., por 99 anos (Lardner,
1968).

Por sua vez, a experiéncia inglesa com as ferrovias remonta as primeiras
duas décadas do século passado (Savage, 1959). Ja em 1801, o Parlamento autori-
zava o funcionamento da primeira ferrovia publica, Surrey Iron Railway. Porém,
em 1825, com a entrada em funcionamento da Stockton and Darlington Railways,
a Inglaterra deixava clara sua op¢ao pelo transporte ferroviario, em detrimento do
hidroviario, para o mais eficiente escoamento de carvao. Em 1830, com a abertu-
ra da Liverpool & Manchester Railways para o transporte de passageiros e cargas
em geral, inaugurou-se a era ferroviaria inglesa. Um fato que distingue o proces-
so inglés dos demais € a predominancia do capital privado nos projetos iniciais.

Procedendo a estudo sobre o papel das ferrovias na economia alema,
Fremdling (1977) concluiu que o setor ferroviario foi aquele que mais acumulou
capital no periodo entre 1840-80. Isso representou um importante estimulo para a
economia, de forma que tanto o crescimento quanto a modernizaciao da industria
alema de aco e, em menor extensao, o setor de construcio, podem ser considera-
dos como conseqtliéncias das ferrovias. Os investimentos em ferrovias se eleva-
ram de 3% do estoque total de capital da economia alema em 1850, para 12%
entre 1879-1885. Durante o mesmo periodo, a participacdo do capital ferroviario
no produto total dos principais setores da economia alema (mineracao, manufatu-
ra, comercio, bancos, seguro e transporte), foi incrementado de 15 para 62%. Além
disso, os investimentos ferroviarios tiveram conotacao anticiclica no produto e no
emprego ao permanecerem estaveis, enquanto o investimento global declinava.

No caso da Russia tzarista, segundo Metzer (1974), a expansao das ferrovias
ocupou um importante papel na politica de desenvolvimento no final do século
XIX, quando se pretendia colocar o pais numa rota de modernizacao e industriali-
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zacao, partindo-se de um estado pré-industrial e pré-capitalista. Pelas ferrovias,

. foi possibilitada a integracao dos mercados. No caso da comercializacdo de produ-

tos agricolas em si, o desenvolvimento de um mercado nacional € visto como um
indicador de modernizacao. Metzer concluiu que a reducao nos custos de trans-
porte proporcionada pelas ferrovias e os recursos investidos na construcao tive-
ram um impacto decisivo na qualidade do comeércio inter-regional na Russia Eu-
ropéia; tiveram, ainda, um importante papel na melhora dos termos de comeércio,
quando forcaram a queda nos diferenciais de precos dos graos, trigo e centeio
entre as regides. O autor estimou que 83% do declinio no diferencial de precos foi
resultante das variac¢oes nos custos de transporte. O efeito liquido desse processo
foi uma maior especializacao regional da producéao agricola na Rassia e a apre-
sentacao das ferrovias como uma nova oportunidade para investimentos.

No México, conforme Coatsworth (1979), o impacto das ferrovias também foi
bastante significativo e tem uma conotacao especial pelo fato de o pais nao contar
com canais hidrograficos adequados ou de facil adequacéao para o transporte; pro-
porcionou crescimento econémico maior que aquele experimentado pelas nacoes
industrializadas e, ao mesmo tempo, desequilibrado, por ter concentrado seus efei-
tos em apenas alguns setores. Apos a inauguracao da primeira ferrovia em 1873,
capitais norte-americanos e europeus, amparados num subsidio governamental
de um terco do custo de construcao, expandiram os 893 km da malha mexicana,
em 1879, para 19 205 km em 1910. Com isso, credita-se a esse efeito mais da
metade do aumento de produtividade da economia mexicana no periodo anterior a
1910, sendo o setor exportador seu maior beneficiario.

No caso do Brasil, a implantacdo das ferrovias deu-se no periodo 1840-89.
Segundo Duncan (1932), o método utilizado pelo governo para promover o desen-
volvimento de ferrovias no pais foi o subsidio ao capital privado, na forma de garan-
tia de retorno sobre o capital investido. Porém, nos primeiros anos, o acesso da
costa para o interior, o volume de chuvas, o clima tropical, a escassez de carvao e
a instabilidade economica obstaculizaram o interesse do capital estrangeiro. So-
mente em 1854 entrou em operacao a primeira ferrovia, que ligava Estrella, na
baia do Rio de Janeiro, ao pé das montanhas, com cerca de 14 km de extenséo.

Conforme Duncan (1932), novos surtos de expansao ferroviaria so volta-
riam, porém, a ocorrer no Brasil apos a segunda metade da década de 1870. Inici-
almente, o envolvimento da Inglaterra na Guerra da Crimea, no periodo 1854-56,
provocou problemas de liquidez no mercado monetario de Londres, a principal fon-
te de capital para os empreendimentos ferroviarios no Brasil, o que atuou como
forte restricao a capacidade de expansao do sistema. Posteriormente, no periodo
1865-70, o Brasil entrou em conflito armado contra o Paraguai, prejudicando no-
vamente os empreendimentos do setor.
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Segundo Castro & Lamy (1994), esses surtos foram mais fortes a partir de
1891, quando o Estado decidiu afastar-se totalmente da atividade ferroviaria. Isso
representou uma expressiva alavancagem na extensao da malha ferroviaria, po-
rém sem critérios de alcance macroeconémico. Ao mesmo tempo, moldou-se a
malha com marcantes heterogeneidades técnicas e de eficiéncia.

Nos primordios do século XX, no entanto, o Estado objetivava resolver os pro-
blemas causados pela disseminacédo de linhas de pequena extensio e com gran-
des diversidades técnicas através de um intenso processo de nacionalizacio de
ferrovias. A partir dai, as ferrovias consolidaram-se como o modal de transporte
mais utilizado no pais até os anos de 1930, tendo por objetivo principal proporcio-
nar a insercao internacional do pais pela viabilizacdo da expansao do café para
areas mais distantes (Costa, 1966).

Dessa maneira, percebe-se que, em maior ou menor grau, as ferrovias dis-
seminaram-se como a melhor alternativa de transporte por mais de cem anos
para muitos paises.

4 A PERDA DE COMPETITIVIDADE DAS FERROVIAS NO
SECULO XX: A OPCAO RODOVIARIA

O continuo desenvolvimento cientifico e tecnolégico, que outrora havia ele-
vado as ferrovias a categoria de principal modal de transporte no século XIX, atuou
favoravelmente com relaciao as rodovias no século XX. Com maior ou menor in-
tensidade, mais cedo ou mais tarde, houve um movimento das nacées no sentido
de favorecerem um rapido crescimento das :.:idovias, concomitantemente ao da
indastria automobilistica.

Uma série de fatores econdmicos forcou a ocorréncia desse evento, dentre
0s quais talvez o que tenha agido com mais vigor foi a real perda de competitividade
das ferrovias para o transporte rodoviario. Em geral, as ferrovias tinham grande
extensao, sofriam forte regulacao estatal, e o sistema de tarifas baseava-se no
valor das mercadorias transportadas. Esses aspectos, comparados com o transpor-
te de baixa escala, com pouca intervencao governamental e com fretes baseados
nos custos, centralizado pelo transporte rodoviario, foram decisivos para a perda
de importancia das ferrovias num ambiente de competicdao entre os modais.

O caso da Inglaterra é bem caracteristico. Segundo Savage (1959), uma par-
te das perdas de receita do sistema ferroviario inglés € atribuida as mudancas
estruturais da economia e aos efeitos depressivos de guerras; porém, a causa
fundamental € o fato de o transporte rodoviario ser mais eficiente e de menor custo.
Atreladas a forte legislacao, as ferrovias eram obrigadas a estabelecer tarifas basea-
das no valor do produto, enquanto os servicos de transporte rodoviarios tinham liber-
dade para fixar tarifas, e o faziam com base no custo de prestacdo do servico. O
resultado do conflito entre esses dois principios diferentes no estabelecimento do
preco da prestacdo do servico foi uma divisao entre as cargas transportaveis, niti-
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damente adversa as empresas ferroviarias. Os fretes ferroviarios eram maiores
e os rodoviarios, menores para as mercadorias de maior valor, e vice-versa. O
impacto foi sensivel para as ferrovias em termos de volume de trafego. Some-se a
isso o fato de os servicos rodoviarios terem sido urmn concorrente mais arrojado nas
rotas mais lucrativas, isto €, entre os principais polos economicos.

As autoridades inglesas tentaram reverter esse quadro, procurando abran-
dar a forca da legislacao em 1933, por meio do Road and Rail Traffic Act, que reco-
nhecia a concorréncia entre os modais rodoviario e ferroviario, atribuindo a este
ultimo uma maior flexibilidade no estabelecimento de tarifas. Também possibili-
tou acordos de exclusividade no transporte de cargas com reducao de tarifas, assi-
nados entre empresas e ferrovias. Tais alternativas, porém, nao surtiram o efeito
esperado.

Um outro fator que concorreu para a perda de competitividade das ferrovias,
de ocorréncia generalizada, é o conjunto de critérios utilizados para tomada de
decisio politica. Conforme demonstrou Angelo (1991), a implantagio de uma fer-
rovia é significativamente mais cara que a de uma rodovia nas varias alternati-
vas imaginaveis. Além de ter custo mais alto de implantacao, as ferrovias, se
comparadas as rodovias, exigem mais tempo para a sua construcgao.

Conforme Angelo (1987), no caso brasileiro, esse aspecto reforcou o abando-
no da opcao ferroviaria. Como o sistema ferroviario implantado anteriormente
fora direcionado para atender as necessidades da economia exportadora, com li-
nhas dirigidas do interior para os portos regionais, ele revelava-se inadequado
para servir & nova ordem economica voltada para o mercado interno. Assim, as
rodovias, com custos de implantacdo e prazos de maturacao inferiores, revela-
ram-se mais adequadas para suportar um intenso processo de industrializacao.

Em parte, a perda de competitividade das ferrovias pode ser também atribui-
da as modificacoes nas técnicas de producao. Segundo Ratton Neto (1993), as mo-
dernas técnicas de producdao buscam minimizar, em todos os niveis, o tempo de
deslocamento dispendido entre o produtor e o consumidor final, evitando, dessa
maneira, formacao de estoques tanto de matéria-prima como de produto acabado.
Assim, o transporte rodoviario mostra-se mais adequado que o ferroviario por ne-
cessitar de menor escala e processar-se de porta a porta, diminuindo a necessida-
de de transbordo. Nessa perspectiva, os dutos tém se apresentado como uma op¢ao
competitiva, particularmente para o caso de granéis liquidos.

5 A INTERMODALIDADE

Conforme as funcoes econoémicas da infra-estrutura de transporte € a im-
portancia dessa para o desenvolvimento, as nacoes tém se voltado para a rediscussao
de seus sistemas internos, com vistas, fundamentalmente, a sua colocacao no
processo de globalizacao, definindo um conjunto de objetivos nacionais que tor-
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nem o pais competitivo nos mercados mundiais. Dessa maneira, ganhou evidén-
cia a questao da distribuicao de cargas entre os diversos modais de transporte e da
intermodalidade®.

Conforme Lieb (1978), por causa de caracteristicas diferentes entre os modais
alternativos, como custos e outros aspectos qualitativos, pode ser economicamen-
te desejavel que, entre a origem e o destino de uma determinada mercadoria, seja
utilizada mais que uma modalidade de transporte, utilizando as vantagens ine-
rentes a cada uma delas, o que resulta num servico de menor custo e/ou de me-
Ihor qualidade. Esse processo de reflexao foi estimulado fortemente pelas crises do
petroleo da década de 1970, que acabaram por deslocar o foco da discussao que
envolvia os sistemas de transporte, da competicao entre os modais de transporte
para a integracao entre eles, ou seja, a intermodalidade.

Existem dois argumentos basicos para esse redimensionamento do proble-
ma dos transportes: um, que € geral, defende a existéncia de um grande potencial
para conservagao de energia na substituicdo do transporte rodoviario por ferrovia
ou hidrovia; outro, aplicavel a casos especificos, como o brasileiro, defende que o
modal rodoviario foi favorecido no passado, ja tendo atingido seu potencial de con-
tribuicdo. Portanto, nao seria recomendavel a concentracio de investimentos em
apenas um modal.

Castro (1987), porém, enfatiza que se devem esperar modifica¢ées no perfil
da distribuicdo intermodal de carga, influenciadas principalmente pelas altera-
¢oes nas caracteristicas da demanda pelos servicos. Assim, o transporte de gra-
néis agricolas ou minério a longa distancia deve estimular o transporte ferrovia-
rio ou hidroviario, assim como uma elevacao na demanda de bens de consumo
pode dinamizar o transporte rodoviario ou aéreo, por exemplo.

Essa recente mudanca de foco, em verdade, busca avaliar se o sistema de
transporte das nac¢oes tem operado dentro da racionalidade econémica esperada,
isto €, objetiva-se descobrir e solucionar inadequacoes nas estruturas de distri-
buicédo e investimento dos modais de transporte, com o intuito de uma alocacio
mais eficiente dos recursos disponiveis.

Segundo Castro (1995), tem havido uma tendéncia internacional de altera-
¢ao da industria de servicos de transporte, buscando ganhos em eficiéncia nas
suas interfaces operacionais. Nesse sentido, a integra¢io de empresas para presta-
¢ao de servicos intermodais, conjugada com uso intensivo de sistemas modernos

® Conforme Casiro (1995), “a legislacdo brasileira sobre transporte intermodal define as seguin-
tes categorias de servico: modal, quando a unidade de carga é transportada utilizando apenas
um meio de transporte; segmentado, quando se utilizam veiculos diferentes e sdo coniratados
separadamente os varios servicos e os diferentes transportadores que terao a seu cargo a
conducio da unidade de carga do ponlo de expedicdo até o destino final: sucessivo, quando a
unidade de carga, para alcancar o destino final, necessita ser transbordada para prossegui-
mento em veiculo da mesma modalidade de transporte; intermodal, quando a unidade de carga
¢ transportada utilizando duas ou mais modalidades de transporte”. (grifo nosso)
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de comunicacao, tem sido um elemento norteador no objetivo primordial do aten-
dimento dos requisitos do mercado consumidor, fazendo com que a eficiéncia do
sistema logistico se torne uma condic¢ao basica de competitividade da economia.

Assim, algumas experiéncias internacionais situam a preocupacao sobre a
participacao mais intensiva das ferrovias no transporte de cargas. Em marco de
1994, a Comissao Européia aprovou um conjunto de orientacgoes que priorizam a
abordagem intermodal dos investimentos europeus na infra-estrutura de trans-
porte. Segundo Stasinopoulos (1995}, a implementacao dessas diretrizes intenciona
estabelecer uma rede integrada de transporte, com o objetivo final de otimizar o
uso de todos os modais de transporte de uma maneira sustentavel em 2010. Con-
forme relatado em Castro & Lamy (1994), ja no inicio da década de 1990, foi mani-
festada essa preocupacao em ato conjunto da Comissao da Unido Européia e das
ferrovias das nac¢oes comunitarias, quando se desenvolveu um projeto de trans-
porte intermodal que vislumbrava a integracao dos trinta principais polos econo-
micos europeus.

Reconhecendo que o transporte de cargas é tipicamente comercial e
concorrencial, Estados Unidos e Inglaterra deflagaram processos de reavaliacao
de seus sistemas na década de 1970, chamando a atencao de outras nagoes para
a importancia da problematica. Essas iniciativas resultaram em ondas de
desregulamentacao e privatizacao que perduram até na década de 1990. Por exem-
plo, nos casos de Japao, Malasia e Argentina, optou-se pela privatizacao das ferro-
vias, que tem sido uma saida usual quando ha problemas de excesso de pessoal e
outros advindos da falta de capacidade de investimento do setor publico, como
material rodante insuficiente e necessidades de conservacao e ampliacdo que
redundam em altos custos operacionais.®

Os Estados Unidos privilegiaram a desregulamentacao do setor na busca de
maior eficiéncia. Em 1980, o projeto de lei que desregulamentava as atividades
ferroviarias permitiu que fossem feitos ajustes rapidos nas tarifas e praticas do
mercado. O sistema diminuiu suas linhas em um terco (para 315 500 km); o nu-
mero de empregados foi praticamente cortado a metade (280 mil), enquanto se
dobrou a capacidade dos vagoes de carga que transportam containers. Isso possibi-
litou que se passasse a carregar 40% a mais de mercadorias com 40% a menos de
vagoes. As atuais 535 ferrovias, assim, sao todas lucrativas e transportam cerca
de 37% da produc¢do norte-americana (Trens movimentam a América, 1993).

Castro & Lamy (1994) registram experiéncias na mesma direcao para In-
glaterra, Espanha, Italia, Franca e Alemanha. Na Inglaterra, o sistema ferroviario
estatal foi inserido num contexto liberal que visava torna-lo economicamente via-
vel sem reforco publico. Assim, além de objetivar uma readequacao financeira do
sistema, a Inglaterra procedeu a reforma institucional baseada na divisao da holding

¢ Para maiores detalhes, consultar: SAKITA, M. Restructuring of the Japanese National
Railways: review and analysis. Transportation Quartely, v 43, n.1, p. 29-45, January/1989.
MELHORAR para privatizar. Revista Ferroviaria, v.55, n.3, p.31, mar./1994.
FRUTOS da livre iniciativa. Revista Ferroviaria, v.56, n.8, p. 22, ago./1995.
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British Rail em cinco setores comerciais: linhas interurbanas, linha suburbana
de Londres, linhas rurais e regioes metropolitanas, cargas e encomendas expres-
sas. Ja na década 1990, essas medidas foram reforcadas pela exploracao privada
das linhas e da infra-estrutura.

Na Alemanha, além de solucionar os problemas ferroviarios que tém sido
comuns a outros paises, houve a necessidade de incorporar a malha da ex-Alema-
nha Oriental. A solucao encontrada, visando unificar as malhas Oeste e Leste, foi
a criacao de uma nova organizacao de administracao privada com capital publico,
a Deutsche Eisenbahn, transitoria até 1997, quando se transformaria numa holding
de trés empresas com orientacoes exclusivas: uma para a infra-estrutura, outra
para transporte de passageiros e a terceira, que se ocuparia do transporte de car-
gas (Castro & Lamy, 1994).

Na Suécia, segundo Hansson & Nilsson (1991), a desregulamentacao assu-
miu outros contornos. O Parlamento sueco aprovou, em 1988, o Transport Policy
Act (TPA), visando reverter o déficit cronico da estatal ferroviaria Statens J arnvagar.
Uma parte da nova politica foi dividir a empresa estatal ferroviaria em duas: uma
parte, a Banverket, responsabiliza-se pelos investimentos e pela manutencao do
sistema ferroviario nacional, enquanto a Statens Jarnvagar apenas opera o siste-
ma. Essa nova estrutura organizacional aumentou o escopo para o emprego de
mecanismos de mercado, esperando-se o revigoramento da atividade.

No caso do Japao, o problema relativamente de maior relevo que contribuiu
para a perda de competitividade das ferrovias foi a propriedade publica da The
Japanese National Railways (JNR), vinculada ao Ministério dos Transportes. Na
tentativa de recuperar a operacado da empresa, foi instituida a Comissiao Ad Hoc
para Reformas Administrativas pelo primeiro-ministro japoneés, para levantar os
problemas da estatal ferroviaria. Segundo Sakita (1989), o relatério da referida
comissao apontou para fatores internos e externos a atividade como causadores
do enorme débito acumulado pela empresa (cerca de USS285 bilhdes em 1987), a
saber: excessivo envolvimento governamental, falta de responsabilidade gerencial,
limitacoes para se adaptar as oscilacoes econdémicas, sindicato de trabalhadores
inflexivel, melhorias nos modais hidroviario e aeroviario, decréscimo da popula-
cao rural e necessidades, por parte da demanda, de servicos de qualidade supe-
rior.

Conforme Castro & Lamy (1996), exemplos de integracio intermodal eficien-
tes e de larga escala que envolvem ferrovias ainda sdo escassos. As ferrovias
estdo sendo colocadas em posicdo estratégica para atuarem nos segmentos
intermodais de forma mais intensiva, sendo alvo de novos arranjos institucionais,
comerciais, organizacionais e operacionais, a fim de que, efetivamente, contri-
buam para a expansao da integracao dos transportes e facam crescer seu proprio
mercado “tradicional”.

No caso do Brasil, o Plano Plurianual 1996-99 do governo federal manifesta a
preocupacao de ativacao de sistemas intermodais, por intermédio do funciona-
mento eficiente dos diferentes modais. Conforme Licio (1995), o plano prioriza os
corredores de transporte multimodais integrados para fins de integracdo nacional
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e competitiva entre as areas de producao e os centros de consumo do pais ou
pontos de importacao/exportacao. A busca da eficiéncia do transporte ferroviario
esta associada ao processo de concessdes a iniciativa privada e necessita lidar
com problemas de diferentes origens relativos as ferrovias brasileiras.

No limiar da década 1990, a malha ferroviaria brasileira compreendia cerca
de 29 mil km de extensao e podia ser resumida a quatro empresas, marcadas por
grandes diferencas de produtividade entre si: Rede Ferroviaria Federal S. A.- RFFSA,
estatal do governo federal; Ferrovia Paulista S. A. - Fepasa, empresa do Estado de
Sao Paulo; Estrada de Ferro Vitoria a Minas - EFVM e Estrada de Ferro Carajas -
EFC, ambas pertencentes a Companhia Vale do Rio Doce, onde predominava o
transporte de minérios metalicos, principalmente ferro, de insumos e produtos da
industria siderurgica.

Alguns novos projetos, no entanto, vém sendo desenvolvidos para casos de
cargas cativas e de interesses regionais e privados. Além da experiéncia da
Ferroeste, que sera destacada mais adiante neste estudo, encontram-se ainda
em projeto ou em construcao no Brasil a Ferronorte, com extensao de 1 738 km,
integrando os estados de Mato Grosso do Sul, Mato Grosso, Minas Gerais, Rondonia
e Para, para exportacao de graos; a Norte-Sul, que interliga Brasilia a Ac¢ailandia
(MA), com 1 570 km de linhas férreas, e a Transnordestina, que interliga os esta-
dos do Maranhao e Ceara ao Centro-Sul do pais, com 521 km de extensao.

- Aforma como se consolidou a infra-estrutura ferroviaria no Brasil inibiu a
competicao com a modalidade rodoviaria, ao mesmo tempo em que as ferrovias
nao se credenciaram como um elo de ligacao entre os mercados regionais. Além
do mais, o processo de nacionalizacido do inicio do século significou a estatizacao
de companhias, via de regra deficitarias.

O déficit persistente nas operacoes ferroviarias chegou a ter importante
representacao no déficit publico brasileiro, o que foi motivado pela concorréncia
rodoviaria, pelas mas condi¢oes das linhas, pelo sistema tarifario, pelos altos sa-
larios e pela baixa qualidade administrativa. Diante desse quadro, concebeu-se,
em 1957, a RFFSA, pela lei 3 115/57, com o objetivo de atuar em ambito nacional
e incorporar e sanear as contas das 18 empresas ferroviarias que passaram a
constitui-la!?, tendo atingido cerca de 22 mil quilometros de extensao de suas
linhas em 1992 (Castro & Lamy, 1994).

De acordo com os mercados servidos e os tipos de cargas transportadas, po-
dia-se subdividir o sistema ferroviario, até 1994, em Sistemas Regionais Nordes-
te, Centro, Sao Paulo e Sul, como demonstrado na Tabela 1.

Embora ocorresse essa divisdo administrativa, pode-se dizer que todo o com-
plexo ferroviario brasileiro ressentia-se de problemas comuns, alguns remanes-
centes da forma de implantacao das ferrovias no Brasil e outros oriundos do
gerenciamento estatal, como relatado por Castro & Lamy (1994). Primeiramente,
ha que se destacar o fator operacional limitante referente a diversidade de bitolas.

' Dentre essas empresas, 12 eram da administracdo direta da Uniao, irés eram autarquias ¢
trés encontravam-se em regime especial de administracao.
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Enquanto, nos sistemas Nordeste e Sul, predomina a bitola métrica, nos
demais, Sao Paulo e Centro, sao encontradas bitolas métrica e larga (1,60 m). Isso
decorre do ritmo da constituicio descoordenada ocorrida no final do século XIX,
quando se possibilitava a particulares construir ferrovias sem prévio
enquadramento em objetivos nacionais, o que gerou um contexto de
heterogeneidade de tecnologias e bitolas (mais de dez medidas diferentes), sendo
guiadas pelas necessidades geradas pela carga a ser transportada e pelo relevo a
ser vencido.

Tabela 1 - Slstemas e malhas da Rede Ferrowana Federal S. A.
. Sistemas . S . Superintendéncias
Nordeste SR-1  Recife (PE)

* G SR7  Salvador (BA)

SR-11 Fortaleza (CE)
SR-12 Sdo Luis (MA)
SR-2 Belo Honzonte (MG
_ SR-3  Juizde Fora MG)
SR-8 Campos (RJ)
“SR4 8ao Pau10~Santos (SP)
SR-10 Bauru (SP)

Sut e ' "SR-5 Curitiba (PR} =

SR-6 Porto Alegre (RS)
SR9 Tubamo(SC)

Fonte: Castro & Lamy (1994).
Nota: SR significa Superintendéncia Regional, estrutura administrativa estabelecida com base
no conceito de unidade regional dos servicos.

Assim, no Norte, a ferrovia serviria para colonizar a regido, enquanto, no
Nordeste, deveria possibilitar o escoamento da producao de actcar e fumo. Ja as
linhas do Sudeste e do Sul foram implementadas, inicialmente, seguindo a ex-
pansao geografica cafeeira e, posteriormente, como vias de escoamento do miné-
rio para exportacao; por sua vez, no Centro-Oeste, o objetivo era estratégico. Essa
diversidade de bitolas dificulta sobremaneira o transporte ferroviario a longas dis-
tancias, pois impoe a necessidade de custos adicionais de transbordo.

Ainda, no decorrer do século XX, avolumaram-se problemas técnicos,
gerenciais e institucionais comuns nas superintendéncias regionais. Havia incom-
patibilidade de recursos financeiros diante das necessidades de a RFFSA readequar
tracados, conservar vias e modernizar tecnologicamente seu material rodante e
operacional de embarque e desembarque de mercadorias. No aspecto gerencial, a
empresa ressentia-se de atuacao eminentemente comercial e competitiva, faltan-
do-lhe, entre outros requisitos para tal, como politica de marketing, informatizacao e
pessoal qualificado. Além dessas restricoes, as interferéncias do governo federal
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nos seus quadros administrativos e na politica comercial da empresa afetaram as
integracoes com outras empresas ferroviarias e com outras modalidades de trans-

porte.

Tabela 2 - Caracterizacao geral das malhas regionais no processo de
prxvatxzagao da RFFSA

Percurso ST e - e
L Medio Principais cargas . =~ ~ Lidermsdes . Concessionana
{km) Lt _ . consérclosv_;.,..». ST
Petrdleo, gas e pallets, CVRD1 CSN2,
Nordeste 4 629 1,00 500 cimento e prod. Banco Bradesco e Manor
: siderirgicos Grupo Vicunha ‘
- Derivados de petrdleo e i
f e n a!coo! ‘calcatio, cimento e
: . e _prod. siderargicos. . TR TR
Mnneno cimento e prod. MBRS CSN2 e -
Sudeste 1623 1,60 420 siderirgicos Usnmmas MRS Logistica
- . . Deﬁvadosdepetmleoe T
alcool; grins pafle:s, sqa Banco Ga:anh e

. : . efarelode soja
Tereza Cristina 169 1,00 70 Carvao energético MPE4 e Interférrea

Ferrovia Tereza
Cnsb na

. Derivados de petrlec Noel Group _y Fermvna .' ’ovoeste

Fdﬁte: , Inforrriacoes reunidas neste estudo.
Notas:

1 - CVRD - Companhia Vale do Rio Doce

2 - CSN - Companhia Siderurgica Nacional
3 - MBR - Mineracgéoes Brasileiras Reunidas
4 - MPE - Montagens e Projetos Especiais

Em 1984, através do decreto-lei n® 2 178/84, o governo federal tomou a pri-
meira iniciativa no sentido de corrigir alguns desses problemas, criando a Com-
panhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU, que assumiu os servicos de passa-
geiros de massa prestados pela RFFSA. Ao mesmo tempo, o decreto previa uma
maior autonomia econdmico-financeira da estatal para uma atuacao competitiva
no mercado, como a liberdade tarifaria e a avaliacdo dos projetos ferroviarios sob o
ponto de vista financeiro da empresa (Marques, 1996).

Como essas iniciativas nao surtiram o efeito esperado, ou seja, qualificar a
empresa competitivamente, a RFFSA foi incluida no Programa Nacional de
Desestatizacao (lei n2 8 031/90). Conforme Marques (1996), o decreto n¢ 473/92
define a privatizacdo da empresa, processo sob a gestdo do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econoémico e Social - BNDES. Para esse fim, segundo Piccinini
(1996), houve uma redivisdo da empresa em seis malhas regionais, a saber: Ma-
tha Sul, SR-5 (Curitiba) e SR-6 (Porto Alegre); Malha Oeste, SR-10 (Bauru); Malha
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Tereza Cristina (SR-9, Tubario); Malha Sudeste, SR-3 (Juiz de Fora) e SR-4 (Sao
Paulo); Malha Centro-Leste, SR-2 (Belo Horizonte), SR-7 (Salvador), e SR-8 (Cam-
pos); Malha Nordeste, SR-1 (Recife), SR-11 (Fortaleza) e SR-12 (Sao Luis).

Segundo o BNDES (1995), a divisao do patrimoénio em malhas pode ser
explicada a partir de um objetivo geral e de alguns critérios. Considerando-se a
extensao da malha, essa divisdo objetivou atrair investidores e estimular a con-
corréncia nos leiloes. O critério basico da divisao das malhas esteve apoiado na
identificacao do perfil dos principais fluxos nos dez anos anteriores ao processo -
de carater intra-regional, com distancia média de 500 km -, nos problemas de
compatibilidade de bitolas, como ressaltado anteriormente, e na nao-implicacao
de deseconomias de escala.

Assim, o modelo adotado para a concessao das ferrovias brasileiras previu a
divisdo entre cargas e passageiros e a unicidade das funcoes das concessionarias
(manuten¢éo, melhorias da via e operacao dos trens). Conforme Sousa & Prates
(1997), os equipamentos e material rodante foram arrendados por um periodo de
trinta anos e exigiram-se metas de desempenho de producao de cargas e de redu-
¢do de acidentes nos cinco primeiros anos, variaveis por malha, que objetivam
assegurar a realizacdo dos investimentos necessarios.

Esse processo iniciou-se em marco de 1996, pela privatizagdo da Malha Oes-
te, e terminou em julho de 1997, com a Malha Nordeste. A Tabela 2 traz mais
detalhes sobre o desenvolvimento desse processo.

6 CONSIDERACOES FINAIS

A infra-estrutura econoémica disponivel determina as condicoes gerais de
eficiéncia da economia, o que se reflete diretamente no grau de desenvolvimento
alcancado pelos paises, ou seja, a existéncia de uma infra-estrutura adequada
potencializa ganhos de eficiéncia em nivel do sistema produtivo e nio sé6 de em-
presas individualmente. Isso porque a disponibilidade compativel desses siste-
mas eleva o produto final, incrementando a produtividade e reduzindo o custo por
unidade de insumo. A maior produtividade, por sua vez, traduz-se em elevacio da
remuneracao dos fatores, o que estimula o investimento e o emprego. Além do
mais, pode provocar um crowding in de investimentos a medida que da condicoes
para o setor privado se instalar.

A orientacédo dos processos produtivos, buscando atender aos requisitos dos
mercados consumidores quanto a qualidade dos insumos e produtos, prazos de
entrega, assisténcia técnica e inovacées, tem feito com que a eficiéncia do siste-
ma logistico se torne uma condicao basica para a competitividade de todos os seto-
res da economia. Assim, se os sistemas de infra-estrutura nio funcionam ade-
quadamente, isso se reflete nas atividades cconomicas como aumento dos custos.
O resultado ¢ a perda de competitividade dos produtos de exportacdao no mercado
internacional ¢ precos mais altos no mercado doméstico.
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gas cativas por modal, realocacao de Investimentos, o que deve resultar em meno-
res custos de transporte no futuro.
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SYNOPSIS

89

THE DEVELOPMENT OF THE TRANSPORT SYSTEMS: PEAK, ABANDONMENT AND
RECENT REVIVAL OF THE RAILWAYS

The transport infrastructure has a series of beneficial impacts on the society, so
that it has a vital role for the attainment of some elements that have priority in development
promoting policies. Through the historical rescue done by this study, it was outlined as
the externalities of the investments in transportation had Jacilited the integrations and
the development in some selected countries. Besides, the competilor caracler was
evidenced previously among the transportation modes, what meant prevalence of one
transportation mode and abandornunent of other (first, waterway and railway, then, railway
and highway, and the current interest for the complementarity among the modes). That
new reality has been facilitating the revival of the railvays and new investments in
several parts of the world.

Key-words: rail transportation; railway privatization; intermodal transportation

SINOPSIS

EL DESARROLLO DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE: CRESTA, ABANDONO Y
REACTIVACION RECIENTE DE LOS FERROCARRILES.

La infraestructura de transporte provoca una serie de impactos positivos sobre la
sociedad, teniendo por esto un papel vital en el alcance de algunos elementos prioritarios
en politicas de promocioén del desarrollo. En el rescate histérico de este estudio se pusoen
evidencia que las externalidades de las inversiones en transportes, possibilitaron la
integracion y el desarrollo en algunos paises seleccionados. Ademds, se hizo evidente el
caracter anteriormente competitivo entre las modalidades, lo que significaba predominio
de un modo y abandono de otro (primero hidrovia y ferrocarril; después ferrocarril y carretera
y, actualmente, el interés por ln complementaridad entre las modalidades, la intermodalidad).
Esa nueva redlidad ha posibilitado la reactivacion de los _ferrocarriles y nuevas inversiones
envarias partes del mundo.

Palabras clave: transporte por ferrocarril, privatizacion de las vias Jérreas, intermodalidad.




