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Resumo

O presente texto procura fazer uma analise das
consecutivas mudancas que vem sofrendo os setores de servigos
publicos no Brasil, principalmente o setor ferroviario de cargas,
que, a partir de 1995, é concedido a iniciativa privada. Busca-se,
ainda, entender as mudangas gerenciais ¢ de logistica das novas
empresas ferroviarias, como também, propomos um novo modelo
de concessdo dos servigos publicos, em funcdo dos modelos
realizados nos governos Collor e FHC nao contribuirem para o
desenvolvimento econdmico nacional.
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Abstract

This text presents an analysis of changes in the public
service sectors in Brazil, principally the railroad cargo sector,
which since 1995 has been privatized. It also sought to understand
changes in management and logistics made by the new railroad
companies. We also propose a new model for concession of public
services, since the models realized in the Collor and Cardoso
Administrations did not contribute to national economic
development.
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private sector.
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Introducao

Esse texto ¢ uma tentativa de chamar a atencgdo para a
importdncia dos estudos relacionados a “Geografia dos
Transportes (e Logistica ou Circulagcdo)” e da necessidade de
reinclusdo dessa disciplina (ou do tema) nos cursos de Geografia e
de areas afins. Um dos objetivos deste trabalho, entdo, é contribuir
para a superagdo desta lacuna.

Ao longo das ultimas décadas' o tema foi se extinguindo
dos curriculos dos cursos de graduagdo em Geografia e das
pesquisas académicas. Se forem consideradas as dissertagcdes e
teses elaboradas por gedgrafos, verifica-se uma diminuicdo ainda
mais acentuada.

Atualmente, dentre os cursos de Geografia mais
conceituados do Brasil, apenas o da UNESP de Presidente
Prudente oferece a disciplina de “Geografia da Circula¢do e dos
Transportes”. Entretanto, ha poucas pesquisas ligadas a esse tema,
tanto na graduacdo quanto na pos-graduacdo (mestrado e
doutorado). J4 em outros conceituados cursos de Geografia, como
na UNESP de Rio Claro, na USP, na UFSC, na UDESC, na UFPA,
na UFBA, na UFF, na UFRJ e na UFPE ndo encontramos nenhuma
disciplina relacionada aos transportes. Enquanto os gedgrafos
deixam de lado esses estudos, outras ciéncias interessam-se em
pesquisa-los, como a Economia, a Administragdo e as Engenharias
(principalmente a Engenharia de Produgdo), com maior énfase na
década de 1980, pela importancia dos transportes no custo logistico
das empresas. O aumento (em volume e em importincia) do

! Entre os gedgrafos descendentes da segunda génese da Geografia, com
Humboldt e Ritter na Alemanha, continuou a defesa de uma Geografia
mais totalizadora. Para estes era importante o estudo dos transportes ¢ da
circulagdo, como observamos em Paul Vidal de La Blache, Frederich
Ratzel, Jean Brunhes, Max Derruau e os brasileiros Josué de Castro,
Delgado de Carvalho, Milton Santos e outros. Com a fragmentagdo e
especializagdo que vem sofrendo a Geografia a tendéncia tem sido
eliminar dos estudos geograficos algumas determinantes importantes,
como os estudos dos transportes e da circulagio.
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transporte internacional, por exemplo, passa a ser de forte interesse
para os profissionais em logistica.

Estudar esses elementos e suas caracteristicas, ndo
perdendo de vista sua formagdo, nos parece ser de fundamental
importancia. Cabe a Geografia e aos gedgrafos ndo deixar no
ostracismo essa possibilidade.

Breve historico do desenvolvimento das estradas de ferro
no Brasil

A maquina-a-vapor, uma inovagao tecnologica conseqiiente
da Primeira Revolugdo Industrial, foi capaz de reestruturar todo o
sistema produtivo, sendo durante muito tempo a principal forga
motriz para as mais variadas maquinas das inddstrias, para a
movimentagio de locomotivas, de tratores e de navios. E justamente
no capitalismo industrial que as estradas de ferro vdo ser criadas,
expandindo-se para os mais diversos cantos do planeta.

Com isso, as ferrovias podem ser entendidas pelos
beneficios (facilitou a circulagdo de produtos, passageiros, gerou
riquezas etc.) ou pelos maleficios (formou monopodlios e
oligopolios, contribuindo para o imperialismo economico) que
trouxeram para a humanidade. Para a légica capitalista, por sua
vez, as estradas de ferro foram e ainda sdo de vital importancia,
mesmo na atualidade sofrendo forte concorréncia dos outros
modais. Desta forma, o centro do sistema capitalista ainda investe e
inova o setor (locomotivas diesel, diesel-elétrticas, elétricas, Trens
de Grande Velocidade - TGV; vagoes frigorificos, tanques, para
contéineres, autotrens; sistemas de acoplamentos; sistemas
computadorizados de trafego; sistemas de comunicagdes; novos
sistemas de logistica e outros), como ocorre na Inglaterra, Franga,
Estados Unidos, Alemanha, Japao ¢ China. A China e a India, por
exemplo, transportam mais de 60% de suas cargas por ferrovias e,
juntas, possuem uma malha de 120 mil Km.

A expansao do setor ferroviario para a América ocorreu,
primeiramente, para os Estados Unidos que, apds 1834, passaram a
fabricar suas proprias locomotivas. No Brasil, a primeira
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locomotiva foi implantada no Rio de Janeiro, em 1854 e, em
seguida, em S3o Paulo, objetivando o transporte das safras de café
do interior para o litoral, propiciando a exportagdo através dos
portos (agro-exportacao).

Portanto, nas regides consideradas agro-exportadoras
(grande parte da area tropical e de topografia plana), os sistemas
ferroviarios formaram verdadeiros corredores de exportagio, tendo
os tracados ferroviarios quase sempre uma direcao interior-litoral
(sistema longitudinal). Ja no Sul (clima temperado, topografia mais
acidentada e com importantes vales férteis) se estabeleceu a
pequena producdo mercantil e os principais nucleos produtores
(producdo essencialmente para o mercado interno) foram mais bem
servidos pelas ferrovias (sistema radial). As ferrovias no Sul
exerceram a fun¢do de agrupar (varias ferrovias e trechos
regionais) e exportar (através da Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio
Grande) sua produ¢do, primeiramente para o mercado consumidor
emergente do Sudeste, nas areas em urbanizagao e industrializagdo
e, secundariamente, para o proprio mercado do Sul e para a
exportacgdo (Silveira, 2002a).’

No ambito nacional, a partir da década de 1930, o setor
enfrentou uma fase de estagnagdo ou de fraco crescimento,
“quando se acelera de forma seqiienciada (para ndo dizer
planejada) a construgcdo do parque industrial brasileiro” (Bastos,
2000, p. 150). Nesse momento, o setor procura atender mais o
mercado interno, objetivando o escoamento da producdo industrial
nacional. Para viabilizar a eficiéncia das ferrovias, Getulio Vargas
passou a estatizar parte da malha nacional. As estatizagdes so
foram concretizadas em 1957, com a criagdo da RFFSA (Rede

% O transporte terrestre registrado na regido Sul no ano de 1967 mostrou
que, primeiramente, a maior parte da produgdo sulina direcionava-se
para o Sudeste (72,4% - 4,6 milhdes de toneladas) e, secundariamente,
para o mercado do Sul (20,5% - 1,3 milhdes de toneladas). Por
cabotagem, os maiores mercados aos quais se destinaram a produgao
sulina foram os do Sudeste, com 786.085 toneladas e os do Nordeste,
com 213.433 toneladas (Strauch, 1977).
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Ferroviaria Federal S/A). Esses acontecimentos foram
fundamentais para que o setor ndo entrasse em decadéncia. A fase
de estagnagdo durou até a década de 1960, periodo em que o pais
passou a ter 38.287 Km de linhas ferroviarias, ou seja, em relagdo a
1930, houve apenas crescimento de 6.000 Km. Agrega-se a esse
periodo o desenvolvimento do sistema rodovidrio que passa a
eliminar as barreiras regionais, iniciando a formac¢do de um
mercado nacional, com novos espagos comerciais para o capital
industrial (Pereira, 1997). Assim, a constituicdo de um territério
unificado se deu pelo sistema rodoviario.

Na década de 1970 todo o sistema ferroviario brasileiro
entra em decadéncia em razao da maturacao e da concorréncia com
o sistema rodoviario (rodovias federais, estaduais e municipais) ¢
da falta de investimentos no setor ferroviario pelo Estado e pela
iniciativa privada. Esse periodo de decadéncia durou até a metade
da década de 1990, quando foi concedida a iniciativa privada.
Nesse periodo foram desativados, no territorio brasileiro, em torno
de 8.000 Km de extensdo ferrovidria.

A partir de 1995 tem inicio o processo de desestatizacdes
das ferrovias federais (RFFSA, Ferronorte, Norte-Sul e outras) e
estaduais (Fepasa — Ferrovia Paulista S/A e Ferropar — Ferrovia
Parand S/A), concedidas & empresas privadas, gerando forte
processo de reestruturagdo (compra de locomotivas e vagdes no
mercado internacional, melhora nos sistemas de logistica e de
comunicacdes, desativacdo de trechos antiecondmicos ¢ formagao
de oligopolios) no setor ferroviario brasileiro.
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A concessio da malha ferroviaria brasileira

Com relagdo ao contexto nacional, afirmamos que, nos
ultimos vinte anos, houve uma dréastica reducdo da poupanca
publica, inibindo futuros investimentos estatais em setores
fundamentais da sociedade.” Essa incapacidade do Estado
brasileiro trouxe deficiéncia para muitos setores de infraestrutura,
como o ferroviario. Agrega-se a esse fato a inaptidao do Estado em
promover o direcionamento dos recursos ociosos gerados pelas
industrias de bens de produgdo durante o II Plano Nacional
Desenvolvimento (PND) para as areas antiociosas, sobretudo as
infraestruturas (Rangel, 1985).

As conseqiiéncias para o modal ferroviario foram
expressas: 1) pela imagem de ineficiéncia medida pela produgéo
estagnada e pela inapeténcia na competi¢ao intra e intermodal no
mercado de transportes, 2) pelos seus déficits operacionais, 3) pela
pressdo por recursos fiscais compensatorios, 4) pela deterioracdo
de seus niveis de servigos, 5) pelos desinvestimentos 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), 6) pela falta de congruéncia da RFFSA e da
FEPASA as logicas de entidade empresarial e, 7) por servir como
instrumento da politica de governo e outras.

Portanto, esses argumentos estimularam a crenca de que as
concessdes iriam desonerar o Estado de encargos operacionais,
reduziriam custos das atividades delegadas e estimulariam a vinda
de capitais privados para a prestacdo de servigos publicos. Os
investimentos privados redundariam numa maior eficiéncia
operacional (gestdo e logistica), investimentos em material rodante

> Em 1996 a taxa de investimentos no pais girou em torno de 15% do PIB
e a participagdo dos investimentos publicos ficou em torno de 6%, o
que levou a deterioragdo das infraestruturas (Branco, 1997). Com a
recessdo, apos 1996, houve diminui¢do dos investimentos, resultando
na lentiddo das obras do “Plano Brasil em Ag¢do”. A crise energética em
2001 e 2002 ¢ outro exemplo.
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e permanente, reducdo do “Custo Brasil” nos transportes
ferroviarios, fomento de diversos novos empreendimentos ligados
ao setor de transporte ferroviario, como a industria de
equipamentos e a construcdo civil, mudanga na matriz de
transporte (substituicdo do dominio das rodovias pelas ferrovias) e,
por conseguinte, crescimento econdmico do pais.

Aproveitando-se do contexto e dos discursos a favor das
concessOes € privatizagdes, os interessados em assumir as
empresas publicas passaram a incentivar a desregulamentacdo e a
privatizagdo dos setores de utilidade publica, em nome da
economia de mercado. Assim, o Brasil entraria no rol dos Estados
“modernos e globalizados”. Esse discurso estd em consonancia
com os interesses particulares de grandes grupos econdmicos
estrangeiros € nacionais, na intengdo de assumir as empresas
publicas por pregos simbolicos, sem regras, sem limites de ganhos
e sem compromissos sociais. Esse fato, segundo Branco (1997, p.
A-3) “é a propria negagdo dos principios bdsicos da presta¢do de
servigos publicos”, mas acabou permeando a propria legislacdo
brasileira das concessdes.

Por conseqiiéncia destes fatos formou-se o Conselho
Nacional de Desestatizacao, que incluiu, entre outros setores, apos
estudos do BNDES, a RFFSA, no Programa Nacional de
Desestatizagdo, instituido pela Lei n° 8.031 de 1990 e legisla¢do
complementar. O Decreto foi o n° 473 de 1992 e concede a RFFSA
e sua subsididria Armazéns Gerais Ferroviarios S.A. — AGEF
(criada em 1959 para operar armazéns e silos complementando o
transporte de carga efetuado pela Rede) por trinta anos, com
possibilidade de renovacdo do contrato por mais trinta anos.

O governo federal dividiu, assim, as doze superintendéncias
regionais da RFFSA (com 22.069 Km) em seis malhas, compostas
pela Estrada de Ferro Tereza Cristina, pela Malha Centro-Leste, pela
Malha Nordeste, pela Malha Oeste, pela Malha Sudeste e pela
Malha Sul. O primeiro leildo foi o da malha Oeste, em marco de
1995, e o ultimo foi o da Fepasa, no final de 1998. A RFFSA foi
vendida por R$ 1,5 bilhdo (excecdo da Fepasa), metade do valor da
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divida que o setor acumulou. A Fepasa depois de transferida para a
RFFSA foi vendida por R$ 245 milhdes.

Apds a entrega do setor ferrovidrio a iniciativa privada
houve uma série de modifica¢des na estrutura ferroviaria nacional.
Algumas concessionarias conseguiram avangos € outras se
encontram sucateadas e contribuindo muito pouco para o
desenvolvimento das regides onde exercem influéncia. Dentro
deste contexto, cabe fazer uma breve avaliacdo do setor nacional
na atualidade.

O modelo de concessdo (Fernando Henrique) realizado

Para a equipe econdomica do BNDES liderada por Ignacio
Rangel, deveria existir uma lei de concessdo que regulasse a
relacdo entre o poder concedente, isto é, o Estado e os
concessionarios. Essa lei deveria valer para todos os contratos de
concessoes, seja para o setor ferroviario, energético, saneamento,
portudrio etc. Assim, se teria claro os direitos e deveres dos
concessionarios e dos usudrios, representados pelo Estado. Essa lei
deveria dar amplos poderes ao Estado para que ele decidisse onde
investir, priorizando a ampliacao das obras publicas, qualidade dos
servigos e o valor das tarifas.

Segundo Pizzo (1997), o Projeto-Lei foi apresentado ao
congresso nacional, mas sofreu uma série de mudangas e acabou
sendo aprovado como Projeto Fernando Henrique, perdendo a
caracteristica inicial. O oportunismo dos defensores das
privatizagdes foi vencedor dessa batalha.

A idéia original seria dar concessdo ao setor privado para
que ele investisse em setores sucateados e, por conseguinte, setores
que estariam precisando de investimentos. Assim, se protegeria
aqueles setores que estdo supercapitalizados e dando lucro ao
Estado ou que sdo importantes para a manuten¢do da soberania
nacional, como a CVRD, a Telebras, o setor petroquimico e outros.

A funcdo do Estado, na proposta de Rangel (1980), seria de
regulador, planejador, fiscalizador, poder concedente e ficaria
responsavel por uma considerdvel parcela da intermediacdo
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financeira (credor hipotecario). Mas o que aconteceu foi a
formulacdo e a aprovacdo de um Projeto-Lei, durante o Governo
Collor, baseado nas idéias neoliberais de geragdo de recessdo, de
Estado Minimo, onde o Estado se ausenta de uma série de
responsabilidades. Para Rangel o Estado deveria ser forte, agil e
eficiente e participar de alguns projetos importantes, inclusive com
parcela das inversdes necessarias, para atrair a iniciativa privada.

Portanto, Collor e FHC sdo responsaveis por “jogar no
lixo” uma alternativa importante para a saida da crise brasileira, ou
seja, uma concessdo eficiente de servigos publicos e gerador de
“efeito multiplicador”, capaz de atingir o pleno emprego. Ao
mesmo tempo em que o governo ficou aliviado da administragdo e
despesas de certos setores publicos, perdeu a lucratividade de
alguns, como a CRVD, o sistema movel celular, inviabilizou a
retirada de impostos futuros das empresas estatais para
investimentos prioritarios, facilitou que o efeito multiplicador (com
isso também levou as industrias de equipamentos de infraestrutura
a faléncia, a serem vendidas a empresas estrangeiras, como ocorreu
com a Mafersa, a Maxion, a Villares e outras) ocorresse fora do
Brasil, permitiu a fuga de capitais oriundos dos lucros dessas
empresas, abriu mao de empresas estratégicas do ponto de vista
nacional e entregou empresas lucrativas por precos irrisérios (A
CRVD e o setor petroquimico sdo casos assustadores).
Proposta de concessao de empresas publicas a iniciativa
privada: alternativa ao modelo realizado

As idéias trabalhadas por John Maynard Keynes (1982) e
por Ignacio Rangel (1980) sdo decorrentes, de seus papeis de criticos
contundentes de diversos elementos da economia de seus paises e
exteriores a ele, ou seja, das crises internacionais e de seus reflexos
nas economias nacionais. No caso de Rangel a preocupagdo estava
mais ligada as crises ciclicas que geravam diversas reagOes na
economia brasileira, como transferéncia de recursos de areas ociosas
para areas antiociosas etc. Essas transferéncias, responsaveis pelo
desenvolvimento industrial brasileiro, perderam intensidade a partir
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da década de 1980 (falta de planos de desenvolvimento econdomicos
consistentes, como o Plano de Metas, o I PND e o II PND). Mas
para esse estudioso construir essas idéias foi preciso, além das
teorias marxistas e da teoria dos ciclos, buscar outras, como o
principio da demanda efetiva® de Keynes.

Para Keynes, o capitalismo funciona mal por falta de
demanda (procura) e essa caracteristica ¢ obra da propria
deficiéncia do sistema. Como conseqiiéncia mais cruel tem-se
elevacdo dos niveis de desemprego. Para resolver esse problema,
acredita-se, é preciso haver maior produgdo e para haver maior
producdo ¢ necessario aumentar a demanda. Assim, “quem
determina o volume da producdo e, portanto, o volume do emprego
é a demanda efetiva que ndo é apenas a demanda efetivamente
realizada, mas ainda o que se espera seja gasto em consumo mais
0 que se espera seja gasto em investimento” (Araujo, 1998, p.
115). Os empresarios agem com os olhos postos nos lucros futuros
e, caso as perspectivas sejam boas, conseguem capital (proprios
pelas transferéncias intersetoriais, empréstimos ou a combinagao
de ambas) e realizam investimentos, viabilizando muitos projetos,
desde que os lucros sejam superiores aos juros.

Como ja constatado, o Brasil é um pais com capacidade
produtiva ociosa instalada, com plantas industriais, maquinas,
equipamentos e mao-de-obra disponivel. E clara a existéncia de
setores necessitando de investimentos, como os servigos publicos.

# Nessa teoria Keynes teve predecessores, como Thomas Malthus, Sismomdi,
Karl Marx, Robertson e Wicksell, mas foi ele o primeiro autor a apresentar
uma visdo teorica alternativa a escola neoclassica capaz de explicar o caos
econdmico de sua época, como a depressio do final da década de 1920. Sua
preocupacao era as duas principais fraquezas do capitalismo, o desemprego
e a distribui¢do excessivamente desigual e arbitraria da renda e da riqueza.
Para controlar essas disparidades Keynes previa a intervengdo estatal na
economia (enfraquecimento do liberalismo econdémico e do laissez-faire)
através de investimentos macigcos em infraestruturas publicas, capazes de
abrandar o desemprego, gerar aumentos da renda, do consumo, da
poupanga e da producdo (Aratjo, 1988).

72



SILVEIRA, M.R. Transporte e logistica: as ... Geosul, v.17, n.34, 2002

O Estado precisa, entdo, carrear esses recursos dos setores
superavitarios para os subinvestidos, criando expectativas de lucros
futuros para os empresarios ¢/ou aumentando os investimentos na
producdo através de endividamentos no mercado financeiro. Para
isso, ¢ responsabilidade do Estado proporcionar as inversdes uma
taxa de retorno superior a taxa de juros (eficiéncia marginal o
capital), caso contrario os empresarios aplicardo seu dinheiro no
mercado financeiro e/ou ndo buscardo financiamentos, inibindo os
investimentos.

Ao contrario do que acreditam os economistas
neoclassicos, o determinante do investimento ndo é simplesmente a
poupanga (pé-de-meia que leva ao auto-ajustamento do mercado),
mas também a expectativa de lucro do empresario. Portanto,
aumentando os investimentos, ha aumento da renda e, aumentando-
se a renda, a poupanga, que € um residuo (renda ndo gasta),
também aumenta (Aratjo, 1998).°

Caso o aumento dos investimentos retirados das areas
superinvestidas ndo leve a economia nacional ao pleno emprego, as
autoridades monetarias poderdo abaixar os juros (até um limite que
ndo torne a liquidez mais interessante), viabilizando outros projetos
que, com a ajuda do efeito multiplicador, aumentara o nivel do
produto nacional. Quando as taxas de juros ficarem superiores a

3“4 diminuicdo da renda levard a uma diminui¢do da poupanga (...).
Este fato é conhecido na literatura econémica como ‘paradoxo da
parcimonia’ e mostra que a politica economica ndo tem meios de agir
diretamente sobre a poupanga. Se ela quiser aumentar a poupanga,
terda de procurar um aumento da renda e ndo uma diminui¢cdo do
consumo” (Aratjo, 1998, p. 125). Percebemos que os governos federais
com mandatos entre 1990-2002 tiveram politicas econdmicas que
apostaram muito no mercado, intervindo pouco na economia,
diminuindo as possibilidades de investimentos, de aumento da renda, do
consumo ¢ da poupanga. Ver dados do DIEESE referentes ao Plano
Real (aumento da cesta basica, decréscimo do PIB, aumento das dividas
interna e externa, balanga comercial negativa, diminui¢do das reservas
internacionais, aumento do desemprego, aumento do tempo médio para
a procura de emprego e outros).
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eficiéncia marginal do capital, os investidores particulares nao se
efetivardo e entdo é o momento do Estado reforcar seus
investimentos.

A intervengdo estatal, para gerar investimentos, podera vir
através de uma politica monetaria (diminuicdo das taxas de juros) e
de uma politica fiscal. Os aumentos dos impostos ¢ dos gastos
governamentais poderdo ser transformados em investimentos
produtivos. Entretanto, para aumentar as inversdes o Estado devera
aumentar seus recursos ¢ a melhor forma de se fazer isso, para
Keynes, ndo é o aumento dos impostos, mas a geragdo de déficits
or¢amentarios. Esse parece ser o caminho mais viavel, mas muitos
paises perderam o controle do aumento do endividamento, como o
Brasil nas décadas de 1970 e de 1990. Ja para desaquecer a
economia 0 governo pode cortar seus gastos ou aumentar os
impostos, diminuindo a demanda.

O efeito multiplicador, apontado por Rangel, ¢ facilmente
identificado na obra de Keynes (efeito circular),’ que tem como
principal preocupacdo o “pleno emprego”. Usaremos como
exemplo dessa discussdo o setor de infraestrutura ferroviaria.

A contratagdo de novos trabalhadores, pelos investimentos
privados ou estatais, para a construcdo de estradas de ferro, tem
como resultado o pagamento de saldrios, aumentando a renda de
uma determinada parcela da populagdo. Esses salarios serdo gastos,
por exemplo, com a aquisi¢do de bens de consumo, aquecendo a
economia através da geragdo de mais empregos no comércio, nas
industrias de bens de consumo e na agropecuaria. O aumento da

% Para Keynes, no fluxo circular “o dinheiro flui das empresas para o
publico sob a forma de salarios, remuneragoes, rendas, juros e lucros;
em seguida, esse dinheiro retorna para as empresas quando o publico
adquire os bens e servigos oferecidos por elas. O processo perdura,
enquanto as empresas puderem vender tudo o que produzirem e obter
lucros satisfatorios” (Hunt & Sherman, 2001, p. 167). Mas o fluxo
circular apresenta vazamentos que se expressam em forma de
poupanga, como relatamos anteriormente. Entretanto, parte da
poupanga ¢ usada para a realizacdo de investimentos.
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renda desses setores, incluindo os novos salarios, também
aquecerdo o comércio e a industria de bens de consumo,
resultando, com isso, no aquecimento das industrias de bens de
producdo, insumos agricolas e assim por diante. O desemprego vai
ser eliminado pelo aumento da demanda. Ao atingir uma parcela da
populagdo, ha reprodugdo dos beneficios sobre toda a comunidade,
pois o efeito multiplicador tem efeito sobre a renda. Portanto,
quanto maior a propensdo a consumir, maior serd a renda e mais
eficaz o efeito multiplicador.

No entanto, como ja vimos, parte da renda é poupada pelos
trabalhadores e pelo capitalista, outra parte ¢ gasta no consumo no
mercado internacional (movimentando o efeito multiplicador em
outros paises) e¢ outra se destina ao pagamento de impostos,
havendo vazamentos no fluxo circular, ou seja, diminuicdo do
efeito multiplicador. A saida seria resolver o problema da balanca
comercial negativa (aumentando as exportacdes), utilizar os
impostos para financiar a aquisicdo de bens e servicos e a
poupanga para financiar os investimentos dos empresarios. Assim,
0 vazamento seria controlado e o governo teria uma série de
politicas capazes de gerar melhorias em diversos setores.

E preciso lembrar, ainda, que quando se inicia uma obra do
porte de uma ferrovia, ha o aquecimento das industrias de maquinas
e de equipamentos ferroviarios e, conseqiientemente das industrias
de pecas e de matérias-primas e do comércio e servigos. Envolve-se
todo um sistema. Havera, portanto, efeito multiplicador por varios
angulos, contemplando toda a macroeconomia nacional. Keynes e
seus discipulos desenvolveram célculos para identificar o grau de
atuagdo do efeito multiplicador em vérios setores de infraestruturas,
discussdo, entretanto, ndo oportuna para 0 momento.

O sistema capitalista é imperfeito e o unico meio de levar
“equidade” para toda a populagdo seria mudando o modo de
produgdo. Como o momento histdrico mostra que essa mudanca é
inviavel, resta lutar para que haja, no capitalismo, maior justiga
social. O modelo de Keynes ndo ¢ totalmente justo, pois a
capacidade para consumir e para poupar ¢ maior por parte do
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capitalista do que por parte do trabalhador assalariado. Outra
questdo sobre esse modelo ¢ que ele justifica a economia de guerra,
como fizeram/fazem Hitler, na década de 1930, e os Estados
Unidos, ao longo de sua historia, sobretudo apds a Segunda Grande
Guerra e, posteriormente, na Guerra do Vietna, do Golfo, do
Afeganistdo e na provavel Guerra (portanto, ndo é somente uma
guerra psicologica) no Iraque (inicio do século XXI). Para o
Governo George Bush a guerra também ¢ uma questdo de
sobrevivéncia politica propria, pois sua campanha eleitoral foi
financiada pelas industrias bélicas dos Estados Unidos e ha que se
retribuir o apoio. Atualmente, fica facil associar Bush a Hitler. Mas
esses problemas podem ser amenizados pela intervencdo estatal,
direcionando inversdOes para as obras publicas subinvestidas. A
eliminagdo completa desses problemas ocorrera somente numa
economia onde as necessidades dos homens sejam superiores as
necessidades da produgdo (baseada, antes de tudo, no principio do
lucro excessivo).

A atual situacao da rede ferroviaria nacional

Apos a concessdo da RFFSA e da Fepasa, assumiram a
malha nacional as companhias privadas, com destaque para a
Companhia Siderurgica Nacional (CSN), a Companhia Vale do
Rio Doce (CVRD) e o Grupo Garantia (Participagdo na ALL, na
Ferropar e na Ferroban — Ferrovias Bandeirantes S.A. controlando
o trecho sudoeste da antiga Fepasa). Essas empresas controlam
mais de 60% da malha ferroviaria nacional, o que nos faz lembrar
do controle exercido pelo Sindicato Farquhar sobre a maioria das
ferrovias do pais nas primeiras décadas do século XX.

A CVRD controla a Estrada de Ferro Vitoria a Minas, a
Estrada de Ferro Carajas, a Ferrovia Norte-Sul, a MRS Logistica
(32% de participacdo acionaria) e a Ferrovia Centro Atlantica
(apesar de possuir 18,31% das acdes) e faz parte dos acionistas da
Companhia Ferrovidria do Nordeste e da Ferrovia Bandeirantes.
Possui, também, interesse na viabilizacdo do projeto da Ferrovia
Transnordestina (coleta de cargas do Rio Sao Francisco para leva-
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las até Recife e Fortaleza, atingindo os portos de Pecem/CE,
Suape/PE e outras pracas). A Vale esta presente em outros setores,
com operagdes em terminais portuarios, como o Tecon de Sepetiba
(50%), o Rio Doce Pasha Terminal — RDP (Los Angeles/EUA) e o
terminal de Vila Velha/ES. Também tem operagdes proprias nos
terminais maritimos de Ponta de Madeira/PE, Tubardo/ES,
Paul/ES, Praia Mole/ES e Inacio Barbosa/SE. A empresa alcangou,
em 2001, uma lucratividade de US$ 449 milhdes somente com o
transporte de cargas para terceiros (principalmente o setor
siderurgico e agroindustrial), o que representa 20% de todo seu
faturamento. A Vale também ¢ acionaria da Companhia
Siderurgica de Tubarao (22,85%), Usiminas (11,57%) e Acominas
(3,48% — via Docenave).’ Fica evidente a formagdo de monopdlio
da CVRD no setor de transportes ferroviario.

A ALL também ndo foge a regra e atualmente controla
grande parte das ferrovias na regido Sul do Brasil, no sul de Sao
Paulo e também na Argentina (Silveira, 2002b). Podemos também
incluir o sistema multimodal, com a participagdo da ALL na
empresa rodovidria Delara. O que ocorre € que essas empresas vao
contra a livre concorréncia. “A Vale produz e transporta minério
até o porto, também controlado por ela. O problema que a
empresa esta usando isso para limitar a atuacdo dos concorrentes,
redigindo contratos onde o usudrio da ferrovia se compromete a
ndo exportar para certos paises onde a Vale tem interesse
comercial”.®

Dentre as empresas que controlam as ferrovias, a unica
com experiéncia na administragdo do setor de transporte sdo a
Interférrea, empresa com acionistas rodoviarios, e que ¢

SANTOS, Suzana. Vale presta servigos a terceiros. Jornal Gazeta
Mercantil, 21 set. 1999, p. 1 (Relatério Logistica) e HAFEZ, Andréa;
FERREIRA, Jorge. Transporte ferroviario ainda ¢ ineficiente. Jornal
Gazeta Mercantil, 06 de set. 1999, p. A-5.

¥ Paulo Fleury (Professor do Centro de Estudos de Logistica do Coppead)
em entrevista a Carlos Vasconcellos. Jornal Gazeta Mercantil, 21 set.
1999, p. 4 (Relatorio Gazeta Mercantil).
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responsavel, em parte, pela implantagdo dos planos intermodais,
como ocorre na ALL. Com essas informagdes, observa-se que a
maioria das ferrovias ficou nas maos dos seus grandes clientes, de
grupos de investimentos, um pouco na mao de industriais e
praticamente nada na mao de consagradas operadoras de
transportes. Estas tltimas, no Brasil, sdo formadas por empresas
estrangeiras, como a Railtex e a Noel Group. A entrada destes
grupos serviu para dar legalidade ao consoércio, como exigéncia do
edital de concessao.

Outros pontos negativos sdo verificados através do pouco
crescimento das industrias de equipamentos ferroviarios nacionais,
sobretudo pelas companhias ferroviarias estarem comprando
equipamentos no mercado internacional, reformando sucatas de
locomotivas e vagodes, como a Ferropar e a Ferrovia Tereza
Cristina e substituindo trilhos e dormentes em bom estado nos
trechos antiecondmicos e recolocando-os nos trechos mais
lucrativos, como vem acontecendo no vale do Rio do Peixe, em
Santa Catarina, e no trecho da antiga Ferrovia Sorocabana, no
Oeste paulista. Ambos os trechos estdo sob o dominio da ALL.

Outras mudangas observadas atualmente se referem ao
enxugamento do quadro de pessoal, que diminuiu
consideravelmente, a reducdo da ociosidade dos equipamentos, a
implementacdo do sistema logistico, com a modernizagdo das
comunicacdes, a reformulagcdo das estratégias comerciais e a
atualizac@o dos modelos de gestdo.

Os sistemas de logistica e a reestruturacio das estradas de
ferro no Brasil

O termo logistica (do francés logistique) foi desenvolvido
pelos militares para expressar as estratégias de abastecimentos para
os batalhdes militares nas frentes de batalha (planejamento de
armazenamento, de transporte, de distribui¢do, de reparacgdo, de
manutengdo, de evacuacdo de materiais, de recrutamento, de
incorporagdo, de hospitalizacdo etc.). Assim, nenhum tipo de
suprimento (armamentos, muni¢des, alimentos, medicamentos,
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correspondéncias, vestuario etc.) faltaria. O primeiro general a
utilizar o termo foi Von Claussen, de Frederico da Prussia.
Posteriormente a logistica foi desenvolvida pela Inteligéncia
Americana (CIA), juntamente com os professores de Harvard, para
a Segunda Guerra Mundial, adequando-se, mais tarde, ao mundo
dos negoécios, surgindo como matéria na Universidade de Harvard
nos cursos de Administragdo de Empresas e Engenharias,
espalhando-se por varios cantos do mundo.

O termo logistica apresenta-se, atualmente, como um
conceito revoluciondrio, capaz de explicar as diversas mudangas
nos sistemas produtivo e de transportes. Muitos acreditam que
somente a logistica ¢ capaz de resolver diversos problemas e
explicar, inclusive, a evolugdo da sociedade mundial. A logistica,
acredita-se, ¢ importante, mas ndo mais que a producdo e o
comércio, pois € assessorio destes. O termo também nao explica,
certamente, a evolu¢do da humanidade (“revolugdo logistica” a
partir da “revolucdo dos transportes e da circulagdo”).

Na verdade, a logistica ¢ simples e limitada, apresentando-
se, na atualidade, como contribuicio a um novo modelo
econdmico, espacialmente mais amplo, ou seja, a globalizacdo,
como resultado de uma politica econémica neoclédssica, o
neoliberalismo (Hayek, Dornbusch e outros). A importancia da
logistica esta na utilizacdo da tecnologia da informag@o, atuando
em conjunto com novas formas de gestdo mais preocupadas com a
diminuicdo dos custos de produgdo, dos transportes e da
comercializacao.

Assim, os servigos de logistica envolvem alguns
segmentos, como a distribui¢ao fisica, a administragdo de materiais
e suprimentos, as operagdes de movimentacdo de materiais, de
produtos, transportes e outros. A intengdo ¢ acelerar “a
disponibilidade de produtos e materiais nos mercados e pontos de
consumo com maxima eficiéncia, rapidez e qualidade, com custos
controlados e conhecidos” (Fontana & Aguiar, 2001, p. 211).
Portanto, o conceito de logistica abarca diversas situagdes ligadas a
movimentacao e a estocagem de produtos, com objetivo principal
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de aumentar a competitividade em diversas escalas. Dessa forma,
as operagdes logisticas atuam da jusante (aquisicdo de matérias-
primas) a montante (entrega ao consumidor final) do sistema,
realizando operagdes multimodais e contribuindo com o
desenvolvimento de equipamentos especiais.

A modernizagdo tecnoldgica e as novas estratégias de
gerenciamento contribuem para diferenciar os servigos das
transportadoras e agenciadoras com o das operadoras logisticas.
Essas ultimas utilizam mais tecnologias da informagdo. Tais
mudangas auxiliaram no aumento da competitividade,
reformulando na empresa os setores de distribuicao, de layouts, de
equipamentos de movimentacdo ¢ de armazenagem, através dos
softwares de gestao, de roteirizagdo e de radiofreqiiéncia.

A movimentacdo de mercadorias, sobretudo para longas
distancias, sempre representou a maior fatia dos custos fora da linha
de produgdo, o que justifica, em parte, nossa preocupagdo quanto a
eficiéncia dos modais de transportes, sobretudo o ferroviario. Uma
empresa de transporte quando adota a visao logistica visa eliminar os
desperdicios, as gorduras, principalmente em relagdo a melhores
rotas ¢ menor tempo de percurso. O transporte deve fluir
retilineamente, evitando curvas e gargalos e, assim ter os custos
diminuidos (evitando pedagios, substituindo e/ou intercalando
modais, escolhendo melhores rotas, diminuindo o tempo de entrega,
personalizando servicos, armazenando, cuidando de burocracias,
como impostos e liberalizagdes em alfdndegas etc.).

Nos transportes, a rede tecnoldgica, sobretudo a virtual,
como a tecnologia da informacgdo (encontro da informativa com as
telecomunicagdes - radiofreqiiéncia, GPS, softwares
especializados e outros) se superpde a rede fisica concreta (as
linhas e os nos — estagdes ferroviarias, por exemplo). Com os
novos sistemas de roteirizagdo algumas rotas sdo priorizadas,
outras sdo eliminadas, melhora-se a eficiéncia operacional das
ferrovias e escolhem-se trechos antieconOmicos que serdo
desativados. Muitas redes e/ou linhas fisicas ferroviarias regionais
desativadas foram/sdo importantes para o desenvolvimento das
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regides (comercializa¢do), servindo como pontos de contato com o
exterior. O interesse econdmico das concessionarias prevalece
sobre as necessidades de desenvolvimento das regides e a “rede
urbana” regional perde um de seus lacos com o exterior
(Rochefort, 1998). As linhas antiecondmicas sdo compensadas pela
rede virtual que se compde e se sobrepde a rede concreta,
organizando-a.

Nessa perspectiva, as empresas ferrovidrias também
substituem os trechos desativados por outros modais, como faz a
ALL, evitando investimentos no trecho entre Maringa/PR e
Presidente Epitacio/SP, preferindo assim transportar por caminhdes
a soja e outros produtos do Mato Grosso do Sul até o “Porto Seco
de Maringa”. As empresas ferroviarias estdo, com isso, preferindo
adequar-se aos novos conceitos logisticos, aumentando sua
eficiéncia operacional e cobrando mais por esses Servigos,
aumentando seu lucro sem precisar aumentar a quantidade de carga
transportada, o que levaria a altos investimentos em trechos
abandonados ¢ a constru¢des de outros.

Todas essas transformagdes que vem passando o transporte
ferroviario de cargas no Brasil, a partir da década de 1990,
precisam ser analisadas atentamente. Entre essas transformagoes, a
mais recente op¢do ¢ ndo atuar mais isoladamente, mas em
conjunto, através da multimodalidade.

O Brasil diante das mudancas logisticas

Apds a abertura econOmica, as privatizagdes e as
concessoes (que no caso do Brasil sdo também desnacionalizagoes)
das empresas privadas nacionais, o Brasil teve que se adaptar a
nova ordem comercial internacional. Essa mudanga brusca resultou
na entrada de empresas internacionais para operar os servicos de
logistica, ja& que as operadoras de transportes nacionais levaram
tempo para se adaptar as mudangas tecnoldgicas. Algumas das
empresas estrangeiras foram/sdo a Brasildocks (criada em 1986
pela Pirelli), a gigante estadunidense Ryder (1997) que presta
servicos a General Motors, a suica Danzas Worldwide (comprou a
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DDF Logistica do grupo Philips) em 1999, a Penske Logistics
(formou joint venture com a Cotia Trading), a McLane (grupo Wal
Mart) que atua como operadora da Philip Morris, a Mark VII, A
Energy Worldwide que atua com a General Motors, a Hellmann
Logistics que opera os produtos da Ford e da alema Mosolf, que ¢
parceira da Tranzero (especializada em transportes de veiculos), a
CAT que opera com a Renault e muitas outras.’

S6 a partir de 1995 é que comecam a surgir algumas
empresas brasileiras importantes, como a Columbia, a Hércules, a
Delta Records e a Unidock. Outras empresas deixaram de ser
agenciadoras de cargas e transportadoras para atuarem como
operadoras logisticas. Das empresas estrangeiras que adaptaram
suas atividades cita-se a Circle e Schenker (comprou a TDF em
1997) e a TNT (empresa holandesa) que passou de transportadora
para operadora logistica e opera com a FIAT em Betim/MG.

Segundo a Associacdo Brasileira de Movimentagdo e
Logistica (ABML), a logistica representa de 15% a 18% do PIB
brasileiro (nos Estados Unidos ¢ de 11% do PIB) e pode ser
abaixado até¢ em 25% do valor de um produto se esse servigo for
bem administrado.'’ Portanto, o setor de logistica ¢ considerado
parte essencial da economia nacional e um setor estratégico.

Conforme observou-se acima, a grande maioria das
empresas de servigos logisticos citadas sdo estrangeiras, o que
demonstra que o Brasil precisaria de mais tempo para se adequar as
novas mudancas do mercado. Mas com a abertura econémica as
empresas nacionais foram pegas de surpresa e ndo conseguiram
competir com 0s pregos, com as experiéncias e com a estrutura das
empresas estrangeiras. Desta forma, sdo poucas, atualmente, as

 HESSEL, Rosana. Gigantes do setor descobrem o Brasil. Jornal Gazeta
Mercantil. 21 set. 1999, p. 1 (Relatério Logistica).

' Ainda segundo a ABML, no setor de varejo, o custo de logistica pode
chegar a 80% do faturamento e na industria automobilistica varia
proximo dos 20%. HESSEL, Rosana. Gigantes do setor descobrem o
Brasil. Jornal Gazeta Mercantil. 21 set. 1999, p. 1 (Relatorio
Logistica).
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grandes empresas brasileiras de servicos de logisticas, sendo
excecdes a CVRD, a ALL, a FCA, a MRS Logistica e outras
concessionarias ferroviarias que ap6s a concessdo investiram em
tecnologia da informagdo para transformar as empresas ferroviarias
em operadoras logisticas (uma forma alternativa para compensar a
ndo construgdo de novos trechos e manter altos lucros com pouco
aumento de cargas transportadas).

Outro ponto a ser destacado é que empresas estrangeiras,
como a General Motors, a Ford etc. ddo preferéncia a empresas de
logistica associadas a elas em outros paises e com pregos mais
competitivos.

Conclusao

Em ambito nacional, a propor¢do em que se consolida o
processo republicano, consideraveis mudangas sdo gestadas e a
“Nova Republica” surge com profundas alteragdes no quadro geral
da economia nacional. Aqui, a expansdo do mercado interno, o
crescimento da industria, o desenvolvimento voltado para dentro
(fase recessiva do terceiro ciclo longo de Kondratieff — 1921-1948)
vado levar o setor ferroviario a fazer o transporte da producdo
industrial entre regides produtoras e os mercados consumidores
regionais. Devido ao direcionamento que tomou as ferrovias, no
seu periodo de desenvolvimento, elas ndo conseguiram integrar o
mercado nacional e a constru¢do de um sistema ferroviario voltado
para o mercado interno ndo se tornou viavel.

Todas as mudangas que envolveram a economia nacional,
nas ultimas décadas, influenciaram o setor ferroviario, ocasionando
o sucateamento deste. O governo federal, entdo, concedeu a
iniciativa privada a RFFSA e a Fepasa. Criticamos o modelo de
concessdo adotado, pois este originou um contrato de concessao
simples e cheio de falhas. A preocupacdo do governo era livrar-se
dos prejuizos que deixava a RFFSA aos cofres publicos,
ocasionando a estagnacdo desse modal e a mudanga, na matriz de
transporte nacional, ficou em segundo plano. O resultado ¢ a ma
utilizagdo da malha nacional por parte das empresas que a
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exploram, com investimentos escassos e retornos financeiros
imediatos, deixando de lado o desenvolvimento regional, como
ocorreu no Oeste Agro-industrial de Santa Catarina, com a
desativagdo da Ferrovia do Contestado. Acredita-se que somente a
conclusdo dos projetos ferroviarios parados poderia mudar essa
situacdo (Ferrovia Transnordestina, Ferropar, Ferrovia Norte-Sul,
Ferronorte, Ferrovias Litoranea, Ferrovia do Frango, entre outras).
Com esses projetos concluidos o Brasil teria um modal economico
integrando as varias regides produtoras as consumidoras e aos
principais portos, rodovias e hidrovias, formando um verdadeiro
sistema multimodal.

Comparando-se o0 momento em que a RFFSA, a Fepasa ¢ a
Ferropar exerciam o controle dos servigos prestados a eficiéncia
dos mesmos, apos as concessoes, melhorou em alguns aspectos,
mas ndo o suficiente para afirmar que as concessdes estdo sendo
benéficas para o setor de transporte ¢ para a economia nacional.
Para possiveis melhorias no modo ferroviario, propomos: 1) a
redugdo do “Custo Brasil” nos transportes (vale ressaltar que € o
subsidio dos paises centrais que causa as maiores dificuldades para
os produtos brasileiros competirem no mercado internacional; 2) a
modernizacdo do material rodante (a maioria dos vagdes tem
capacidade de 45 a 50 toneladas, a mesma quantidade de 30 anos
atras, mas a Ferronorte opera com vagodes de até 90 toneladas) e
permanente (dormentes de aco e concreto, trilhos mais resistentes e
bitolas mais largas); 3) a reducdo das tarifas ferroviarias que
continuam elevadas se comparadas as dificuldades desse modal; 4)
a diminui¢do do tempo de transito que continua muito elevado e
irregular; 5) o aumento da oferta de transportes, principalmente
para alguns produtos mais especializados, como frigorificados,
industriais de alto valor agregado, autotrens etc.; 6) a melhora nos
acordos de tracking e trafego mutuo (cada empresa prioriza seus
fluxos originais); 7) a diminuigdo dos percentuais de quebra de
peso (0,5% contra 0,25% do rodoviario); 8) a melhora nas
articulagdes com os outros modais, j4 que estes também se
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encontram sucateados; 9) a diminuicdo da defasagem tecnolédgica
e; 10) o aumento da velocidade média (hoje em 25 Km/h).

Portanto, acreditamos que um modelo adequado de
concessdo, permissdo, delegacdo ou autorizagdo da exploracdo de
servicos publicos subinvestidos a iniciativa privada, combinada
com o nacionalismo econOmico, seria capaz de atuar na estrutura
macroecondmica nacional de forma que tiraria o pais da presente
crise economica (fase recessiva do quarto ciclo longo). Assim,
retornar-se-ia aos periodos de ascensdo econOmica, substituindo,
em especial, importacdes de equipamentos de infraestrutura
(construcdes ferroviarias, hidroviarias, rodoviarias, aeroviarias,
dutoviario, saneamento basico, hidroelétricas, termoelétricas etc.).
O efeito positivo sobre a economia se multiplicaria dando um
importante impulso ao desenvolvimento nacional (através da
demanda efetiva — Keynes, 1982).
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