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Com pouco menos do que 29 mil
Km de extensao, a malha ferrovia-
ria brasileira é operada por quatro
empresas, que respondem por
95% do total de cargas desloca-
das por ferrovia. O modal ferrovia-
ric & responsavel pelo transporte
de 22,2% de todas as cargas mo-
vimentadas no pais. Trés dessas
operadoras sao controladas pelo
Governo Federal: Rede Ferrovia-
ria Federal S/A, EFVM - Estrada
de Ferro Vitéria a Minas, EFC -
Estrada de Ferro Carajas sas duas
ultimas pertencentes a CVRD -
Companhia Vale do Rio Doce. A
quarta operadara, FEPASA - Fer-
rovia Paulista S/A, pertence ao
Governo do Estado de Sao Paulo.
Em 1992, essas quatro compa-
nhias empregaram 72.888 traba-
lhadores e transportaram juntas:
218 milhées de toneladas tteis -
TU ou 116 bilhdes de toneladas-
quilometros tteis - TKU, utilizando
2.059 locomotivas e 69.034 vago-
es de carga.

As principais mercadorias trans-
portadas pelas ferrovias brasilei-
ras sdo os minérios metalicos,
principalmente de ferro, e os de-
mais insumos e produtos da in-
dustria siderdrgica. Foram perto
de 144 milhGes de TU ou 68,1%
de todas as cargas movimentadas
pelo setor (1986). 61% de toda a
produgdo do setor (73 bilhdes de
TKU) foi realizada dentre os esta-
dos de Minas Gerais, Rio de Ja-
neiro e Espitito Santos (1988).
As companhias ferroviarias regio-
nais nasceram e cresceram em
direcdes isoladas, num contexto
de improvisagdo, quase sempre
para ligar uma bacia de produgéo
a um porto de exportagao, seguin-

dao légicas distintas e, conseqlien-
temente, ndo tendo condigdes de
assumir o papel de interconectar
mercados regionais complemen-
tares. Esta situagdo perdura até
hoje, embora a integragdo comer-
cial dos mercados das macrorre-
gides Norte, Nordeste e Sul do
pais com o Sudeste tenha cresci-
do dramaticamente nas Ultimas
décadas. :
A RFFSA-Rede Ferroviaria Fede
ral S/A foi criada em 1957 (Lei n®
3.115/57), com delegagao da
Unido para sanear, a passos pro-
gramadas, as perdas financeiras,
responsaveis por perto de 90% do
déficit ptblico brasileiro, acumula-
das peias ferrovias sob adminis-
tragao publica.

Mas de 5.000 Km de linhas foram
erradicados, a tragdo a vapor foi
totalmente substituida pela diesel,
a forga de trabalho foi reduzida de
140 para 70 mil pessoas, a produ-
¢do cresceu de 6 para 37 bilhdes
de tonelas-quildmetros, e o trans-
porte de passageiros de longa dis-
tancia foi abandonado. A partir de
1985, os servigos de subtrbios fo-
ram transferidos para a CBTU,
subsidiaria criada especialmente
para esse propdsito e que haoje,
em aplicagao de dispositiva cons-
titucional, esta em fase de esta-
dualizagéao.

Apds o desmonte institucional dos
anos 1974/75, que extinguiu o
DNEF e, em seguida a Contadoria
Geral de Transportes e o Conse-
lho de Transportes e Tarifas, as
tarefas relacionadas ao controle e
coordznagdo do trafego mutuo,
tdo como ao rateio entre as ferro-
vias da receita gerada, foram atri-
buidas a RFFSA. Dessa forma, o

sistema ferroviario foi deixado
sem forga de regulamentagédo e
coordenagdo, agravando a estan-
queidade dos subsistemas ferro-
viarios. A presenga do Estado em
dois setores basicos da economia
{(ago, e combustiveis e petroguimi-
ca) e na comercializagdo de algu-
mas “comodidades” (trigo,
carvéo, alcool carburante) deram
a4 RFFSA e a FEPASA um confor-
tavel nicho para explorar e garan-
tiram a sua sobrevivéncia. A onda
de desregulamentagio e de priva-
tizagdo que esta avangando, nos
ultimos anos, contudo, desestabi-
lizou essas posigbes comerciais
passivas das ferrovias.

A estrutura organizacional atual
da RFFSA vem contribuindc para
a sua insensibilidade ao mercado,
pela sua incapacidade em interli-
gar as Superintendéncias entre si,
e com as outras companhias fer-
roviarias brasileiras, em particular
comaFEPASA, priorizando assim
o transporte transversal de média
distdncia, onde a concarréncia
com o rodovidrio torna-se mais di-
ficil, e abandonando-lhe o trans-
porte longitudinal a longa
distancia, para o qual detém van-
tagens comparativas.

As experiéncias internacionais de
desregulamentagao/privatizagao
de ferrovias permitem varias ob-
servagodes:

- O reconhecimento, em todos os
paises que possuem ferrovias
controladas pelo Estado, de que o
transporte de carga € uma ativida-
de comercial e tipicamente con-
correncial, devendo ser tratada
como tal (por oposi¢do ao trans-
porte tipo servigo publico, de pa-
sageiros urbanos e suburbanos).
A partir desta constatagdo, duas
vias estdo sendo trilhadas; a da
privatizagao, porém sem substituir
um monopélio privado a um publi-
co, e a da constituigdo de compa-
nhias de economia mista com
grande autonomia de adminstra-
¢do0, em particular a liberdade de
fixar as suas tarifas, com o esta-
belecimento de relagdes contra-
tuais entre elas e o Poder puiblico,
sem desconhecer os limites des-
sas politicas de incentivo.

- H& um consenso de que a con-
corréncia intermodal deva existir e
funcionar de maneira a que cada
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moaal assuma a tctalidade dos
seus custos de operagdo, de uso
de infra-estrutura e sociais (satu-
ragdo de infra-estruturas, agres-
sao ao meio ambiente, etc.)
inciusive, de maneira a minimizar
o custo da atividade transporte
para o conjunto da economia. Até
agora, o modal rodoviario encon-
trou-se sistematicamente favore-
cido, em relagao ao ferroviario,
pelo fato de nao assumir 0 dnus
da construgdo de sua prépria in-
fra-estrutura de transporte. Varias
tentativas para dirimir este dese-
quilibrio estdo em curso, porém
nenhuma com o recuo suficiente
no tempo para serem totalmente
concludentes. De qualquer manei-
ra, o equilibrio nas condigées da
concorréncia intermodal so pode
ser alcangado e mantido através
de politicas plblicas adequadas.
- O transporte mutuo (intramodal)
é administrado por entidades pri-
vadas criadas para este fim peias
proprias ferrovias interessadas,
sejam elas mesmas privadas ou
publicas. Estetipo de organizagédo
vé o seu papel de negocia-
¢ao/coordenagao crescer com O
desenvolvimento do transporte in-
termodal de longa distancia.

- A nova regulammentag&o norte-
americana, que trata de um trans-
porte ferroviario de carga
totalmente privado, taz a distingdo
entre o segmento de monopolio na-
tural do transporte de granéis soli-
dos em grandes quantidades e o
segmento de competicdo intermo-
dal do transporte de carga geral.
Em Margo de 1992, via o Decreto
n? 473, o Governo incluiu a
RFFSA no PND. Como primeira
medida, o BNDES designou um
membro do seu proprio “staff”,
para ocupar um assento no Con-
selho de Administragao da
RFFSA. A consuitora internacio-
nal Ernst & Young, que encabega
0 consorcio encarregado de pre-
parar a privatizagdo da RFFSA,
incluindo a definigdo do que priva-
tizar e de que modo, apresentou o
seu relatorio sobre o modelo de
privatizagdo que considera mais
adequado em Novembro de 1993.
Ainsergdo da RFFSA no processo
de privatizagdo é justificado pela

compreensac de que o sistema
ferroviario de transporte de carga
ndo é propriamente um servigo
publico e (tal como uma usina si-
derlrgica) pode trabalhar melhor
para a economia do pais, sob con-
trole privado.

Diferentemente de muitas outras
ferrovias no mundo, o déficit finan-
ceiro da RFFSA nédo é um proble-
ma relevante para o Governo
(cerca de US$ 60 milhdes por
ano). O problema esta na falta ab-
soluta de recursos do Governo
para investir. Por isso uma privati-
zagdo « a Argentina », deixaria na
maoc da RFFSA apenas os trechos
reputados anti-econémicos, em
particular o Sistema Nordeste.

A Rede, como também a FEPA-
SA, encontra dificuldade em acei-
tar novos clientes importantes ou
responder a uma solicitagdo de
aumento dos servigos ja presta-
dos, vendo-se obrigada a pedir in-
vestimentos por parte dos
solicitantes, em recuperagao e/ou
compra de material rodante e
mesmo em infra-estrutura, em tro-
ca de emissao de certificados de
frete futuro. Estratégias atternati-
vas poderiam contemplar o au-
mento do capital votante da
RFFSA, abrindo seu Conseiho de
Administragao ao setor privado. O
outro caminho seria a constituigdo
de transportadores ferroviarios
privados que poderiam ser desde
simples donos e carregadores de
vagoes, tracionados pela Rede,
até operadores - tracionistas de
carga propria e de terceiros, auto-
rizados a circular na malha, contra
pagamento de pedagio.

Nocaso do mercado de transporte
de carga geral de longa disténcia,
em particular com trens completos
de contéineres, praticamente ig-
norado pelaRede, poderia se con-
ceber um modelo de privatizagao
de servigos em eixos ferroviarios
nos moldes previstos paraa priva-
tizagao (concessao) de trechos ro-
doviarios sobre os quais poderiam
circular, contra pedagio, composi-
goes da RFFSA, da FEPASA ou
de operadores - tracionistas priva-
dos, ligados ou ndo a concessio-
naria da via.

Nesta ordem de idéias, o numero

desolugdes passiveis é o que per-
mite a imaginagdo em matéria de
terceirizagdo e a viabilidade finan-
ceira de cada proposta. Restam
porém as questdes institucionais
e regulamentares, tdo mais impe-
riosas quanto a diversificagao da
sistema aumenta. A experiéncia
internacional apontano sentido de
eventualmente existirem dois 6r-
gdos reguladores:

- um predominantemente privado,
tratando de administrar, de manei-
ra transparente, a cooperagao en-
tre os operadores do transporte
ferroviario: harmonizagao de ho-
rarios e condigbes de circulagao
dos diferentes operadores nas di-
versas malhas, tarifas intramodais
e intermodais, cdmara de com-
pensagao de receitas e custos de
transporte mutuo, harmonizagac e
padronizagao tecnaoldgica, infor-
magao da posi¢gdo do material ro-
dante dos diferentes operadores
nas diversas malhas etc... {ver
modelo da AAR norte-america-
naj;e

- um publico, tratando de defender
o beneficio do usuério, garantindo
a manutengao da concorréncia, o
acesso ao mercado do transporte
ferroviario de novos servigos e no-
vos operadores, e a liberdade ta-
rifaria, impedindo as praticas de
cartel e de «dumping», ou de abu-
so de monopdlio natural (ver mo-
delo da ICC norte-americana).

O primeiro seria um Orgéo cole-
giado abrigando os concessiona-
rios publicos e privados e
representantes do Governo. O se-
gundo seriaum Orgao da adminis-
tragdo direta federal.

Nenhuma dessas duas fungdes po-
deriam ser assumidas pela RFFSA,
que devera ter seu estatuto maodifi-
cado no sentido de tirar-lhe qual-
quer poder regulamentar. Esta
poderia tornar-se uma, ou Vvarias,
saciedade (s) de economia mista
com participagao de capital votante
privado (e estadual) e ampla auto-
nomia perante o Poder Publico (ver
modelo da SNCF francesa).

E do funcionamento simultineo des-
tes dois orgaos, cada um no seu pa-
pel, que deveraresultaramanutencao
da competitividade do setor ferroviario
«vis avis» 0s modais concorrentes.




