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Assunto: Trem nos trilhos, mais trilhos para os trens, artigo de José Vicente Caixeta

Trem nos trilhos, mais trilhos para os trens

figura simpatica, certamente isso

envolve a ferrovia no Brasil. Todos
gostam da ferrovia. Muitos até por razoes
mais saudosistas: ja trabalharam em al-
guma ou mesmo acertavam seus relogios
quando o trem passava por uma determi-
nada estagdo.

Infelizmente, a movimentacdo ferro-
viaria diminui muito no pais. Cargas
principalmente agricolas (soja, fertilizan-
tes, agticar), minérios (ferrosos) e quem
sabe combustiveis aos poucos, vém recu-
perando seu espago em uma série de fer-
rovias ndo tao novas sob a gestao de novas
empresas, resultantes do processo de de-
sestatizacdo da antiga Rede Ferroviaria
Federal (RFFSA tem até aquela musiqui-
nha do Kleiton e Kledir). Passageiros?
Muito poucos, restritos ainda a linhas tu-
risticas e envolvendo trechos curtos.

Na chamada ‘matriz de transporte de
cargas’ no Brasil dos tltimos anos, a mo-
dalidade de transporte ferroviario vem
sendo responsavel por algo em torno de
20% do transporte de carga no Brasil, con-
tra 60% do sistema rodovidrio e outros
também quase 20% do sistema hidrovia-
rio. Dessa forma, mesmo com todas as res-
salvas e incertezas que possam estar por
tréas de qualquer exercicio de previsao, pa-
rece clara e inevitavel, tanto para embar-

Se hé um consenso em torno de uma

cadores (0s ‘donos de carga’) quanto para
transportadores, uma reorientacdo de
nossa matriz de transportes que contabili-
ze incrementos na utilizagdo das modali-
dades ferrovidria e hidrovidria. O trans-
porte ferroviario, normalmente caracteri-
zado por altos custos fixos e custos varid-
veis relativamente baixos, se eficiente-
mente operado podera observar custos
unitérios reduzidos para movimentagoes
que envolvam grandes quantidades de
carga. Por outro lado, comparado ao
transporte rodoviario, apresenta baixa
flexibilidade. Nao é ainda comum obser-
var-se uma operagao porta a porta (uni-
modal) por ferrovia: sempre ha uma de-
pendéncia da conexao (intermodalidade
ou multimodalidade, como queiram) nas
pontas (as chamadas operacoes de ‘trans-
bordo’ o popular ‘baldeamento’), o que po-
de deixar a operagao ainda mais morosa e
custosa. Mais: é fundamental que as ferro-
vias observem uma eficiente articulagao
nas regioes portudrias, uma vez que gran-
de parte das cargas ‘ferroviaveis’ esta re-
lacionada a exportagéo e & importacao.

0 grande desafio a ser vencido pelo
transporte ferroviario é o do resgate de
sua credibilidade como alternativa via-
ria. Algumas das novas concessionarias
ferroviarias ja tém passado por situagoes
gerenciais complexas, verificando que a

aquisi¢ao de bons niveis de competitivi-
dade no mercado de transporte nio é
uma questao de curtissimo prazo, como
alguns imaginavam. Inclusive, ha situa-
¢oes recentes que tém gerado uma série
de reflexdes no mercado: forte concentra-
¢do na operagdo do transporte ferrovia-
rio brasileiro (ALL e VALE excelentes
empresas sdo responsaveis por mais de
80% do transporte ferroviario nacional);
valores de frete ferroviario que as vezes
superam os valores de frete rodoviario
correspondentes (vide o caso do agticar
na regiao norte do Parana); atendimento
preferencial, por parte das ferrovias, a
embarcadores de grande porte (que tém
escala ndo ha um 0800 disponivel para pe-
quenos embarcadores contratarem um
frete ferroviario).

Outro aspecto importante: o politico.
Nao é comum a figura do dirigente que
prefira a inauguracdo de alguns poucos
quilometros de ferrovias (obra mais cara
elenta) em detrimento de varios quilome-
tros de rodovias.

Assim sendo, um importante e novo
paradigma a ser perseguido diz respeito a
existéncia de um agente coordenador do
setor de transportes. A gestdo do trans-
porte no Brasil, e em particular o de car-
gas, sempre foi caracterizada por uma di-
versidade generalizada de esferas de res-

ponsabilidade, sem uma visdo institucio-
nalizada e coordenada de integracdo sis-
témica. Talvez decorrente da chamada fle-
xibilidade de nosso predominante trans-
porte rodovidrio, que ndo estd necessaria-
mente (nem, a principio, precisaria estar)
sob algum tipo de coordenagdo mais cen-
tralizada, os 6rgaos gestores dos varios
modais de transporte sio muitos, nao in-
tegrados e sem qualquer politica estraté-
gica comum.

Um setor de transportes competitivo
¢ fundamental para o crescimento eco-
nomico de nosso pais e para tal, estraté-
gias de integracdo para as modalidades
de transporte sdo vitais para o incre-
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mento da eficiéncia da movimentagdo de
cargas. Vislumbra-se que as empresas
passardo a se utilizar de modais de
transporte distintos e que os menores
valores de frete ferrovidrio (e hidrovia-
rio) transparecam de fato no momento
da tomada de decisao pelo transporte. O
principal objetivo que deve ser atendido
diz respeito a entrega da carga, em boas
condigdes, no destino estipulado, no pra-
70 agendado, e com preco competitivo,
seja inter(multi)modal ou unimodal-
mente. A tal da logistica.
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