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Analise do Modelo de Concessao no Transporte Ferroviario Brasileiro: a Visao
dos Usuarios

Nao existem duavidas sobre a relevancia do transporte ferrovidrio para o desenvolvimento do
Brasil, porém algumas regras estabelecidas ndo favorecem a melhoria da eficiéncia operacional. O
artigo tem como objetivo demonstrar o modelo de concessdo ferroviaria no Pais através de uma
pesquisa de naturezas quantitativa e qualitativa, com revisdo bibliografica e com entrevistas
realizadas com usudrios de ferrovias. Seu principal objetivo foi atingido: pesquisar os aspectos de
gestdo do modelo privado de concessdes ferroviarias no Brasil e identificar possiveis gargalos e
problemas que estejam limitando o potencial de utilizagdo desse modal, tendo em vista os
parametros regulatérios dos sistemas de transportes.

Palavras-chave: concessao ferrovidria; satisfacdo dos usuarios; carga; ativos.

Keywords: railway concession; user satisfaction; freight; assets.
The Brazilian Railway Concession Model: An Analysis Based on Users” Opinion

There is no doubt about how relevant railway transportation is to Brazil's development; however,
some of the established rules do not help to enhance operational efficiency. By means of a
quantitative and qualitative research this article aims to show how the Country’s railway
concession model works. This research encompasses a review of the available literature and
interviews with railway users. It has managed to achieve its main goal: to research aspects related
to managing the private model of railway concessions in Brazil and to identify possible bottlenecks
and problems that may be limiting this modal’s potential of use due to the regulatory parameters
of the transportation system.

1. Introducao

Dez anos ja se passaram desde os primeiros movimentos de “privatiza¢do” das
ferrovias brasileiras. Estamos usando aqui o termo privatizagdo para um sistema que é
realmente de concessdo, mas ndo esta muito longe da natureza do negocio e é de mais
facil entendimento. Em 1996, a antiga Rede Ferroviaria Brasileira - RFFSA apresentava
prejuizo operacional de US$ 1 milhdo por dia, transformando cada ano em pesadelo
orcamentédrio para o Governo Federal. A infraestrutura - trilhos, pontes, viadutos - se
encontrava absolutamente deteriorada, e o material rodante - vagdes e locomotivas -
estava em completo estado de abandono e de obsolescéncia. Os patios de manutengao
careciam de investimentos robustos, e a receita com o transporte ndo se apresentava
suficiente nem para pagar os funciondrios. Enfim, a situagdo era de total desespero
gerencial, ja& que se tinha um sistema gigantesco que se aproximava rapidamente da
inutilidade dispendiosa.

O Governo Federal entdo tomou a decisdo de conceder a iniciativa privada a
exploracdo ferroviaria, usando as antigas superintendéncias da RFFSA como elemento de
composicdo dos lotes de concessdo. Além disso, foram respeitados alguns critérios de
corredores de exportacdo, de eixos internos de fluxos de produtos (principalmente
minério de ferro) e de natureza das cargas. Nao foi o melhor modelo de concessdo, mas o
que era possivel a época.
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Naquele momento, as ferrovias brasileiras passaram a ser exploradas por
empresas privadas, algumas com vocagao de producao e exportacdo, outras com vocagao
de transporte, e uma minoria sem vocagdo. A malha ferroviaria brasileira passou a receber
investimentos substantivos, tanto para recuperar o que estava deteriorado, quanto para
aumentar o volume de cargas, trazendo de volta a luta por um maior equilibrio na matriz
de transportes do Brasil.

Hoje, as ferrovias participam com cerca de 25% de tudo o que é transportado no
Pais, com investimentos importantes para a busca de crescimento desse percentual. Em
alguns trechos movimentam-se cargas com maior valor agregado e com peso bruto mais
baixo, entrando, enfim, até mesmo no jogo de concorréncia com outros modais de
transporte, sobretudo o rodoviario. Além disso, do lado dos recursos humanos, est4 sendo
formado grupo de ferroviarios de tltima geracdo, com alto conhecimento de estratégia, de
gestdo de negodcios, de comprometimento com a logistica integrada, de visao sistémica das
cadeias de suprimentos, e voltados para fazer, do negodcio ferroviario brasileiro,
importante fonte de competitividade. A demanda por trabalhadores qualificados ainda é
grande, mas a oferta tende a aumentar através de fontes publicas e privadas.

Agora é chegada a hora de também rever o que esta sendo feito de errado, o que
falta para se fazer e quais os caminhos a serem seguidos. Em primeiro lugar, o Pais ndo
pode mais suportar a falta de planejamento integrado entre as concessiondrias. As
complicagdes avolumam-se quando se vai utilizar uma linha ferroviaria que ultrapassa as
fronteiras de duas concessiondrias. As prioridades de programacdo, de formacado de
cargas, de manejo de vagoes, enfim, de operacdes de movimentacdo, ndo acontecem de
forma a garantir o menor tempo possivel de deslocamento da origem para o destino, o
que é basico para uma logistica eficiente. Essa falta de integracdo reduz o potencial de
tomada de decisao a favor da ferrovia. Isto se da principalmente para aqueles usuarios
que precisam disponibilizar suas cargas em tempos reais compativeis com restricdes de
necessidades dos clientes, ou seja, quando o cumprimento do prazo de entrega é fator
fundamental para a manutencdo das rela¢des negociais.

Esta situacdo se aglutina quando as linhas passam excessivamente por dentro de
cidades, constituindo-se nas famosas passagens de nivel, o que prejudica imensamente a
eficiéncia do deslocamento. O caso da regidao metropolitana da cidade de Sdo Paulo é um
tipico exemplo dessa situacdo de ineficiéncia: ali os conflitos entre o transporte de
passageiros e de cargas sdo uma constante, apesar das janelas operacionais combinadas. A
invasdo das faixas de dominio das ferrovias é frequente, o que aumenta os riscos de
acidentes e diminui a eficiéncia operacional.

Do lado estratégico, existe claro movimento de reducdo do ntimero de players no
mercado ferroviario brasileiro, acompanhado de investimentos cada vez maiores,
sobretudo nos corredores agricolas, escoando a producdo do Centro-Oeste e do Norte do
Pais para os portos do Sudeste e do Sul. Além disso, novos portos se apresentam como
solucdes de destino, como os do Nordeste e também os do Norte. Logo, novas fronteiras
ferrovidrias se abrirdo e novos negocios fardo parte da matriz de transportes do Brasil.
Nesse contexto, acredita-se que o modo ferrovidrio podera ultrapassar os atuais 25% e
atingir até 35% de participacdo na matriz.

Diante desses desafios, e agora com novas tendéncias de gestdo publica se
descortinando, é preciso que algumas a¢des sejam tomadas no contexto das ferrovias.
Dentre elas destacam-se aprimorar o modelo de concessdo, garantir melhores condicdes
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de operacdo urbana de movimentacdo de cargas, limitar e fiscalizar com mais
assertividade e rigor as invasdes das faixas de dominio, instalar instrumentos de controle
de niveis de servigo entre concessiondrias, e, sobretudo, garantir ambientes mais
favoraveis de investimentos privados na expansao fisica da malha ferroviaria.

Basicamente, este estudo estd dividido em quatro se¢des principais: (i) revisdo
bibliografica, com os principais conceitos relacionados a concessdo rodovidria; (ii)
metodologia, procedimentos de coleta de dados, de tratamento de dados e da amostra;
(iii) resultados e anadlises; (iv) e, finalmente, consideracdes que se referem as principais

questdes do estudo.

2. Revisao Bibliografica

A matriz de transportes brasileira é ainda altamente voltada para o modal
rodoviario. Aproximadamente 62% - ou seja, mais da metade - do volume de
movimentacdo de cargas, sdo realizados através das rodovias nacionais, enquanto que
cerca de 25% da logistica de transporte é realizada pelo modal ferroviario (FIOCCA,
2005). De acordo com Caixeta e Martins (2001), os efeitos da infraestrutura nas condicoes
de eficiéncia da economia sdo essenciais, uma vez que a disponibilidade de infraestrutura
adequada aumenta a eficiéncia do sistema produtivo e reduz o custo unitdrio dos

produtos, beneficiando todas as empresas.

A titulo de comparacdo, na matriz norte-americana de transportes nameros mais
equilibrados se apresentam, com o modal rodoviario respondendo com 35% e o
ferroviario 45% (ver Figura 1).

Figura 1: Distribuic¢ao do transporte no Brasil em comparacao com outros paises
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Fonte: COPPEAD / CNT, 2001.

Obviamente, isto gera implicacdes de diversas naturezas para o Brasil, como
sobrecarga do transporte de cargas nas rodovias nacionais. Além disso, a eficiéncia e a
capacidade logistica da intermodalidade também ficam comprometidas. Como cada vez
mais se busca reducdo nos custos logisticos e maior confiabilidade no servico prestado, o
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uso de mais de um modal no Brasil surge como uma grande oportunidade para as
empresas se tornarem mais competitivas. Afinal, 0 modal rodovidrio predomina mesmo
para trechos acima de 500 km, onde n&o é o mais competitivo (NAZARIO, 2007; FREITAS
et al., 2004). Por ultimo, as condicdes das estradas brasileiras aumentam o custo de
transporte, resultante do circulo vicioso uso excessivo-desgaste-custo operacional mais
alto.

Diante disso, o movimento de privatizacdo da malha ferrovidria nacional
contribuiu bastante para o crescimento e para a diversificagao das opgdes de transporte de
cargas no Pais. Um maior aporte de investimentos foi aplicado para melhorar a condicdo
operacional da via permanente das malhas, para substituir o material rodante sucateado -
composto de vagoes e de locomotivas - e, principalmente, para introduzir novas
tecnologias de controle de trafego e de sistemas. Diante disso, houve também o
aquecimento da industria diretamente ligada ao transporte férreo no Brasil, tal como a de
vagoes, a qual teve um crescimento significativo nos tltimos anos.

N

Do total de 29.917 km de ferrovias brasileiras, 27.917 km foram concedidos a
iniciativa privada, subdivididas em 11 malhas ferroviarias distribuidas pelo territério
nacional (ver Figura 2): 1) Malha Sul (ALL - América Latina Logistica); 2) Malha Nordeste
(CEN - Companhia Ferroviaria do Nordeste); 3) Malha da EFVM (Estrada de Ferro
Vitéria-Minas); 4) Malha da EFC (Estrada de Ferro Carajas), pertencente a Companhia
Vale do Rio Doce assim como a da EFVM; 5) Malha Centro-Leste (Ferrovia Centro
Atlantica); 6) Malha Oeste; 7) Malha Paulista; 8) Malha da Ferronorte, esta componente da
Brasil Ferrovias, juntamente com as duas anteriores; 9) Malha da Ferroeste (Ferrovia
Parana S/A); 10) Malha Tereza Cristina (Ferrovia Tereza Cristina); e 11) Malha Sudeste
(MRS Logistica S/ A).

Figura 2: Concessao de malhas ferroviarias

Fonte: Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios - ANTEF, 2007.

Segundo dados da ANTF (2007), houve aumento de 75% no volume transportado
na rede ferroviaria brasileira entre 1997 e 2007, com ganho na participacdo de cargas
gerais. Medida em toneladas tteis - TU, a producdo em 1997 era de 253 bilhdes, e em 2007
chegou a 445 bilhdes, com projecdo que atingirem cerca de 550 bilhdes em 2009 (ver
Figura 3).
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Figura 3: Volume transportado (milhdes de TU)
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Fonte: ANTF, 2007.

A entrada do capital privado nas ferrovias gerou substituicao gradativa do perfil e
do montante de investimento aplicado na malha ferrovidria nacional. Enquanto, em 1997,
a Unido investiu R$ 162 milhdes e a iniciativa privada R$ 398 milhdes. No ano de 2005,
quando os aportes atingiram seu dpice, o governo brasileiro praticamente ndo investiu,
enquanto as concessiondrias aplicaram o montante de R$ 3,1 bilhoes. A Figura. 4 explicita
melhor a evolugdo do perfil de investimento na malha ferroviaria nacional.

Figura 4: Investimentos nas malhas ferroviarias concedidas a iniciativa privada
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Fonte: ANTF, 2007.

Apesar dos avancgos, ainda ha muitos problemas que comprometem o pleno
desenvolvimento da malha ferrovidria brasileira. Lang (2007) menciona que, entre os
principais, destacam-se:

* invasoes nas faixas de dominio das ferrovias;

* passagens de nivel criticas (principalmente nos centros urbanos);
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* gargalos logisticos, que incluem os conflitos entre o trédfego ferroviario e os
de veiculos e pedestres, e os gargalos fisicos com tragados longos, sinuosos e com
rampas fortes, diminuindo o desempenho dos trens;

* despadronizagao de bitolas;

* necessidade de expansdao integrada da malha, obsticulos na
regulamentacdo do setor e barreiras para a importagdo de material rodante e de
equipamentos do exterior.

Em suma, pode-se dizer que o processo de concessdo ferroviario brasileiro
indubitavelmente trouxe beneficios para o Pais, a0 mesmo tempo em que lancou novos
desafios para as empresas concessionarias em termos de necessidade de melhoria. Como
forma de melhor se entenderem as condi¢des de operagdo dessas empresas e a maneira
pela qual se deu o processo de privatizacdo, a proxima secdo discutird o modelo de
concessao adotado no Brasil.

2.1. Modelo de concessiao adotado no Brasil

De acordo com o DNIT (2010), a implantagdo da malha ferroviaria brasileira teve o
objetivo de interligar varios estados do Pais. Segundo Newton (1997), a desestatizacdo do
setor ferrovidrio encontra-se no terceiro ciclo de evolucdo institucional desse modal no
Brasil. O primeiro ciclo se referiu aos primeiros investimentos no século XIX, promovidos
pelo capital inglés, interessado nas altas taxas de retorno, tendo a Estrada de Ferro Santos-
Jundiai (a “Inglesa”) sua principal representante, ao fazer o trajeto de descida da Serra do
Mar. O segundo ciclo teve, como caracteristica principal, a nacionalizagdo das malhas
existentes através da contracdo de empréstimos no ambito internacional para sua
aquisicao. Segundo Newton (1997), em 1929 o Estado ja era dono de 67% das companhias
ferrovidrias brasileiras, e responsdvel pela administracdo de 41% da rede - ou o
equivalente a cerca de 10 mil km. Essa segunda fase teve, como icone, a criacdo da Rede
Ferrovidria Federal S.A - RFFSA no ano de 1957, motivada pelo desejo do governo de
unificar a administracdo da malha ferrovidria nacional, entdo composta por 18 linhas,
totalizando 30 mil km (LANG, 2007). Martins e Cruz (2004) ainda afirmam que essa nova
fase teria, como caracteristica marcante, o maior controle do governo, ao dispor de
instrumentos para reorganizar as malhas de ferro, ao equacionar os problemas e ao
efetuar um planejamento global. Os resultados foram positivos, porém o incentivo a
industria automobilistica acabou por desviar o foco de investimentos do setor ferroviario
(RAILBUSS, 2004).

O terceiro ciclo se iniciou com a inabilidade publica, ao passar dos anos, em gerir
eficazmente a rede ferrovidria nacional sob a égide da RFFSA. No ano de 1984, a divida
foi transferida ao Tesouro Nacional e foi criada a Cia. Brasileira de Trens Urbanos - CBTU,
que trataria do transporte de passageiros dos grandes centros aos subturbios, com o
objetivo de aliviar a ja pesada estrutura administrativa da RFFSA (NEWTON, 1997).
Entretanto, a gestdo da RFFSA continuou deficitdaria em funcdo também de crises
econdmicas, que rareavam os investimentos necessarios. Optou-se por inclui-la no
Programa Nacional de Desestatizacdao - PND em 1992, para que fossem feitos estudos pelo
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES na busca de uma
melhor solugdo para as bases técnicas e juridicas da desestatizagdo. Eram necessarios
investimentos para conter o desequilibrio técnico-operacional devido a degradacdo da
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malha e do material rodante, e a RFFSA nao conseguia gerar recursos suficientes para
pagar a divida contraida nos anos anteriores.

De acordo com o Fiocca (2005), os principais motivos que levaram a concessao das
malhas do Pais foram:

. aumento do investimento na recuperacdo, na modernizagao e na ampliagao
da infraestrutura;

. captacdo de recursos privados a fim de alavancar o setor;

. reducdo do ntimero de acidentes e aumento da produgao;

. retorno das encomendas de equipamentos novos e de novos sistemas, e

recuperacdo do material degradado. Segundo a Associagdo Brasileira da
Industria Ferroviaria - Abifer foram fabricados apenas seis vagoes no Brasil
em 1996. S6 entre janeiro e setembro de 2004, j4 haviam sido produzidos
3.116 vagoes (ANTF, 2007);

. capacitacdo da ferrovia para adquirir um novo papel na matriz modal
brasileira.

Finalmente, no governo do presidente Fernando Henrique Cardoso, as
privatizagdes foram consideradas prioridade, e deu-se inicio ao processo de
desestatizacao da malha (ver Tabela 1).

Tabela1: A desestatizacao das malhas da RFFSA

Malhas Data do . . Inicio da -
. . 1 Concessionarias ~ Extensio
Regionais Leildo Operacao

Oeste 05.03.1996 Ferrovia Novoeste S.A 01.07.1996 1.621

Centro-Oeste 14.06.1996 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01.09.1996 7.080

Sudeste 20.09.1996 MRS Logistica S.A. 01.12.1996 1.674

Tereza Cristina 22.11.1996 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01.02.1997 164

Nordeste 18.07.1997 Cia. Ferroviaria do Nordeste 01.01.1998 4.534
Ferrovia Sul-Atlantico S.A.

Sul 13.12.1998  atualmente - ALL-América Latina 01.03.1997 6.586
Logistica S.A.

Paulista 10.11.1998 Ferrovias Bandeirantes S.A 01.01.1999 4.236

TOTAL 25.895

Fonte: RFFSA e BNDES.

Segundo Kritiger (2003), a motivacdo da privatizacdo estava no alcance da
intermodalidade e da melhoria na ligacdo entre portos e centros produtores, gerando
resultados que diminuiriam em muito o chamado risco ou custo Brasil. A malha da
RFFSA foi desmembrada em trechos e subdividida em diversas submalhas regionais (ver
Figura 5). A partir dai, ocorreram os leildes para a exploragdo pela iniciativa privada.
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Figura 5: Subdivisdes regionais da malha ferroviaria brasileira
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Fonte: COPPEAD / CNT, 2003.

Newton (1997) explicita as definicdes que moldaram o processo de concessao:

Reestruturacdo da RFFSA segundo o modelo de organizagao por linha de
negocio de transporte de cargas monolitico, englobando todas as fungdes:
manutencdo e expansdo da infraestrutura; operacdo; controle de trafego;
sistemas; marketing; e finangas.

Subdivisdao da RFFSA em cinco malhas regionais (Sul, Sudeste, Oeste,
Centro-Leste e Nordeste) e em uma estrada de ferro isolada (Tereza
Cristina), definidas sob os critérios de unicidade de fun¢des em cada malha.
Segundo Lang (2007), o principal motivo para essa agregacdo seria a
intengdo de se formarem unidades de negocio independentes e propiciar
uma melhor configuracdo operacional. Entretanto, uma pesquisa realizada
pelo COPPEAD / CNT (2003) expde que esse modelo dificulta a operagao
ferroviaria intermodal e exige uma forte regulamentagao do transporte por
trafego mutuo (entre duas concessiondrias) e direito de passagem.

Transferéncia, pela RFFSA, da posse dos bens das malhas regionais,
necessarios a operagao e ao seu apoio, a serem integrados ao conjunto a ser
privatizado.

Licitagdo da concessao, sob a modalidade leildo, com pré-identificacao dos
interessados, abrindo-se o valor minimo da concessdo acumulada com o
valor do arrendamento dos bens operacionais e a venda dos bens de
pequeno valor vinculados a cada uma das malhas.

Os principios que regeram o processo de concessdo seriam o de fomentar a
concorréncia intermodal (entre modais diferentes), a concorréncia modal (somente no
ferrovidrio), a complementaridade intermodal (integracdo dos modos de transporte) e a
complementaridade intramodal (integracdo das operadoras e da operacdo ferroviaria).
Além disso, tinha-se, como objetivo, preservar e expandir o modal ferroviario e promover
sistema ferrovidrio seguro e eficiente no que tange aos aspectos operacionais. Com relacao
as tarifas, os objetivos eram trés: preservar a modicidade tarifaria nas situacdes em que ha
insuficiéncia de competicdo efetiva e em que as tarifas propiciam receitas superiores as
necessarias para a manutengdo do sistema e para a atracdo de investimentos; proibir a
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prética de precos predatorios; e garantir a disponibilidade de informagdes confidveis de
custos (NEWTON, 1997).

De acordo com a ANTF (2007), os investimentos foram alocados pelas
concessiondrias de acordo com os seguintes critérios:

. condicdes operacionais da via permanente das malhas concedidas, foco na
melhoria e aspectos de seguranca e transit time;
. compra e recuperacao de locomotivas e de vagbateados

. novas tecnologias de controle de trafego e de sistemas, com o objetivo de
aumentar a produtividade, preservar o meio ambiente, e garantir seguranga
e confiabilidade nas operagodes;

. Promogao dearcerias com clientes e com operadores;
. promocéo de treinamento pajigalificacdo;
. lancamento de campanhas educativas pasemanidade.

Na secdo seguinte, descreve-se a metodologia utilizada na pesquisa, de forma a
analisar a visao do modelo de concessao do transporte ferrovidrio brasileiro.

3. Metodologia

Foi utilizado um questionario como instrumento de coleta de dados. Para a sua
elaboragdo, foram levados em consideracdo os seguintes aspectos propostos por Gil
(1999): formulacdo de perguntas de forma clara, possibilitando interpretacdo dunica;
perguntas preferencialmente fechadas; ntimero limitado de perguntas; perguntas sem o
emprego de palavras estereotipadas; questiondrio com instrugdes acerca de seu
preenchimento. A partir desses procedimentos, definiu-se amostra de 164 usudrios de
ferrovias em todo o Brasil. Quarenta e seis responderam a questionario enviado via
internet, sendo que seis foram excluidos por ndo o terem respondido completamente. A
amostra foi considerada significativa em funcdo da reproducdo de dados similares nos
questionarios aplicados. Os nomes das empresas e dos entrevistados foram omitidos para
resguardar a privacidade e os interesses comerciais dos envolvidos. Na préxima secdo
descrevem-se os resultados da pesquisa.

4. Resultados

O Gréfico 1 mostra o estado da federacao de origem das empresas. Mais da metade
dos usudrios entrevistados (56%) encontra-se na regido Sudeste do Brasil. Em Sao Paulo
foram entrevistadas 12 empresas; no Rio de Janeiro e em Minas Gerais, respectivamente
cinco empresas, e uma empresa no Espirito Santo.

Revista ADM.MADE, ano 9, v.13, n.3, p.40-59, setembro/dezembro, 2009.



Paulo Tarso V. de Resende, Marcos Paulo V. de Oliveira e Paulo Renato de Sousa 50

Gréfico 1: Estado de origem das empresas
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Fonte: Dados da pesquisa.

No Gréafico 2 constam as respostas das empresas quanto a localizacdo das
principais plantas. Das empresas usudrias de ferrovias no Brasil, quase metade (45%)
tinha suas principais plantas localizadas no estado de Sao Paulo, seguidas pelos estados
de Minas Gerais e Bahia, ambos com 15% dos respondentes, Parand com 10% e Espirito
Santo com 2,5%.

Grafico 2: Localizacao das principais plantas no Brasil
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Fonte: Dados da pesquisa.

O Grafico 3 mostra o faturamento das empresas entrevistadas. Mais de metade
(55%) das empresas participantes do estudo declararam faturar mais de R$1 bilhdo/ano,
sendo que 25% declararam faturamento anual superior a R$10 bilhdes. Existem, entdo,
fortes evidéncias de que o modal ferrovidrio no Brasil é majoritariamente utilizado por
grandes empresas. A explicagdo para tal fato reside, principalmente, nas caracteristicas da
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carga e na deficiéncia operacional das concessiondrias em viabilizar, principalmente, o
transporte de carga geral.

Grafico 3: Faturamento nas operagoes brasileiras
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Fonte: Dados da pesquisa.

O Gréfico 4 aponta para as concessiondrias mais utilizadas, como a Ferrovia
Centro Atlantida - FCA, América Latina Logistica - ALL, e MRS Logistica S.A. Esta
questdo tem relagdo direta com as informacdes constantes no Gréfico 1, que registra o
estado de origem das empresas: em Sao Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais estdo
presentes ndo s6 a maioria das empresas entrevistadas como também as concessiondrias
que atendem a esses estados.

Gréfico 4: Concessionarias que as empresas utilizam
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Fonte: Dados da pesquisa.
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Quando questionados sobre a variagdo no volume transportado via modal
ferroviario desde a concessdo, os respondentes foram unanimes em afirmar que a variagao
foi positiva (ver Grafico 5). Metade das empresas participantes do estudo apontou
aumento entre 30% e 60% no volume transportado via ferrovias. Tal resultado evidencia
melhoria no aproveitamento da estrutura ferrovidria brasileira apés as concessiondrias
assumirem a operacionalizacdo das malhas.

Grafico 5: Variacao no volume transportado via modal ferroviario desde a concessio
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Fonte: Dados da pesquisa.

Ao avaliar o setor em que a empresa atua, os respondentes assim se posicionaram:
30% para agricultura, pecudria, producao florestal, pesca e agricultura; 15% para
industrias extrativas de carvdo mineral, de petréleo, de gas natural e de minerais
metélicos; 12,5% para indtstria de manufatura, e 42,5% para outros (ver Gréfico 6). Dentre
os produtos transportados, 35% incluem industria extrativa e matéria-prima; graos
representam 25% da amostra, seguidos por 10% de produtos de metal e siderurgia, e 30%
para outros produtos.

Entre os principais produtos transportados via ferrovia, destacam-se grdos e, a
seguir, matéria-prima e industria extrativa (ver Gréfico?).
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Grafico 6: Setor das empresas entrevistadas
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Fonte: Dados da pesquisa.

Grafico 7: Principais produtos transportados via ferrovia
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Fonte: Dados da pesquisa.
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Quanto a responsabilidade pela gestdo das ferrovias, a resposta foi unanime (ver
Grafico 8): o governo deveria ser o responsavel. A expansdo da malha ferroviaria é
considerada investimento a ser feito pelo governo na opinido de mais da metade da
amostra pesquisa. Por ser um investimento com caracteristicas estruturantes, tanto para a
regido como para o Pais, a expansdo deve ser de responsabilidade do governo. No
formato atual, o governo acaba ganhando tanto na concessao em si - pelo fato de se livrar
dos imensos investimentos para a manutencdo das ferrovias - como na cobranca de
impostos. Estes ultimos, junto aos altissimos gastos iniciais quando se obtém uma
concessdo, acabam se refletindo nos precos pagos pelos usuérios e, como consequéncia, no

custo dos transportes e no prego dos produtos que vao ao consumidor final.
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Gréfico 8: Opinido dos usuarios sobre o responsavel pela gestao das ferrovias
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Fonte: Dados da pesquisa.

Quanto ao nivel de satisfagdo das empresas, a maioria das empresas encontra-se
satisfeita com o modelo de concessdao adotado no Brasil (ver Grafico 9). Também foi
significativo a participacdo de respondentes que alegam estar insatisfeitos com o modelo:
28%. De acordo com os entrevistados, o maior entrave na utilizacdo do transporte
ferroviario é o custo do frete, que ainda é muito alto no Brasil.

Gréfico 9: Nivel de satisfacdo das empresas
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Fonte: Dados da pesquisa.

Com o objetivo de procurar compreender melhor alguns fatores que poderiam
estar correlacionados com o nivel de satisfacdo, colocaram-se trés perguntas aos
respondentes, a serem respondidas em escala Likert de 5 pontos, variando de 1 (“discordo
totalmente”) a 5 (“concordo totalmente”): i) As atuais concessionarias tém uma estratégia
clara de priorizacgdo de carga?; ii) As atuais concessiondrias disponibilizam
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satisfatoriamente os ativos para atendimentos das suas necessidades?; e iii) As atuais
concessiondrias tém uma estratégia clara sobre o atendimento dos prazos acordados?. As
respectivas respostas obtidas foram sumarizadas em tabelas de frequéncia, visiveis nas

Tabelas 2 a 4 a seguir.

Tabela 2: Estratégia de priorizagao clara

Ponto da
A Percentual Percentual
escala de | Frequéncia | Percentual 1s
. valido acumulado
Likert
1 4 10,0 10,0 10,0
2 5 12,5 12,5 22,5
3 12 30,0 30,0 52,5
4 13 32,5 32,5 85,0
5 6 15,0 15,0 100,0
Total 40 100,0 100,0
Tabela 3: Disponibiliza¢ao de ativos
Ponto da A Percentual Percentual
escalade | Frequéncia |Percentual 1s
. valido acumulado
Likert
1 2 5,0 5,0 5,0
2 17,5 17,5 22,5
3 19 47,5 47,5 70,0
4 7 17,5 17,5 87,5
5 5 12,5 12,5 100,0
Total 40 100,0 100,0
Tabela 4: Atendimento de prazos
Ponto da A Percentual | Percentual
escala de | Frequéncia | Percentual s
. valido acumulado
Likert
1 3 7,5 7,5 7,5
2 7 17,5 17,5 25,0
3 12 30,0 30,0 55,0
4 13 32,5 32,5 87,5
5 5 12,5 12,5 100,0
Total 40 100,0 100,0

Adicionalmente, testes de correlacdo foram realizados com o objetivo de identificar
a relacdo entre tais indicadores, com os niveis de satisfacdo dos usuarios com relacdo aos
servicos prestados (ver Tabelas 5, 6 e 7).
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Tabela 5: Correlagoes

Estratégia de

. ~ . Lo Disponibili- | Atendimento
Satisfagdo | priorizacdo

zagao de ativos| de prazos

clara
Satisfacdo 1,000 ,525 ,667 ,756
Correlacao Lotratégia de priorizagao 525 1,000 448 443
clara
Pearson
Disponibilizagdo de ativos ,667 ,448 1,000 ,765
Atendimento de prazos ,756 ,443 ,765 1,000
Satisfacdo . ,000 ,000 ,000
Sig. Estratégia de priorizagdo 1000 . 002 002
¢ clara
(1-tailed)
Disponibilizagado de ativos ,000 ,002 . ,000
Atendimento de prazos ,000 ,002 ,000 .
Satisfagao 40 40 40 40
Estratégia de priorizagdo 40 40 40 40
N clara
Disponibilizagado de ativos 40 40 40 40
Atendimento de prazos 40 40 40 40
Tabela 6: Sumario do modelo
Modelo R R? R? Ajustado Erro l?adrao
do estimador
1 ,7562 571 ,560 ,70473
2 ,785P ,616 ,595 ,67554

a. Preditores: (Constante), Atendimento de prazos
b. Preditores: (Constante), Atendimento de prazos, Estratégia de priorizagdo clara

Tabela 7: Coeficientesa

Coefifientes Coeficientes
nao- .
Modelo padronizados padronizados t Sig
B |Std. Error Beta

(Constante) ,961 ,344 2,792 ,008
Atendimento de prazos 712 ,100 ,756 7,109 ,000
(Constante) ,579 377 1,535 ,133
2 Atendimento de prazos ,613 ,107 ,650 5,723 ,000
Estratégia de priorizagdo clara ,213 ,102 ,237 2,087 ,044

a. Variavel Dependente: Satisfacdo
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Como pode ser observado, todos os indicadores avaliados apresentaram indices de
correlagdo altamente significativos (p-valor < 0,001) com a variavel utilizada para
mensurar satisfacdo. Adicionalmente, utilizou-se do recurso da analise de regressao linear
maltipla, procurando compreender melhor a influéncia de cada uma das varidveis na
satisfacdo. Adotou-se, para tal, a alternativa de regressao linear multipla com o método
Stepwise, cujo critério de insercdo foi considerar probabilidades F<=0,5 para a entrada da
variavel no modelo e F>=0,10 para a retirada da varidvel no modelo (TAB.8).

Tabela 8: Variaveis Excluidasc

Correlaci Estatisticas de
Modelo BetaIn| T Sig. orreacao colinearidade
parcial
Tolerdncia
Estratégia de priorizagdo ’ 325 804
clara 237a ,087 044
Disponibilizacdo de ativos 214a ' 312 198 211 415
Disponibilizacao de ativos 158b ' 978 335 161 400

a. Preditores no modelo: (Constante), Atendimento de prazos

b. Preditores no modelo: (Constante), Atendimento de prazos, Estratégia de priorizagdo clara

c. Variavel dependente: Satisfacdo

Tal resultado é especialmente importante, pois proporciona um entendimento
mais claro das necessidades de priorizacdo no gerenciamento dos trade-offs referentes ao
uso de recursos pelos gestores, objetivando maior satisfacao de seus clientes. Demonstra,
ainda, a forte importadncia do cumprimento de prazos para o alcance de melhores indices
de satisfagdo dos clientes em relacdo aos servigos prestados pelas concessiondrias
ferroviarias. Na proxima secdo, conclui-se a pesquisa, sintetizando-lhe os principais
resultados.

5. Conclusao

Este trabalho apresentou algumas informacdes sobre a visdo dos usudrios a
respeito do modelo de concessdo do transporte ferroviario brasileiro. As ferrovias estdo
transportando, principalmente, graos, matéria-prima e itens da industria extrativa,
produtos que possuem baixo valor agregado, de alto volume e que necessitam de
investimentos volumosos em infraestrutura.

Por falta de planejamento, ha baixa representatividade das ferrovias no Pais apesar
de suas dimensdes continentais. H4, no Brasil, uma cultura rodoviarista, determinada
pelas questdes de inflacdo e econdmicas, que ndo permitem o dispéndio de tempo no
transporte de mercadorias, uma vez que nossa malha e nossa movimentagao ferroviarias
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sdo muito lentas. Com a estabilizacdo da moeda, as dificuldades econ6micas associadas a
necessidade de crescimento trouxeram dificuldades no ponto de vista da operagao.

O principal problema mencionado pelos usuarios de modo geral é o planejamento
de longo prazo. Eles desejam aumentar a capacidade de transporte em 12% a 14% ao ano,
mas para isso é necessdrio planejamento adequado e com a antecedéncia apropriada,
tendo em vista o elevado nivel de investimentos requeridos pelo setor. Dada essa
situacdo, é preciso que o poder publico reveja as condigdes legais que regem as concessdes

do sistema ferrovidrio, e que estabeleca regras que contribuam para seu desenvolvimento.
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Notas:

1 TEMPO EM TRANSITO (TRANSIT TIME) Periodo padrdo permitido considerado em qualquer pedido
determinado para as movimentag¢des de bens de uma operagdo para a proxima operagao.

2 O equipamento Controle Automatico de Trem (ATC) é um dispositivo que instalado a bordo das
locomotivas apresenta ao maquinista as informacoes, provenientes do Centro de Controle Operacional (CCO),
necessarias a operacao correta e segura das composicdes ferroviarias. O equipamento, quando integrado aos
sistemas de tracdo e freio da locomotiva, realiza em seguranca as seguintes fun¢des bésicas: Corte da
alimentacdo do ATC, durante a partida do motor da locomotiva; recep¢do de Cédigos; indicacao de
velocidade real; supervisdo de velocidade; registro de Eventos do ATC; deteccdo de linha sinalizada; médulo
de Monitoramento Local. Fonte: <http://www.revistaferroviaria.com/maxion2005/ trabalhos/2oLugarMaxio
n_MarcioAlexandre.html>.

Revista ADM.MADE, ano 9, v.13, n.3, p.40-59, setembro/dezembro, 2009.



