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Entrando nos trilhos

Pedro Bartholomeu

Setor ferroviario
busca caminhos
para incrementar
rentabilidade e
consolidar operacao
para chegar a uma
maior participacao
na matriz de
transporte
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o que tudo in-

dica o progresso

do segmento de

transporte ferrovi-

rio ainda depen-
de de muito trabalho e cons-
cientizacdo dos profissionais da
drea, além da compreensio do
governo acerca das necessida-
des praticas e legais reivindica-
das pelas concessionarias.

A falta de infraestrutura e as
centenas de obras inacabadas
dos varios planos de palanque
sio barreiras quase que intrans-
poniveis pelas empresas, apesar

da sua clara necessidade. O
problema mais dificil de resol-
ver para a maioria dos ferrovia-
rios é a falta de planejamento e
de estudos de viabilidade.

Entre os especialistas pre-
sentes a 22* Semana de Tec-
nologia Ferroviaria, realizada
em Sio Paulo, a certeza é que
as ferrovias no Brasil hoje sio
estanques nelas mesmas, uma
caracteristica herdada do “pe-
riodo das trevas”, as décadas
de estatizacdo que arrebenta-
ram a qualidade do sistema e
a sua sustentabilidade.
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As grandes ferrovias brasilei-
ras nasceram privadas e a troco
da concessio de areas para co-
lonizacio que pudessem sus-
tenta-las. Por isso, as estacdes,
como recorda, o presidente
da Aemesp — Associacdo dos
Engenheiros do Metro, Emi-
liano Stanislau Affonso Neto,
as estagoes eram construidas a
cerca de 15 quildbmetros uma
da outra de maneira que a co-
lonizacdo da é4rea viabilizasse
o respectivo tramo.

Essa proposta do século
XIX e inicio do XX em nosso
pais estia-se mostrando mais
moderna que nunca. Tanto
assim que o especialista japo-
nés Go Hirano, gerente chefe
da West Japan Railway Com-
pany, diz que nenhuma ferro-
via é capaz de sobreviver se
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no minimo 36% de seu fatu-
ramento nio for proveniente
de funcionalidades instaladas
ao longo da linha.

A JR-West obtém 55% de
sua receita através de nego-
cios imobiliarios, utilizando
ramais abandonados, areas de-
gradadas ou mal aproveitadas.
Depois de garantido o terre-
no, préprio ou comprado de
terceiros, a ferrovia apresenta
projeto para o poder publico
e, uma vez aprovado, faz par-
ceria com investidores para a
construcio de shopping-cen-
ters, hospitais, lojas de de-
partamentos, supermercados,
hotéis, prédios comerciais ou
de departamentos etc.

Na pratica, ele ensina que
todo o dominio da ferrovia
seja convertido em fonte de
renda suplementar ao opera-
dor — no caso da JR-West tor-
nou-se a principal, de maneira
a somar faturamento para
a companhia e possibilitar
que a soma dos faturamentos
destes e da tarifa permitam a
lucratividade do investidor na
malha ferroviaria.

O consultor de transporte
Frederico Bussinger, ex-pre-
sidente da SPTrans, CPTM e
Confea diz que o fundamental
é planejar, e planejar principal-
mente a amortizacdo do inves-
timento. Segundo ele, “pode-se
investir mais e fazer menos se
nao houver uma visdo comple-
ta do projeto a operacdo e da
amortizacdo dos custos”.

Um dos motivos para a defi-
ciente infraestrutura brasilei-
ra, garante Bussinger, é a falta
de compromisso dos governos
com os meios de transporte,
situacdo claramente eviden-
ciada através da constatacdo
do gigantesco conjunto de
obras e servicos inacabados
em todo o pais. Paralisacoes
que significam desperdicio de
dinheiro puablico e irresponsa-

bilidade das autoridades, além
de uma total falta de foco.

“Devemos fazer tudo exa-
tamente ao contrario do que
temos feito”, sugere ele. O
especialista diz que é preciso
de uma vez por todas olhar o
negdcio em si € nao apenas a
implantacdo de uma linha fer-
roviaria. “E preciso implantar
um eixo de comércio e de via-
bilidades marginais ao projeto.”

Para ele, é preciso que o em-
preendimento inclua todas as
despesas e receitas possiveis
totais para que seja viabiliza-
do.“Nao é possivel que se faca
uma obra e sé depois se veri-
fique que tal iniciativa ndo é
vidvel economicamente.”

Em alguns casos, especial-
mente em grandes centros, li-
nhas privatizadas como a linha
4 em Sdo Paulo, conseguem
ser lucrativas apenas com a ta-
rifa. Isso ocorre com a filosofia
de manter a empresa enxuta.
Harald Zwetkoff, presidente

) da ViaQuatro,
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da linha Ama-

rela do Metré de Sdo Paulo,

destaca que é perfeitamente

possivel ser autossustentavel

apenas com a receita de can-
cela, pura e simples.

“Recebemos, em média, R$
2,08 por passageiro transpor-
tado, porque 90% do nosso
faturamento advém da inte-
gracdo com linhas de trem e
onibus e esta receita remune-
ra os investidores com lucro”,
acrescenta Zwetkoff. Com
um indice de satisfacio de
93,8% de muito bom e bom,
a Linha 4 transporta 700 mil
passageiros/dia para uma ca-
pacidade de 1 milhio de pax/
dia. Ou seja, a ma administra-
cdo das estatais, normalmente
inchadas de funcionarios com
baixa produtividade, também
deturpa os resultados.

Se bem administrados, varios
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trechos hoje com grande ocio-
sidade podem gerar faturamen-
to e incrementar a qualidade
do transporte de passageiros,
hoje reduzidos as areas me-
tropolitanas. Por isso surgiu a
ideia do lancamento dos trens
regionais, entre Sorocaba, Sio
José dos Campos, Campinas e
Santos até Sio Paulo.

Se até 2030 ndo forem im-
plantadas novas linhas ferro-
viarias regulares de cargas e
passageiros entre os quatro
maiores vértices de geracido
de transferéncias do Estado de
Sao Paulo, sera fatal o estran-
gulamento total dos dez eixos
rodovidrios que levam a grande
Sao Paulo. E isto o que preco-
niza Milton Xavier, diretor de
Desenvolvimento do Dersa.

A solucio, para o dirigente,
é que até la se instalem e se
consolidem linhas ferroviarias
entre Sorocaba, Sdo José dos
Campos, Campinas e Santos
a Sdo Paulo para possibilitar a
implantacio de oito platafor-
mas logisticas, cinco delas com
funcionamento 24 horas por
dia, operadas por composicdes
ferroviarias de 3.500 toneladas.

A formacio de cada compo-
sicdo integrara vagdes Double
steack com capacidade para
quatro TEU,s contéineres
acomodaveis em caminhdes
VUC e assim permitindo ace-
lerado transbordo. A solucdo
segue o conceito de portoes
logisticos e de internacdo no
centro de consumo via trilhos
e a distribuicio das mercado-
rias aos pontos de venda ou
consumidor final por veiculos
comerciais leves e veiculos
urbanos de carga.

Ferrovias regionais também
devem se transformar em so-
lu¢des comuns tanto para as
grandes regides metropolita-
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nas como para as metrépoles
regionais do interior. Um tra-
mo que exemplifica bem esta
tendéncia é o planejado Trem
Regional Pé Vermelho, um
eixo que engloba os centros
regionais de Londrina, Apu-
carana e Maringd, no norte
paranaense.

Murilo Noronha da Luz,
coordenador da Secretaria de
Planejamento do Estado do
Parand, relata que a regido
concentra um PIB de 28,2 bi-
lhoes e devera formar a macro
metrépole do Norte do Para-

. . na. “Estdo sendo
Reg|0na|5 estudadas varias
propostas para

viabilizar o projeto”, diz ele.

Assentada sobre um via stan-
dard, esta ferrovia regional, o
Pé Vermelho, deve comecar
a se instalar pelas pontas, ou
seja, nas regides de Londrina e
Maringa, embora o trecho que
deverd sofrer o maior desen-
volvimento seja exatamente o
intermediério, nas cercanias de
Apucarana, regido onde estdo
as maiores oportunidades de
expansdo industrial, agricola,
turistica e comercial. Nas ex-
tremidades, a primeira fase de-
vera consolidar o faturamento
das cidades conhecidas como
Capitais regionais B.

Como se v§, a idéia é seguir
a sugestdo de que 36% do fa-
turamento da ferrovia venha
de aproveitamentos imobili-
arios, sejam eles industriais,
comerciais ou turisticos de
dreas contiguas as linhas, além
de participacdes nesses em-
preendimentos.

O mesmo formato deve ser
o mais adequado também a
sugerida ligacdao férrea entre
Campinas e Sorocaba no in-
terior paulista, parte de um
superconglomerado logistico

ja formado no entorno da
grande Sao Paulo. Este devera
reunir um ferroanel, a com-
plementacdo do rodoanel e
um anel aéreo, principalmen-
te para cargas envolvendo os
aeroportos de Viracopos e
Siao José dos Campos, além
dos portos de Santos e Sio
Sebastido.

Grandes hubs devem con-
centrar as cargas, inclusive
dos mais de dez eixos rodovi-
arios e da hidrovia, em torno
de portdes logisticos e CDs,
que utilizariam caminhdes
para fazer chegar as cargas
até os usudrios finais — lojas,
supermercados, shopping-
-centers etc.

Alexandre Porto Mendes
de Souza, superintendente da
ANTT, é categorico ao dizer
que nosso entrave logistico
esté diretamente ligado a falta
de investimentos: “Enquan-
to nossos investimentos em
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Os especialistas internacionais que participaram do congresso foram unanimes ao afirmar que ferrovias precisam de funcionalidades para manter rentabilidade

infraestrutura nio passam de
0,36% do PIB, os da China
alcancam 10,06%, os da India
a 8%, e os da Russia represen-
tam 7%”. Ou seja, no Brasil as
empresas privadas fazem pra-
ticamente sozinhas os investi-
mentos em infraestrutura.
Ele reforca a caréncia com
outro dado alarmante: a qua-
lidade da nossa infraestrutura
baixou de 86° lugar em 2008
para a 116° posicdo no altimo
levantamento, a despeito de
sermos o 5° pais do mundo
em populacido. “E apesar da

evolucio dos nossos corpos
técnicos, especialmente gra-
cas a Valec, ainda sofremos
com o nivel sofrivel do de-
talhamento dos projetos e
problemas como o direito
de passagem”, uma barreira
incompativel com a extensio
de nossas rotas.

Até mesmo gigantes da ope-
racdo ferroviaria como a VLI,
que congrega 8 mil quiléome-
tros de ferrovias, 25 mil vagdes
e 969 locomotivas e representa
a fusdo da Vale, Norte-Sul,
Centro Atlantica, oito termi-

Composicoes double steach dobram a capacidade da composicdo e a produtividade da concessiondria

nais e o porto de Santos, as
dificuldades persistem.

Para se safar das dificulda-
des, a VLI tem um ambicioso
plano de negécios que leva em
conta a inclusdo no negécio de
terminais integrados para via-
bilizar a transferéncia de gran-
des massas e o fechamento de
contratos de longo prazo, para
garantir todo o progresso de
modernizacio da rede.

José Oswaldo Cruz, rela-
cdes Institucionais da ferrovia
diz que a base do plano sio
as grandes empresas do agro-
negoécio e industriais, como a
Cargil, Bungle e Gerdau, en-
tre muitas outras. “Buscamos
a produtividade incansavel-
mente, tanto que um trem va-
zio de 80 vagdes levava 64,7
horas para partir carregado ha
alguns anos e hoje apenas 6,2
horas”, comemora.

A evolucio do sistema fer-
roviario é nitida, mas ainda
estd apenas engatinhando.
A principal barreira para
que deslanche ¢ definida
por Souza: “Estamos muito
distantes dos investimentos
adequados”. Apesar de o PIL
— Programa de Investimentos
em Logistica, ter sido anun-
ciado pelo governo federal
em 2012 e prever aportes
de R$ 100 bilhoes na 4rea
para preparar o Brasil para os
préximos 50 anos, até hoje
continuamos a ver navios. B
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