Analise do desempenho das empresas

ferroviarias brasileiras

Claudio Felisoni de Angelo

O setor Transportes tem ocupado lugar de destaque na literatura
sobre desenvolvimento econdmico. Esta constatacdo nao causa es-
panto, pois a existéncia de infra-estrutura de transporte adequada
constitui um dos pré-requisitos basicos para o desenvolvimento de
qualquer pais. '

Deve ser entendido por infra-estrutura adequada um sistema de
transporte ndo apenas com capacidade de movimentacio dos di-
versos fluxos, mas também integrado de modo a aproveitar as ca-
racteristicas favoraveis dos diferentes subsistemas que o compéem
(Rodoviario, Ferroviario, Hidroviario, Aerovidrio e Dutoviario). As
modalidades de transporte devem ser combinadas, restringindo a
participacdo de cada uma & economicidade da respectiva operagao.
Orientada dessa maneira, a utilizagdo dos subsistemas permite serem
os fluxos de pessoas e mercadorias atendidos aos menores custos
possiveis.

Nesse processo o governo desempenha, obviamente, papel muito
importante. Cabe a ele, por meio de politica coerente de investi-
mentos, estimular o desenvolvimento mais racional do sistema de
transportes. No Brasil, a partir de meados da década de 50, os
recursos destinados ao setor Transportes foram concentrados quase
que exclusivamente na expansdo e na melhoria da rede rodoviéria
nacional. As demais modalidades, com a falta de recursos, foram
perdendo progressivamente a importancia no atendimento dos fluxos
em geral.

Embora possam ser identificadas significativas vantagens de uma
maior participacio ferroviria (Angelo, 1985), este sistema de trans-
porte detém presenga pouco expressiva na movimenta¢éo de mer-
cadorias no Brasil. Sua recuperagéo inclui, necessariamente, exame
cuidadoso das principais dificuldades enfrentadas pelas duas mais
importantes ferrovias brasileiras: Rede Ferroviaria Federal S.A.
(RFFSA) e Ferrovia Paulista S.A. (Fepasa).

Apesar de, em ultima anélise, os problemas das empresas ferro-
vidrias poderem ser atribuidos & concentragdo de recursos no modo
rodoviario, qualquer agdo visando modificar a distribuigdo modal no
transporte de mercadorias exige a identificacdo e a avaliagao dos
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reflexos da politica de investimentos nas condicées
de operagdo e gestdo da RFFSA e da Fepasa.

Tem-se por objetivo neste artigo a identificacéo
dos principais problemas responsaveis pela baixa par-
ticipagdo desse meio de transporte nas movimenta-
¢bes de mercadorias. O trabalho est4 baseado em
pesquisa realizada em 1991, junto a 551 funcionérios
das duas ferrovias brasileiras (Angelo, 1991), e foi
organizado em cinco tépicos, além desta apresenta-
¢do. No primeiro apresenta-se a estrutura atual do
sistema de transportes no Brasil e a participacao das
ferrovias nos fluxos de mercadorias. No seguinte re-
sume-se a estrutura analitica do estudo. No terceiro
é tragado breve perfil da amostra, comentando-se a
técnica estatistica utilizada. Nos tdpicos seguintes sao
apresentados, respectivamente, os resultados e as
conclusdes centrais do estudo.

ESTRUTURA ATUAL DOS TRANSPORTES
FERROVIARIOS NO BRASIL E IMPORTANCIA
DO SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL

O transporte ferroviario no Brasil é basicamente
realizado por trés empresas: Rede Ferroviaria Federal
S.A. (RFFSA), Ferrovia Paulista S.A. (Fepasa) e Es-
trada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM). Temos, ainda,
a Estrada de Ferro Campos do Jordao, a Estrada de
Ferro Amap4, a Estrada de Ferro Perus-Pirapora, a
Estrada de Ferro Votorantim e a Estrada de Ferro
Mineragao Rio do Norte. A participagéo destas tltimas
nos fluxos movimentados é, contudo, inexpressiva.

A RFFSA foi formada em 1957 com a reunifo de
18 estradas de ferro que operavam isoladamente. O
governo federal é seu principal acionista, detendo
98% do capital social. A empresa serve, atualmente,
a 18 estados, abrangendo oito superintendéncias re-
gionais: Recife, Salvador, Belo Horizonte, Juiz de
Fora, Sao Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Tubarao.

A Fepasa foi fundada em 1971 com a unificagao
de cinco estradas que operavam no estado de Sao
Paulo, de propriedade total ou parcial do governo
estadual e de particulares. Atualmente, & empresa de
capital aberto, tendo o governo do estado de Sao
Paulo participagdo majoritaria. A Fepasa est4 organi-
zada também em oito unidades regionais: Metropoli-
tano, Sorocaba, Botucatu, Bauru, Araraquara, Cam-
pinas, Ribeirdo Preto e Santos. ‘

A EFVM foi implantada em 1902 e tem sua linha
tronco entre as cidades de Vitéria (ES) e Itabira (MG),
com extensdo aproximada de 550 km. Apesar de ser
importante ferrovia pelo volume de transporte reali-
zado, ndo ser4 objeto de analise, pois sua atuagdo
est4 basicamente voltada & movimentagéo de minério

para exportagcdo. Suas caracteristicas afastam-se, e
muito, das condi¢bes gerais do setor no Brasil.

Assim, focalizaremos apenas a RFFSA e a Fepasa
que, consideradas em conjunto, representam a base
do sistema ferroviario nacional. Este sistema tem par-
ticipagdo reduzida no atendimento dos fluxos de car-
ga. Na tabela 1 consta a distribuigdo modal no trans-
porte de mercadorias em 1988. Como pode ser
observado, a participacdo de todo o sistema ferro-
viario nacional era de somente 22,5%. Se conside-
rarmos apenas as movimentagdes realizadas pela
RFFSA e pela Fepasa esse percentual decresce para
12,4%. Do total movimentado pelas duas empresas,
a RFFSA respondia por 84% e a Fepasa por 16%.
E interessante ressaltar, ainda, que a participagao
das ferrovias tem se mantido estével nesta década,
no patamar dos 24%.

Tabela 1

Distribuiciio Modal no Transporte de Carga
Porcentagem em 1988

Modo Total Excluida a EFVM
Rodoviario 56,5 61,4
Ferroviario 22,5 12,4
Hidroviario 16,9 211
Dutoviario 4,0 4,8
Aseroviario 0,1 0,3
Total 100,0 100,0

Fonte: Anuério Estatistico dos Transportés, 1989

Comparando esses dados com os padrdes interna-
cionais fica claro que a matriz de transportes brasileira
se distancia bastante da estrutura observada no resto
do mundo.

Na tabela 2 apresenta-se a distribuicdo modal no
transporte de mercadorias em trés blocos de paises,
em 1985: desenvolvidos, de baixa renda e os que
integravam o bloco socialista. Nos paises desenvolvi-
dos e de baixa renda a importancia relativa do sistema
ferroviario era de 40% e 38,5%, respectivamente. Se
considerarmos em conjunto os paises que integravam
o bloco socialista, esse percentual eleva-se para 73%.

E interessante observar, igualmente, a distribuicao
modal em paises com grande extensio territorial. Na
tabela 3 mostra-se a participagao apenas dos sistemas
rodoviério e ferroviario em alguns paises selecionados.
Em face da dificuldade de obtengao de dados, as in-
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Tabela 2

Distribuicdo Modal no Transporte de Carga

Comparagdes Internacionais — 1985

réncias dos consumidores estdo eviden-
temente refletidas na composi¢cdo da
distribuicdo modal no atendimento dos
fluxos de mercadorias. Correspondem
ao resultado da comparacao feita pelos

Modo — Porcentagem

usuarios entre os diferentes sistemas
em termos do custo total de transporte

Paises
Rodoviario Ferroviario  Aeroviario Outros (tarifas e demais custos associados aos
aspectos qualitativos).
Desenvolvidos 30,0 40,0 14,0 16,0 E relevante observar que em.fluxos
) densos de mercadorias a ferrovia des-
Baixa renda 42,3 36,5 10,9 83 fruta teoricamente de vantagens sobre
Socialistas 7.0 73,0 11,0 9,0 | J

¢ sistema rodovidrio, mas na prética

Fonte: O Transporte Ferrovidrio de Carga no Brasil, 1989

Tabela 3

Distribuicdo Modal no Transporte de Carga
Paises Selecionados

Modo — Porcentagem
Paises Ano

Rodoviério Ferroviario
EUA 1985 42,8 57,2
Canada 1982 16,0 84,0
URSS 1981 10,9 89,1
Brasil 1979 72,4 27,6
Brasil 1981 72,0 28,0
Brasil 1988 715 28,5

Fonte: Anuério Estatistico dos Transportes, vérios nimeros

formacdes ndo sao recentes, assim como néo se re-
ferem ao mesmo ano*. Como pode ser observado,
repartindo os fluxos entre esses dois sistemas, as fer-
rovias sio responséveis por, no minimo, 60% das
movimenta¢des de mercadorias. No Brasil esse per-
centual nao chega a 25%, incluindo-se a EFVM.

A decisao do consumidor na escolha do meio de
transporte baseia-se na tarifa cobrada e em vérios
fatores qualitativos como tempo de transporte, grau
de acessibilidade ao modo, seguranga etc. As prefe-

* No entanto, a distribuigdo modal entre os sistemas de transporte
varia muito lentamente, por se tratar de dado estrutural.

isso nao ocorre. Em estudo realizado
sobre o transporte de soja na éarea de
influéncia da Fepasa ficou demonstrado
ser a demanda de transporte ferroviario
muito elastica as variagdes de prego. Como foi veri-
ficado, um aumento de 10% na tarifa real implicava
em reducio de quase 30% no volume transportado.
Por outro lado, uma expansdo de 10% na produgéo
de soja resultava para a Fepasa crescimento da de-
manda de transporte de apenas 6,2%. Assim, apesar
das caracteristicas do produto e da rota, a ferrovia
sofre forte concorréncia do transporte rodoviério nas
movimentacdes de soja realizadas. A explicagéo para
esta situacio reside, evidentemente, nas diferencas
qualitativas que compdem o custo total de movimen-
tagdo incorrido pelo usuario na escolha entre os sis-
temas.

Na pesquisa descrita a seguir procurou-se relacio-
nar esse custo, representado pelas dificuldades dire-
tamente enfrentadas pelos usuarios, com a importan-
cia dos problemas estruturais e administrativos das
ferrovias.

ESTRUTURA ANALITICA DO ESTUDO

Como foi exposto no tdpico anterior, o usuério
quando escolhe determinada modalidade de transporte
baseia suas decisdes na consideragao de vérios fatores:
tarifa, tempo de movimenta¢do, seguranga, grau de
acessibilidade ao modo, flexibilidade do sistema etc.
No quadro 1 apresenta-se aspectos representativos
dos problemas de desempenho das empresas ferro-
viarias, avaliados pelos gerentes ferroviarios de acordo
com sua importancia, considerando escala previamen-
te estabelecida. O grupo de problemas considerados
como de desempenho, representativos das dificulda-
des diretamente percebidas pelos usuarios, foi deno-
minado bloco das variaveis dependentes.

Os problemras de desempenho das empresas fer-
roviarias resultam de duas ordens de fatores: de in-
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Quadro 1

Problemas Relacionados ao Desempenho
do Sistema Ferroviério

Varidvel Descrigdo

26 « Intervalo grande de tempo entre despacho e
recebimento

28 - Freqiéncia inadequada dos servigos

30 - Tarifas elevadas relativamente aos outros
meios de transporte

31 - Rigidez nos horarios dos trens

32 - Freqliéncia elevada de perdas, roubos e
avarias

33 - Dificuldades na liquidagéo de indenizagdes
por prejuizo

35 - Dificuldades burocraticas no processamento
do despacho

37 - - Falta de confianga nas clausulas do
conhecimento do despacho

42 - Dificuldades das ferrovias para tomarem
decisdes rapidas

Quadro 3

Problemas Administrativos do Sistema Ferroviario

Quadro 2

Problemas Infra-Estruturais do Sistema Ferroviario

Varldvel Descrigdo

15 « Atraso tecnolégico

22 - Falta de pessoal qualificado — nivel técnico

23 - Falta de pessoal qualificado — nivel
gerencial

25 - Deficiéncias no sistema de informagdes

29 - Falta de infra-estrutura de armazenamento
ha empresa ferroviaria

36 - Equipamento inadequado para o tipo de
transporte

27 - Falta de servigo rodoviario complementar

38 - Dificuldades de acesso & ferrovia

43 - Instalagbes inadequadas de carga e
descarga na ferrovia

44 - Instalagdes inadequadas de carga e
descarga do usudrio

Varidvel Descrigio
1 « Excesso de controles
- Interferéncias politicas nas agdes
administrativas
3 - Dificuldades de entrosamento entre as
diretorias e o corpo permanente
4 - Dificuldades de didlogo entre a empresa e
os orgdos do governo
6 - Dificuldades de didlogo entre a empresa e
os seus fornecedores
7 - Baixa integragdo entre as areas funcionais
da empresa
8 - Falta de padronizagdo e conhecimento por
todos os envolvidos dos procedimentos
administrativos
9 - Auséncia de planejamento integrado
10 - Auséncia de planejamento participativo
1 - Interferéncias do governo na politica tarifaria
12 - Pouca atengéo ao lucro
13 + Pouca atengdo a produtividade
14 - Dascontinuidade administrativa
16 - Inexisténcia de politica de treinamento
gerencial :
17 - Falta de ligagéo entre o sistema de
remuneragéo e a politica de produtividade
18 - Falta de motivagéo do pessoal
19 - Inexisténcia de estimulos adequados para
que os administradores assumam
responsabilidades
20 - Inexisténcia de plano de carrsira que
possibilite continuo desenvolvimento e
aproveitamento dos recursos humanos
21 « Indefinigdo de metas e objetivos da empresa
24 « Pouca autonomia dos gerentes
39 - Falta de agressividade comercial das
ferrovias
40 - Falta de divulgagdo dos servigos ferroviarios
41 . Faltg de comunicagédo da ferrovia com os
usuarios

fra-estrutura e administrativos. Os problemas de in-
fra-estrutura e os administrativos estio relacionados,
respectivamente, nos quadros 2 e 3. A exemplo do
quadro 1, os dados constantes sdo o resultado de

avaliagao através de escala para atribuicio da impor-
tancia dos diferentes problemas relacionados em cada
um deles. As informagdes neles apresentadas formam,
em conjunto, o bloco das variaveis independentes.

As variaveis foram classificadas como dependentes

ou independentes, de acordo com o principio de causa
e efeito. Por exemplo, a variavel falta de comuni-
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cac¢do da ferrovia com os usuarios, constante no
quadro 3, foi considerada independente, pois entre ou-
tros problemas essa dificuldade poderia causar entraves
burocréticos e inseguranga, aspectos estes expressos pe-
las variéveis 35 e 37 relacionadas no quadro 1.

Definidos os dois conjuntos de variaveis, procurou-
se estabelecer o grau de correlagdo entre ambos os
grupos, utilizando como recurso estatistico a correla-
¢ado candnica explicada no préximo tépico.

CARACTERISTICAS DA AMOSTRA E
ABORDAGEM ESTATISTICA UTILIZADA

Caracteristicas da amostra

A amostra da populagdc-alvo da pesquisa foi o
corpo técnico e o gerencial das duas empresas. Inte-
ressava-nos levantar as opinides de pessoas com bas-
tante experiéncia no setor e que tivessem visdo abran-
gente dos problemas enfrentados pelas ferrovias.

O ntimero de respondentes na RFFSA foi de 393
pessoas. Desse total, 13,5% atuavam na regiso Norte,
56,7% na Sudeste e 29,8% na regido Sul. Em termos
de tempo de servigo, verificou-se que 62,1% dos res-
pondentes trabalhavam na empresa, & época, ha dez
anos ou mais. A idade média calculada para o grupo
foi de 40 anos. A maior parte do corpo administrativo
da RFFSA era composta por engenheiros: 60,3% do
total, ou seja, 237 sujeitos.

A amostra da Fepasa foi constituida por 158 in-
dividuos, dos quais 50,6% estavam lotados na capital,
enquanto 49,4% alocados em unidades administrati-
vas da empresa situadas no interior do estado. Os
quadros gerencial e técnico da Fepasa exibiram tam-
bém longo tempo de empresa, sendo sua maior parte
igualmente composta por engenheiros. A idade média
calculada para o grupo pesquisado foi de 39 anos.

Abordagem estatistica utilizada

Se o objetivo for analisar a correlagdo entre dois
grupos de varidveis, o método estatistico mais apro-
priado é o da correlagio candnica, técnica que esta-
belece a méxima correlagio entre fungées lineares de
dois conjuntos de variaveis.

Quando se tem uma variavel dependente e redu-
zido niimero de variaveis explicativas (independentes),
a técnica estatistica mais adequada é a da regressao
multipla. Entretanto, se o nlimero de variaveis a serem
consideradas em determinado problema é elevado, o
modelo de regressio revela-se inadequado. Com sig-
nificativo ntimero de variaveis torna-se dificil a inter-
pretagao dos resultados, requerendo, via de regra, a

utilizagdo de técnica que permita reduzir as dimensdes
analiticas do problema. A anélise fatorial pode ser
empregada para essa finalidade. Todavia, nela nao é
estabelecida qualquer distingdo entre variaveis depen-
dentes e independentes. Assim, pode ocorrer que um
fator incorpore variaveis dependentes e inde-
pendentes. Naturalmente, se o objetivo é analisar a
correlagdo entre varidveis dependentes e inde-
pendentes, pcde-se aplicar a anélise fatorial em se-
parado para esses dois grupos. Os fatores extraidos
desses conjuntos de varidveis poderiam ser, entdo,
correlacionadcs.

Tal procedimento, embora razo4vel, possui alguns
inconvenientes. Em primeiro lugar pode haver mais
de um fator dependente, tornando probleméatica a
determinagdo de uma relagdo entre fatores depen-
dentes e independentes, o que poderia ser contornado
com o célculo da correlagio, separadamente, para os
diferentes pares de fatores dependentes e inde-
pendentes. Evidentemente, este modo de proceder
ndo faz sentido caso seja necessario tratamento si-
multaneo de todas as variaveis. O segundo aspecto a
ser apontado esta associado & prépria natureza da
anélise fatorial, na qual os fatores sdo extraidos con-
siderando somente a intercorrelacao das variaveis, de
modo a maximizar a variéncia explicada. Portanto,
os fatores obtidos do conjunto de variaveis depen-
dentes ndo levam em consideragio o que ocorre com
as variaveis independentes. A correlagdo candnica
visa, exatamente, estabelecer a associacdo entre os
dois conjuntos de variaveis.

Segundo Green (1978), “Na correlacdo candnica
nosso principal interesse est4 na relagdo linear entre
um conjunto de variiveis, denominadas Y1 e Yo, e
outro, com denominagcio X3 e Xa2. O objetivo da
correlagdo candnica é encontrar uma composicio li-
near das varidveis Y e uma composicio linear dife-
rente das vari4veis X de modo que, quando este par
de variaveis derivadas (pares de composi¢des lineares)
é correlacionado, o resultado da correlacio das duas
varidveis seja o mais alto possivel”.

Determinada a combinag8o linear das variaveis X
e Y que maxirmiza a correlagio entre os dois conjun-
tos, & possivel encontrar outro conjunto de pares para
as referidas variaveis, o qual fornece a segunda maior
correlacdo candnica. A aplicagdo desse método res-
tringe-se, em geral, & anélise da primeira correlagéo.
Procedemos desta maneira quando do exame da li-
gagao entre a importancia dos problemas infra-estru-
turais e administrativos, por um lado, e a do desem-
penho, por outro.

A relagdo entre os grupos de variaveis foi exami-
nada para a RFFSA e a Fepasa, separadamente. Pro-
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curamos, em primeiro lugar, verificar o grau e a sig-
nificncia da correlacéo entre os dois blocos. Em se-
guida, identificamos quais variaveis do primeiro bloco
(varidveis dependentes) estavam mais relacionadas
com as apresentadas no segundo (varidveis inde-
pendentes). Esta questao foi respondida observando-
se o valor absoluto das variaveis independentes.

Era esperado estarem os dois grupos de variaveis
correlacionados positivamente, isto &, considerando-
se as diferentes divisdes que constituem a RFFSA e
a Fepasa, esperava-se que quanto maiores os proble-
mas na estrutura e na organizagéo do sistema, maiores
seriam as dificuldades associadas ao desempenho no
transporte de mercadorias. Embora a correlagio es-

perada entre os dois conjuntos fosse direta, era pos-

sivel que para certas variveis independentes o resul-
tado se apresentasse de maneira invertida, ou seja,
alguns dos coeficientes da fungéo candnica poderiam
ser negativos.

E importante procurar interpretar o sentido de um
coeficiente negativo nessa anélise. Talvez isso possa
ser melhor explicado distinguindo-se dois grupos de
respondentes. O primeiro é composto pelos que atri-
buiram grande importancia a determinado problema
estrutural ou organizacional e pequena aos problemas
relacionados ao desempenho da empresa. O segundo
grupo é formado pelas pessoas que consideraram a
relagdo de maneira inversa. A varidvel com coefi-
ciente negativo representa, para o primeiro grupo,
um aspecto dominante do conjunto de variaveis in-
dependentes, ou seja, os problemas de desempenho
deixam de ser relevantes diante de dificuldade es-
trutural ou organizacional de determinada natureza.
Para os respondentes pertencentes ao segundo gru-
po, o coeficiente negativo da vari4vel significa ser
sua importéancia reduzida ou mesmo inexistente, ten-
do em vista os problemas associados ao desempe-
nho da empresa.

Como o levantamento efetuado refletiu a percep-
¢do do conjunto de individuos atuando em diferentes
divisées da RFFSA e da Fepasa, poderia ser analisado
em quais segmentos da amostra os problemas estru-
turais e organizacionals eram os determinantes bési-
cos das dificuldades enfrentadas pelas empresas fer-
roviarias. No entanto, neste trabalho, restringimo-nos
a verificar se a relacdo entre os dois blocos era ou
nao preponderantemente direta. Além disso, procu-
ramos apontar os aspectos infra-estruturais e organi-
zacionais mais correlacionados com a importancia
atribuida ao conjunto de problemas associado ao de-
sempenho das empresas ferroviarias no transporte de
mercadorias. A anélise limitou-se, portanto, ao exame
das vari4veis que guardavam entre si relagio direta.

APRESENTAGAO DOS RESULTADOS

Nas tabelas 4 e 5 constam os resultados da cor-
relagéo candnica aplicada 4 RFFSA e a Fepasa, res-
pectivamente. Na primeira coluna das tabelas encon-
tram-se os eigenvalues, os quais permitem determinar
o nimero de variiveis candnicas necessarias para ex-
pressar a relagdo de dependéncias entre os dois con-
juntos. Na segunda coluna estdo os coeficientes de
correlagdo entre as varidvels candnicas extraidas dos
dois blocos. Na terceira consta o %2 calculado para
cada uma das correlagdes obtidas. Finalmente, na tl-
tima coluna é apresentada a probabilidade de rejei-
tarmos a hip6tese de existéncia de correlagio entre
as variaveis candnicas. '

Tabela 4

Correlagdo Candnica — Estatisticas Iniciais
Carga — RFFSA

Eigenvalue  Coeficiente Xz Probabilidade
0,70981 *0,84250 506,76 0,0000
0,42231 0,64985 346,81 0,0001
0,27982 0,52898 251,12 0,0558
0,20196 0,44940 185,36 0,3764
0,16846 0,41044 131,59 0,7806
0,13198 0,36333 90,33 0,9342
0,10960 0,33106 56,49 0,9826
0,10833 0,28864 31,13 0,9904
0,07365 0,27139 8,83 0,9988

Tabela §

Correlagdo Canénica — Estatisticas Iniciais
Carga — Fepasa

Eigenvalue  Coeficiente Xz Probabilidade
0,78907 0,88829 421,27 0,0000
0,56441 0,75127 336,09 0,0000
0,51656 0,71872 261,59 0,0006
0,49922 0,70656 190,70 0,0206
0,42367 0,65090 134,22 0,2781
0,33555 0,57927 93,32 0,7292
0,26679 0,51552 60,51 0,9124
0,23018 0,47977 33,69 0,9570
0,18328 0,42811 12,94 0,9770
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Analisando os resultados da RFFSA e da Fepasa
pode-se concluir que existe estreita associacdo positiva
entre as variaveis dos dois blocos. Os coeficientes de
correlagio entre as variaveis candnicas séo bastante
elevados em ambas as empresas. Na RFFSA a pri-
meira correlagio é de 0,85 e na Fepasa de 0,89. A
correlacdo direta observada entre essas variaveis in-
dica que quanto maior a importancia atribuida aos
problemas organizacionais e estruturais, maior a re-
levancia apontada dos problemas de desempenho.

Tabela 6

Coeficientes das Variaveis na Fungdo Canénica

Nas tabelas 6 e 7 podem ser observadas as varia-
veis dos dois grupos seguidas de seus respectivos coe-
ficientes, tanto para a RFFSA como para a Fepasa.
Na parte superior das tabelas constam as variaveis
que refletem a importancia dos problemas de desem-
penho. Na parte inferior encontram-se listados os pro-
blemas associacos as condi¢des infra-estruturais e or-
ganizacionais do sistema. As variéveis dos dois grupos
aparecem relacionadas de acordo com o valor abso-
luto dos coeficientes. Para facilitar a analise s6 foram

Tabela 7

Coeficientes das Varidveis na Fungdo Candnica

RFFSA Fepasa
Nimero Variavel Coeficiente Nimero Variavel Coeficiente
Problemas: Desempenho Problemas: Desempenho
42 - Dificuldades Qa_s fer(oyias para 0.3209 42 « Dificuldades Qas ferr'oyias para 0.6250
tomarem decisdes rapidas ! tomarem decisdes rapidas !
28 . Freqﬁéncia inadequada dos 0.1471 35 - Dificuldades burocraticas no 0.1366
servigos ! processamento do despacho !
37 - Falta de cgnfianga nas clausulas 0.1309 31 - Rigidez nos horarios dos trens 0,101
do conhecimento do despacho ’ 26 . Intervalo grande de tempo entre 00777
30 « Tarifas elevadgs relativamente 0.4130 despacho e recebimento !
aos outros meios de transporte ' 30 - Tarifas elevadas relativamente 0.0704
26 - Intervalo grande qe tempo entre 0.1055 aos outros meios de transporte - !
despacho e recebimento ' 37 - Falta de confianga nas cléusulas 0.0665
35 . Dificuldades burocraticas no 0,0848 do conhecimento do despacho !

processamento do despacho

Problemas: Infra-Estruturais e Organizacionais

36 - Equipamento inadequado para o
tigo ge transporte | P 0,2409
38 . Dificuldades de acesso a ferrovia 0,1518
29 - Falta de infra-estrutura de
armazenamento na empresa 0,1381
ferroviaria
9 - Auséncia de planejamento
integrado pandl 0,1292
41 . Falta de comunicagéo da
ferrovia com os us%érios 0,1273
43 - Instalagdes inadequadas de 0.1063
carga e descarga na ferrovia !
20 - Inexisténeia de plano de carreira
que possibilite continuo
desenvolvimento e .-0,1016
aproveitamento dos recursos
humanos
14 . Descontinuidade administrativa 0,0814
18 - Falta de motivagéo do pessoal 0,0814

Problemas: Infra-Estruturais e Organizacionais

41 . Falta de comunicagéo da

ferrovia com os usuarios 0,3819
36 - Equipamento inadequado para o

tipo de transporte 0.2373
25 - Deficiéncias no sistema de

informagdes 0,2252
14 - Descontinuidade administrativa -0,2220
27 - Falta de servigo rodoviario

complementar 0.2124

9 - Auséncia de planejamento

integrado 0,1719
23 . Falta de pessoal qualificado — 01711

nivel gerencial !
29 - Falta de infra-estrutura de

armazenamento na empresa 0,1522

ferroviaria
20 - Inexisténcia de plano de carreira

que possibilite continuo desen- 0.1327

volvimento e aproveitamento dos
recursos humanos

30
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consideradas as seis primeiras variveis dependentes
e as nove primeiras independentes.

As variaveis do primeiro bloco sio praticamente
as mesmas na RFFSA e na Fepasa. Em seu conjunto
refletem a importancia, para as ferrovias, dos proble-
mas de desempenho no transporte de mercadorias.

Encontram-se, no segundo grupo de variaveis, os
aspectos de infra-estrutura e organizacéo da empresa
ferroviaria identificados como os mais correlacionados
com o primeiro conjunto de variaveis. Quando com-
paradas as vari4veis desse grupo, entre a RFFSA e a
Fepasa, observa-se existirem aspectos comuns e tam-
bém diferengas na composigio da fungio candnica.
A simples anélise das tabelas 6 e 7 evidencia as prin-
cipais variaveis do segundo grupo identificadas como
as mais relacionadas com a importancia dos proble-
mas de desempenho em cada uma das empresas.

Apesar de o crescimento do
transporte rodoviario ser
fenébmeno observado em
quase todo o mundo, no
Brasil ocorreu de modo

particularmente intenso.

E significativo destacar que os problemas associa-
dos as condiges fisicas de oferta do servigo parecem
mais importantes na RFFSA do que na Fepasa. Os
trés maiores coeficientes das vari4veis avaliadas do
segundo grupo na RFFSA referem-se a esse tipo de
dificuldade. Na Fepasa, apesar de estarem presentes
entre as dez mais importantes variaveis explicativas,
os problemas relacionados as condi¢bes fisicas de
oferta ndo aparecem, entretanto, com o mesmo des-
taque.

Das varidveis com coeficiente positivo, pertencen-
tes ao segundo grupo, quatro sdo comuns & RFFSA
e a Fepasa: equipamento inadequado para o tipo de
transporte, falta de infra-estrutura de armazenamento

na empresa ferrovidria, auséncia de planejamento in-
tegrado e falta de comunicagio da ferrovia com os
usuérios. O fato de tais variaveis aparecerem em po-
sicdo destacada, tanto na RFFSA como na Fepasa,
demonstra a importancia desses aspectos na analise
dos problemas de desempenho.

CONCLUSOES

Um sistema de transporte eficiente deve estar es-
truturado de maneira que cada uma das modalidades
componentes possa desempenhar seu papel, condi-
cionando suas atividades & economicidade da respec-
tiva operagao.

Apesar de o crescimento do transporte rodoviario
ser fendmeno observado em quase todo o mundo, no
Brasil ocorreu de modo particularmente intenso. Al-
gumas evidéncias foram apresentadas neste artigo no
sentido de fundamentar tal afirmagao.

A concentragio de recursos para a expansdo do
sistema rodoviario implicou na deterioracio das con-
digbes de oferta dos servigos das demais modalidades.
Simultaneamente ao incremento da atratividade do
transporte rodoviario de mercadorias, reduziam-se as
possibilidades dos modos ferroviario e hidroviario,
mesmo em fluxos cujas caracteristicas exigiam siste-
mas de movimenta¢ao de elevada capacidade.

A modificagao desse quadro requer, obviamente,
uma politica de investimentos que oriente a alocacio
dos recursos no sentido de melhor aproveitar as di-
ferentes modalidades de transporte. Antes disso, en-
tretanto, é necessario o diagnéstico da situagao pre-
sente, com a preocupacgio de ndo apenas apontar os
problemas, mas também procurar identificar a inter-
relagdo dos mesmos. O objetivo neste trabalho foi
contribuir nessa direcao.

Confrontamos as dificuldades associadas ao desem-
penho com os problemas infra-estruturais e adminis-
trativos enfrentados pelas duas principais ferrovias
brasileiras. Procedendo dessa maneira foi possivel
identificar os principais aspectos relativos ao desem-
penho da RFFSA e da Fepasa. Verificamos que as
condi¢bes fisicas de oferta do servico parecem mais
importantes na primeira empresa do que na tltima.
Destacamos, também, para ambas as empresas, a
importancia dos problemas relacionados a adequacio
dos equipamentos, infra-estrutura de armazenagem na
prépria ferrovia, auséncia de planejamento integrado
e falta de comunicacio da ferrovia com o usuario.

Acreditamos fornecerem esses resultados alguns
elementos importantes para o estabelecimento de
prioridades na formulagdo de politicas que permitam
ampliar a competitividade das ferrovias brasileiras. ¢

Revista de Administragio, S&o Paulo v. 29, n. 1, p. 24-32, janeiro/margo 1994

K|

¥



Claudio Felisoni de Angelo

MO

2
W

Tem-se por objetivo neste artigo analisar o desempenho das duas mais importantes ferrovias brasileiras
— RFFSA e Fepasa —, apontando os principais problemas relacionados & gestdo e as condigdes
infra-estruturais dessas empresas.

Palavras-chave: desempenho, gestdo, politica de investimentos

ABSTRACT

The purpose of this article is to study the railroad fright system, focusing on the problems faced by
Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA) and Ferrovia Paulista S.A. (Fepasa), the two main
companies in the Brazilian railroad system. The work begins by showing the reduced participation
of these railroads in the movement of freight. It is demonstrated by the comparison of freight system
in different countries. The low railroad participation in attending the freight flux is related to the
total costs associated with the use of different systems by the users. This cost is composed not only
by fees paid but also by a set of qualitative factors like security, time spent in the transport and so
on. We tryed to set some relationships between the total costs and the structural and administrative
problems that have affected RFFSA and Fepasa. In order to do this we carried out a research
involving 551 managers of these two companies. Finally the article points out the most important
variables responsible for the low performance of RFFSA and Fepasa.

Uniterms: performance, management, investment policy
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