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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo estudar o subsetor de transporte ferroviario de
cargas no Brasil, no periodo entre a pré e a poOs-privatizacdo das empresas
ferroviarias pertencentes a Unido, ocorrida na década de 1990. O plano de estudo
contempla o processo e os resultados das privatizagcdes do subsetor, pesquisa de
referéncias em modelos de privatizacdo e regulacdo de outros paises, cujo modal
ferroviario tem um papel fundamental na matriz de transportes. Busca enfim avaliar
se o resultado das privatizagbes foi ou ndo satisfatorio para o fortalecimento do

subsetor ferroviario de cargas no Brasil.

Palavras-chave: Privatizagéo; subsetor ferroviario de cargas; governo;
concessionarias.



ABSTRACT

This work aims to study the sub-sector rail freight in Brazil, between pre and post-
privatization of the railway companies belonging to the Union, wich occurred in the
1990s. The study plan includes the process and results of privatization and regulation
in the other countries, whose railroad has a key role in the transport matrix. Search
finally assess whether the outcome of privatization was not satisfactory or for

strengthening the sub-sector rail freight in Brazil.

Key-words: Privatization; sub-sector rail freight; government; concessionaries.
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INTRODUCAO

O transporte de produtos €& essencial para que se concretizem as
negociacodes feitas entre diferentes pessoas em diferentes locais, pois o transporte é
o principal componente do sistema de logistica, por isso, o custo do transporte pode
exercer um aumento significativo sobre os precos dos produtos. Vale destacar que o
custo com transporte € de aproximadamente 6% do PIB, em paises altamente
industrializados (LIMA, 2005). De acordo com Santos (2005) o dispéndio médio
anual com transporte no Brasil também é de 6% do PIB.

Esses dados levam a conclusdo que o setor de transportes € um dos mais
importantes da economia, principalmente em paises extensos e com geografia
diversificada como a brasileira, o que torna necessario o uso de formas de
transporte que permitam uma diminuicdo dos custos para aumentar a
competitividade dos produtos no mercado.

Dentre os muitos tipos de transporte empregados hoje, um dos mais
vantajosos, em relacdo ao custo x beneficio é o transporte ferroviario. Isso leva
conclusao que o estudo e o desenvolvimento do setor ferroviario sdo fundamentais
para conquista de novos mercados, ganhos na produtividade, diminuicdo de custos,
além de reducao das externalidades negativas.

O sistema ferroviario brasileiro de cargas completa, em 2011, 157 anos,
sendo que a primeira estrada de ferro foi construida pelo Bardo de Maua em 1854.
Analisando este periodo € possivel identificar diferentes etapas na sua histéria, indo
desde a implantacdo, passando por sua evolucdo, estatizacdo, decadéncia e
reativacao.

A fase de decadéncia ocorreu devido a perda de espaco para o transporte
rodoviario, que culminou em seu sucateamento por parte do poder governamental e
o desinteresse do setor privado, acarretando em uma baixa expressividade na matriz
de transportes brasileira, conforme pode ser constatado por dados da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) que indicam que apenas 20% do
transporte de cargas sao feitos via estradas de ferro no Brasil (ANTT, 2001).

Em 1990 foi criado o Plano Nacional de Desestatizacdo (PND), em que foram
incluidas inicialmente as malhas da Rede Ferroviaria Federal SA (RFFSA) e no final
da década, a Ferrovia Paulista S/A (FEPASA), administrada pelo governo do Estado

de Sao Paulo, levando a uma re-ativagdo do sistema ferroviario brasileiro.



O governo esperava que com a administracdo por empresas privadas o
servico ferroviario seria mais eficiente, a lucratividade voltaria a acontecer com o0s
investimentos de recuperacdo e modernizacdo da malha, além da reestruturagdo
operacional proposta pelas empresas interessadas.

Por se tratar de um setor vital a economia, o estudo sobre os efeitos das
privatizacdes das ferrovias brasileiras, que foi concluido em 1999, € o primeiro passo
para futuros projetos e estratégias, como a intermodalidade e intramodalidade,
tracadas a fim de alavancar o setor e contribuir positivamente para a economia
brasileira, especialmente no comércio exterior.

A avaliacdo sobre os resultados da privatizacdo € o objetivo central deste
trabalho, buscando verificar se houve aumento da participacdo das ferrovias no
transporte de cargas no Brasil apds essa importante mudanca de administracdo e
investimentos, identificar quais as falhas nos papéis do governo e concessionarios e
quais os pontos de melhoria, enfim, quais as principais mudancas no subsetor
ferroviario brasileiro decorrentes do processo de privatizagdo.

Para elaboracéo deste trabalho foram utilizadas pesquisas do IPEA, relatérios
e textos do Ministério dos Transportes, DNIT, Anuarios da Gazeta Mercantil, BNDES
e algumas revistas especializadas.

No primeiro capitulo abordaremos do inicio da implantagdo das ferrovias no
pais até o periodo anterior a privatizacdo, além de apontar a importancia do modal
na matriz de transportes brasileira, trazendo estatisticas e estudos comparativos
entre modais. No segundo capitulo trataremos do processo de privatizacao,
iniciando com a discussdo sobre a regulacdo antes e depois das privatizacoes,
seguida de apresentacdo de alguns modelos de paises que também privatizaram
suas ferrovias e 0 modelo brasileiro com as premissas e objetivos, as empresas
concessionarias e a situacdo das malhas concedidas no momento da concessao. No
terceiro e ultimo capitulo trataremos dos resultados das concessdes, como evoluiu a
participacdo das ferrovias na matriz de transportes brasileira, avaliando se o papel
do governo e dos concessionarios foi adequado durante o periodo pos-privatizacao.
Por fim, na conclusdo, destacaremos 0s aspectos mais relevantes da pesquisa,
sempre, evidentemente, focando a avaliagdo do processo de privatizagdo do
subsetor ferroviario de cargas no Brasil.



1 SUBSETOR FERROVIARIO DE CARGAS NO BRASIL

A implantacdo das primeiras linhas férreas no Brasil teve sua importancia
baseada na inovagdo nos transportes, tendo em vista que o mesmo era feito,
principalmente, por tracdo animal. A chegada da ferrovia no Brasil e sua historia a
partir dai serdo tratadas na primeira secdo deste capitulo, dando destaque as
medidas governamentais e privadas. Numa segunda secéo sera desenvolvida uma
andlise sobre a participacéo do transporte ferroviario na economia brasileira.

O primeiro ciclo do transporte ferroviario € caracterizado pelas origens do
setor no Brasil, caracterizado pela implantacdo das primeiras estradas de ferro que
foram financiadas por capital privado inglés, no periodo compreendido entre 1852 e
1900, sob concessado do governo e as garantias por ele instituidas. No Estado de
Sao Paulo, as ferrovias foram construidas com capital dos préprios cafeicultores,
com excecdo da Estrada de Ferro Santos - Jundiai, construida com capital inglés. O
processo de nacionalizacdo das ferrovias pode ser considerado como o segundo
ciclo, que ocorreu em 1929, onde o Estado era dono de 67% das companhias
ferroviarias brasileiras. O subsetor ferrovidrio encontra-se no terceiro ciclo de
evolucéo institucional (CASTRO, 2002).

1.1 Formacéao historica

A compreensdo da historia do setor (modal) ferroviario € importante para
entendermos 0s motivos que levaram o modal as privatizagées na década de 1990.

O histérico apresentado pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) mostra que, em 1828, o governo Imperial autorizou a construgéo
e exploragéo de estradas de ferro no Brasil, por meio de carta lei, com objetivo de
integrar o pais. Contundo, como os resultados esperados ndo foram obtidos, em
1835, por meio da Lei Feijo, 0 governo estabeleceu um decreto que concedia o
privilégio de exploracdo por 40 anos do sistema ferroviario as empresas que se
propusessem a construir estradas de ferro ligando Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Minas
Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia (SIQUEIRA, 2002).

No entanto, mesmo com a possibilidade de exploracdo do sistema por um
longo prazo, ndo houve avangos na proposta do governo até que, em 1852, foi
promulgada a Lei 641 onde o governo acrescentou alguns beneficios como:
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- Aumento do periodo de concessao para 90 anos com possibilidade de negociar a
compra, apés 30 anos;

- Garantia de monopdlio do servi¢o até 32 quildmetros de extenséo da ferrovia, sem
concorréncia;

- Garantia de taxa de retorno de 5% sobre o capital investido na construcdo da
ferrovia,

- Garantia de nao intervencdo do governo sobre as tarifas cobradas (SIQUEIRA,
2002).

Nesse mesmo ano — 1852 — Irineu Evangelista de Souza, mais conhecido
como Bardo de Maua, recebeu do governo o direito de construir e explorar uma linha
férrea na regido do Rio de Janeiro (DNIT, 2003). Em 1854, quarenta anos apés a
invencdo da locomotiva pelo inglés George Stephenson, foi inaugurado o primeiro
trecho ferroviario do Brasil, com 14,5 Km de extensdo, que saia da Baia de
Guanabara até Raiz da Serra, em direcdo a Petrépolis. Nessa mesma época, a
Europa ja contava com 3.000 km de linhas férreas e os EUA, cerca de 5.000 km
(DNIT, 2003).

Esta ferrovia permitiu também a primeira experiéncia brasileira com o modelo
intermodal, por integrar trechos ferroviarios e aquaticos no transporte de uma
mesma carga.

O Estado teve um papel fundamental no desenvolvimento do setor ferroviario,
sendo agressivo no incentivo as instalacées das primeiras linhas férreas no século
XIX. Com o declinio da producdo cafeeira, o interesse da iniciativa privada em
investir nas ferrovias também declinou e gradativamente o0 governo passou a
controlar a malha ferroviaria, marcando o inicio do ciclo do setor ferroviario nacional.

De acordo com o DNIT (2003) as primeiras ferrovias inauguradas no Brasil, todas
com bitola larga, foram:

— Estrada de Ferro Recife - S&o Francisco (1858): a primeira empresa inglesa,

que ajudou a desenvolver as cidades por onde passava,;

— Estrada de Ferro D. Pedro Il (1858): foi considerada uma das mais importantes

obras de engenharia do pais, pois possuia trechos de ultrapassagem de 412

metros de altura da Serra do Mar. Em 1889 se tornou a Estrada de Ferro Central,

— Estrada de Ferro Bahia — Sao Francisco (1860);

— Estrada de Ferro Sao Paulo (1867);

— Companhia Paulista (1872);



— Estrada de Ferro Santos Jundiai (1877): formada pela unido da Estrada de
Ferro S&o Paulo e a Estrada de Ferro D. Pedro 1.

Como mostra o Quadro 1, do capital investido nas primeiras ferrovias
inauguradas no Nordeste brasileiro, € predominante o capital britanico, que marcou
a implantacdo das ferrovias nordestinas voltadas para a exportacdo. O capital
britAnico aplicado nestas ferrovias representou 29% do total investido nas ferrovias
brasileiras (SIQUEIRA, 2002).

Quadro 1 - Principais ferrovias implantadas no Nordeste na segunda metade do Sec.

XIX
ORIGEM DO CAPITAL PRINCIPAIS ITENS
S0l CAPITAL (LIBRAS) SRS [DIATIEA TRANSPOTADOS
Recife to Sao Reino Unido/ 1.685.000 Pernambuco | 1858 | Passageiros, Cana-de-
Francisco Capital Privado (Cap. inicial) Acucar, Aglcar e
Railway Co Ltd. Madeira
Bahia and San Reino Unido/ 1.800.000 Bahia 1863 | Passageiros, Cereais,
Francisco Capital Privado (Cap. Inicial) animais e Madeira
Railway
Brazilian Imperial Reino Unido/ 1.462.500 Bahia 1866 | Passageiros, Cereais,
Central Bahia CapitalPrivado (Cap. em animais e Madeira
Railway 1887)
Via Férrea Sul Governo do Pernambuco | 1870 | Passageiros, Agua e
de Pernambuco Estado alimentos p/populagao
Cia. Cearense de Via | Capital Privado Local Ceara 1871 | Passageiros, Agua e
Férrea de Baturité alimentos p/populagao
Ferrovia de Sobral Governo do Ceara 1881 | Passageiros, Agua e
Estado alimentos p/populagéo
The Great Western of | Reino Unido/ 562.500 Pernambuco | 1882 | Passageiros
Brazil Railway Co. Capital Privado Cana-de-Agucar, Agulcar,
Ltd. Algodéo, Tecidos e
Madeira
Alagoas Railway Co. | Reino Unido/ 512.200 Alagoas 1882 | Passageiros
Ltd. Capital Privado Cana-de-Acucar, Agulcar,
Cereais e Algodao
Conde d’Eu Railway | Reino Unido/ 675.000 Paraiba 1882 | Passageiros, Agua,
Co. Ltd. Capital Privado Agucar,
Cereais, sal e Animais
Imperial Brazilian and | Reino Unido/ 618.305 Rio Grande |1883 | Passageiros
Nova Cruz Railway Capital Privado do Agua e Alimentos
Co. Ltd. Norte
Central de Governo do Pernambuco | 1895 | Passageiros, Agua e
Pernambuco Estado Alimentos p/ populagéo
Prolongamento da Governo do Bahia 1896 | Passageiros, Agua
Estrada de Ferro Estado e Alimentos p/
Bahia ao Sao populagao
Francisco

Fonte: Siqueira (2002)

Em 1881, ja com bitola métrica’ foi construida a Estrada de Ferro Paranagua
— Curitiba, um marco de exceléncia da engenharia ferroviaria brasileira, pois fora
considerada como irrealizavel por muitos europeus da época. Sua constru¢ao durou

cerca de cinco anos, possuindo diversos pontos considerados como obras de arte,

! Bitola: a distancia entre os trilhos. No caso da bitola métrica essa distancia é de 1 metro, no caso da
bitola larga a distancia é de 1,60 metros.



dentre eles quatorze tuneis e trinta pontes, sendo que seu ponto mais elevado fica a
955 metros do nivel do mar (DNIT, 2003).

A Estrada de Ferro Tereza Cristina foi inaugurada em 1884, obtida por
concessao pelo Visconde de Barbacena, cujo objetivo era trazer carvdo de Pedra
das Minas para o Porto de Imbituba, Santa Catarina (DNIT, 2003).

Lima e Pasin (1999) afirmam que a expansdo da producdo cafeeira esteve
extremamente ligada a expansao da malha ferroviaria brasileira, por isso a maior
sua concentracdo se da na regido sudeste, em especial em S&do Paulo. Este fato
revela o conhecimento geografico e econémico dos empresarios, que se
concentraram em locais de possivel otimizacdo de rotas e areas de influéncia de
seus investimentos. Como mostra a Tabela 1 abaixo, a expanséo dos trilhos deu-se

junto com o aumento dos pés de café.

Tabela 1 - Expanséao cafeeira versus ferrovias

Ano Cafegiro,s Malha ferroviaria
(em mil pés) (em KM)

1860 26.800 0

1870 60.462 139

1880 69.540 1.212

1890 106.300 2.425

1900 220.000 3.373

1910 696.702 4.825

1920 826.702 6.616

1930 1.188.058 7.100

Fontes: Gazeta Mercantil (2001).

A implantacdo das ferrovias significou a troca de caminhos primitivos que
serviam de ligacdo do interior ao litoral no transporte de produtos de monocultura. As
ferrovias diminuiram o custo com transporte, facilitando o transporte e possibilitando
melhorias na comercializacdo dos produtos de exportacdo. Das ferrovias
construidas, cerca de 80% estavam concentradas nas regides produtoras de café e,
quando a producdo do café declinou, as ferrovias tinham a funcdo de interligar as
regides do pais (SILVEIRA, 2007).

O histérico do DNIT (2003) relata ainda que a malha ferroviaria brasileira, por
volta de 1922, contava com cerca de 29.000 km de extensédo, sendo que ao longo da

malha era possivel identificar alguns problemas como diversidade de bitolas, trechos



de vias sinuosas e extensas, além das estradas serem localizadas de forma
dispersa e isoladas.

Como mostra a Figura 1, a malha ferrovidria est4 concentrada no Sul,
Sudeste e Nordeste, na faixa litordnea, confirmando o interesse dos empresarios no
passado e a participacdo densa das ferrovias nos transportes de cargas voltada para

a exportacao.

COL A

Principais Ferrovias

egAy

Figura 1 — Mapa ferroviario brasileiro - 2000
Fonte: ANTT (2003)

O Estado esteve presente na construcdo da Estrada de Ferro Noroeste do
Brasil, que liga Mato Grosso ao Rio de Janeiro e no mesmo periodo o Estado de
Sao Paulo passou a controlar diversas ferrovias, tudo isso no inicio do século XX.

Vargas iniciou, na década de 1930, um projeto de saneamento e
reorganizacdo das estradas de ferro por meio de investimentos do governo,
incorporando as empresas privadas e até estaduais a Unido. A administracdo destas
ferrovias ficou a cargo da Inspetoria Federal de Estradas, que posteriormente se
tornou responsabilidade do Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF).

Em 1942 foi criada a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) que absorveu a
Estrada de Ferro Vitéria-Minas, modernizada para suportar o trafego do minério de
ferro, ativa e importante até hoje. Durante os anos de 1960 a 1975 a producédo da
CVRD cresceu em média 20,5% ao ano, houve queda por dois anos e voltou a
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crescer até 1980. De 1984 a 1989 cresceu em média 13,5% ao ano, ja na década de
1990 a média de crescimento foi de 2,3% ao ano.

Em 1957, com a decisédo do governo de unificar as estradas de ferro da Uniéao
em uma sé administracao foi criada a Rede Ferroviaria Federal SA (RFFSA), e sua
extensao total era de 37.000 km (DNIT, 2003).

Em 1984, a CVRD comecou a operar com a Estrada de Ferro Carajas, que
apresentou grande aumento de cargas transportadas, chegando em 1995 a superar
RFFSA (LACERDA, 2002).

Quando a RFFSA entrou no controle das ferrovias, doze das dezoito
linhas existentes eram controladas pelo Departamento Nacional das Estradas de
Ferro (DNEF). O papel do DNEF era de supervisionar, planejar e controlar o setor
ferroviario, porém isso nunca aconteceu (CASTRO, 1995). Isso culminou com a
desativacdo do DNEF em 1974, que transferiu suas funcfes para a Secretaria do
Ministério dos Transportes e a RFFSA (DNIT, 2003).

Em 1971, o processo de estatizagéo das ferrovias paulistas foi finalizado, com
a criacdo da FEPASA - Ferrovia Paulista S/A (GAZETA MERCANTIL, 2001). A
malha paulista era composta por cinco linhas férreas (Ferrovias Estaduais Paulistas,
Araraguara, Sorocabana, Mogiana, Sdo Paulo — Minas) que sofreram declinio nas
operagdes devido ao aumento da participacdo do modal rodoviario na economia.
(DNIT, 2003).

ApoOs a estatizacdo das malhas, tanto a paulista como a rede federal, houve
um periodo de abandono das ferrovias, que foram drasticamente afetadas pelo
crescimento do modal rodoviario e pela queda dos investimentos. Estes
acontecimentos geraram a RFFSA, na década de 1980, a impossibilidade cobrir os
servicos da divida e dificuldades operacionais, devido a ma conservacéao dos trilhos
e do material rodante (DNIT, 2003).

Também devem ser destacados os altos custos para constru¢do, manutengao
e a demora no retorno dos investimentos, o que acabou por dar forca ao
desenvolvimento e investimento do modal rodoviario que recebeu maior atencao
governamental, especialmente durante o Plano de Metas para o0 periodo
compreendido entre 1957 e 1960 (GAZETA MERCANTIL, 2001).

Durante o governo de Juscelino, 29,6% das metas de investimento do Plano
de Metas, estavam destinadas a investimentos em transportes. Foram alcancadas

76% das metas de re-aparelhamento de ferrovias, sendo adquiridos 6.498 vagbes
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de transporte de cargas, 389 locomotivas, 613.259 ton. de trilhos. Em relacdo a
construcdo de estradas de ferro, estavam previstos 1.500 km, porém, foram
entregues apenas 826,5 km, ou seja, 50% da meta. No periodo de 1955 a 1960 o
volume de cargas transportadas cresceu 21,7%. JA o modal rodoviario alcancou
14.970 km de novas estradas, correspondente a 150% da meta (LAFER, 1970)

De 1950 a 1978, a participacdo do modal ferroviario de cargas na matriz de
transportes brasileira passou de 30% para menos de 20%, jA o modal rodoviario

cresceu, passando de 38% para 71%, conforme Gréfico 1.

Grafico 1 — Evolucao da matriz de transportes brasileira de 1950 a 1978
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Fonte: Gazeta Mercantil (2001)

Em 1984, foi criada a Companhia Brasileira de Transportes Urbanos (CBTU),
que permitiu & RFFSA o afastamento dos servi¢os de transportes urbanos.

Até o inicio dos anos 1990, a RFFSA transformou-se em uma prestadora de
servico para um pequeno numero de clientes, em especial no transporte de minério
e combustiveis (BNDES, 1999).

Ja4 as malhas destinadas ao transporte de cargas sofriam com a falta de
investimento governamental, como mostra o Gréfico 2. A malha da RFFSA e
posteriormente a malha da FEPASA, foram incluidas no Programa Nacional de
Desestatizacao (PND) na década de 1990 (DNIT, 2003).
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Grafico 2 — Investimento Governamental na RFFSA
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Fonte: IPEA, (2010)

A histéria das ferrovias no Brasil mostra que desde o inicio o governo tentou
ndo se envolver diretamente na operagdo e administragdo, assumiu o controle
guando ndo havia mais interesse das empresas privadas. Como 0 governo nao teve
sucesso no periodo em que as malhas ficaram sob sua responsabilidade, decidiu
privatizar o setor, devolvendo o desafio a iniciativa privada.

A partir deste ponto, inicia-se o periodo em que as ferrovias passam a ser
administradas por concessionarias. Na proxima secdo observaremos a importancia
das ferrovias na economia brasileira e no proximo capitulo sera abordado o

processo de privatizacdo da malha ferroviaria no Brasil.

1.2 O papel das ferrovias na economia brasileira

A ferrovia sofreu com a concorréncia do automovel em praticamente todo
mundo, ocorrendo de forma mais intensa nos paises subdesenvolvidos que nao
investiam adequadamente na malha ferroviaria devido aos altos custos e menos
intensamente nos paises socialistas, em que a politica de transporte centralizada era
pouco adaptada a liberdade do sistema rodoviario. Podemos destacar no caso da
india, a menor concorréncia das ferrovias com as rodovias, ocorreu devido a
heranca recebida dos ingleses, pois isso sua malha foi mantida em operacéo
(SANTOS, 2005).

Conforme o trabalho realizado pelo Instituto de Pos-graduacéo e Pesquisa em
Administracdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro (COPPEAD) em 2003, a
infraestrutura oferecida pelo modal rodoviario no Brasil € bem maior do que dos

outros modais. Ja& a malha ferroviaria € menos representativa em extensdo e
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apresenta trechos de inviabilidade econbmica, reduzindo os interesses de
investidores e até mesmo o0 governamental.

A expansdo do modal rodoviario comegou no inicio do século XX, no governo
de Washington Luis, cujo lema era: “Governar € abrir estradas”. Mais tarde o Plano
de Metas de Juscelino tinha a intencéo de interligar o Brasil com as rodovias. Este
modal até hoje tem forca, como mostra o Gréfico 3, sendo o mais utilizado pelas
facilidades e desconhecimento das vantagens dos outros modais de transporte pelos
usuarios (COPPEAD, 2003).

Grafico 3 - Matriz de transportes de cargas no Brasil — 2002
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Fonte: COPPEAD (2003)

Castro (1995) afirma que o modal ferroviario apresenta um grande potencial em
alavancar a competitividade na economia brasileira em um prazo curto e considera
gue a falta de visdo estratégica em relacdo ao sistema ferroviario pode comprometer
0 seu desenvolvimento, a competitividade dos produtos brasileiros no exterior e até
mesmo onerar com altos custos o comércio interno.

Se considerarmos o periodo compreendido entre 1970 e 1991, o crescimento
médio do setor de transportes de cargas foi de 6,7% ao ano, ocorrendo uma
desconcentracdo de cargas por regido, aumentando os trafegos inter-regionais,
reduzindo a participacéo da regido Sudeste no PIB brasileiro, permitindo aumento
das outras regides. Os eixos Sul, Sudeste e Nordeste passaram a deter 82% das

cargas movimentadas no comércio interestadual (CASTRO, 1995).
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Logo, podemos concluir que as cargas estédo sendo distribuidas em lugares mais
distantes e percorrendo distancias maiores, o que favorece o transporte ferroviario,
especialmente em paises extensos como o Brasil.

O valor adicionado do setor de transportes tem apresentado crescente
participacdo no PIB brasileiro, conforme Tabela 2. O transporte rodoviario de cargas
correspondia, em 1999, a 3,5% do PIB brasileiro; ja o transporte ferroviario de
cargas correspondia a 0,49% do PIB.

Da participagdo do transporte no PIB do Brasil o modal rodoviério corresponde a
80%, o ferroviario, a 11% e os outros modais, 9% (CASTRO, 2002). Isso permite
inferir que o valor adicionado pelo transporte ferroviario de cargas no PIB brasileiro é

muito menor que o valor do transporte rodoviario de cargas.

Tabela 2 — PIB do Brasil
Em milhdes de US$

Ano Total  Transporte %
1985 404.952 15.040 3,7
1990 444.539 18.379 4,1
1995 517.519 21.781 4,2
1999 557.452 24.251 4.4

Fonte: Castro (2002)

Para efeito de comparagdo, a participacdo do modal ferroviario no setor de
transporte de cargas dos EUA é de aproximadamente 45%, contra 35% do modal
rodoviario (COPPEAD, 2003). Isso se da em funcédo da utilizacdo de uma estratégia
de modal x distancia, ou seja, mais de 70% das manufaturas séo transportadas por
caminhdes para distancias inferiores a 100 km; para distancias superiores a 700 km,
cerca de 60% segue por ferrovias e, para distancias superiores a 2.500 km, a
participacdo do modal ferroviario aumenta para 80% (CASTRO, 1995).

O Grafico 4 apresenta a matriz de transporte do Brasil, Russia, EUA, México,

Canada e Australia, todos paises extensos.



13

Grafico 4 - Matriz de transportes paises extensos (ferrovia, rodovia e hidrovia)
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Fonte: IPEA (2010)

Conforme o Grafico 4, o pais com maior utilizacao do transporte rodoviario € o
Brasil, onde a maior participacdo das ferrovias esta em distancias de 300 a 800 km,
atingindo o percentual maximo de 40% e quando as distancias sdo superiores a 800
km, a participacdo cai para 10% (CASTRO, 1995).

Esses numeros revelam inconsisténcias na utilizacdo dos transportes para
longa distancia no Brasil, se considerarmos que tanto Brasil como EUA séo paises
extensos e o transporte de cargas intenso.

Essa inconsisténcia pode de utilizacdo pode ser comprovada quando
comparamos o valor do transporte entre os modais. Para realizar esta analise deve-
se levar em conta as vantagens comparativas de cada modal, que podem ser
medidas levando em consideracdo quatro aspectos: tamanho do lote (volume e
peso), volume total de lotes, densidade de transporte e caracteristicas da
mercadoria (valor e perecibilidade).

Castro (1995) desenvolveu um estudo sobre os custos do transporte ferroviario,
rodoviario e maritimo. Considerando uma carga de farinha de trigo argentino, por
exemplo, partindo de caminh&o até encontrar a ferrovia, posteriormente transferindo
a carga para linha da FEPASA em Uruguaiana, devido a diferenca de bitola, e
chegando a S&o Paulo, o valor do frete para o trecho de ferrovia seria de US$ 15 por
1000 toneladas/km. Se observarmos o custo do trajeto via transporte maritimo, o
valor do frete seria de US$ 43 por 1000 toneladas/km e via transporte rodoviario o
valor de frete seria de US$ 29 por 1000 toneladas/km.

Os fretes do transporte maritimo sdo altos devido aos elevados custos

portuarios, o que torna no médio prazo o transporte ferroviario para longas
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distancias, muito atrativo, se os devidos investimentos forem feitos no modal,
propiciando a integracdo de mais de um modal de transporte para mesma carga
(intermodalidade) ou a integracao de diferentes linhas férreas (intramodalidade).

Por exemplo, os eixos Sul, Sudeste, Nordeste, propiciam o0 transporte
ferroviario ou hidroviario, dadas as caracteristicas de densidade e distancia, no
entanto, a participacdo do modal ferroviario representa apenas 3% dos transportes
inter-regionais, na regido Sudeste (CASTRO, 1995).

De acordo com estudo realizado pelo IPEA (2010), os custos de implantacao
de uma ferrovia sdo bem maiores que de uma rodovia, sendo que apenas quando se
trata de rodovia duplicada o custo da implantacdo se aproxima do custo da ferrovia,

conforme ilustra o Gréfico 5.

Grafico 5 — Custos de investimento em via por modal
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Fonte: IPEA (2010).

A vantagem da utilizac&o das ferrovias esta nos custos operacionais baixos e
a capacidade de movimentacdo de cargas € muito superior. O estudo mostra que
uma singela linha férrea brasileira movimentou, em 2007, em apenas um sentido, o0
equivalente a 8 milhdes de toneladas por més. Uma rodovia duplicada, em situacao
extrema e com a mesma distancia, utilizando caminhdes bi-trem com capacidade de
30 toneladas a velocidade média de 80 km/hora, teria capacidade de movimentacéo
de 6,5 milhdes de toneladas por més, por sentido.

O modal ferroviario apresenta grande vantagem nos precos de transporte
qguando o volume transportado € grande, portanto, € fundamental que haja demanda

de servicos ferroviarios para que novos investimentos em linhas férreas sejam feitos.
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Para efeito de comparacdo, no transporte rodoviario o custo da via é pago
pelo usuério na forma de pedagio e pela propriedade do veiculo, por meio do IPVA,
licenciamento, que representam 10% do custo do transporte. Custos fixos como
salarios, depreciacdo do veiculo e amortizacdo do investimento equivalem a 46%
dos custos totais e 0s custos variaveis como 0s combustiveis, pneus e lubrificantes
chegam a 44% dos custos totais (IPEA, 2010).

O consumo de combustivel por tonelada transportada em uma ferrovia
moderna € de aproximadamente 20% de consumo de uma rodovia, sendo diesel o
combustivel. Os custos de manutencdo da via sdo menores na ferrovia que na
rodovia, considerando o volume de cargas transportado (IPEA, 2010).

A Tabela 3 traz a comparacdo dos custos de transporte, estoque,
armazenagem e administracdo entre Brasil e Estados Unidos. O custo total desses
trés servicos no Brasil sdo 50% maiores que nos EUA. Entre as causas dos custos
serem mais altos no Brasil, estdo as altas taxas de juros que elevam o custo do

capital imobilizado e a gestao de empresas de estoqgues menos eficiente no pais.

Tabela 3 — Comparacéo de custos de logistica entre Brasil e EUA
(Em % do PIB)

Custos de logistica em 2004 Brasil EUA

Transporte 75 5

Estoque 39 21
Armazenagem 0,7 0,7
Administragéo 05 03
Total 126 81

Fonte: IPEA, 2010

Lima e Pasin (1999) questionam o porque das escolhas dos proprietarios de
cargas nao serem direcionadas ao transporte ferroviario, ja que para determinadas
distancias e tipos de carga, o transporte ferroviario € mais barato. A resposta esta na
avaliacdo da confiabilidade e tempo de transporte. Os autores apresentam um
estudo sobre o Brasil que revela a vantagem de transportar, por exemplo, farelo de
soja e soja via ferrovia em relacdo ao transporte rodoviario, sendo o custo do frete
175% menor nas ferrovias. Porém, considerando todos os custos de transporte e
tempo envolvidos, a vantagem de custo do modal ferroviério cai para 49% do modal
rodoviario. Mesmo com esta vantagem consideravel, apenas 17% da soja e 50% do

farelo de soja transportados no pais, sao feitos via ferrovias.
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A desconfianca sobre o transporte ferroviario, a inseguranca com os contratos
ferroviarios e o fato de em muitos trechos o transporte ndo ser feito apenas pela
ferrovia, sendo necessario transporte por outros meios, obriga o setor ferroviario de
cargas a trabalhar com poucos grandes clientes (LIMA; PASIN, 1999).

Com relacdo ao modal rodoviario, podemos destacar outros pontos fracos em
relacdo as ferrovias, com base no estudo da COPPEAD, realizado em 2003:

- Os acidentes de transito sdo o segundo maior problema de saude publica no Brasil,
s6 perdendo para a desnutricdo. A ocupacédo de leitos por vitimas de acidentes de
transito chega a 62%;

- Nossas estradas sdo consideradas inseguras, ja que 0s numeros de acidentes e
mortes sdo elevados. Cabe destacar ainda que o numero de mortos por
quildmetro/rodovia pavimentada esta entre 10 e 70 vezes superior aos indices de um
pais desenvolvido, como os EUA, por exemplo. A cada 1000 Km, séo registradas 213
mortes no Brasil, enquanto nos EUA temos apenas 7 mortes. E essa grande
diferenca, entre nossos indices e 0s americanos, sd0 maiores a cada ano que passa
€,

- Os roubos de cargas, representam um grande prejuizo em termos econdémicos e
sociais.

Os custos adicionais sobre o transporte rodoviario, que permeiam o tema roubo
séo:

- Roteirizacdo néo 6tima para entregas urbanas;

- Baixa utilizacdo da capacidade (limitada pelo seguro);

- Gastos adicionais como seguros e gerenciamento de risco e;
- Perda da produtividade nas entregas.

Também podemos destacar questbes ligadas a mao de obra do modal
rodoviario. Trata-se de um mercado de trabalho aberto para receber novos
prestadores de servigo que atuam de forma autdbnoma, desqualificada, em uma frota
velha, estradas sem conservacéo, sem fiscalizacdo, destacando-se, como exemplo,
que 91% dos postos de pesagem estéo inativos no pais (COPPEAD, 2003).

Isto significa que ndo ha controle sobre a capacidade versus carga transportada,
velocidade, segurancga e condi¢des de trabalho dos caminhoneiros, que muitas vezes
para serem competitivos dirigem por horas ininterruptas, utilizando-se de drogas para

permanecerem acordados, fato que aumenta a probabilidade de acidentes. No
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sistema ferroviario os funcionarios ndo sdo autbnomos, sendo necessario pessoal
com qualificacdo, o que torna este um mercado de trabalho mais soélido e seguro.

Castro (1995) defende ainda a importancia da intermodalidade (transporte de
carga por mais de um modal para chegar ao destino) e intramodalidade (transporte
de carga por mais de um operador-empresa, do mesmo modal para chegar ao
destino) de transportes no Brasil, que permite maior agilidade e eficiéncia
operacional e administrativa.

Também Lima e Pasin (1999), afirmam que o problema n&o esta na falta de
infraestrutura, mas sim no extenso cipoal juridico-burocratico. Isso significa que, para
transportar uma carga cujo percurso passe pelos diversos modais existentes, quais
sejam, o rodoviario, o hidroviério, o ferroviario e o maritimo, € preciso um documento
chamado manifesto de carga para cada modal, ou seja, € obrigatéria nova emissao
para cada tipo de transporte, gerando pagamento de impostos para cada manifesto.

Quanto a questdo da intramodalidade, embora exista na regulacdo a
possibilidade do “direito de passagem”, que é um acordo comercial feito entre as
empresas ferroviarias de permitir o transito de cargas de outras empresas pela sua
malha, ndo é uma pratica muito comum no sistema brasileiro. Porém, novas medidas
deverdo ser tomadas pelo 6rgdo regulador, a ANTT, para que isso ocorra
efetivamente, como afirmou seu diretor, Bernardo Figueiredo, em entrevista ao Valor
Econdmico (RITTNER, 2009).

Podemos citar também, a concentracdo de cargas no sistema ferroviario
brasileiro que chega a ser exagerada, destacando-se que 85% do total de produtos
transportados correspondem a minério de ferro. Os produtos agricolas para
exportacdo, combustiveis, produtos siderirgicos e cimento, somados ao minério

totalizam 94% do volume transportado pela malha brasileira, conforme Tabela 4.



Tabela 4 — Principais cargas movimentadas por ferrovia — 1997

Malha Medida Grdos Combustivel Cimento Celulose Minérios  Outros Total
Estrada de Ferro Milhdo de TKU 285 41097 393 41777
Carajas (EFC) Mil TU 420 48005 832 49257
Ferrovia Centro - Milhdo de TKU 873 1231 1861 490 882 5340
Atlantica (FCA) Mil TU 1061 2297 6214 5687 1601 16860
Sﬁgﬁgﬁf ﬁ/lein';‘zrm Milhdo de TKU 689 254 53127 2527 56598

i 2035 695 98500 5591 108860

(EFVM) Mil TU
MRS Logistica Milh&o de TKU 1289 18628 424 20323
Malha Sudeste Mil TU 3262 43598 3878 50738
Ferrovia Paulista Milhdo de TKU 1005 1675 421 10 1541 377 5032
(FEPASA) Mil TU 2421 4981 1586 24 3082 985 13079
Ferrovia Sul — Milhdo de TKU 1662 1059 454 1824 1189 6190
Atlantica (FSA) Mil TU 2437 2324 724 3949 2011 11445
Outras Milhdo de TKU 43 20 11 566 96 737

Mil TU 277 294 874 12469 473 14387
Total Milhdo TKU 3585 4.252 4,716 2.101 115.453 5.892  136.000

Mil TU 6216 10022 14115 5543 211379 15371 262648

Fonte: BNDES (1999).

TKU: Toneladas por Quilometro Util

TU: Tonelada til®
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De acordo com o informe do BNDES de 1999, a grande concentragcédo de

cargas e de clientes do sistema FEPASA e RFFSA, que perdura até hoje, é fruto da
incapacidade comercial e de restricbes orcamentarias que impediam a melhoria da
operacao e servigos prestados.

Por todos estes motivos apresentados, e pela expressiva expansdo do modal
rodoviario em 1990, quando foi instituido o PND-Plano Nacional de Desestatizacao,
a RFFSA foi incluida na lista das empresas estatais a serem privatizadas. Este
processo seria organizado e elaborado pelo BNDES (DNIT, 2003). No capitulo
seguinte sera abordado o processo de privatizacdo das ferrovias brasileiras.

2 Tonelada util: tonelada transportada
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2 O PROCESSO DE PRIVATIZACAO

Neste capitulo ser4 abordada inicialmente a questédo da regulagdo e o marco
regulatério no subsetor ferroviario de cargas no Brasil. Na segunda secdo sao
citados alguns modelos de privatizacdo utilizados em outros paises, também de
grande extensdo como o Brasil e na Ultima secéo trataremos do modelo utilizado no
processo de privatizacdo brasileiro na década de 1990, bem como os objetivos e

premissas da desestatizacdo nas ferrovias brasileiras.
2.1 Regulacéo do sistema ferroviario

O Estado capitalista surgiu da progressiva complexidade da sociedade, cujo
papel € garantir a existéncia dos contratos, a textura social, aléem de garantir a
prépria reproducéo do capitalismo.

Desde os primordios do Estado capitalista, existe a necessidade de alguma
forma de regulacdo da vida econOmica e social, sendo que uma das formas
encontradas para tanto se deu por meio das privatizacdes, que trouxeram a questao
da regulacdo com mais forca nas pautas publicas, compreendendo uma complexa
relacdo entre o governo, as concessionarias e os usuarios (PECI, 2002).

Pires e Piccinini (1999, pg. 220-1) listam como objetivos da missao regulatoria
0S seguintes itens:

- Buscar eficiéncia econdmica, garantindo o servico a menor custo para 0 USUario;
- Evitar abuso do poder de monopdlio, menor pre¢co com qualidade;

- Assegurar o servigo universal,

- Estabelecer canais de reclamacdes para usuarios;

- Estimular a inovacéo;

- Assegurar a padronizagdo tecnologica e compatibilidade entre equipamentos;

- Garantir a seguranca e proteger o meio-ambiente.

As justificativas que legitimam a regulacdo sao, principalmente, as
econbmicas, que reconhecem nela uma importante ferramenta frente as falhas de
mercado. Porém, analisando o marco regulatério apenas como um conjunto de
normas e leis ndo é o bastante para explicar sua importancia, devendo se considerar
também o interesse publico, a defesa nacional e o bem-estar social, ja que os

servicos de transportes sao considerados bens publicos coletivos, muito sensiveis a
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falhas de mercado, pois ndo sofrem rivalidade e nem sédo bens de excluséo (PECI,
2002).

A histéria nos mostra que a crise fiscal dos Estados, somada as pressdes
competitivas e a perda da eficiéncia dos servicos prestados pelo setor publico, gerou
guestionamento do modelo ineficiente de regulacédo em vigor, fazendo-se necessaria
uma reformulacéo do sistema regulatério (PIRES; PICCININI, 1999).

A regulacéo no Brasil tem se estruturado, desde a década de 1990, com base
na reforma patrimonial, caracterizada pelas privatizagbes realizadas no cenario de
desequilibrio fiscal, na pane dos instrumentos regulatorios e na volta do pensamento
liberal. As privatizacbes soavam como solucdo para reduzir o déficit publico e
controle da inflacdo, a receita das concessdes cobriria grande parte do déficit e os
investimentos passariam a ser de responsabilidade das empresas. (PECI, 2002).

Com a criacdo da RFFSA, em 1957, dezoito das vinte e duas ferrovias
federais foram imediatamente incorporadas ao patriménio da RFFSA, sendo que
doze delas eram subordinadas ao DNEF, quatro eram autarquias e duas estavam
sob o regime de administracdo especial. O DNEF ficou responsavel por
supervisionar, planejar e controlar o sistema ferroviario. Em 1962, foi fortalecido pela
Lei 4.102/62 que o transformou em autarquia e criou o Fundo Nacional e
Investimento Ferroviério, que seria alimentado com 3% da renda fiscal federal e uma
sobretaxa de 10% sobre as tarifas ferroviarias. Porém o projeto ndo prevaleceu, em
funcdo da prioridade dada ao setor rodoviario. Em 1974, o DNEF foi extinto e suas
responsabilidades passadas a RFFSA (CASTRO; LAMY, 1996).

Em 1975, foram extintas a Controladoria Geral de Transportes e o Conselho
de Transportes e Tarifas, e suas responsabilidades passadas também para a
RFFSA. Todas essas mudancas contribuiram para que o setor ferroviario ficasse
ainda mais enfraquecido, sem regulacdo e sem coordenac¢do, sendo que mesmo o
Ministério dos Transportes ndo teve uma participagao significativa, sua influéncia era
pequena e nao havia uma proposta de implementacdo de regulamentagcao
apropriada para o setor (CASTRO, 1995).

Em 1985, o Regulamento dos Transportes Ferroviarios (RTF), substituiu a
regulacdo instituida em 1963, porém, sO6 entrou em vigor em 1996 apos algumas
alteracbes. Em 1996, foi criada a Comissdo Federal de Transportes Ferroviarios

(COFER), com representantes do governo, concessionarias e usuarios, funcionando
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como um foro de discussdo, sempre que solicitada por alguma das partes
(LACERDA, 2002).

O novo RTF, como podemos chamar apos alteragdes feitas no antigo RTF, foi
publicado as vésperas do primeiro leildo de privatizacao das ferrovias e, embora o
novo RTF tivesse sido positivo em retirar aspectos irrelevantes do antigo
regulamento, ndo avancou muito no detalhamento dos critérios de regulamentacéao,
nos pontos criticos como tarifas, desativacado de linhas inviaveis economicamente,
requisitos para habilitacdo de operadores ferroviarios e interpenetracdo e trafego
mutuo (CASTRO, 2002).

De acordo com o IPEA (2010), dentre as principais determinacdes do novo
RTF, estavam:

- As administradoras ferroviarias sdo obrigadas a operar em trafego mutuo, na
impossibilidade desta, permitir o direito de passagem;

- As administradoras podem contratar agentes terceirizados para servicos e obras
guando necessario, porém sem se isentar da responsabilidade;

- Os servigos como carga e descarga, transbordo, pesagem e manobras podem ser
cobradas por meio de taxas adicionais, desde que negociadas com 0S usuarios;

- O contrato de transportes deve conter direitos e deveres.

O novo RTF estabelece a expansdo da Administracdo Ferroviaria & empresas
privadas, 6rgdo ou entidade publica, ja existente ou que venha ser criada para
construcdo, operacdo ou exploracdo comercial, desde que regidos por contrato de
concessao (BASTOS, 2003).

O efetivo exercicio da regulacdo seria possivel com criacdo da agéncia
reguladora. No caso dos transportes terrestres, a agéncia criada foi a ANTT em
2001. Neste mesmo ano a Lei Federal 10.233/2001 estabelece que a ANTT passe a
administrar os contratos de concessdo e arrendamento ferroviario, fiscalizar a
prestacéo dos servicos e a manutencao dos bens arrendados. A partir desta data a
ANTT pode atuar como intermediaria entre Estado e operadores privados.

De acordo com Peci (2002), constitui esfera de atuacdo da ANTT, para operar
como regulador dos transportes terrestres:
| - O transporte ferroviario de passageiros e cargas ao longo do Sistema Nacional de
Viagéao;

Il - Exploracao da infraestrutura ferroviaria e o arrendamento dos ativos operacionais

correspondentes;
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[l - Transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros;

IV - Transporte rodoviario de cargas;

V - Transporte ferroviario e de cargas ao longo do sistema nacional de viacao;
VI - Exploracéo da infraestrutura rodoviaria federal;

VII - O transporte multimodal;

VIII - O transporte de cargas especiais e perigosas em ferrovias e rodovias.

Os contratos de concesséo e arrendamento sdo os instrumentos que definem
a relacdo entre a ANTT e as concessionarias. O objetivo dos contratos é a
exploracdo do transporte ferroviario de cargas, ndo permitindo a exploracédo de outra
natureza empresarial. Além dos contratos de concessao, existem o0s contratos de
arrendamento, que definem os valores e condicfes de pagamento & Unido. (IPEA,
2010).

As atividades de natureza empresarial autorizadas aos concessionarios séao
delimitadas no contrato de concessdo, identificando atividades associadas a
prestacdo de servico publico ou projetos. Permite ao governo participacdo nas
receitas liquidas obtidas pelas empresas ferroviarias (MARQUES; ROBLES, 1996).

Os contratos definem regras de avaliacdo de qualidade dos servicos e na
seguranca, avaliada pelo cumprimento dos niveis minimos de producédo e taxa de
reducdo de acidentes estabelecidos de acordo com a decisao da Unido, a fim de
ampliar o atendimento e capacidade ferroviaria (MARQUES; ROBLES, 1996).

A reforma determina que o Estado deixe de ser o responsavel direto pela
producdo de bens e servicos e requer que este Estado passe a ser promotor e
regulador, exercendo seu novo papel em prol do desenvolvimento do pais
(BASTOS, 2003).

Bastos (2003) acrescenta ainda que o fato da ANTT ter sido criada cinco anos
apO0s o processo de privatizacdo que requeria uma regulacdo e um regulador,
caracteriza um grave equivoco de administragcdo publica, em termos de
racionalidade administrativa.

Pode ser concluido que a regulacdo do subsetor ferroviario de cargas no
Brasil aconteceu de forma tardia, o que justifica também o estado de abandono das
ferrovias antes da privatizacdo, quando ainda eram vistas como um peso ou uma
divida. A desestatizacdo exigia um 6rgdo e um eficiente sistema de regulacédo para

que o setor privatizado tivesse éxito, para isso foi criada a ANTT.
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O Brasil evoluiu na regulacéo ferroviaria, o processo de privatizacdo marcou o
inicio da regulacdo no subsetor ferroviario de cargas, alguns pontos precisam ser
avaliados, mas a notavel evolucdo na producdo ferroviaria apos a privatizacao
mostra que houve mudanca de visdo e perspectivas. A avaliacdo dos resultados das

ferrovias ap0s a privatizacdo e da regulacéo sera discutida no capitulo 3.

2.2 Experiéncias internacionais

A pressdo competitiva sofrida pelo modal ferroviario vem acontecendo desde
1960 pela expansdo dos modais rodoviario e aéreo, sendo que o desenvolvimento
acelerado destes modais acabou por diminuir a participagdo do transporte ferroviario
na economia.

De acordo com a Tabela 5, observando os niumeros dos paises membros da
Organizacdo para Cooperacdo e Desenvolvimento Econémico (OCDE) que é
composta por trinta e quatro paises, considerados de alta renda média e com alto
indice de Desenvolvimento Humano (IDH), podemos identificar que a participacéo
dos modais ferroviario e hidroviario de 1970 a 1994 foram reduzidos a quase
metade, percentual este, agregado pelo modal rodoviario. Esta secdo esta
embasada no trabalho do Instituto de Pesquisa em Economia e Diregcdo para o
Desenvolvimento da Universidade Austral — IDIED (1999).

Tabela 5 - Market Share anual — Paises da OCDE

Transporte 1970 1980 1985 1991 1994

Ferroviario (%) 31,3 23,2 21,2 17,9 15,5
Rodoviério (%) 55,2 65,9 69,3 74 76,2
Hidroviério (%) 13,5 10,9 9,5 8,1 7,9

Fonte: IDIED (1999)

Podem ser destacados 0s seguintes motivos que levaram a queda da
participacdo do modal ferroviario:
- Maior flexibilidade e adaptacdo do modal rodoviario a diferentes tipos de carga e
destino;
- Troca de tecnologia na geracdo de energia elétrica (diminuicdo da utilizacdo do
carvao, substituido pelas usinas de gas);
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- Rigidez do sistema. A regulacdo ultrapassada, no que se refere ao controle e
administracdo, funciona como uma trava para que o setor se reestruture de forma
gue seja competitivo com o modal rodoviario.

- Até os anos 1990, na maioria dos casos (paises da OCDE), era um servico
prestado pelo Estado, empresas mal gerenciadas e com grandes déficits.

- Inversdo de custos, ou seja, tempo de retorno dos investimentos, que no caso do
transporte ferroviario séo altos.

Diante de todos os motivos que levaram a queda da participacdo do modal
ferroviario na matriz de transportes destes paises, surgiu a necessidade de
mudancas na atuacdo dos 6rgdos reguladores. Podem ser destacadas algumas
providéncias observadas como fundamentais para recuperacdo do setor ferroviario
de cargas:

- Reducéao das restricdes fiscais para investimentos em ferrovias;

- Eficiéncia no servi¢o: € necessario minimizar os custos, porém, ser mais eficiente,
resolvendo a questéao da produtividade;

- Determinacéo de precos, desde que estes estejam alienados aos custos marginais.
- Minimizacao dos riscos dos investimentos;

- Busca de nova estruturacdo, que possibilite a maior eficiéncia do servico.

O estudo realizado pelo IDIED mostra que diante das restricdes financeiras,
as privatizagdes dos anos 1980 e 1990 séo justificadas, mas a solucéo deveria ter
vindo em conjunto com uma reestruturacao na regulacdo do subsetor, baseada no
controle de precos, qualidade, seguranca, emprego, conservacao e investimentos
nas malhas, além de incentivos que sustentem a reforma e minimizem conflitos.

O processo de reestruturacao ferroviaria pelo mundo ndo aconteceu de forma
homogénea, sendo assumidos diferentes modelos concretizados em tempos
diferentes. A Argentina e Gra-Bretanha efetuaram a reforma em pouco tempo, ja
Japéao e Nova Zelandia tiveram um processo mais demorado.

Os paises que recentemente fizeram reformas no setor ferroviario foram:
Alemanha, Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Congo, Estados Unidos, Gra-Bretanha,
Guatemala, Malawi, Mali, México, Nova Zelandia, Paquistdo, Senegal, Suécia e
Zambia.

A seguir serdo apresentados 0s processos de privatizacdo da Alemanha,

Australia, Canada e Estados Unidos, eleitos como referéncia neste trabalho.



25

2.2.1 Reforma aleméa

A reforma alemd@ aconteceu no comeco da década de 1990, quando da
reunificacdo das empresas estatais Deutsche Bundesbahn (DB) que monopolizava a
industria ferroviaria na Alemanha Ocidental e a empresa Deutsche Reichsbahn (DR).
A necessidade de unificacéo e reforma se deu na medida em que houve aumento de
demanda, abertura dos paises do Leste Europeu e medidas de liberalizacao
comunitaria. As empresas também enfrentavam situagdo patrimonial e de mercado
dificil. De 1960 a 1990 a participacdo da DB no mercado de cargas passou de 44% a
25%, assim como a participacdo da DR que em periodo menor caiu pela metade.

Em 1993 o0 governo alemado decidiu por fazer a reforma sob a
responsabilidade do Ministério dos Transportes, com politicas inclusive de que as
novas empresas deveriam ser orientadas e incentivadas comercialmente. Os
objetivos da reforma eram:

- Cumprir as disposi¢des da Comunidade Européia, permitindo acesso de empresas
estrangeiras;

- Promover a intermodalidade e controle de precos, integrando o transporte
ferroviario alemao com outros sistemas europeus;

- Reduzir ou eliminar os déficits das empresas que fora assumido pela Uniéo;

- Buscar a eficiéncia intramodal, separacdo da infraestrutura e exploracdo dos
servicos de passageiros e cargas, admitindo novos operadores e gestdo orientada
comercial e financeira.

A linha da reforma reflete a organizacdo e competéncia jurisdicional,
financeira e integracdo. A nova regulacao previa que as dividas permaneceriam na
Orbita estatal, jA os empregados e 0s ativos passariam as novas empresas. Foram
criadas as empresas: Sociedade Andnima Ferroviaria Federal — Deutsche Bahn AG
(DBAG), Patriménio Ferroviario Federal (BEV) e Oficina Federal Ferroviaria (EVA). A
participacdo do capital privado em cada uma destas empresas ndo poderia passar
de 49,9%.

O Ministério dos Transportes tinha a responsabilidade sobre controles gerais
e juntamente com o Ministério das Financas podiam exercer o controle econémico.
O transporte de passageiros foi considerado na reforma um servico de cunho
publico, ou seja, que deve ser provido pelo Estado, diferente do transporte de cargas

gue néo seria mais fornecido pelo governo.
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Em dezembro de 1993 foi promulgada lei para o novo ordenamento das
ferrovias. Esta lei estabelece:

- Separacédo de empresas de servigos de transporte (s&o os operadores que prestam
servicos com o0 material rodante, ou seja, vagdes e locomotivas) e empresas de
infraestrutura ferroviaria (empresas que administram as estacdes e vias);

- Regime de mercado, descartando qualquer tipo ou incidéncia de monopdlio;

- Independéncia das ferrovias da administracéo publica;

- Autorizacdes de jurisdicao séo feitas pelo Estado;

- A empresa deve demonstrar capacidade financeira e técnica para promover o
servico ou infraestrutura;

- Prazos da concessao: 50 anos para infraestrutura e 15 anos para o transporte e;

- Os operadores devem pagar tarifa ao acesso da infraestrutura, que variam de
acordo com a distancia e tipo de carga.

A reforma alema teve como objetivo tirar das méos do governo quase todas
as responsabilidades ligadas ao setor ferroviario, ficando incumbido de regular os
precos, o controle da jurisdicdo, incentivos e orientagées que permitam as relacoes
comerciais entre as ferrovias alemds e da comunidade européia. A reforma
possibilitou que por meio de empresas privadas o setor ferroviario de cargas aleméao
tomasse novo félego, com a liberdade concedida as empresas.

Pode-se dizer que a reforma no sistema ferroviario do pais, possibilitou a
integracdo de estruturas econémicas no ambito Federal e privado, contribuindo para

unificacéo politica e social do pais.

2.2.2 Reforma australiana

A origem do transporte ferroviario australiano, em 1846, foi semelhante a do
Brasil, promovida pela iniciativa privada com incentivos do governo, que garantia o
capital aplicado. Mas diferente do Brasil, a maioria das companhias entraram em
colapso antes do término das construcdes, sem chegar a operar, tendo o governo
que assumir a propriedade destas empresas.

De 1860 a 1890 ocorreu uma grande expansao das ferrovias no pais, que se
concentraram nas capitais e préximas aos principais portos e grandes produtores
rurais. Com o passar do tempo o transporte rodoviario e aéreo exerceram grande

pressdo competitiva no setor de transporte de cargas e as ferrovias, por serem
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administradas pelo governo acabaram ndo apresentando uma posicdo de
competitiva adequada.

Apés a Il Guerra Mundial a participacdo do transporte rodoviério cresceu
muito, provocando queda do setor ferroviario, que exigiu do governo uma reforma o
mais rapido possivel. Na década de 1960 os principais produtos transportados nas
ferrovias eram minérios, carvao e produtos agricolas. Ao longo do tempo ferrovias
foram incapazes de manter sua lideranga no transporte de commodities, passando o
setor minerador a ser seu principal cliente.

A extenséo das linhas férreas na Australia é de aproximadamente 43.000 km,
representando 0,5% do Produto Interno Bruto — PBI. O setor ferroviario quase em
sua totalidade, antes da reforma, era de responsabilidade do governo, com trés
empresas privadas transportando minério de ferro no lado ocidental da Australia. A
industria ferroviaria era caracterizada por ser um setor integrado de propriedade do
Estado, que provia tanto transporte de cargas como de passageiros. Havia
operadores privados prestando servigcos de carga também.

Em 1991, se iniciaram estudos pela Comissédo da Industria Australiana, sendo
diagnosticados o0s seguintes problemas no setor ferroviario: fixacdo de precos dos
monopolios na prestacdo de servicos no setor minerador, intervencdo excessiva e
indevida do governo em alguns momentos e postura neutra na competitividade de
transportes por parte governamental.

Em resposta ao estudo desenvolvido, o governo australiano decidiu modificar
a estrutura do setor, estabeleceu novas regras e politicas governamentais e a
participacdo do setor privado no setor ferroviario. Algumas das medidas foram:

- Transformar as empresas ferroviarias do Estado em corporacdes;

- Pré-definir as condi¢des de funcionamento, precos e servicos;

- Introduzir tarifas ao transporte rodoviario que reflitam as externalidades negativas
originadas pelo setor;

- Eliminar restricdes e regulamentos de trafico sobre o transporte ferroviario e;

- Permitir o acesso de outros operadores, com cobranca de taxas.

A reforma foi feita de forma diferente em cada jurisdicdo do pais, por isso um
dos pontos mais relevantes foi a questdo de direto de passagem, ou seja, permissao
de que outros operadores tenham acesso as linhas de outras jurisdicdes e

operadores.
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Os investimentos continuaram sendo feitos em maior escala pelo Estado,
sendo os investimentos das empresas privadas pouco significativos. Na tentativa de
aumentar a participacdo do setor ferroviario na economia, continuam acontecendo
ajustes, principalmente no que diz respeito ao direito de passagem e acessos pelas
malhas das diversas jurisdicdes do pais. Muitas mudancas e acordos com relacéo
ao direito de passagem foram firmados, inclusive por manifestacdo os préprios
concessionarios. As privatizacdes estdo trazendo bons resultados e o interesse pela

entrada de novos concessionarios é grande.

2.2.3 Reforma canadense

Devido a fatores geograficos e de extensdo territorial os custos com
transporte sdo elevados no Canada, chegando até a 10% do valor de venda dos
produtos, fato este que impacta na competitividade da maioria dos bens e produtos
canadenses.

Os principais produtos transportados pelas ferrovias canadenses sao: minério
de ferro, carvao, niquel, cobre e bens agricolas, que representam 14% do PIB do
pais, sendo que o custo com transporte destes produtos varia de 18 a 45% do preco
de venda.

A rede ferroviaria do Canada é dividida em quatro grupos, sendo o principal
composto das companhias privadas: Canadian National North América (CN) e
Canadian Pacific Rail System (CP), que movimentam 90% do total das cargas
transportadas por ferrovia no pais.

O segundo grupo é composto de linhas curtas operadas por companhias
privadas, geralmente ligadas as grandes malhas, transportando cargas e
passageiros. O terceiro grupo € formado de ferrovias operadas por companhias
estadunidenses que ligam Canada e EUA. O ultimo grupo é formado por empresas
de trens de passageiros.

A malha ferrovidria canadense enfrenta a pressdo da competicdo com as
ferrovias norte-americanas e a alternativa dos outros modais de transporte terrestre.
Em comparacdo ao modal rodoviario, em termos de toneladas, as ferrovias
transportam 60% das cargas contra 40% das rodovias, ja em termos de receita a
distribuic&o é de 40% das ferrovias e 60% das rodovias.

Em respostas as pressfes sofridas, as empresas canadenses tomaram

algumas medidas para ser mais eficientes e ter seus custos diminuidos com
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investimentos em locomotivas, vagdes, incorporando novas tecnologias. O problema
enfrentado por essas empresas € a competicdo com as empresas norte-americanas
gue sdo mais produtivas e apresentam menores custos de infraestrutura.

A reforma fez-se necessaria diante deste quadro, evidenciado pela utilizacdo
de apenas 40% da capacidade das ferrovias canadenses. Para isso, a partir no fim
da década de 1970 novas medidas foram tomadas a fim de aliviar a regulacéo e
melhorar os servicos ferroviarios:

- Foram estabelecidos contratos entre operadores e regulador, buscando controle de
taxas, servicos e operadores;

- Foi concedido o direito de passagem (acesso de operadores a outras redes);

- Foram reformulados os procedimentos regulatorios, como restricdo a entrada de
novos operadores;

- Foram promovidas mudancas de procedimentos no tratamento de malhas
abandonadas por baixa rentabilidade e ineficiéncias e;

- Foi implementada mudanca do papel do governo, respondendo as novas
necessidades do setor, na manutencédo, controle e incentivos a industria ferroviaria
canadense.

A regulacao do pais no ambito transporte ferroviario € exercida sobre precos,
seguranca, qualidade do servico, eficiéncia, como, por exemplo, tempo de entrega,
sendo o 6rgdo responsavel a Agéncia Nacional de Transportes, que atua fazendo
periodicas pesquisas com operadores e usuarios. A infraestrutura é controlada pelas
duas empresas canadenses, CP e CN, e 0s servi¢cos séo prestados por elas e outros
operadores que pagam pela utilizacdo das malhas.

As mudancas na regulacao, durante todos esses anos de reforma tinham a
intencdo de incentivar o setor a ser competitivo frente aos outros modais, promover
melhorias e havia necessidade de regular o transporte ferroviario como um conjunto,
antes de tomar medidas parciais. Tinham ainda em vista a promoc¢éo da competicao
inter e intramodal, seguranca, separacdo do transporte de cargas e passageiros,
além da importancia no desenvolvimento regional.

A restricdo a entrada de novos operadores € muito rigida no Canada,
trocando-se 0s concessionarios quando ndo estdo dispostos a promover
adequadamente o servi¢co ou por outros motivos especificos. O objetivo é proteger e

manter o controle da industria.
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A reforma canadense promoveu o0 transporte inter e intramodal,
reconhecendo-os como elementos de grande importancia para desenvolvimento das
economias regionais. Também promove regularmente pesquisas de opinido sobre a
qualidade dos servigos prestados, como tempo de transporte, seguranca, condi¢cao
do equipamento e outros, avaliando a performance das companhias.
Competitividade e transporte intermodal também provocaram queda nos precos e 0S

usudrios souberam aproveitar essa mudancga.

2.2.4 Reforma norte-americana

Os EUA foram o ber¢co do setor automobilistico, 0 que provocou a queda da
utilizacdo das ferrovias a partir da década de 1920 e somente na década de 1960
apos o periodo de modernizagdo das ferrovias que houve recuperacao.

Nos EUA é grande a participacdo das empresas privadas, sendo o transporte
de cargas de administracao privada e o de passageiros geridos pelo governo. Que
somam cerca de quinhentas empresas atuando no transporte ferroviario
estadunidense. Apenas onze empresas com classificacao Class | (sédo as empresas
que superam US$ 96 milhdes de faturamento anual), trinta e duas de atuacao
regional e o restante de atuacao local.

A extensdo da malha ferroviaria do pais € de 190.000 km, sendo que 75% da
extensdo pertencem as empresas classificadas como Class |, com receita de 90%
do total faturado por todo o sistema ferroviario dos EUA.

A composicdo da matriz de transportes dos EUA em 1999 era de 36%
ferroviario, 27% rodoviario, 16% hidroviario, 20% dutoviéario e 1% aéreo (IDIED,
1999). Além de apresentar uma participacdo maior do modal ferroviario em relagcéo
aos outros paises, inclusive o Brasil, as empresas privadas de transporte ferroviario
de cargas apresentam boa rentabilidade, porém as de transporte de passageiro,
providas pelo setor publico apresentam dificuldades quanto aos lucros.

Em 1887, foram criadas a Interstate Commerce Act (ICA) e a Interstate
Commerce Commission (ICC), responsaveis por regular o sistema de transporte
ferroviario, que sofria com a guerra de precos, acordos particulares, pratica de cartel,
fatos que provocavam reclamagdo dos usuarios pela variacdo de precos e
discriminac&o de precos por carga e distancia.

Diante desse quadro, algumas medidas foram tomadas, sendo a principal,

sobre tarifas, que proibiam discriminacdo de precos por carga e distancia e
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regulacdo de precos em geral razoavel e justa, sem discriminacao e ou preferéncia.
Qualquer discriminacéo injusta era considerada ilegal. Porém, o efeito foi contrario,
ocorrendo formacdo de cartel, para que pudessem praticar precos interessantes
para as empresas ferroviarias e ao mesmo tempo dentro da fixacdo de precos
estabelecida pelo governo. Isso aconteceu por muitos anos, ja que a medida vigorou
por sessenta anos.

Apébs a crise de 1929, novas normas foram estabelecidas, como restricdo a
entrada de novos operadores, em uma tentativa de evitar os reflexos da competicao
destrutiva e restricbes a fusdes. Com as mudancas no setor de transporte a partir de
1945, novos modais se desenvolveram como o rodoviario, dutoviario e hidroviario, o
transporte intermodal comecou a ser mais usado e 0os modos tradicionais tiveram
queda na participacdo da matriz de transportes.

Em 1980 novas leis foram instituidas para reversdo das participacdes na
matriz de transporte, especialmente o modal ferroviario. Para isso foi instituida uma
divisdo de mercados: mercados competitivos cujas tarifas eram flexiveis e precgos
livres e mercados cativos, especialmente destinados a transporte de commodities,
mantendo a intervencao sobre as tarifas.

Dentre as mudancas, podemos destacar:

- Liberdade de precos praticados pelas empresas ferroviarias, desde que as
alteracdes sejam avisadas com antecedéncia o 6rgao controlador;

- Desregulacao laboral, que favoreceu as pequenas empresas €;

- Contratos distintos para a prestacao de servico entre operadores e detentores de
infraestrutura;

Estas medidas foram benéficas para o setor, resultando em que as empresas
tornaram-se mais rentaveis e eficientes com a flexibilizacdo de precos, para malhas
menores, houve abertura para empresas menores explorarem, sendo mais eficientes
pelo porte. Também desenvolveram normas de direito de passagem e trafego mutuo
de acordo com contratos firmados entre as empresas, cujas regras de acesso eram
discriminadas em contrato e controladas por autoridade publica.

A liberdade de precos provocou inovacdes nas prestacbes de servico e
procedimentos menos custosos para o0s operadores, tornando o transporte
ferroviario de cargas competitivo, eficiente e 0 modal de maior participacdo na matriz
norte-americana. De acordo com IPEA (2010), o transporte ferroviario de cargas nos

EUA corresponde a 42% da matriz de transportes.
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As ferrovias norte-americanas sdo0 compostas por trens pesados com
capacidade de 5 mil a 10 mil toneladas, composicdes de 100 a 150 vagdes,
velocidade de 80 a 100 km/h, tracdo diesel-elétrica, transporte por longas distancias
variam entre 1.000 e 4.000 Km. Ou seja, sao consideradas ferrovias modernas
(SANTOS, 2005).

A evolucéo da participacéo das ferrovias nos EUA de 1999 a 2009 mostra que a
forma de regulacdo adotada no pais teve efeito positivo para o modal ferroviario
passando de 36% para 42% no espaco de dez anos.

2.3 O processo de privatizagéo no Brasil

Segundo Marques (1996), a crise econ6mica enfrentada pelo pais de 1980 a
1992 resultou em queda da demanda por transportes de cargas, com crescimento
médio, em toneladas por quildmetro atil de 1,4% ao ano nesse periodo, contrastando
com a meédia de crescimento de 9,7% ao ano, de 1975 a 1980. Os numeros do
periodo de 1980 a 1992 seriam ainda menores, se desconsiderada a operacdo da
Estrada de Ferro Carajas, concedida em 1986 a Companhia Vale do Rio Doce
(CVRD).

Os investimentos recebidos pela Rede Ferroviaria Federal entre 1956 e 1970
foram em média de R$ 740 milhdes anuais. De 1985 a 1993 a média foi de R$ 709
milhdes anuais, de 1994 a 1996 média anual de R$ 70 milhdes e em 1995, a RFFSA
recebeu apenas R$ 18 milhdes em investimento (LACERDA, 2002). Este fato
contribuiu também para a deterioracdo das malhas, gerando uma série de linhas
desativadas, locomotivas fora de operacdo, dormentes apodrecidos e problemas
operacionais.

Além da falta de investimentos, vale destacar as grandes dividas da RFFSA,
na ordem de R$ 3,2 bilhdes, em numeros de janeiro de 1995 (GAZETA
MERCANTIL, 2001) e da FEPASA, com um prejuizo de R$ 76 milhdes em 1994,
assumido pelo Estado, além de outras dividas no valor de R$ 280 milhdes
(MARQUES, 1996).

Na década de 1980, com a queda do crescimento econbmico e dos
investimentos, o setor de transportes recebeu menos atencao na distribuicdo de
recursos direcionados a infraestrutura. Com a falta de investimento, as ferrovias

foram muito prejudicadas, chegando ao sucateamento, 0 que provocou instabilidade
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em suas relacdes com clientes, que ja ndo possuiam certeza dos servicos prestados
pela RFFSA.

Além das dificuldades das malhas como trechos montanhosos, curvas
sinuosas, varios trechos de obras de arte exigiam conservacao, sendo que 20%
delas apresentavam risco de colapso. As piores situacbes estavam nas regides
nordeste e centro-oeste (MARQUES, 1996).

O setor ferroviario é intensivo em capital, com rendimentos crescentes de
escala, o que significa que se ha operacédo ociosa, ha prejuizo, que deve ser coberto
pelo controlador, em nosso caso antes da privatizacdo, essa funcéo era do governo.
Dessa forma, a alternativa encontrada para que o governo ndo participasse com
mais gastos na reativacdo do setor foi a desestatizagdo da malha férrea (BNDES,
1999).

De acordo com Marques (1996), considerando as divergéncias entre a
entidade empresarial da RFFSA e os instrumentos de politica de governo, a
ineficiéncia medida pela producdo estagnada e com a competicao intra e intermodal,
os déficits operacionais, a deterioracdo do servigo, desinvestimentos e problemas
gerados pela crise fiscal no pais, as ferrovias brasileiras da RFFSA foram incluidas
no Programa Nacional de Desestatizacdo na década de 1990, mais precisamente o
processo foi iniciado em 1996.

O Decreto 473 de 10 de marco de 1992 incluiu a RFFSA e a Rede Federal de
Armazéns Gerais Ferroviarios (AGEF) no Plano Nacional de Desestatizacao,
instituido pela Lei 8.031 de abril de 1990, em um processo que seria conduzido pelo
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES). A inclusdo da
RFFSA no Plano Nacional de Desestatizagcdo significava uma oportunidade de
melhorar o modelo de operacdo do sistema nacional de transporte, especialmente o
modal ferroviario, além de desonerar a Unido e possibilitar novos investimentos, com
a finalidade de aumentar a eficiéncia do setor (MARQUES, 1996).

O artigo 21, inciso Xll, alinea da Constituicdo, marca a competéncia da Unido
e amplitude em relacéo ao transporte ferroviario: “explorar, diretamente ou mediante
autorizacdo, concessdo ou permissdo 0s servicos de transporte ferroviario e
aquaviario entre portos brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham o0s
limites de Estado ou Territorio”, e assim ocorrem outras determina¢cdes por outros

artigos e incisos, como diretrizes de politica nacional de transportes, a permissdo ao
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poder publico conceder em regime de concessao ou permissao, sempre através de
licitacdo, a prestacao de servicos publicos (MARQUES, 1996).

De acordo com Marques (1996), o objetivo basico do modelo de privatizacao
era aumentar a eficiéncia no sistema de transporte ferroviario, estimular a melhoria
dos servicos, assim como promover expansao das linhas, a conservacdo de
equipamentos e tornar possivel a estabilidade econémica e financeira do sistema.

Para isso foi definido pelo Conselho Nacional de Desestatizagdo que para
viabilidade do modelo seriam tomadas algumas providencias:

- Reestruturacdo da RFFSA de acordo com o modelo, em organizagao por linha de
negocio;

- A RFFSA seria subdividida em um numero limitado de malhas regionais;

- A transferéncia de posse por arrendamento dos bens das malhas regionais a
serem integradas ao conjunto para privatizacao e;

- Licitacdo da concessdo na modalidade de leildo, com uma pré-identificacdo dos
interessados.

Como afirma Lacerda (2002), o BNDES tratou de estudar e formular o modelo
de concessdo das ferrovias, para isso a RFFSA foi dividida em seis malhas
regionais: Malha Sudeste, Malha Centro-Leste, Malha Sul, Malha Oeste, Malha
Noroeste e Ferrovia Tereza Cristina.

O processo de transferéncia para operacdo e administracdo privada teve
inicio em 1996 com a concessao das malhas da RFFSA e terminou em 1999 quando
foi concedida a malha da FEPASA, conforme datas e extensdes explicitadas na

Tabela 6, abaixo.

Tabela 6 — A desestatizacdo das malhas

Malhas Data Concessionarias Inicio da  Extensao Valor Pago
Regionais do Leildo Operagéo (Km) (Em R$ mil)
Oeste 05.03.1996 Ferrovia Novoeste S.A. 01.07.1996 1.621 60.200,00
Centro-Leste 14.06.1996 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 01.09.1996 7.080 316.900,00
Sudeste 20.09.1996 MRS Logistica S.A. 01.12.1996 1.674 888.900,00

Tereza

Cristina 22.11.1996 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01.02.1997 164 18.500,00

Nordeste 18.07.1997 Cia. Ferroviaria do Nordeste 01.01.1998 4.534 15.800,00
ALL-América Latina Logistica

Sul 13.12.1998 S/A — Ferrovia Sul Atlantica 01.03.1997 6.586 216.600,00

Paulista 10.11.1998 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.1999 4.236 245.000,00

Total 25.895 1.761.900,00

Fonte: BNDES (2002)



35

O modelo de privatizacdo adotado pelo governo consistia em arrendar bens
imOveis operacionais e de apoio (terrenos, prédios e via permanente), além da
opcdo de compra ou arrendamento de bens mdveis, operacionais e de apoio como
as locomotivas, vagdes, equipamentos de manutencdo de vias e oficinas. As
empresas receberiam também a concessédo para explorar os servigos de transporte
de cargas (GAZETA MERCANTIL, 2001).

Assim foi feita licitagdo por meio de leildo, com algumas regras na concessao:
- O grupo vencedor da licitagcdo deveria ser constituido como sociedade anénima e
posteriormente se transformar em companhia aberta;

- O grupo vencedor deveria alienar até 10% de cada espécie de acdes aos
empregados da RFFSA;

- O grupo vencedor deveria desembolsar a vista pequena parte do valor da malha, o
restante seria financiado em 30 anos;

- O contrato de concessdao teria vigéncia de 30 anos, podendo ser prorrogavel por
mais 30 anos;

- Estabelecimento de niveis minimos de producdo anual e taxa de reducdo de
acidentes;

- Planos trienais de investimentos, com detalhamento dos projetos e seu
cronograma,

- Reversibilidade dos investimentos realizados até o fim da concesséo, exceto os
investimentos direcionados a via permanente;

- Tarifas: definicAo de um teto maximo de tarifas de transporte, sendo as tarifas
variando de acordo com a distancia, tipo de produto e malha. Reajuste de tarifas
anual, segundo a variacdo do IGP-DI, com direito a revisdo a cada cinco anos para
corrigir distorcdes no preco causadas por alteracdes no mercado e;

- Determinacdo do trdfego muatuo e direito de passagem (permissdo de outro
operador utilizar via).

Em margo de 1996, o governo iniciou os leildes com a Malha Oeste,
ocorrendo no mesmo ano os leildes das malhas Centro-Oeste, Sudeste, Tereza
Cristina e Malha Sul. Em 1997, foi privatizada a Malha Noroeste e a malha da
FEPASA. A receita das privatizacdes foi de R$ 1,76 bilhdo. A malha mais disputada
foi a Malha Sudeste, adquirida pela MRS Logistica S/A, pelo valor de R$ 888,9

milhdes, sendo o maior valor negociado em todo o processo de privatizacao
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ferroviaria. A malha privatizada por menor valor foi a Noroeste, concedida por R$
15,8 milh6es (GAZETA MERCANTIL, 2001).

O Quadro 2 mostra a composigdo societaria dos novos concessionarios
ferroviarios privados, De acordo com a regra, a cota maxima de acdes seria de 20%
para um unico acionista, para que um unico proprietario ndo detivesse a totalidade
de acdes. Sdo apresentadas também a extenséo e a bitola das malhas. (LACERDA,
2002).

Quadro 2 — Composicao societaria dos novos concessionarios

Ferrovias Novos Concessionarios
Estrada de Ferro Minas-Rio-S&o Paulo
(MRS) CSN, MBR, Usiminas, Gerdau, Ferteco
1.674 Km - Bitola larga (1,6m) Ultrafértil, Cilato Multimodal e ABS
Malha Sudeste Empreendimentos Imobilidrios

Ferrovia Centro-Atlantica (FCA)

7.080 Km - Bitola métrica

Malha Leste (MG, GO, DF, ES, RJ,BA e
SE)

CSN, Mineradora Tucuma, Interférrea,
Tupinambarana, Railtex, Grucgai, Ralph
Partners e Judori Participacdes

Ferrovia Sul-Atlantica (FSA)
6.586 Km - Bitola métrica
Malha Sul (PR, SC e RS)

Interférrea, Grucai, Judori, Ralph
Partners e Railtex International

Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN)
4.535 km - Bitola métrica

Malha Nordeste (AL, PE, PB, RN, CE, Pl e
MA)

CSN, CVRD e Taguari

Novoeste
1.621 Km - Bitola métrica
Malha Oeste (SP e MS)

Noel Brasil Inc., Brazil Rail e Western Rail

Tereza Cristina
164 Km - Bitola métrica
Trecho isolado - SC

Gemon, interfinance Participacdes e
Santa Lucia

Ferrovia Bandeirantes (Ferroban)
4.186 Km - Bitola larga, métrica e mista
Malha Fepasa - SP, PR e MG

Previ, Funcef, Unido Comércio e
Participagbes, Chase Latin, Capmelissa e
Logistica Bandeirante

Fonte: Lima; Pasin (1999)

A RFFSA continuou existindo com funcdo de fiscalizar as malhas e
administrar seus bens e dividas. Em 1999, decidiu-se pela liquidacdo da empresa,
sendo esta concluida em 2001. O grande problema era a venda de seu patrimdnio,
compreendido em imoveis, vagbes e o grande numero de acdes trabalhistas. As
normas da concessado nao previam gque 0S NOVOS concessionarios absorvessem as
dividas da RFFSA, porém, por determinacdo do Tribunal Superior do Trabalho
(TST), as novas empresas seriam responsaveis por todo passivo trabalhista dos
empregados na ocasido do arrendamento das malhas da companhia. Determinacao
que contradiz o edital de licitacdo, que definia a responsabilidade da estatal sobre os

débitos trabalhistas de antes da licitagdo. A maior parte dos passivos trabalhistas
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ficou sob responsabilidade dos novos concessionarios (GAZETA MERCANTIL,
2001).

Apds as concessdes houve pequena melhora nos niumeros das ferrovias, e a
justificativa dos concessionarios para os resultados ndo terem sido como esperado
foi que os problemas operacionais e investimentos em recuperacdo das malhas e
material rodante, eram efetivamente maiores do que quando apresentados nos
leildes e que as metas foram estabelecidas com base nos momentos de pico.
Entretanto, 0 modo de calculo das metas era de amplo conhecimento das empresas
nos leildes, como afirmam Lima e Pasin (1999).

O papel do governo para que o objetivo das privatizacdes seja alcancado &
muito importante, na regulacdo do sistema e no estabelecimento de normas que
possibilitem o aumento da participacao do modal ferroviario na matriz de transportes.
Mesmo apoOs as privatizacbes muitos problemas sdo apontados pelos
concessionarios.

Lima e Pasin (1999) registram questbes que impedem a evolugdo do modal,
além dos apresentados anteriormente, como metas e necessidade de investimentos
maiores, além dos obstaculos constituidos pelos trechos de cruzamento dos trilhos
com vias urbanas e estradas. Podemos destacar o caso do trecho da Ferrovia Sul-
Atlantica (FSA) ligando o oeste do Parana ao Porto de Paranagud, que teria
excelentes condicbes operacionais, mas 0 concessiondario ndo consegue ser
competitivo pelas dificuldades na passagem por Curitiba, com varias passagens em
nivel e a descida da serra.

Também o corredor de Santos, que transporta safras do centro-oeste, tem
problemas com passagens em nivel no interior, ou seja, cruzamento de vias, sendo
que na capital encontra dificuldades pelo compartihamento da malha com a
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM, que a utiliza exclusivamente
no transporte urbano, configurando um conflito entre o transporte de passageiros e 0
transporte de carga (LIMA; PASIN, 1999).

Abaixo a Figura 2, mostra o acesso ao Porto de Santos, onde podemos

perceber a dificuldade no acesso.
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Figura 2 — Acesso ao Porto de Santos
Fonte: Santos (2005)

Estas dificuldades atrapalham a operacdo e induzem os clientes a dar

preferéncia ao transporte rodoviario impossibilitando a competicdo das empresas

ferroviarias.

Comparando a privatizacdo das ferrovias no Brasil com as dos paises
apresentados no inicio desse capitulo, embora fiquem claras as particularidades de
cada um e os momentos em que as reformas foram feitas, a presenca do governo

como conciliador, regulador e acima de tudo viabilizador do desenvolvimento e

crescimento do subsetor ferroviario de cargas € fundamental.

E neste ponto o papel do regulador é muito importante na reversdo do quadro

atual. Segundo Lacerda (2002, p.9):

“O aperfeicoamento do ambiente regulatério para o setor ferroviario
de cargas ainda depende ndo s6 da solucdo de problemas para a
operacdo de transporte intermodal, mas também na melhor
definicdo de direitos de passagem e do trafego mutuo. A
continuidade e o aumento dos investidores privados estdo
vinculados a lucratividade esperada, o que, por sua vez, tem relacao
direta com as regras de funcionamento estabelecidas para o setor.”



39

Portanto, estima-se que com o investimento da iniciativa privada e a
assisténcia (regulacéo) do governo, as ferrovias poderédo alcancar novos indices e
ocupar uma maior participagcédo no setor de transportes brasileiro.

Afinal, de acordo com Claus Offe (1984), a privatizacao € indicada como uma
terapia de cunho neoliberal, como uma forma de resolver o problema da
ingovernabilidade do Estado em alguns setores, cujas cobrancas e expectativas
sobre o setor publico ndo sdo atendidas.

No proximo capitulo serdo apresentados os numeros do subsetor apés a
privatizacdo, assim como 0s sucessos e deficiéncias do processo e situacao atual do

subsetor ferroviario de cargas no Brasil.
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3 SISTEMA FERROVIARIO DE CARGAS APOS A PRIVATIZACAO

Neste capitulo, iremos avaliar a situacdo do subsetor ferroviario de cargas no
Brasil apds a privatizacdo nos anos 1990. Para tanto o capitulo sera organizado em
trés secbes. A secdo 1 abordar4d o desempenho do subsetor ferroviario de cargas
apos as privatizacdes, avaliando sua participacdo na economia neste periodo. Na
segunda secdo observaremos o papel das concessionarias e sua importancia para
as ferrovias durante o periodo poés-privatizacdo, se estas tém explorado todas as
possibilidades a fim de alavancar os resultados do subsetor. A terceira se¢ao
abordard o papel do governo apos a privatizacdo, avaliando sua participacao e se

seu posicionamento contribuiu para o crescimento do subsetor ferroviario de cargas.

3.1 Participacgéo das ferrovias na economia

ApOs as privatizacdes, as expectativas de crescimento do setor ndo foram
observadas logo no primeiro momento. Até 1998 apenas trés malhas tiveram
melhora na producdo, comparando a média de 1993 a 1995 com o ano de 1998: a
MRS teve crescimento de 3,26%; a FCA registrou crescimento de 5,62% e a Estrada
de Ferro Tereza Cristina teve 78,5% de crescimento (BNDES, 1999).

As metas das empresas ferroviarias sdo de producdo e diminuicdo de
acidentes, porém até 1998 houve modesto aumento na producéo e as melhorias em
seguranca, ou seja, reducdo do indice de acidentes ndo ocorreu imediatamente.
Também ndo houve mudancga no escopo de produtos transportados e nem melhora
nas taxas de tempo ocioso das locomotivas e vagoes, exceto na FSA e MRS. Houve
queda de contingente de funcionarios, com cerca de 40% dos empregados foram
desligados do quadro durante o processo de concessdes, o que pode indicar a
busca por uma melhora na produtividade (BNDES, 1999) passando de 40 mil
funcionarios em 1995 para 11 mil em 2000 (CASTRO, 2002).

A Tabela 7 mostra o total de funcionarios por ferrovia, revelando que embora
no primeiro momento 40% do quadro tenha sido demitido, ao longo dos anos, muitas
contratacdes aconteceram, sendo que a quantidade de funcionarios de 2009
cresceu 76% em relacdo a 2003.
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Tabela 7 — Mao de obra (pessoal proprio e terceirizado)
Concessionéarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

ALLMO 612 761 1199 653 879 920 878
FCA 3599 3991 4799 5679 5940 6132 5358
MRS 3039 3400 3624 3847 4138 4242 6811
FTC 219 211 236 237 235 246 233
ALLMS 2132 2342 2371 3996 5200 5445 7814
FERROESTE 154 143 115 143 149 162 150
EFVM 4778 5268 6015 6268 6303 5769 5189
EFC 2245 2585 3483 3724 5008 7171 4601
TNL 1150 1984 1989 1862 1755 2159 1724
ALLMP 2327 2125 2584 599 899 1024 2030
ALLMN 1014 1000 1702 1163 1413 1654 1915
FNS 0 0 0 0 0 117 221
TOTAL 21269 23810 28117 28171 31919 35041 36924

Fonte: ANTT (2010)

Nos primeiros anos apés a privatizacdo, apesar de pequeno, o resultado foi
positivo para 0s concessionarios, e para o0 governo, que obteve o recurso originado
da privatizacdo. Porém por outro lado, para os funcionérios que ficaram ndo houve
aumento de salario e para os demitidos a realocacdo foi muito mais dificil (LIMA;
PASIN, 1999).

A producéo ferroviaria € calculada fazendo-se a multiplicacdo da quantidade
transportada pelos quildmetros transportados, unidade de media € a tonelada por
quildmetro atil (TKU). Também citaremos nesse capitulo a quantidade de cargas
transportadas, cuja unidade é a tonelada util (TU).

Em 2001 ja& se notava evolugdo maior na producdo das ferrovias. A antiga
malha da FEPASA, nova FERROBAN, tinha producdo média de 5,9 bilhdes de TKU
nos anos que antecediam a privatizacéo, e em 2001 apresentava média de 8,3 TKU.
Assim como a antiga malha da RFFSA, apresentava média de producdo de 38,8
bilhbes de TKU até 1996, passou a ter média de 42,3 bilhdes de TKU de 1996 a
2001 (LACERDA, 2002).

A quantidade de cargas transportada aumentou de 2003 a 2009, tendo em
2007 e 2008 seus momentos de pico. A média anual transportada foi de 388,8
milhGes de TU, conforme Tabela 8.



Tabela 8 — Quantidade de carga transportada

Em milhdes de TU
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Concessionéarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
ALLMO 2,2 2,7 3,5 3,4 2,7 3,2 2,8
FCA 21,6 25,4 27,6 15,2 19 19,3 17,5
MRS 86,2 98 108,1 102 114,1 1198 111
FTC 2,3 2,5 2,4 2,6 2,6 3 2,9
ALLMS 19,6 20,1 21,7 28,9 26,5 26,8 26,1
FERROESTE 1,8 15 15 15 0,9 1 0,6
EFVM 118,5 126,1 131 1316 136,6 133,2 104,3
EFC 63,3 74,3 80,6 92,6 100,4 103,7 96,3
TNL 1,3 13 14 15 1,8 1,6 15
ALLMP 23,4 20,5 4,4 4,2 3,5 5,2 4,9
ALLMN 5 5,6 6,6 6,6 6,9 8,2 10,1
FNS 0 0 0 0 0 14 1,6
TOTAL 345,2 378 388,8 389,1 4149 4265 3794

Fonte: ANTT (2010)

De acordo com a Tabela 8, as ferrovias com maior quantidade de carga
transportada foram EFVM, EFC e MRS, e, no caso das trés ferrovias o principal
produto transportado é o minério de ferro. A ferrovia com maior queda de cargas
transportadas foi a ALLMP, antiga malha da Ferroban.

A producdao ferroviaria no Brasil passou de 138,9 bilhdes de TKU para 267,7
bilnbes de TKU, de 1999 a 2008, ou seja, houve aumento de 92,7% na producdo. A
Tabela 9 mostra a producao ferroviaria de carga de 2003 a 2008 por ferrovia.

Tabela 9 — Producéo ferroviaria de 2003 a 2008

Em bilhdes de TKU

Concessionarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
ALLMO 1,2 1,2 1,3 1,4 1,2 1,3 1,3
FCA 7,5 9,5 10,7 9,1 14,2 15,1 14,2
MRS 34,5 39,4 44,4 47,7 52,6 55,6 51,3
FTC 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
ALLMS 13,9 14,2 15,4 18,4 17,1 17,4 17,2
FERROESTE 0,4 0,3 0,3 1 0,6 0,6 0,5
EFVM 60,5 64,8 68,7 73,4 75,5 72,8 579
EFC 52,4 63,8 69,5 76,7 83,3 87,5 83,9
TNL 0,8 0,8 0,8 0,7 1 0,9 0,7
ALLMP 9,2 9,5 2,3 2,2 1,9 3,1 3

ALLMN 2,1 2,3 8 7.4 9,4 11,3 13,9
FNS 0 0 0 0 0 1 1,2
TOTAL 182,7 205,8 221,6 238,3 2571 267 245,3

Fonte: ANTT (2010)

Se compararmos a producdo de 2003 com a produgdo de 2009, houve

aumento de 34%, valendo destacar que em 2007 e 2008 a producéao foi ainda maior.
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Todas as ferrovias, exceto a ALLMP, tiveram crescimento durante esse periodo. A
producdo cresceu mais que o volume de cargas transportadas, isso significa que o
percurso do transporte aumentou, ja que a producdo ferroviaria € calculada fazendo
a multiplicacdo do volume de carga pela distancia percorrida.

O Grafico 6 mostra a evolugcdo da producéao ferroviaria, a carga total é
composta por duas classes de produtos: minério de ferro/carvdo e carga geral.
Podemos observar que a produgdo de minério e carvdo cresceu 97% de 1999 a
2008, porém, o aumento da participacdo no total aumentou 2% passando de 77%
em 1999 para 79% em 2008. A producédo de carga geral cresceu 78% de 1999 a

2008, porém, a participacao no total diminuiu passando de 23% para 21% em 2008.

Gréfico 6 — Evolucdo da producao ferroviaria, por classe de produto
(Em bilhdes de TKU)

300
250 -
200 -

10, s s ~
150 - 1651 183,6 207 Minério e carvao

55
36, ;
100 + 1067|1282 121 125, M Carga geral

50 +7

0 T T T T T T T T T 1

19992000 200120022003 2004 2005 2006 2007 2008

Fonte: IPEA, 2010

A concentracdo de cargas transportadas continua, observando que o
crescimento do transporte da carga geral foi proporcional ao crescimento total, ndo
ocorrendo crescimento da participagdo na producéo total apds as privatizagdes, ou
seja, a quantidade total transportada aumentou, mas ndo houve mudanca na
proporcao da carga geral e minério de ferro/carvao transportados. Destaca-se que
houve aumento no volume transportado, mas ndo uma diversificacdo de cargas. De
acordo com a Tabela 10, a carga geral é bastante concentrada, sendo os produtos
que a compdem: derivados de petroleo, combustivel, milho, acucar, produtos
sideruargicos, adubo, calcéario, cimento e a soja que é transportada por quase todas

as ferrovias, exceto FTC, Transnordestina e ALL Malha Paulista.
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Tabela 10 — Principais ferrovias brasileiras e cargas transportadas

Controladora

Ferrovia

Km

MTU Bi TKU Produtos

Vale

EFVM - Estrada de Ferro
Vitéria - Minas

905

133,2

72,8

Minério de ferro,
carvdo mineral, soja,
produtos siderudrgicos
e celulose

Vale

EFC - Estrada de Ferro Carajas 892

103,7

87,5

Minério de ferro, ferro
gusa, manganés,
cobre, combustiveis
produtos siderudrgicos
e celulose

Vale

FCA - Ferrovia
Centro-Atlantica

8066

19,3

15,1

Soja, farelo, calcério
siderdrgico, minério
de ferro, fosfato,
acucar, milho e
fertilizantes

Vale

FNS - Ferrovia Norte-Sul

420

14

Soja, farelo, areia,
fosfato e cloreto de
potassio

Vale, CSN,
Usiminas
e Gerdau

MRS - MRS logistica

1674

119,8

55,6

Minério de ferro,
carvdo mineral, soja,
produtos siderurgicos,
ferro gusa e cimento

ALL

ALL - América Latina
Logistica - Malha Sul

7304

26,8

17,4

Soja, farelo, calcario
siderurgico, derivado
de petréleo, acucar,

milho e cimento

ALL

ALL - América Latina
Logistica - Malha Paulista

1989

52

3,1

Acucar, cloreto de
potassio, adubo,
calcério, derivados de
petréleo e alcool

ALL

ALL - América Latina
Logistica - Malha Oeste

1945

3,2

13

Minério de ferro, soja
e farelo, acUcar,
manganés, derivados
do petréleo e alcool

ALL

ALL - América Latina
Logistica - Malha Norte

500

8,2

11,3

Soja e farelo, milho,
Oleo vegetal, adubo e
combustivel

CSN

Transnordestina Logistica

4207

1,6

0,9

Cimento, derivados do
petroleo, aluminio,
calcério e coque

Governo do Parana

Ferroeste

248

0,7

Soja e farelo, milho e
trigo

FTC

FTC - Ferrovia Tereza Cristina

164

0,2

Carvao Mineral

Total

28314

426

266,9

Fonte: ANTT (2010)

De acordo com ANTF (2010), o aumento da participagdo do transporte
ferroviario de cargas na matriz de transportes, criaria um circulo virtuoso para toda a
sociedade, pois geraria:

- Aumento da competitividade dos produtos brasileiros no mercado interno e externo;
- Aumento da remuneragao do capital empregado;
- Aumento da atividade e sustentabilidade dos setores produtivos;
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- Reducéo dos precos dos produtos e;
- Maior capacidade de investimento nas empresas.

De 2002 a 2009, a participacdo do transporte ferroviario passou de 21% para
25% na matriz de transportes brasileira. Isso mostra que houve resultado positivo
apos as privatizacdes, mas para que o Brasil cresca € preciso eliminar os gargalos,
promover a intermodalidade e expandir a malha. O Grafico 7, mostra a matriz de

transportes brasileira em 2009.

Grafico 7 — Matriz de transportes brasileira em 2009
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Cerca de 80% da malha ferroviaria no Brasil tem mais de um século,
operando 22.897 km com bitola métrica ou estreita, que faz parte da malha mais
antiga, e € menos competitiva, pois tem capacidade de carga menor e opera com
menor velocidade, diferente da malha com bitola larga, que totaliza 5.069 km (ANTF,
2010).

Da malha privatizada na década de 1990, apenas 38% esta sendo explorada,
cerca de 18.000 km nao recebem passagem de composi¢cdo uma vez por dia. Isso
ocorre porgue as operadoras priorizam os trechos com maior demanda e cerca de
60% da malha fica desativada. Como as metas sédo fixadas por ferrovia e ndo por
trecho, mesmo com esse grande percentual de linhas desativadas é possivel que as
concessiondrias cumpram suas metas com a producao dos trechos mais utilizados.
(RITTNER, 2009).

A regulacéo permite que a concessionaria solicite a devolugcéo desses trechos

cuja operacdo ndo € viavel economicamente, seja pela baixa demanda, seja pelo
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custo para manutencdo e/ou estado de conservcdo. Como as metas sdo mantidas
por ferrovia, as concessionarias mantém a prioridade e o cumprimento das metas
com a otimizagdo dos trechos mais importantes. Por outro lado, se fossem
devolvidos permitiriam a reducdo dos custos de concessdo desses trechos e
também possibilitariam que o regulador concedesse a via para outras empresas
interessadas nesses trechos (IPEA, 2010).

Os trechos em mau estado de conservacdo, sem condi¢des de uso por terem
seus trilhos, lastro e dormentes deteriorados requerem, para que sejam utilizados,
investimentos na recuperacdo. Embora seja obrigada a prestar o servico se
solicitado por algum usuario, a utilizacdo de um desses trechos pode ter um custo
muito alto devido ao investimento necessario e, mesmo assim, a concessionaria nao
teria o devido retorno financeiro (IPEA, 2010).

De acordo com o IPEA (2010) esses trechos subutilizados, ja tinham baixa
demanda por transporte ferroviario de cargas antes da privatizacao, localizados em
regides cuja atividade econdmica mudou significativamente desde a construgéo da
ferrovia, ja que boa parte foi construida ainda na primeira metade do século XX.
Também séo trechos em que outros modais e alternativas de transporte de cargas
foram instalados.

A densidade da malha existente contribui significativamente para o aumento
da participacdo do transporte ferroviario na matriz de transportes de um pais. Os
paises em desenvolvimento como o Brasil, tém dificuldades na expansao da malha,
estando dentre os motivos, a alta taxa de juros, que desestimula a iniciativa privada
a investir. Mas mesmo com o0s pontos desfavoraveis, a privatizacdo além de
provocar o aumento da producéo, trouxe aumento de faturamento e transformou o
prejuizo em lucro, as empresas ferroviarias tém apresentado resultado do exercicio
positivo, podemos citar exemplos como a MRS com resultado de R$ 663 milhdes em
2008, ALLMP apresentou resultado de R$ 127 milh6es também em 2008 (ANTT,
2010).

Ainda falta muito para alcancarmos a eficiéncia e posicdo que muitos paises
com dimensfBes semelhantes ao nosso possuem, mas estamos no caminho.
(FLEURY, 2007).
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3.1.1 Investimentos

Em relacdo aos investimentos, nos anos que antecederam as privatizacoes,
de 1994 a 1996, a média de investimento anual foi de R$ 70 milhdes, investimento
este originado do setor publico.(LACERDA, 2002). Apos as privatizacfes, de 1997 a
2009, a média de investimento anual foi de R$ 1,7 bilhdes, sendo que este
investimento € composto por capital privado e capital publico. Conforme o Grafico 8,
0s investimentos publicos foram em propor¢do muito menor. O valor total de
recursos investidos pela iniciativa privada de 1997 a 2009 foi de R$ 21 bilhdes,
enquanto o total de investimentos publicos no mesmo periodo foi de R$ 1,1 bilhdes.
(ANTF, 2010).

Grafico 8 — Investimento Publico e Privado nas ferrovias
Em milhdes de R$
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Fonte: ANTF (2010)

Apés as privatizacbes a média anual de investimentos representa 0,1% do
PIB. Se compararmos com a média dos investimentos dos anos que antecederam a
desestatizacéo, de 0,05% do PIB, percebemos que houve aumento significativo nos
investimentos em ferrovias. (IPEA, 2010).

Os investimentos privados no subsetor ferroviario ap0s as privatizacdes
podem ser divididos em trés fases. De 1996 a 1999 as concessionarias priorizaram a
recuperacdo das malhas e material rodante, pois, como estes estavam muito
deteriorados pela falta de investimento, afetava a producdo das ferrovias
negativamente. A segunda fase iniciou-se em 2000, quando os investimentos foram
destinados ao aumento da capacidade e melhoria dos servigos logisticos. Nesta fase
os investimentos foram para aumento da capacidade da via permanente, construcao
de integracdo rodoferroviaria e aquisicdo de material rodante (locomotivas e

vagoes). A terceira fase consiste em expansao da malha de modo que atenda as
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demandas logisticas (IPEA, 2010). A Tabela 11 mostra os valores investidos por
malha no periodo de 2003 a 2009, o valor total de investimentos no periodo foi de

pouco mais de R$ 18 bilhdes.

Tabela 11 — Investimento privado por ferrovia
Em milhdes de R$

Concessionéarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

ALLMO 3,1 9,9 34,3 37,7 48,6 58,2 56,4
FCA 117 472 572,4 1998 1475 2042 1711
MRS 113,8 277,2 398 501,2 659,6 1194,4 422,6
FTC 3,8 3,8 4,9 3,8 3,9 51 3,5
ALLMS 74,1 89,1 143,5 209,9 464,2 286,8 2629
FERROESTE 0,1 0,2 0,1 0 0 0,4 0,1
EFVM 5212 4941 1036 5245 300,2 640,2 5151
EFC 152,2  396,6 755 684,4 716,3 1174,1 780,9
TNL 23,6 63,2 93,1 73,3 98,2 2325 2054
ALLMP 6,4 30,5 58,4 81,4 1499 2055 189,3
ALLMN 56,8 53 96,4 142,9 103,2 118,3 1499
FNS 0 0 0 0 0 77,2 11,9
TOTAL 1072,1 1889,6 3192,1 2458,8 2691,7 4196,9 27694

Fonte: ANTT(2010)

De acordo com a Tabela 11 as ferrovias que mais receberam investimento
foram MRS, ALLMS, EFVM e EFC e as que menos receberam investimento foram
FERROESTE e FTC.

Alguns investimentos ndo ocorrem devido ao retorno ndo ser suficiente para
cobrir ou justificar os valores investidos, por exemplo, a solu¢cdo das passagens em
nivel e isolamento das faixas de dominio, que trazem mais beneficios as
comunidades do que ao proprio concessionario se resolvidos. Ainda que esse tipo
de intervencdo traga o beneficio para o aumento da velocidade dos trens nao
justifica o investimento. Embora ndo haja referencia a responsabilidade de tais
investimentos nos contratos de concesséo, séo tratados como responsabilidade do
governo.

Nos contratos de concessao existe a previsdao de que os bens declarados
reversiveis serdo indenizados aos concessionarios pelo valor residual, ou seja, o
valor investido menos a depreciacdo e quaisquer acréscimos resultantes de
reavaliacdo. As melhorias feitas na superestrutura da via permanente nao Ssao

consideradas investimento, por isso ndo sao indenizadas (IPEA, 2010).
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3.1.2 Gargalos

O estudo do IPEA (2010) identificou alguns pontos que afetam negativamente
a evolucao ferroviaria. Dentre eles esta o custo de transporte para os usuarios de
ferrovias em regibes em que existe a malha férrea, pois o custo do transporte
ferroviario nessas regioes é determinado com base nos custos de frete do transporte
rodoviario. Além disso, as ferrovias operam no limite de suas capacidades,
obrigando alguns possiveis usuarios a utilizar o transporte rodoviario para realizacao
do transporte de suas cargas.

A questdo de diferentes bitolas em operacdo também é um problema para a
integracdo das malhas. Devemos ressaltar que existem projetos governamentais
para a resolucao deste problema com a implantacdo de novos trilhos ou um terceiro
trilho nas linhas que possibilite a utilizacdo de bitola larga e métrica em uma mesma
via. Da malha privatizada um trecho de apenas 300 km na FERROBAN, atual
ALLMP, antiga malha da FEPASA, opera com bitola mista.

Quanto a intramodalidade, ou a questdo do tr&fego mutuo e direto de
passagem, embora seja de obrigacdo das concessionarias permitirem o trafego
mutuo, ou no caso da impossibilidade, conceder o direito de passagem, na pratica
isso ndo ocorre. A maior demanda para trafego matuo esta nas malhas que ligam os
portos, e a capacidade destas ja se encontra no limite, o que impede a abertura para
outros operadores sem que haja investimentos. Porém, uma nova discussao sobre
guem deve pagar por esses investimentos é levantada, se a ferrovia visitada, ou
seja, a que concede o direito de passagem ou a visitante, que se utiliza de outra
malha para o transporte (IPEA, 2010).

O nivel da capacidade € informado pela ferrovia visitada, e esta pode ainda
impor restricdes técnicas e de seguranca que impecam a operacao da visitante em
sua malha. Como o marco regulatério ndo define com clareza sobre a
intramodalidade, alguns usuarios, proprietarios do material rodante, utilizam o direito
de passagem por trechos da ferrovia visitada. Caso ndo haja consenso nas questoes
de intramodalidade, a ANTT pode intervir (IPEA, 2010).

Para Castro e Lamy (1996) o Brasil possui grande potencial para a
intramodalidade e intermodalidade, para isso o envolvimento das empresas férreas é
fundamental. Promover o transporte intramodal é introduzir uma visdo de

encorajamento nos negécios. Os autores apresentam o mais avancado estagio da
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integracdo intramodal ferroviarios, no caso, a fusdo entre duas concessionarias, de
dois modos possiveis. Um deles é o trafego mutuo, quando duas ferrovias se
complementam, na integracao vertical e podendo aprofundar lacos operacionais,
administrativos e societarios. Essa fusdo possibilitaria mais vantagens comerciais,
menos empecilhos na discussao do trafego muatuo, direito de passagem e também
racionalizacdo na operacao.

A outra possibilidade é trabalhar de forma concorrencial, porém, firmando
acordos que possibilitem empresas ferroviarias servirem a mesma carga de/para
mesmas origens € mesmos portos, como no caso das linhas da antiga FEPASA e
CVRD - EFVM e SR3 (malha sudeste ligando Juiz de Fora a Sao Paulo).

O transporte de conteiners aumentou cerca de 80 vezes desde a privatizagao
das ferrovias até 2010 (TRANSPORTE MODERNO, 2010). O transporte de
contéineres contribui para o transporte intermodal, tornando mais facil o transporte
da carga geral e de carga com maior valor agregado. Em paises como EUA, alguns
vagdes sdo equipados para transportar até dois contéineres, fato que aumenta a
capacidade, porém no Brasil esse transporte de vagdes com dois contéineres nao é
possivel devido as alturas nos tuneis serem mais baixas (SANTOS, 2005).

O transporte de carga de alto valor agregado é feito em sua grande maioria
por rodovias no Brasil, representando 87% do total de cargas de alto valor
transportado. As ferrovias transportam 8,2%, o modal aquaviario 4,5% e o aéreo
apenas 0,3% (SANTOS, 2005).

Fleury (2007) traz uma pesquisa realizada com empresas que utilizam o
transporte ferroviario cujo resultado mostrou que 46% utilizam apenas uma linha,
39% utilizam de duas a quatro linhas e apenas 15% utilizam mais de quatro linhas.
Podemos concluir que ha também uma concentracdo de malhas utilizadas pelos
clientes.

A pesquisa traz o motivo pelo qual empresas, potenciais clientes, nao utilizam
o transporte ferroviario para distribuicdio de suas cargas, dentre eles:
indisponibilidade de rotas, reducdo da flexibilidade e baixa velocidade sdo os
principais. Abaixo, no Grafico 9, constam os principais motivos revelados por essas

empresas, considerando a possibilidade de mdltiplas respostas.
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Gréfico 9 - Principais motivos para néo utilizagao de ferrovias
70%

60% 50 e
50%
20% 34%
30%
20%
10%
0%
o

Fonte: Fleury (2007)

A pesquisa incluiu também profissionais das 500 maiores empresas de
logistica do pais, tanto empresas usuarias de servicos ferroviarios quanto nao
usuarias. Na questdo de qualidade, a média de nota que poderia ser atribuida de 0,0
a 10, ficou em 6,4 para todos os profissionais da area; quando levantada a média
apenas das empresas que utilizam as ferrovias, a nota apurada é de 6,6 e, a nota
das empresas que nédo utilizam as ferrovias foi de 6,2. Logo, percebemos que é
preciso melhorar a qualidade dos servicos para que o0 mesmo possa alcancar uma
melhor avaliacdo, que seja percebida por usuarios e nao usuarios.

O Gréfico 10 mostra as velocidades maximas permitidas de trafego das
ferrovias, sendo que apenas 19% dos limites de velocidade permitidas ferrovias
brasileiras estdo entre 50 a 79 Km/h. O restante opera com velocidade méxima de
até 49 Km/h. Esse é um dos motivos que fazem potenciais clientes ndo utilizarem as

ferrovias no Brasil.

Gréfico 10 — Velocidades maximas permitidas (Km/h)
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Fonte: Santos (2005)
Siqueira (2005) reconhece que houve melhora nas ferrovias apds a

privatizacdo, tanto no ambito administrativo quanto na estratégia logistica e sistemas
de comunicacdo, mas faz algumas sugestdes para a melhora do transporte
ferroviario de cargas:

- Modernizacdo do material rodante e de via permanente com maior capacidade de
carga,;

- Reducéo dos custos de transporte no Brasil;

- Diminuig&o do tempo de transito;

- Reducéo de tarifas;

- Aumento da oferta de transportes;

- Melhoria nos acordos de trafego mutuo e direito de passagem;

- Melhoria das condi¢cfes intermodais;

- Aumento da velocidade e;

- Desenvolvimento tecnolégico no subsetor.

Existem projetos e programas do governo que tratam de forma mais
expressiva a questdo dos investimentos em ferrovias no Brasil. Os recursos para
expansao da malha devem vir do governo, mas 0S recursos para manutencao e
melhor desempenho das ferrovias privatizadas ja esta sendo providenciado pelos
concessionarios.

De acordo com Santos (2005), as caracteristicas de uma ferrovia moderna
sao:

- Operacdo com trens longos e pesados por longas distancias, pois a ferrovia com
altos custos fixos e baixos custos variaveis dilui o custo fixo nas longas distancias e
grandes lotes de carga,

- Geometria composta por raios grandes e rampas pequenas que garantam o
maximo da capacidade da via;

- Trens unitarios e vagdes adequados a mercadoria, que agilizem a carga e
descarga, protegem a carga e sao mais bem aproveitados;

- Trens expressos e sem parada diminuem o custo gerado pelas paradas,
agregando valor ao servico prestado;

- Terminais de transbordo e portuarios em locais acessiveis, com equipamentos em
boas condi¢des e ageis, possibilitando menor tempo de parada;

- Sistema de sinalizacdo moderno que permita operacéo veloz, segura e barata e;
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- Boas condicbes de via e material rodante para que haja harmonia no sistema e
possibilite um trabalho eficiente.

No Brasil sdo exemplos de ferrovias modernas a Ferronorte, EFVM e EFC.
Inclusive podemos citar que a EFVM é considerada a ferrovia mais produtiva no
mundo em produtividade por quildmetro, mesmo operando com bitola métrica supera
ferrovias em todo o mundo que operam com bitola larga. J4 a EFC é considerada
mais produtiva por locomotiva, operando com linha de bitola larga (SANTOS, 2005).

Algumas ferrovias brasileiras, com MRS, FCA e ALL possuem servi¢o de trem
expresso para algumas linhas.

A vantagem em promover o transporte ferroviario de cargas no Brasil significa
evolucdo econOmica, social e ambiental. O subsetor ferroviario esta adquirindo
materiais ecologicamente corretos como: dormentes de eucalipto tratado e plastico;
kit gas para locomotivas, plastico reciclavel para uso em vagdes e bandeja para
concentracdo de 6leo nas locomotivas. Existem estudos de utilizacdo de biodiesel
nas locomotivas. Além disso, os trens de carga emitem 70% menos gas carbbnico e
66% menos de monoxido de carbono no ambiente que os caminhfes, como

observado na Tabela 12.

Tabela 12 — Emissé&o de poluentes

Oxido Oxido de Gas Monéxido
SISTEMA nitroso nitrogénio carbbnico de carbono
(milndes/grama) (bilhdes/grama) (milhdes/quilo) (milhares/grama)
Rodoviario 40,5 65,2 1.625 7.567
Ferroviario 7,3 11,7 480,4 2.549
Hidroviario 2,4 4,1 324.6 915

Fonte: ANTF (2010)

Cabe registrar que a capacidade de um vagao graneleiro é de 100 toneladas,
ja a capacidade de um caminh@o graneleiro € de 28 toneladas, logo, um Unico vagao
tem a mesma capacidade de trés caminhdes e meio. Estes beneficios do transporte
ferroviario também sdo muito importantes para o crescimento de um pais, pois

significam o fortalecimento de atividades sustentaveis.

3.2 Papel dos concessionarios
Para os concessionarios, cerca de 4.000 km sao inviaveis comercialmente,

como as malhas da Bahia e Norte de Minas Gerais, de acordo com Rodrigo Vilaca,



55

presidente-executivo da Associacdo Nacional de Transportadores Ferroviarios —
ANTF. Além da questdo da inviabilidade de trechos, cita outras questdes que
contribuem para avanco moderado do transporte ferroviario no Brasil, como a
auséncia do governo ndo apenas como regulador, mas como parceiro na resolucao
de problemas ainda existentes nas malhas. O presidente da ANTF afirma também
que resolver esses gargalos € responsabilidade do governo, assim como Nnovos
investimentos no interior que viabilizem a constituicdo de novos polos agricolas e
industriais (RITTNER, 2009).

Dentre os problemas descritos no artigo de Rittner (2009), estdo mais de
12.500 passagens de nivel, que sdo os cruzamentos dos trilhos com avenidas,
rodovias ou areas urbanas, além de 434 invasbGes de faixa de dominio por toda
malha ferroviaria brasileira. Estes problemas contribuem fortemente para reducéo de
velocidade dos trens e consequentemente para perda de competitividade do
transporte ferroviario frente os outros modais.

Mesmo com todos esses problemas, o artigo ressalta que apds a privatizacao,
o transporte ferroviario passou de 18% para 26% de participacdo na matriz de
transportes brasileira, no periodo de 1996 a 20009.

Casos como do corredor Paranagua, que € o maior exportador de graos do
Brasil e aparelhado com a melhor rede de armazenagem, participa com apenas 20%
da movimentacgdo de carga total de Paranagud, pois perde velocidade na descida da
serra e nas passagens de nivel em Curitiba (LIMA; PASIN, 1999).

As invasfes de faixa de dominio sdo na maioria instalacfes irregulares as
margens das linhas férreas, locais onde os trens trafegam em menores velocidades
e a seguranga tanto para o transporte quanto para essas comunidades € menor. A
velocidade média dos trens no Brasil € de 25 km/h, chegando a 5 km/h nas areas
consideradas criticas. A média brasileira é considerada uma das menores do mundo
(ANTF, 2010).

Quanto ao direito de passagem, Vilaca, revela que o fato de dividir a via com
outros operadores pode desestimular os investimentos das concessionarias em suas
vias, jA que outras operadoras irdo desfrutar dos beneficios providenciados
(RITTNER, 2009).

A posicao dos concessionarios em relacdo ao direito de passagem, de néo se
sentirem incentivados a promover e investir na intramodalidade faz sentido, quando

se pensa individualmente, sem avaliar as oportunidades que a intramodalidade pode
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proporcionar a eles mesmos em niveis comerciais, ao sistema como um todo e ao
pais.

A gquestao da intermodalidade é fortemente apoiada pelos concessionarios, de
acordo com a ANTF (2010), pois existem muitos beneficios na integracao entre os
modais, dentre eles estdo: o melhor aproveitamento em infraestrutura, maior
eficiéncia, produtividade e seguranca, mais agilidade e qualidade nos servigos de
transporte, reducdo do risco Brasil, com aumento das exportagcbes e
sustentabilidade na reducé&o do consumo de energia e emisséo de poluentes.

O que dificulta o transporte intermodal nos dias de hoje € a inseguranca
juridica, muitas instancias reguladoras, excesso de burocracia, necessidade de
formacao de mao de obra qualificada para atuag&o no setor logistico. Também o uso
de conteiners ainda nao esta regulado adequadamente, e, faltam incentivos fiscais
para criacao de terminais intermodais (ANTF, 2010).

As empresas alegam que as metas foram estabelecidas com base em
momentos de pico das ferrovias, além disso, os problemas apresentados no
momento dos leildes eram na realidade mais graves do que apresentados pelo
governo. O processo de privatizacdo dos imodveis e armazéns nao aconteceu
simultaneamente a privatizacdo das malhas, fato que impediu 0s concessionarios de
colocar a disposi¢cdo os servigos de estoque e armazenamento. Muitos iméveis sao
alvo de disputa de poder publico, pois em muitas cidades o poder publico pretende
utiliza-lo para outros fins de utilizacdo publica como pragas, ginasios e outros (LIMA,;
PASIN, 1999).

Dentre as metas a serem cumpridas, estd a meta de acidentes, menor a cada
revisdo de metas, visando maior seguranca para usuarios, concessionaria e
empregados. E evidente que para diminuir o ndmero de acidentes as
concessionarias desembolsam altos volumes de recursos para que haja sinalizacao,
comunicacdo e melhoria nas ferrovias. De 2003 a 2009 os investimentos em
comunicacao e seguranga cresceram cerca de 100%. Abaixo, a Tabela 13 traz por
ferrovia o indice de acidentes, calculado da seguinte forma: acidente por milhdo de
trens por quildmetro (ANTT, 2010).
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Tabela 13 — indice de acidentes por ferrovia
Concessionarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

ALLMO 151 188 302,3 2614 675 46,7 27,2
FCA 67 43 26,2 20,5 17,9 18,1 22,8
MRS 23 16 8,5 7 6,3 4,3 4,6
FTC 13 13 10 10,2 15,3 10 11,5
ALLMS 19 15 16,2 13,8 10,4 15,6 17
FERROESTE 3 5 0 0 5,9 22,8 4
EFVM 15 10 10,5 5,8 4,1 2,8 3,8
EFC 6 6 52 7,4 4,4 6,6 5,5
TNL 307 354 328,1 149,7 1145 1741 1669
ALLMP 27 33 24,8 33,7 26,1 26,9 27,5
ALLMN 7 10 84,6 68,5 20 11,8 21,6
FNS 0 0 0 0 0 14,1 2,7
TOTAL 36 32 31,8 23 14 14 15

Fonte: ANTT(2010)

A Tabela 12 mostra que o indice de acidentes caiu para menos da metade de
2003 a 2009. A ferrovia com maior queda foi a ALLMO, que, embora em 2005 tenha
apresentado o dobro do indice de acidentes de 2003, teve queda drastica nos anos
seguintes. A Unica com aumento no indice de acidentes de 2003 a 2009 foi a
ALLMN.

Com o intuito de reduzir os acidentes, as concessionarias tém investido em
tecnologia, por isso muitos trens ja operam com tecnologia de ponta e existem
parcerias com instituicbes de ensino profissional para formacdo de profissionais
capacitados, como o SESI e o SENAC. Também foram firmadas parcerias com
instituicbes académicas cujo objetivo € a realizacdo de pesquisas que possam
resultar em maior competitividade e produtividade nas ferrovias (ANTF, 2010).

O papel das concessionarias também é de investidor. Como vimos no inicio
do capitulo o investimento privado foi fundamental na recuperacdo das malhas e
maior participacdo do modal ferroviario na matriz de transportes brasileira. Nas trés
fases de investimento das concessionarias, o BNDES esteve presente no
financiamento em diversas frentes (IPEA, 2010):

- Financiamento de obras em diversas malhas, sendo a maior participacdo na
implantacdo da FERRONORTE e no segundo corredor ferroviario de bitola larga que
liga a FERROBAN ao mato Grosso;

- Financiamento de concessionarias e operadores e;

- Financiamento da infraestrutura de obras de ampliacdo da malha, como a Nova

Transnordestina.
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Os controladores ferroviarios sdo empresas nacionais, sem experiéncia no
transporte ferroviario e, segundo Silveira (2005), eles foram responséaveis pelo
aumento das cargas transportadas, principalmente produtos agricolas com baixo
valor agregado, diferente do que ocorre em paises desenvolvidos. Também né&o
contribuiram para que o efeito multiplicador acontecesse, sendo um exemplo disso a
compra de equipamentos, no caso de locomotivas e vagdes de fora do pais, sendo
que existem fabricantes brasileiros. Essas aquisicdes no exterior ndo beneficiam a
indastria nacional. A Tabela 14 apresenta o numero de locomotivas ativas por ano e
por ferrovia de 2003 a 2009.

Tabela 14 - Frota de locomotivas por ferrovia
Concessionéarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

ALLMO 71 69 54 70 70 58 49
FCA 459 437 621 526 514 671 610
MRS 323 382 329 473 523 597 675
FTC 10 10 10 11 11 11 11
ALLMS 442 479 463 403 405 437 483
FERROESTE 17 5 0 1 11 14
EFVM 235 247 348 313 319 321 318
EFC 91 110 119 150 176 197 211
TNL 82 93 93 122 129 130 126
ALLMP 159 159 180 123 119 141 155
ALLMN 98 134 177 194 205 239 260
FNS 0 0 0 0 0 4 7
TOTAL 1987 2125 2394 2385 2475 2817 2919

Fonte: ANTT (2010)

As encomendas de vagdes para as empresas brasileiras tém crescido e ha
condicdes de serem ampliadas. A capacidade instalada de producéo € da ordem de
7.500 vagdes por ano (ANTT, 2010). Abaixo, na Tabela 15, temos o numero de

vagoes ativos por ferrovia.
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Tabela 15 — Frota de vagdes por ferrovia
Concessionéarias 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

ALLMO 2121 1962 3440 2459 2366 2465 2566
FCA 10486 11498 12609 12208 13297 11525 11772
MRS 10631 449 12928 14356 14925 16641 17681
FTC 449 12716 449 379 380 380 361
ALLMS 12075 0 12806 14676 14445 14237 14502
FERROESTE 266 0 0 409 111 119 97
EFVM 11807 16225 19857 12316 20028 20077 19076
EFC 5115 6893 8316 8915 9724 10902 11983
TNL 1925 1703 1703 2212 2211 2294 2237
ALLMP 6011 8249 11255 6430 6629 7505 7672
ALLMN 2046 1636 6756 3849 4231 4196 4372
FNS 0 0 0 0 0 367 495
TOTAL 68932 73400 90119 78209 88347 90708 92814

Fonte: ANTT(2010)

A ANTF (2010) lista algumas providéncias a serem tomadas para que haja

desenvolvimento e crescimento do subsetor ferroviario de cargas no Brasil:

- Parcerias publico — privadas;

- Continuidade dos processos de expanséo da malha ferroviaria;

- Expansédo de malha integrada que ligue regides e linhas férreas;

- Acesso aos portos e terminais;

- Implantacao de terminais intermodais;

- Modernizacao e ampliacdo de terminais portuarios;

- Sinalizacdo adequada;

- Areas de contornos, viadutos e travessias nas areas urbanas;

- Realocacdo de comunidades instaladas em areas irregulares nas faixas de
dominio;

- Mais policiamento nas malhas;

- Resolucdo dos passivos trabalhistas e ambientais da antiga RFFSA, ainda nao
solucionados €;

- Atualizacdo do marco regulatdrio, ndo apropriado para atuar no subsetor ferroviario
de cargas.

Para o0s concessiondrios se estas atitudes fossem tomadas o
desenvolvimento e evolucdo das ferrovias aconteceria. A grande maioria dos pontos
a serem melhorados listados acima é de responsabilidade do Estado, e, de forma
direta afetam o desempenho das ferrovias brasileiras. Os investimentos, questdes

administrativas e operacionais das linhas férreas foram assumidas pelas empresas
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concessiondrias, mas as questbes de infraestrutura e sociais sao de

responsabilidade do Estado.

3.3 Papel do Estado

ApoOs as privatizacbes o Estado tem atuado como regulador, porém, tem
fomentado implantacdo de novas ferrovias por meio de projetos de investimento em
construcdo e recuperacdo de ferrovias. Porém, se considerarmos que O0S
investimentos publicos em ferrovias de 1999 a 2008 alcancaram R$ 140 milhdes por
ano, enquanto a média anual de investimentos privados nas ferrovias foi de R$ 1,4
bilhdo, concluimos que os investimentos publicos foram muito baixos (IPEA, 2010).

Apéds as privatizacdes o governo deixou de alocar cerca de R$ 350 milhdes
por ano em investimentos nas ferrovias e passou a arrecadar aproximadamente R$
400 milhdes por ano com as concessdes (ANTT, 2010).

De acordo com Silveira (2005), o governo quis simplesmente deixar o
problema que tinha com as ferrovias para a iniciativa privada perdendo, com isso, a
oportunidade de colher os lucros gerados pelo subsetor durante todo o periodo de
abandono. O subsetor ferroviario de cargas € um exemplo da ndo participacdo do
Estado de forma assertiva nas parcerias publico-privadas e ndo € possivel obter o
desenvolvimento do pais sem infraestrutura e sem um sistema de transporte
eficiente.

Os investimentos publicos destinados ao subsetor ferroviario constam no
Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) e no Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC), ambos langcados em 2007. O PNLT tem como obijetivo indicar
investimentos que propiciem o crescimento econémico em diferentes regides do pais
e como consequUéncia, demanda por transporte de carga em todos os modais sera
gerada. Para o periodo de 2007 a 2022, a projecdo € construir cerca de 20 mil km
de novas malhas. O PAC tem como objetivo investir em setores que propiciem a
aceleracdo do crescimento, incluindo o investimento na malha ferroviaria. A projecao
de investimento em ferrovias no inicio do projeto era de R$ 20 bilh&es, valor a ser
utilizado na construcdo de cerca de 6.000 km de linhas férreas e readequacédo da
malha para bitola larga, que possui maior capacidade de carga. Vale destacar que o
custo para construcdo de novo trilho é elevado, e a adequacao ou troca do material
rodante atual que ndo opera em bitola larga, também apresenta alto custo (IPEA,
2010).
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A Tabela 16 mostra o percentual destinado a cada modal em cada plano,
incluido o Plano CNT de Logistica. O percentual destinado aos investimentos
ferroviarios no PAC 2 inclui investimentos no trem de passageiros Trem de Alta
Velocidade (TAV).

Tabela 16 — Investimento dos programas governamentais por modal

Programa Rodoviario Ferroviario Outros
PNTL 43% 29% 28%
CNT 54% 24% 22%
PAC 1 56% 14% 30%
PAC 2 46% 42% 12%

Fonte: ANTF (2010)

No artigo de Rittner, do jornal Valor Econémico em 2009, o Estado, mais
especificamente na pessoa de Bernardino Figueiredo, Diretor Geral da ANTT,
reconhece alguns pontos a serem melhorados na regulagcdo dos transportes
ferroviarios, como por exemplo, o fato de 62% da malha privatizada permanecer
inativa devido a considerada inviabilidade de operacdo nestes trechos por parte das
concessionarias. Revela que ha no contrato de concessao uma clausula que permite
a fixacdo de metas especificas, ou seja, por trechos, que até aquele momento nao
haviam sido adotadas pelo governo.

O artigo traz a posicao da ministra da Casa Civil e do secretario-executivo do
Ministério dos Transportes, sobre a possibilidade de retomada dos trechos néo
utilizados pelo Estado. Prometem novas medidas regulatorias que obriguem a
utilizacado de todos os corredores e a obrigacdo de compartilhamento das malhas,
sob a forma do direito de passagem ou trafego matuo, que ja constam nos contratos
de concesséo, porém, nem todos utilizam (RITTNER, 2009).

A questado do transporte intermodal ou multimodal poderia ser mais simples e
incentivada pelo governo, entretanto, a estrutura burocratica atrapalha a operacéo,
devido a necessidade de emissdo de manifestos de carga a cada modal cuja carga é
transportada. A cada emissao do manifesto de carga, como ja foi dito anteriormente,
h& incidéncia de imposto e trabalho gerado para os usuarios, fato que contribui para
a baixa utilizacdo do transporte multimodal (LIMA; PASIN, 1999).

A acao regulatéria deve estabelecer um conjunto de mecanismos de incentivo

para promover conectividade no sistema ferroviario e a multimodalidade, ou seja,
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cabe ao regulador ndo apenas obrigar as concessiondrias a trabalhar em trafego
mutuo e direito de passagem, mas incentivar acordos entre as empresas.

O IPEA (2010) aponta alguns problemas que impedem uma maior evolucao
do subsetor ferroviario de cargas:

- Falta de clareza quanto a obrigatoriedade de investimento por parte das
concessionarias, para ampliacdo na prestacao de servicos;

- Poucas garantias de retorno dos investimentos;

- Baixo poder de atuacdo da agéncia reguladora na questdo de interconexao da
malha (intramodalidade) e;

- Impossibilidade de retomada por parte do Estado dos trechos subutilizados.

Em 2008, a Lei 11.772 reestruturou a empresa publica VALEC - Engenharia,
Construgcbes e Ferrovias S.A., outorgando-lhe a construgédo e uso de ferrovias,
devendo a mesma constituir contratos de concessdo com a ANTT. Abaixo,
destacam-se as concessodes ferroviarias da VALEC:

- EF 267 — de Panorama (SP) até Porto Murtinho (MS);

- EF 334 — de IIhéus (BA) até Figueirdpolis (TO) — fora concedida como Ferrovia de
Integracdo Bahia-Oeste;

- EF 354 - do litoral norte do Rio de Janeiro até Boqueirdo da Esperanca (AC) e;

- EF 151 — de Belém do Para até Panorama (SP).

A VALEC tem adotado a forma de sub-concessdo de trechos de suas
ferrovias para empresas interessadas na exploracdo de suas linhas férreas, e, com
0S recursos gerados tem investido na construcdo de novas estradas de ferro. Os
moldes desses contratos sdo os mesmos das concessdes da década de 1990, tendo
como regulador a ANTT (IPEA, 2010).

As deficiéncias na regulacdo e atuacdo do governo geram lentiddo na
evolucdo do subsetor ferroviario de cargas, sucateamento das malhas subutilizadas,
surgimento de novas passagens de nivel clandestinas, novas invasdes de faixa de
dominio e crescimento das existentes, além do aumento do vandalismo e roubo
(ANTF, 2010).

O aperfeicoamento do marco regulatério atual, somado a simplificacdo dos
procedimentos de aprovagdo de obras por parte da Unido, Estados e Municipios e o0
incentivo ao transporte multimodal, desfazendo-se as burocracias nas emissdes de
documentos e entraves do subsetor, poderdo estimular o crescimento do transporte

ferroviario de cargas de forma mais rapida e consistente (ANTF, 2010).
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CONCLUSAO

O transporte ferroviario de cargas brasileiro viveu seu apogeu no periodo do
Brasil/Cafeicultor, pois todos viam nas ferrovias beneficios para o desenvolvimento
do pais e para o crescimento e interligacdo das regides por meio da exportacdo do
café. O Estado garantiu os investimentos, mas ndo se envolveu efetivamente no
controle e desenvolvimento ferroviario, sendo o capital empregado para construcao
das linhas férreas de origem estrangeira e dos proprios cafeicultores.

Como na maioria dos paises do mundo, o transporte rodoviario no Brasil teve
um forte impacto em sua matriz de transportes. O incentivo para implantacdo das
rodovias foi intenso durante muito tempo, por meio de subsidios as induastrias
automobilisticas e a construcdo de estradas. Esses incentivos foram responséaveis
pela determinacdo do principal modal de cargas brasileiro, o modal rodoviéario,
mesmo sem a correta avaliacdo sobre as vantagens, desvantagens em termos
econdbmicos, sociais e ambientais, o Estado promove até hoje o transporte
rodoviario.

Enquanto o modal rodoviario era promovido, as ferrovias passavam por um
sério problema de abandono, sem regulacdo, sem investimento e em processo de
deterioragdo. Como o Estado ndo era capaz de investir e promover o transporte
ferroviario de cargas decidiu privatiza-lo, 0 que se anunciava como muito bom para a
gestao publica, no sentido de gerar receita e baixar a responsabilidade pela provisao
deste servigo.

O processo de privatizacéo foi de fato um processo muito importante para o
subsetor ferroviario de cargas, que esta tendo oportunidade de crescer por meio dos
investimentos privados e até mesmo de receber uma maior atencdo nos programas
publicos.

A participacdo do modal ferroviario na matriz de transportes brasileira
aumentou em pelo menos 5% apos as privatizagfes. As empresas passaram a ser
lucrativas, houve aumento de producdo e produtividade, e perspectivas para o
comércio interno e externo.

E certo que ha muito a ser melhorado e como conseqiiéncia desta melhora, o

transporte ferroviario de cargas deve evoluir ainda mais, fato que influenciara custos
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de produtos, aumento das exportacdes, desenvolvimento de novos polos, diminuicdo
da emisséo de poluentes e maior eficiéncia nos servicos de transporte brasileiro.

Pelas constatacdes deste trabalho, é possivel afirmar que o papel do Estado
como regulador evoluiu, pois hoje existe um regulamento a ser cumprido, mas ainda
se registram falhas em questdes cruciais como na questdo da intramodalidade, que
embora esteja na regulacdo, ndo é praticada pelos concessionarios. Também
podemos citar, o interesse pela intermodalidade por parte das concessionarias,
usuarios e consumidores, pois a integracdo de diferentes modais cria maiores
possibilidades, agilidade e com um sistema de transporte integrado ha perspectivas
de reducéo do custo Brasil e, portanto, apoio ao desenvolvimento econémico.

Os investimentos publicos permaneceram muito baixos apos as privatizacdes,
0 que significa que a malha ndo se ampliou. Quando observamos que sua maior
parte ndo é utilizada, por razdo de inviabilidade na otica dos concessionarios, a
malha ferroviaria brasileira ativa e produtiva toma menores dimensdes. Nossa malha
tem problemas de integragao, de dispersao, de inviabilidade, pois se trata de uma
malha antiga que fora abandonada. Cabe ao Estado investir, subsidiar e criar
programas de incentivo aos trechos inativos, aléem de construir novas linhas férreas
que supram as necessidades de integracdo e penetracdo em locais aonde as
ferrovias ndo chegaram.

Quanto aos concessionarios privados, estes tém assumido seu papel de
investidores, afinal, as ferrovias sdo suas empresas e seus interesses giram em
torno de tornar o negocio rentdvel. Embora falte uma atuacdo comercial mais
agressiva, que permita a diversificagdo de produtos transportados, conquista de
maior niamero de clientes e conseqlentemente o crescimento do setor, uma
administracdo mais organizada e uma visdo empreendedora resultaram na melhora
do subsetor.

Podemos concluir que a privatizacdo do subsetor de transporte ferroviario de
cargas foi positiva, quando a avaliamos de forma geral, e considerando que agora
existem perspectivas e uma oportunidade de crescimento, que foram negadas ao
modal por muito tempo. Dentre os resultados positivos da privatizacao estao:

- O aumento da producdo do subsetor ferroviario de cargas, confirmada pelo
aumento da participacdo das ferrovias na matriz de transportes brasileira.
- O aumento dos investimentos no subsetor.

- O aumento da produtividade ferroviaria.
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- Reducéao dos indices de acidentes.

- O inicio da regulacéo efetiva no subsetor.

- Equilibrio financeiro das empresas ferroviarias.
- Geracgéo de receita para o governo.

Para que o Brasil atinja os niveis de participacdo das ferrovias de paises
extensos e desenvolvidos como os EUA, por exemplo, é preciso uma postura mais
assidua do Estado como regulador e provedor de investimentos na expansao da
malha e é preciso que as empresas sejam mais agressivas na atuacao comercial, na
integracdo e na visao global, que sem duvidas trardo muitos beneficios a todos os

brasileiros.
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