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1-INTRODUCAO :

A economia brasileira acumulou ao longo de muitos anos um conjunto de
ineficiéncias e distor¢des que prejudicaram a competitividade do seu setor produtivo. Com
o avango da abertura econdmica, a partir de 1990, ocorreu um aumento na qualidade dos
produtos e servigos em geral, obrigando a industria nacional a aprimorar a sua produgdo

para tornd-la competitiva.

Apds vigoroso processo de ajustamento, o produto nacional cresceu em qualidade e
teve seu custo de fabricagdo reduzido. Entretanto, faltava ajustar o sistema de distribuicgao,
carente de investimentos capazes de reduzir o pre¢o final das mercadorias tornado-as

competitivas com os demais produtos do resto do mundo.

O Governo, que havia esgotado sua capacidade de investimento na ferrovia,
vislumbra, numa parceria com a iniciativa privada, a solugdo para a revitaliza¢ao do setor e
formula um modelo inteligente e factivel em criar atratividade dos segmentos privados

sobre 0 nego6cio ao qual ha muito tempo os empresarios haviam abandonado.

Em fevereiro de 1995, o Congresso Nacional aprova a Lei de Concessdo dos
Servigos Publicos. O processo toma velocidade e a transformacdo no setor acontece com
tranqiiilidade. Constitui-se, no Brasil, uma privatizagdo ferroviaria com os trens em

movimento e a producdo mantida.

Com o interesse privado mobilizado, no final do ano de 1995 ¢ langado o edital da
primeira das seis malhas em que foi dividida a Rede Ferrovidria Federal, com leildo
marcado para mar¢o de 1996. A crenga de que as ferrovias ndo despertariam o interesse da
iniciativa privada fora quebrada. Grupos estrangeiros, bancos e um grande nimero de

empresas brasileiras fizeram o sucesso dos leildes.

O modelo de concessao das ferrovias administradas pela Companhia Vale do Rio
Doce, frente a privatizacdo da Empresa que envolveu alienacdo de todos os ativos, teve que
ser adaptado, uma vez que a concessdo do servico de transporte ferroviario de cargas e

passageiros ¢ atribuicdo Federal.
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Adaptando os modelos as circunstancias, a desestatizacdo das ferrovias brasileiras

o

avangou rapidamente. A Fepasa, que permanecia como operadora estadual, passou

administragdo federal no processo de quitagdo da divida do Estado de Sao Paulo junto

o~

Unido. Para impor maior velocidade ao processo de avaliagdo, visando a concessdo dos
servigos, a Fepasa foi integrada ao patrimonio da RFFSA e foi privatizada como a sua

sétima malha, segundo os moldes anteriormente empregados com éxito.

O processo caminhou mais rdpido do que a reorganizagdo do setor. O BNDES,
gestor do programa de privatizagdo, preocupou-se com o acerto ¢ o sucesso dos leildes,

ficando a fiscalizagdo e o controle das futuras concessdes para posterior estruturagao.



2 - O SURGIMENTO DO TRANSPORTE FERROVIARIO NO MUNDO

A Revolucdo Industrial que ocorreu na Europa, no final do século XVIII,
atingindo principalmente a Inglaterra, gerou uma grande transformacgdo nos meios de
produgdo, alterando de modo significativo o destino de nossa civilizagdo. A concentracao
de producdo em grandes fabricas deixava de ser artesanal, em conseqiiéncia do uso de
maquinas e inumeros inventos na manufatura das mercadorias, permitindo assim, a
producdo em grande escala, marcando um surto de progresso que por sua vez acarretou em
outras necessidades. Os transportes terrestres, impossibilitados de transportar grandes
quantidades de mercadoria e com baixa velocidade, pois na época eram limitados a tracao
animal, sofreram mudanca radical a fim de atender aos novos e mais distantes

consumidores.

A primeira “maquina fixa a vapor de alta pressao” foi construida em 1801 pelo
inventor inglés Richard Trevithick. Ja a primeira locomotiva a vapor, denominada
“Invicta”, foi concluida em 1804 e era utilizada para tracionar vagonetes sobre trilhos em
minas de carvdo que antes eram tracionadas por cavalos. Porém, somente em 1814,
George Stephenson desenvolveu, com o apoio substancial dos empresarios ingleses, sua
primeira locomotiva a vapor que tinha a finalidade de transportar mercadorias e

passageiros.

A ferrovia representou um fator importante no processo de industrializagdo da
Inglaterra e no desenvolvimento de tantas outras localidades por todo o mundo. Desde seu
surgimento, a ferrovia era tida como elemento gerador de desenvolvimento, dai a
expressao “onde esta a ferrovia, esta o progresso”.

Em 1921, a Inglaterra possuia 123 ferrovias privadas, que posteriormente seriam
fundidas em quatro grandes grupos, estatizados ao final da Segunda Guerra Mundial.

2.1 — A historia da ferrovia no Brasil

A historia do sistema ferroviario no Brasil parece estar diretamente ligada a ciclos
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que, ora transformam as estradas de ferro em propriedades estatais, ora em propriedades

privadas. Desde a constru¢do da primeira ferrovia em solo nacional os trens
periodicamente sdo arrendados a particulares, brasileiros ou estrangeiros, ou acabam

encampados pelo Estado.

Enquanto o Brasil ainda era colonia havia a necessidade de manter-se o isolamento
entre as regides, visando facilitar a vigildncia dos povoados por parte dos enviados de
Portugal para exploragdo das riquezas naturais de nossa terra. Entretanto, com a vinda da
Familia Real de Portugal para o Brasil, verificou-se uma aceleragdo de alguns pontos do
litoral e do interior. Um dos fatores determinantes para o surto de desenvolvimento foi a
abertura dos portos brasileiros ao comércio internacional, ato celebrado por D. Jodo VI em

1808.

Aquela época, a base econdmica do Brasil estava na agricultura de exportagio,
principalmente o café, e os grandes latifundiarios, a aristocracia local, ja exercia pressao
sobre a Regéncia no sentido de serem implantadas ferrovias no Brasil. A primeira tentativa
de viabilizar-se a construgdo de ferrovias foi através da Lei Feijo, Decreto n. ° 101 de 1835,
do entao Regente Padre Diogo Anténio Feijd, que concedia privilégios as companhias que
viessem a ser criadas para explorar o transporte ferrovidrio de cargas e de passageiros. No
entanto, os projetos idealizados naquela ocasido ndo evoluiram devido a falta de recursos,
o Brasil teve que pagar indenizagdo a Portugal por sua independéncia, e necessitava de

capital estrangeiro.

Somente no ano de 1852, por meio da Lei n. ® 641, concretizou-se o projeto de uma
ferrovia no Brasil. Por contar com condigdes mais favoraveis ao empreendimento e
garantias financeiras, o empreendedor de risco Irineu Evangelista de Souza, mais tarde
Bardao de Maud, montou uma grande operacdo financeira internacional, € no mesmo ano
recebeu do Governo Imperial o privilégio para constru¢do e exploragdo de uma ferrovia,
que ligava a Praia da Estrela, na Baia da Guanabara e a raiz da Serra de Petropolis. O
primeiro trecho da Estrada de Ferro Maud, com 14,5 km foi inaugurado no dia 30 de abril
de 1854 por D. Pedro II e percorrido por um trem tracionado pela locomotiva “Baronesa”,
que recebeu o nome em homenagem a mulher de Maud. Estava entdo implantado o

transporte ferroviario no Brasil.
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Muitos outros projetos também foram bem sucedidos, sempre interligando os polos
de maior desenvolvimentos no litoral entre si e alguns do interior. Devido a exploracao da
atividade cafeeira na regido Sudeste, no Vale do Paraiba e, principalmente no atual estado

de Sao Paulo, implantou-se naquela regido uma grande concentragdo de ferrovias.

Entretanto, somente depois de 1890, a atividade ferrovidria passou a ter vida
propria, sem depender da protecdo do Estado. A partir dai, qualquer empresa privada
poderia dedicar-se a ela, desde que respeitasse as “zonas de privilégio”, ou seja, a distancia
de cinco léguas para cada lado das ferrovias existentes, que foi regulamentada pelo
governo, a menos que houvesse acordo entre as ferrovias. Até o fim do Império, o sistema
ferroviario contava com 9.356 km. de linha e 66 estradas de ferro, sendo nove da Unido e

as demais concessoes privadas.

2.2 — Historico da Rede Ferroviaria Federal S.A.

Ap6s um periodo de muito crescimento em quilometragem e grande sucesso, pois
conduzia o progresso a muitos dos pequenos povoados e gerava o aparecimento de outros,
a ferrovia defrontou-se com novos e graves problemas. Outros modos de transportes - tanto
o rodovidrio quanto a aviagdo comercial estavam em pleno desenvolvimento - passaram a
concorrer com as ferrovias, que estavam em grande desvantagem, pois em conseqiiéncia da
Segunda Guerra Mundial tiveram aumento de seus custos, seja para a importacdo de

equipamentos ou com gastos de pessoal necessario a sua manutengao.

Em julho de 1951, foi instalada a “Comissdao Mista Brasil — Estados Unidos”, com
o objetivo de formular projetos para o desenvolvimento brasileiro. Esta Comissao indicou
a necessidade de aperfeicoamento da administracio e de financiamento as empresas
estatais de transportes, sendo uma reforma administrativa nas ferrovias de Unido
fortemente recomendada. Por esta €poca, a quase totalidade das ferrovias brasileiras

pertencia a Unido ou aos Estados.
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Visando atender as recomendag¢des da Comissdo Mista, ainda em 1951, o

Presidente da Republica determinou um estudo sobre a reorganizagao administrativa das
ferrovias, designando um grupo de trabalho composto de representantes dos Ministérios da
Fazenda e da Viacao e do Banco Nacional de Desenvolvimento (BNDES). Na conclusao
desses estudos, em 1952, foi encaminhado ao Congresso um projeto propondo a
constituicdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), com personalidade juridica
propria, dando-lhe um caréater de empresa privada. Este programa inverteu a politica que,

desde 1930, o Governo vinha seguindo quanto a administracdo e exploragao das ferrovias.

Apo6s anos de debates no Congresso foi, finalmente, aprovada a Lei 3.115 que
fundou a RFFSA em 30 de setembro de 1957, dando inicio ao ciclo de administracao
centralizada das ferrovias. Pela lei, além das ferrovias da Unido, qualquer outra que fosse

transferida para o Governo ou tivesse o arrendamento rescindido, integraria a RFFSA.

A Rede Ferroviaria Federal SA foi constituida mediante a incorporagdo das estradas

de ferro a seguir relacionadas:

e Estrada de Ferro Madeira — Mamoré

e Estrada de Ferro Bragancga

e [Estrada de Ferro Sao Luis — Teresina
e Estrada de Ferro Central do Piaui

e Rede de Viagao Cearense

e Estrada de Ferro Mossor6 — Souza

e Estrada de Ferro Sampaio Correia

e Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro
e [Estrada de Ferro Bahia a Minas

e [Estrada de Ferro Goiés

e Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina
e Estrada de Ferro Noroeste do Brasil

e Rede Ferroviaria do Nordeste

e [Estrada de Ferro Central do Brasil

e Rede Mineira de Viagao
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e Rede de Viacao Parana — Santa Catarina

e Estrada de Ferro Leopoldina

e FEstrada de Ferro Santos a Jundiai

Posteriormente, em 1964, apo6s algumas ferrovias serem absorvidas e outras

acrescidas a empresa, assim ficou constituida a Rede Ferroviaria Federal SA:

e Estrada de Ferro Madeira — Mamoré

e Estrada de Ferro Sao Luis — Teresina
e Rede de Viacao Cearense

e Rede Ferroviaria do Nordeste

e Viacgdo Férrea Federal Leste Brasileiro
e Viagao Férrea Centro - Oeste

e Estrada de Ferro Leopoldina

e Estrada de Ferro Central do Brasil

e Estrada de Ferro Santos a Jundiai

e Estrada de Ferro Noroeste do Brasil

e Rede de Viagdo Parana — Santa Catarina
e [Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina
e Estrada de Ferro Santa Catarina

e Viacao Férrea do Rio Grande do Sul.

Quando foi incluida no Plano Nacional de Desestatizacdo, em marco de 1992, a

Rede Ferroviaria Federal SA era constituida por doze Superintendéncias Regionais:

e Superintendéncia Regional Recife — SR-1

e Superintendéncia Regional Belo Horizonte — SR-2
e Superintendéncia Regional Juiz de Fora — SR-3

e Superintendéncia Regional Sdo Paulo — SR-4

e Superintendéncia Regional Curitiba — SR-5

e Superintendéncia Regional Porto Alegre — SR-6

e Superintendéncia Regional Salvador — SR-7
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e Superintendéncia Regional Campos — SR-8

e Superintendéncia Regional Tubardo — SR-9
e Superintendéncia Regional Bauru — SR-10
e Superintendéncia Regional Fortaleza — SR-11

e Superintendéncia Regional Sao Luiz — SR-12

Pelo Decreto n.° 3277, de 07 de dezembro de 1999, estabeleceu-se a Dissolucao,

Liquidacao e Extin¢do da Rede Ferroviaria Federal SA.

2.3 — Historico da Ferrovia Paulista SA - FEPASA

No Estado de Sao Paulo as ferrovias tiveram seu marco inicial em 10 de fevereiro
de 1867, com a inauguragdo da “Sao Paulo Railway”, que foi construida pelos ingleses e
ligava Jundiai ao porto de Santos. Devido a seu tragcado estratégico, em fungdo da “zona
de privilégio”, monopolizava toda carga que chegava a Jundiai com destino ao porto
santista. Assim, ndo restou outra op¢ao aos empresarios paulistas, a ndo ser investirem eles

mesmos no prolongamento da ferrovia até onde fosse do seu proprio interesse.

Desse modo as demais ferrovias paulistas foram implantadas, quase em sua
totalidade, pelos entdo principais fazendeiros e proprietarios de escravos: os “Bardes do
Café”. Substituindo-se a tragdo animal pela estrada de ferro, a mao-de-obra escrava

economizada no transporte poderia ser direcionada ao incremento da produgdo na lavoura.

A partir de 1868, foram criadas as ferrovias:

e (Companhia Paulista de Estradas de Ferro,
e FEstrada de Ferro Sorocabana,

e Companhia Mogiana de Estradas de Ferro,
e [Estrada de Ferro Araraquara e

e [Estrada de Ferro Sao Paulo a Minas.
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Em 1971, essas ferrovias formaram a empresa estatal, Ferrovia Paulista SA —

FEPASA, de propriedade do Estado de Sao Paulo, visto que o governo ja detinha o

controle aciondrio delas, algumas desde a década de 40.

Ao passar para o controle da RFFSA, em 18 de fevereiro de 1998, recebeu a
denominacdo de Malha Paulista. Foi leiloada em 10 de novembro de 1998, e passou a

denominar-se Ferrovias Bandeirantes SA — FERROBAN.
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3 -0 ESTADO INTERVENCIONISTA BRASILEIRO

Nas primeiras décadas do século XX, a economia mundial estava norteada pelo
“Liberalismo Econdmico”, cuja ideologia supunha que o mercado por si so se bastava. No
periodo da “Velha Republica”, desde a Proclamagdo da Republica até o inicio da “Era
Vargas”, em 03 de novembro de 1930, no Brasil, ndo havia industrializagdo; a ele era
atribuida “vantagem comparativa”, isto €, abundancia de riquezas naturais e mao-de-obra
farta e barata. O pais dependia das atividades agrarias ou, mais precisamente, da
monocultura de exportacdo, para abastecer o mercado interno de produtos industrializados

importados.

Um dos principios mais utilizados durante a crise de 1928-1930 foi baseado no
aumento das tarifas, de acordo com o lema “beggar the neighboor”, sendo valido também
para as exportagdes competitivas. Trata-se de uma iniciativa bastante ineficaz, pois
incentiva os demais paises a também adotarem tarifas, gerando uma perda do bem-estar
social. Dentro deste contexto, situa-se a tarifa Smooth-Hawley. Este aumento de protecao
mundial levou a uma diminui¢do no nivel de atividade da economia mundial, impactando
inclusive na demanda pelo café nacional (prego oscila negativamente), além de estimular a

substitui¢do de importagdes pelas industrias domésticas.

Tal politica requeria pesados investimentos em diversos setores como, energia
elétrica e transportes cujas concessOes eram na maioria controladas pelo capital
estrangeiro. A Revolugdo de 1930 levou a Presidéncia da Republica Getalio Vargas (1930
a 1945), apos ser deposto o presidente Washington Luis. A demanda era escassa; e os
estrangeiros se recusavam a investir em expansao para proporcionar o desenvolvimento do
nosso parque industrial. O Estado tomou para si a responsabilidade de alavancar este
processo. O governo de Getulio Vargas caracterizou-se como um governo extremamente

centralizador e de grande intervengdo na economia.

Mais adiante, em 1937, com a conjuntura econdmica mundial apontando para uma
crise nos EUA (s6 revertida com a entrada dos EUA na Guerra e a venda por eles de
diversos armamentos as nagdes participantes da guerra), com impacto sobre as exportagdes

brasileiras para este destino, foi realizado o golpe do Estado Novo, sendo a orienta¢ao
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cambial relativa ao monopdlio (taxa oficial, livre e especial) e havendo o default da divida

externa, sob alegagdes de que era mais necessario reequipar a economia, em especial as

forcas armadas e o sistema ferroviario.

O periodo (1939-1945) pode ser dividido em 1939-1942 ¢ 1943-1945. A 1 fase é
marcada por uma forte restricdo externa em funcdo da escassez de mercados, relativa a
perda do mercado alemao em 39, do mercado europeu, oriental e japonés (1941), visto que
em situacdo de guerra as importacdes de café destes mercados foram muito reduzidas, com
pouca pressdo inflacionaria (revertida em 1941 em fun¢do do descompasso da demanda
agregada — desequilibrio das contas publicas, choques de ofertas agricolas com o
encarecimento de produtos) e economia estagnada. As exportagcdes também despencam.
Ja na 2’ fase, visto que as exportagdes diminuiram em valor muito menor s importagdes,
houve um actmulo involuntario de reservas, reduzindo o poder de barganha brasileiro e
forgando o Brasil a antecipar a negociacao da divida. As exportacdes passaram a depender
de acordos especificos, motivados por causas politicas (economic warfare), compras
estratégicas (demanda militar) e preempgdo (compra com intuito de evitar a aquisi¢do por
rival; muito praticada por EUA e G.B. contra a Alemanha), além de ter ocorrido uma maior
diversificacdo do destino das exportacdes, incluindo localidades como América Latina e

Africa do Sul, com destaque para os téxteis e manufaturas.

No periodo apds a Segunda Guerra Mundial, sem Getalio Vargas no governo, a
intervengcdo do Estado nas atividades econOmicas foi bem mais atenuada. O governo
dedicou-se as atividades de planejamento, para garantir crescimento equilibrado e
conquistar maior ajuda do capital estrangeiro. Os objetivos ndo foram atingidos, pois na
década de 50 o pais encontrava-se mergulhado em grave crise, com taxa de inflagdo muito
elevada, desequilibrio na balanca de pagamentos e insuficiente fornecimento de energia,

transportes e alimentos aos centros urbanos, que cresciam muito rapidamente.

Na tentativa de implantar uma politica econOmica que retomasse o0
desenvolvimento a ponto de resolver a crise, o presidente Getilio Vargas, de volta ao
governo, pelo voto em 1950, recorreu a nova e profunda intervengdo na economia. Pondo
em pratica uma politica nacionalista, de defesa das riquezas do pais e reducdo da

dependéncia estrangeira.
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Objetivando consolidar a industrializagdo brasileira, o governo de Juscelino

Kubtscheck (1956 — 1961) transformou-se num verdadeiro instrumento do progresso
econdmico, onde o desenvolvimento deveria promover um crescimento acelerado, muito
acima dos padrdes tradicionais. Na fase de euforia, o Produto Interno Bruto chegou a
crescer 6,9% ao ano. Contudo, o modelo possuia um custo extremamente elevado e para
sustenta-lo foram necessarios muitos recursos vindos do exterior e da propria arrecadagao
do governo, o que causou desequilibrios a economia brasileira gerando: déficit publico,

divida externa e interna e elevadas taxas de inflacao.

A rentincia do presidente Janio Quadros, em agosto de 1961, agravou os problemas
politicos e econdmicos; o crescimento baseado na expansdo da industria de bens durdveis
esgotou-se € o pais entrou em estagnacdo e recessdo. A crise deu sustentacdo ao golpe
militar de 31 de margo de 1964. Durante o governo militar a intervengdo nao se limitou a
economia e a politica. Dizia-se que a proposta era de um novo modelo econdmico, baseado
no desenvolvimento autdbnomo através do crescimento da demanda interna, economia de
escala e competitividade nos setores industriais voltados para exportacdo. Para isso foi
adotado o modelo de concentracdo de renda, com o proposito de facilitar os investimentos
em grandiosos projetos de industrializagcdo e a abertura da economia ao capital

internacional. Porém, o pais permaneceu em estagnagdo de 1962 até 1967.

As tarifas publicas foram usadas como instrumento de combate a inflagdo. Também
ocorreu a estatizacdo das empresas estrangeiras que operavam as concessoes de servigos
publicos, principalmente geracao e distribui¢dao de energia. Foram também adquiridas pelo
Estado empresas nacionais em setores totalmente estranhos as atividades do setor publico.
O governo fez a opgdo pela estabilizagdo da economia, deixando de lado a expansdo do

setor produtivo estatal.

Houve nova intervencao do governo na economia em 1968, através de uma dréstica
mudan¢a no controle de pregos, também tentando conter a inflagdo. A década de 60
terminou com a economia estabilizada e em fase de crescimento acelerado, de 1967 a
1974. O Produto Interno Bruto (PIB) cresceu 11,3% ao ano. Foi o “Milagre Brasileiro”,
tempo de “Brasil Grande”, das grandes obras como a “Transamazdnica”, a ponte “Rio -

Niter6i” e a “Hidrelétrica de Itaipu”. O capital estrangeiro financiou essas obras, que
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estavam fora do alcance da economia brasileira, e assim o governo se endividou muito

além de sua capacidade de pagamento, na tentativa de expansao do setor produtivo estatal.

O primeiro “Choque do Petroleo”, em outubro de 1973, frustrou o crescimento
elevado. A alta nos precos do petréleo provocou uma crise mundial e as economias dos
paises ricos fizeram seus ajustes, elevando as taxas de juros e forgando baixa nos precos
dos produtos que importavam de paises pobres como o Brasil, o que causou a nossa
economia desequilibrio no balango de pagamentos e inflagdo elevada com o crescimento
econdmico entrando em declinio. Entretanto, o governo subestimou a crise mundial e
optou por financiar com capital estrangeiro o crescimento econdmico, € promover

posteriormente um ajuste gradual.

Ao final da década de 70, as pressdes econdmico-financeiras, em fung¢do dos
grandiosos projetos colocados em andamento ¢ do segundo “Choque do Petroleo”,
refletiram-se na taxa de inflacdo, que em 1980 alcancou 110%. A economia brasileira
apresentava sinais de deterioracdo. O governo, que tinha trés metas prioritarias: combate a
inflagdo, desenvolvimento da agropecuaria e equilibrio do balango de pagamentos, teve
que acrescentar outra, uma alternativa para o petroleo como fonte energética, dando inicio

ao Proalcool.

A década de 80 ficou conhecida como “A Década Perdida” sob o ponto de vista do
crescimento econdmico, € nela foram decretados diversos pacotes econdmicos na tentativa

de conter a inflacdo. Todos fracassaram.

Em 1983 a inflagdo chegou a 211%, ¢ em 1985 a 250% ao ano. Com o objetivo de
conter a hiperinflagdo, que se mostrava inevitavel, em 27 de fevereiro de 1986 foi
anunciado o primeiro de uma série de choques na economia, o Plano de Estabilizagdo

Econdmica, conhecido como Plano Cruzado, pelo presidente José Sarney.

Em principio houve redistribuicdo de renda e aumento da massa salarial, que
provocou forte pressdo da demanda. O congelamento de pregos se prolongou por muito

tempo e desencadeou um desequilibrio entre oferta e demanda e desajuste na estrutura dos
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precos. Em novembro do mesmo ano o governo recorre a novo plano e em fevereiro de

1987 decreta “moratoria” dos pagamentos da divida externa.

Durante a década de 80 as economias dos paises capitalistas desenvolvidos se
ressentiram do segundo choque do petréleo e entraram em recessdo. Nos Estados Unidos,
que sofria com a desvalorizagdo do ddlar no mercado mundial, o Banco Central Americano
restringiu o crédito e elevou as taxas de juros, aumentando com isso 0s gastos com o
pagamento do servico da divida externa para os paises endividados. Apos a moratoria do
México, foram suspensos novos empréstimos ao Brasil pelo sistema financeiro

internacional.

Em novembro de 1989, em Washington, reuniram-se para o encontro ‘“Latin
American Adjustment: How Much Has Happened?”, os mais importantes economistas
latino-americanos de perfil liberal juntamente com funcionarios do Fundo Monetario
Internacional, Banco Interamericano de Desenvolvimento, Banco Mundial e do governo
americano para analisarem as reformas economicas aplicadas pelos paises da América
Latina. O encontro foi promovido pelo “Institute for International Economics”, uma
entidade privada, que ao final formulou o que ficou conhecido como “Consenso de
Washington”, o qual veio a ter suas conclusdes assumidas como regra para os paises que

quisessem tomar empréstimos nos organismos internacionais.

Dentre as conclusdoes, merece especial destaque o trabalho que trata da
“privatizagdo das empresas estatais”. Com a saida do Estado do setor produtivo da
economia, fica a encargo do governo dar especial atencdo a saude, educagdo e infra-
estrutura, sendo essa a funcdo do “Estado Minimo”, este papel deveria ser assumido por

todos os paises endividados.

Baseado nas conclusdes do “Consenso de Washington”, o governo brasileiro, no

comeco da década de 90, formulou o Programa Nacional de Desestatizagao.
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4 — O PROCESSO DE PRIVATIZACAO

O alto custo e os investimentos na deficitaria RFFSA, ao longo da década de 1980 e
inicio dos anos 1990, contribuiram, em parte, para a formacdo de um gigantesco déficit
publico brasileiro, obrigando o Governo a tragar uma nova trajetoria para a industria
ferroviaria. A partir da publicagdo do Decreto 473 de 10/03/1992 a RFFSA passou a fazer

parte das empresas relacionadas para o Programa Nacional de Desestatizagdao (PND).

Nos trés anos seguintes foram contratados dois consorcios: (1) Ernest & Young,
para realizar o complexo trabalho de modelagem da privatizagdo e de avaliacao financeira
das malhas ferrovidrias inclusas no PND; e (2) Delloite & Touche, para efetuar uma

segunda avaliacdo financeira das malhas ferrovidrias.

Como conclusao, tal estudo recomendou que se abandonasse o modelo de venda,
substituindo-o por outro que contemplasse a concessao do servico de transporte ferroviario,
em paralelo ao arrendamento dos bens e equipamentos necessarios a prestacdo daquele
servico. Entre outras razoes, a venda da RFFSA esbarrava nos altos valores contabeis dos
bens que compunham seu ativo, na falta de documentos comprovando a titularidade de boa
parte dos mesmos e na constatagdo de que a capilaridade da malha da empresa
compreendia regides de caracteristicas completamente diferentes, que dificilmente

atrairiam o interesse de um unico comprador.

A atividade de transporte ferrovidrio € intensiva em capital e apresenta rendimentos
crescentes de escala, operar com ociosidade resulta em prejuizos a serem assumidos pelo
controlador, até entdo o setor publico. Assim, a op¢dao de privatizar a operacdo de
transporte com o valor minimo da concessao definido pela expectativa de fluxo de caixa,
foi a melhor forma de tentar reativar o setor sem gerar maiores pressdes sobre as finangas

publicas.

No inicio de 1995 o Congresso brasileiro aprovou a Lei de Concessdo de Servigos
Publicos que, transformou o programa brasileiro em um dos maiores processos de
privatizacdo ja concebidos, tanto pelo volume de recursos quanto pela diversidade dos

setores envolvidos.
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Iniciaram-se diversos estudos propondo a divisdo das linhas fisicas da RFFSA em

diversas Malhas Regionais. O critério geo-econdmico acabou por prevalecer sobre os
demais, tendo sido aprovado que o modelo de concessdo e arrendamento se aplicaria sobre
seis Malhas Regionais, nas quais foram agrupadas das antigas 12 Superintendéncias
Regionais (SR) em que se dividia a RFFSA. A Malha Sul incluiu as SR-5 (com sede em
Curitiba) e SR-6 (Porto Alegre), a Malha Oeste compreendeu a SR-10 (Bauru), a Estrada
de Ferro Tereza Cristina manteve-se independente (representava a antiga SR-9, sediada em
Tubardo, SC), a Malha Sudeste incluiu a SR-3 (Juiz de Fora, MG) e SR-4 (Sao Paulo), a
Malha Centro-Leste englobou a SR-2 (Belo Horizonte), SR-7 (Salvador) e SR-8 (Campos,
RJ) e a Malha Nordeste abrangeu a SR-1 (Recife), SR-11 (Fortaleza) e SR-12 (Sao Luis).

A seguir, ¢ apresentada uma sintese cronologica do processo de desestatizacio das
malhas da RFFSA. Nos contratos de concessdo, além da fixagdo dos tetos tarifarios por
fluxo de transporte, foram estipuladas metas de producao, de investimento e de reducao de

acidentes.

» A primeira malha leiloada em margo de 1996 foi a Malha Oeste, que abrangia os
trechos ferroviarios do Mato Grosso do Sul e do oeste de Sdo Paulo. Denominada
Ferrovia Novoeste S/A, a nova concessionaria comecou a operar em 01/07/1996 e,
segundo os termos do contrato, até 01/07/2001 teria que aplicar R$89 milhdes no
sistema, recuperando material rodante, via permanente e investindo em novos

trechos. Principais produtos transportados: minério de ferro e produtos agricolas.

» A segunda malha leiloada em junho de 1996 foi a Malha Centro-Leste, que
abrangia os trechos das Superintendéncias de Belo Horizonte, Salvador e Campos.
Denominada Ferrovia Centro-Atlantica S/A, a nova concessiondria, que tem as
empresas Vale do Rio Doce e a Siderurgica Nacional como dois dos principais
acionistas, comecou a operar ¢ 01/09/1996 e, pelos termos do contrato de
concessao, até 01/09/2002 teria que aplicar R$327,4 milhdes no sistema, de forma a
aumentar para 40% sua participacdo no mercado de carga, constituido basicamente

de cimento, minérios, calcario, produtos sidertrgicos e petrdleo.
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» A terceira e Unica malha de bitola larga da RFFSA, a Malha Sudeste, foi leiloada

em setembro de 1996 e abrangia as Superintendéncias de Sao Paulo e Juiz de Fora.
Denominada MRS Logistica S/A, tem como duas das principais empresas
acionistas a MBR e a Companhia Siderurgica Nacional (CSN) e sua receita
operacional provém do transporte de minério de ferro, carvao mineral, cimento e
produtos siderurgicos, representando mais de 50% de todo o transporte realizado

pela RFFSA.

» A quarta malha leiloada em novembro de 1996 foi a Malha de Tubardo, que
correspondia a Superintendéncia de mesmo nome da RFFSA. Denominada
Ferrovia Tereza Cristina S/A, a nova concessiondria entrou em operagdo em
fevereiro de 1997 e seus administradores esperam conquistar novas cargas, além do
carvao mineral das minas da regido de Criciuma, que ¢ transportado até as usinas

termelétricas de Capivari, em Santa Catarina.

» A Quinta malha leiloada em dezembro de 1996 foi a Malha Sul, que abrangia os
trechos das Superintendéncias de Curitiba e de Porto Alegre. Denominada Ferrovia
Sul-Atlantica S/A, ela atende aos estados do Parana, Santa Catarina € Rio Grande
do Sul, transportando fertilizantes, combustiveis e produtos agricolas, entre outros
de menor importancia. Depois de sua integracdo com o Mercosul, passou a

chamar-se América Latina Logistica do Brasil S/A.

» A Sexta e ultima malha leiloada em julho de 1997 foi a Malha Nordeste, que
abrangia os trechos das Superintendéncias de Recife, Fortaleza e Sao Luiz.
Denominada Companhia Ferrovidria do Nordeste S/A, a nova concessionaria
atende aos estados do Nordeste, desde Maranhdo até Sergipe, e transporta,

principalmente, derivados de petroleo, alcool, milho e aluminio.

Em relacdo as demais ferrovias, verificou-se o seguinte:

Companhia Vale do Rio Doce — CVRD



23
A CVRD possuia duas ferrovias: a EFVM e a EFC. Nesse caso a privatizagao

consistiu na venda de todos os ativos da CVRD, que foi leiloada em 06 de maio de 1997.
Naquela ocasido, foram concedidos os servicos de transporte ferroviario de cargas e

passageiros por trinta anos, sendo permitida sua renovagao por igual periodo.

Ferrovia Paulista SA — FEPASA

Foi incorporada a RFFSA pelo Decreto n° 2.502, de 18 de fevereiro de 1998, em
ato continuo os consultores que formularam o processo de desestatizagdo da RFFSA,
iniciaram os estudos para o que passou a denominar-se Malha Paulista, utilizando o mesmo
modelo anteriormente adotado, como sendo a sétima malha da RFFSA, tendo sido

realizado o leildo para concessdo em 10 de novembro de 1998.
Todas as malhas foram oferecidas aos investidores através de leiloes realizados na

Bolsa do Rio, entre mar¢o de 1996 (Malha Oeste) e novembro de 1998 (Malha Paulista).

As tabelas abaixo apresentam os resultados apurados nesses leildes.

PRECO MINIMO DAS MALHAS DA RFFSA

(em US$ milhdes)
MALHA Arrendamento Venda de|Concessao Total
ativos
Malha Oeste 55.4 2,7 3,1 61,2
Malha Centro-Leste 291,7 8,6 15,8 316,1
Malha Sudeste 823,6 3,5 435 870,6
EF Tereza Cristina 15,0 0,3 0,8 16,1
Malha Sul 142,0 2,6 7,6 152,2
Malha Nordeste 9,1 0,9 0,5 10,6
Malha Paulista 184,1 2,1 9.8 196,0
TOTAL 1.520,9 20,8 81,1 1.622,8
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RESULTADO DOS LEILOES DAS MALHAS DA RFFSA

(em USS$ milhées)
MALHA Data do|Prego Resultado do | Agio
leilao Minimo leilao
Malha Oeste Mar/96 61,2 63,4 3,6%
Malha Centro-Leste Jun/96 316,1 316,1 0,0%
Malha Sudeste Set/96 870,6 870,6 0,0%
EF Tereza Cristina Nov/96 16,1 17,9 11,2%
Malha Sul Dez/96 152,2 208,5 37,0%
Malha Nordeste Jul/97 10,6 14,6 37,9%
Malha Paulista Nov/98 196,0 205,8 5,0%
TOTAL 1.622,8 1.696,9 4,6%

Os valores acima apresentados foram integralmente pagos em moeda corrente. O
capital nacional foi o principal investidor no processo de desestatizagdo da RFFSA, tendo
adquirido todas as ferrovias, exceto a Malha Oeste e uma participagdo de 4% na Malha
Paulista adquirida por capital de origem estrangeira. Os fundos de pensao também tiveram
discreta participagao, tendo adquirido apenas uma pequena parte (12%) da Malha Paulista.

A estrutura de capital ap6s o leildo apresenta-se na tabela abaixo.

ESTRUTURA DE CAPITAL APOS LEILAO DE
ARRENDAMENTO/CONCESSAO

MALHA OESTE

Concessiondrios / Arrendatarios - GRUPO CONTROLADOR

Noel Group, Inc 20,0%
Brazil Rail Partners, Inc. 20,0%
Wetern rail Investors. LLC 20,0%

Concessionarios / Arrendatarios — OUTROS
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BankAmerica Intern. Invest. Corp. 18,0%
DK Partners 2,0%
Chemical Latin America Equity Assoc. 20,0%
Total 100,0%
MALHA CENTRO — LESTE

Concessionérios / Arrendatérios — (CONSORCIO TACUMA)

Minera¢ao Tacuma Ltda 12,5%
Interférrea S.A. Serv. Intermodais 12,5%
Companhia Sidertrgica Nacional 12,5%
Tubinambarana S.A. 12,5%
Railtex Int. Holdings, Inc. 12,5%
Varbra S.A 12,5%
Ralph Partners I 12,5%
Judori Adm.Empr. E Part. Ltda 12,5%
Total 100,0%
MALHA SUDESTE

Concessiondrios / Arrendatérios — (CONSORCIO MRS LOGISTICA)

CSN 20,0%
MBR — Mineragdes brasileiras Reunidas S/A 20,0%
Ferteco Mineragao S/A 16,8%
Usinas — Usinas Siderurgicas de Mg 20,0%
Fundacdo Caemi de Previdéncia social 0,0%
Cosigua — Cia. Siderurgica da Guanabara 5,3%
Celato Integragdo Multimodal S/A 4,3%
Ultrafertil S/A 8,9%
ABS - Empreend. Imob. Part. E Serv. S/A 4,7%
Total 100,0%
ESTRADA DE FERRO TEREZA CRISTINA

Associacao dos Participantes

Banco Interfinance 33,3%
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Gemon Geral de Engenharia e Montagens S/A 33,3%
Santa Lucia Agroindustria e Comércio Ltda 33,3%
Total 100,0%
MALHA SUL
Consorcio Sul Atlantico
Ralph Partner’s Inc. 17,5%
Varbra S.A 17,5%
Jodori Adm. Empr. E Part. LTDA 17,5%
Railtex 15,0%
Interferrea 17,5%
Brazil Private Equity 11,3%
Brazilian Equity Investments I1I Ltda. 3,0%
Brazilian Equities Limited 0,8%
Total 100,0%
MALHA NORDESTE
Consoércio Manor
Taquari Participagdes 40,0%
Companhia Siderurgica Nacional 20,0%
Companhia Vale do Rio Doce 20,0%
ABS Empreendimentos, Part. E Servigos S.A. 20,0%
Total 100,0%
MALHA PAULISTA
Consorcio Ferrovias
Ferropasa — Ferronorte Participagdes S/A 36,0%
Cia. Vale do Rio Doce 17,0%
Shearer Empreendimentos e Participagdes S/A 14,0%
Fundos de Pensao (Previ/Funcef) 12,0%
Chase Latin American Equity Associates 4,0%
Outros 17,0%
Total 100,0%
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Consolidavam-se assim as reformas estruturais do pais, com a finalidade de atingir

a modernizagao do Estado, transferindo a iniciativa privada atividades que nao dependem

essencialmente do setor publico, a fim de reordenar a posi¢cao do Estado na economia.

O processo de desestatizacdo das malhas da RFFSA iniciado em 1995 e finalizado
em 1997, obedeceu a sequéncia: privatizagdo — reforma regulatéria — fortalecimento da
nova agéncia reguladora. Em meados de 1995, as doze superintendéncias regionais, que
constituiam a RFFSA naquela época, foram divididas em seis malhas e as condi¢des de
concessao e arrendamento por leildo foram divulgadas em editais, sendo o valor minimo de
concessao definido pela expectativa de fluxo futuro de caixa e o direito de uso da via

permanente fixado em 30 anos, prorrogéavel por igual periodo.
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5- 0O MODELO ADOTADO

O modelo concebido teve como orgaos condutores o Conselho Nacional de
Desestatizacdo — CND, com a fungdo normativa e o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social — BNDES, no papel de gestor, sendo dividido em dois segmentos a

seguir descritos:

a) Concessao dos servigos de transporte ferroviario de cargas, com o arrendamento ao

\

concessionario dos bens necessarios a operagdo ferroviaria, aplicado a Rede

Ferroviaria Federal SA — RFFSA e a Ferrovia Paulista SA — FEPASA;

b) Venda efetiva dos ativos da empresa ferroviaria, caso da Companhia Vale do Rio
Doce — CVRD, através da Estrada de Ferro Vitoria a Minas — EFVM e Estrada de
Ferro Carajas — EFC.

O modelo teve por finalidade tentar solucionar as seguintes questoes:

e Desonerar o Estado;

e Obter investimentos em modernizagdo e expansao do sistema ferroviario;

e Gerar aumento da eficiéncia operacional;

e Evitar o surgimento de monopodlios nacionais ou regionais, criando
condicdes de concorréncia;

e Possibilitar retorno ao investidor sem necessidade de subsidios e incentivos

a operacgao final.

5.1 — Caracteristicas do modelo

No que tange a RFFSA:

o Divisao em seis malhas autbnomas, apds uma ampla analise envolvendo:
— Estrutura organizacional regional;

— Restrigdes de carater técnico;



29
— Existéncia de malhas isoladas;

— Principais fluxos de transporte.

o Concessdo de servigo de transporte ferroviario de cargas aos novos operadores,

pelo prazo de trinta anos, prorrogavel por até trinta anos;

. Arrendamento dos bens necessarios a prestagao do servigo;

. Fixagdo de metas de producao (medidas em tonelada quilémetro util — TKU) e de

reducao do niimero de acidentes;

o Fixacdo de tarifas de referéncia (limites maximos) para o transporte, obrigando-se o

poder concedente a reajusta-las;

o Garantia de trafego mituo e, na impossibilidade, de direito de passagem a outras

operadoras ferroviarias;

o Permanéncia sob a responsabilidade da RFFSA, de todos os passivos existentes até

a data da concessao.

A seguir estdo listados dados recentes sobre a receita total bruta das principais

ferrovias brasileiras que passaram pelo processo de privatizagao.

5.2 - Dados das principais ferrovias do Brasil

ALL — América Latina Logistica
Receita Total Bruta (RS. 10%):
1999 — 285.554

2000 —203.076

2001 —437.637

2002 — (até margo) 98.571
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Extensdo da Malha: 15.628 km. No Brasil sdo 7,2 mil km e na Argentina 8,5 mil km

(centro-oeste da Argentina até o Chile).

CFN - Cia Ferroviaria do Nordeste
Receita Total Bruta (R$. 10°):

1999 —32.908

2000 — 28.029

2001 —24.137

2002 — (até margo) 5.974

Extensdo da Malha: 4.238 km.

EFC - Estrada de Ferro Carajas
Receita Total Bruta (R$. 10°):
1999 — 224.896

2000 —266.218

2001 —377.740

2002 — (até margo) 6.588
Extensdo da Malha: 892 Km.

EFVM - Estrada de Ferro Vitoria-Minas
Receita Total Bruta (R$. 10°):

1999 — 694.500

2000 — 672.768

2001 —1.121.412

2002 — (até marco) 265.113

Extensdo da Malha: 905 Km de extensdo de linha, dos quais, 594 Km sdo em linha dupla.

FCA - Ferrovia Centro-Atlantica
Receita Total Bruta (R$. 10°):

1999 — 247.577

2000 —261.473

2001 —299.477

2002 — (até margo) 50.802
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Extensdo da Malha: 7.080 km.

Ferroban — Ferrovias Bandeirantes
Receita Total Bruta (RS. 10°):

1999 — 143.041

2000 — 154.376

2001 —218.798

2002 — (até marco) 32.072

Extensdo da Malha: 4.236 km

Ferronorte — Ferrovias Norte Brasil

Receita Total Bruta (R$. 10°):

1999 — N.D.

2000 — 73.200 (a partir de margo)

2001 — 133.254 (a partir de abril)

2002 — N.D.

Extensdo da Malha: 410 km proprios, que se interligam a malha da FERROBAN,

formando um corredor ferroviario de 1310 km até o porto de Santos, para o escoamento da

safra de graos do Mato Grosso.

Ferropar — Ferrovia Parana
Receita Total Bruta (RS. 10%):
1999 — 4.052

2000 - 6.103

2001 —10.894

2002 — 2.045 (até fevereiro)
Extensdo da Malha: 250 Km

FTC - Ferrovia Tereza Cristina
Receita Total Bruta (RS. 10%):
1999 — 15.212

2000 — 28.874

2001 —23.863



2002 — 5.608 (até marco)
Extensdo da Malha: 164 km.

MRS - Logistica

Receita Total Bruta (R$. 10°):

1999 — 473.673

2000 — 602.790

2001 — 689.317

2002 — 181.515 (até margo)

Extensao da Malha: 1674 km, sendo 1632 km de bitola larga e 42 km de bitola mista.

Novoeste

Receita Total Bruta (R$. 10°):
1999 — 47.732

2000 —53.418

2001 - 56.614

2002 — 2.728 (até marco)

Extensdo da Malha: 1.621 km em bitola estreita.

32
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6 — ESTAGIO ATUAL E PERSPECTIVA FUTURA DAS FERROVIAS

As demandas atuais da economia brasileira e a competicao globalizada impdem
indices elevados de produtividade. Para o setor exportador brasileiro, esta baixa
produtividade das ferrovias locais ¢ uma das barreiras, tornando o custo de nossos produtos

ainda mais elevado.

Além dos problemas estruturais, a conjuntura financeira internacional atinge o pais
reduzindo o acesso a fontes externas de financiamento e a capacidade de investimentos,

acarretando elevagao nos custos de importagao de materiais € equipamentos.

Os inegéveis maleficios provocados pela elevada participacdo das rodovias na
matriz de transportes brasileiros sdo amplamente conhecidos. Entretanto, as propostas de
solucdes para alteracdo dessa situacdo estdo longe de obter consenso. Um exemplo disso,
sdo defesas incisivas sobre a necessidade de priorizar o transporte hidroviario para obter-se

reducdes expressivas no “Custo-Brasil”.

Além do fato de que os rios brasileiros sao intensamente utilizados para a producao
de energia hidroelétrica, o que exigiria enormes investimentos publicos para a constru¢ao
de eclusas que viabilizassem a transposicao das barragens, pois a operacdo de eclusas ndo
pode ser cobrada aos usudrios, deve-se destacar outra caracteristica importantissima: a
bacia hidrografica brasileira possui baixo potencial para utilizagdo hidroviaria,

necessitando sempre de operar sob esquemas multimodais.

Em sua maior parte, essa bacia estd localizada na Amazonia, ou seja, longe das
areas produtivas e das concentragdes populacionais. As demais bacias apresentam uma
conformacdo geomorfologica ndo adequada para hidrovias, com rios encachoeirados, leitos
em formac¢do ou com grande sinuosidade e baixo calado, percorrendo grandes distincias

em paralelo a costa maritima antes de desaguar no oceano, quando o fazem.

Sdo exigidas em todas as bacias transbordos até os portos, o que aumenta o custo da
operacdo nas exportagdes. Dessa forma, excetuando-se as operagdes nos rios Sao

Francisco, Tieté (com maior potencial de utilizagdo concentrado no mercado doméstico),
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Madeira e Araguaia-Tocantins (para os mercados externos), a malha ferroviaria brasileira

deve ser considerada a base para a reestruturagao do perfil de transporte de cargas no
Brasil, de forma que a industria e a agricultura nacional possam equiparar-se no quesito
oferta de rede de transportes as economias desenvolvidas. Em outras palavras, somente
com o funcionamento eficiente da malha ferroviaria, o Brasil podera construir uma rede de
transportes de baixo custo operacional, que aumente a competitividade das empresas

instaladas em territorio nacional.

Os problemas existentes no setor ferroviario sdo graves, mas apresentam
possibilidades de resolugdo eficaz em curto prazo. Evidentemente, que uma parcela
expressiva da solugcdo depende do cumprimento por parte dos concessiondrios das metas
estabelecidas no processo de privatizacdo da malha ferrovidria. Mas para tanto, talvez
algumas modificagdes precisem ser implementadas, especialmente no que se refere a
relagdo entre concessiondrios, expressa nas clausulas de trafego mutuo e/ou direitos de

passagem.

Do ponto de vista dos concessionarios existe a possibilidade de que os niveis atuais
de lucratividade sejam adequados aos recursos investidos e a investir, ou seja, que eles nao

tenham necessidade de incrementar o fluxo de transporte (ou introduzir novos servicos).

Sem planejamento a longo prazo, medidas de estimulo ao aumento da capacidade
de investimento das concessionarias e aporte de recursos publicos(uma vez que o Estado

continua dono dos ativos), pouco se pode esperar.

Estima-se que sejam necessarios investimentos adicionais aos programados pelas
concessionarias da ordem de R$ 15 bilhdes para a retificagdo de tracados em pontos
criticos (existem quase 11 mil passagens de nivel consideradas areas de risco), construgao
de novos trechos e investimentos em seguranga no entorno das ferrovias e suas intersegdes

com grandes centros urbanos.

A recuperacdo das ferrovias como prioridade em um programa estratégico de
desenvolvimento e a utilizagdo adequada das diversas modalidades de transporte torna

mais eficiente a logistica do setor em todo o pais, com reflexos em toda a economia. O
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mundo desenvolvido conhece o potencial das ferrovias. Enquanto no Brasil se busca

ampliar a velocidade atual dos trens para niveis proximos a média americana de 80
km/hora, nos Estados Unidos - que tém sua malha totalmente privatizada - o governo esta
com um programa de investimento de US$ 71 bilhdes, capacitando o sistema local a operar

em alta velocidade.

A maior parte da movimentagdo de cargas no Brasil ocorre no sentido Norte-Sul ou
em direcdo as capitais, regides metropolitanas e grandes cidades, exigindo solugdes de
regulagcdo, como, por exemplo: definicdo de regras que possibilitem a prestagdo de
servicos de transportes no sentido Norte-Sul, especialmente através das malhas da CFN,
FCA e Ferroban. Esse servigo poderia ser realizado com a utilizagdo pro-ativa dos direitos
de passagem, ao invés da possibilidade de exigir operacdo de trafego mutuo;
estabelecimento de normas que efetivamente possibilitem a circulacdo de trens de carga no
interior das regides metropolitanas, usando a malha federal sob gestdo das companhias de
trens urbanos, o que ¢ fundamental para o estabelecimento de modernos e ageis servigos de
logistica baseados na multimodalidade e, também exigird uma regulamenta¢cdo adequada

da legislagdo o que possibilita a criagdo do Operador de Transportes Multimodal/OTM.

A solucdo para essas questdes exige atengdo especial da Agéncia Nacional dos
Transportes Terrestres (ANTT), responsavel pela regulagio do setor, e com
responsabilidade por inumeras outras tarefas a cumprir (regras de tarifagio, eliminacao de
ramais nao-competitivos etc.) para que o processo de privatizagdo de ferrovias seja
coroado de sucesso e contribua de forma significativa para a reducdo efetiva do “Custo-

Brasil”.

Ainda ha muito a ser feito para o pais ter uma base de transportes mais equilibrada,
com menor predominio do setor rodoviario. Hoje, na matriz de transporte do Brasil, os
caminhdes respondem por 60% do total transportado e apenas 20% estdo com as ferrovias.
No mercado de granéis a ferrovia tem um pouco mais de participagdo: cerca de 28%.
Outros 26% sdo transportados por via maritima, e 42%, por caminhdes. Nesta categoria
estdo incluidos granéis liquidos, uma carga tipicamente ferroviaria ou maritima, porque
normalmente ¢ concentrada entre pontos definidos. Porém, mesmo nesse segmento que

tem um perfil mais adequado para o transporte de grandes massas, a presenga
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preponderante ainda ¢ a do transporte rodoviario. No mercado de carga geral, representado

pelo transporte de produtos e insumos industrializados, a participagdo das ferrovias ¢ de

apenas 7%, contra 91% da modalidade rodoviaria.

Essa ma distribuicdo dos meios de transporte ocorre como conseqiiéncia do
comportamento histérico da economia, dos governos e das politicas de transportes. Se
considerarmos o total de transporte e a evolucdo do PIB nos ultimos vinte anos,
observamos que o volume total transportado tem um comportamento muito parecido com o
comportamento do PIB. Isso ¢ l6gico porque tudo que € produzido e consumido tem que
ser transportado. Quando avaliamos a ferrovia como um todo, vemos que houve uma
pequena evolucdo, que acompanha a evolugdo da producao total do transporte. Mas quando
medimos apenas o desempenho da malha ferrovidria concessionada, excluindo a EFVM e a
EFC, que sdo sistemas dedicados, na sua maior parte, ao mercado especifico de minério,
vemos que essa evolugdo foi praticamente nula nesse periodo. Ou seja, as malhas hoje
concessionadas transportaram no inicio da década de 80, aproximadamente, 0 mesmo que

elas transportavam no periodo pré-privatizagao.

A utilizagdo macica do transporte rodovidrio ocasiona perdas para o setor
produtivo, em decorréncia do preco do frete e da falta de capacidade de movimentacao.
Sobrecarregadas e precarias, as rodovias ndo conseguem eficiéncia no transporte de cargas,
geram um desperdicio avaliado em US$ 150 milhdes anuais e oneram de forma
significativa os custos do produto brasileiro, reduzindo a competitividade do pais. O
desenvolvimento enfrenta barreiras que precisam ser superadas e as ferrovias sdo a melhor
resposta aos desafios da globalizagdo. Em outras palavras, somente com o funcionamento
eficiente da malha ferroviaria o Brasil poderd construir uma rede de transportes de baixo
custo operacional, que aumente a competitividade das empresas instaladas em territorio

nacional.

O Brasil demanda investimentos significativos em infra-estrutura ferroviaria, de
forma planejada e continua e uma politica publica consistente, agressiva e focada no

futuro, que passe a considerar o segmento como estratégico para a economia.
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7 - CONCLUSAO :

Apoés varias décadas de absor¢do de grande parte das responsabilidades pela
provisdo dos servigos de transportes ferroviarios de carga, novos desafios foram impostos
ao Governo, agora no papel de regulador, depois que foi concluido em 1997 o processo de

privatizagdo das malhas da RFFSA, com arrendamento dos ativos operacionais.

A privatizagdo da malha ferrovidria brasileira foi concluida no final de 1998 e
significou um marco decisivo na retomada do desenvolvimento do transporte ferrovidrio
no pais. A ferrovia ¢ o elemento fundamental na construcdo de opg¢des logisticas
multimodais, capazes de reduzir o custo de transporte e contribuir para aumentar a

competitividade do setor produtivo brasileiro nos mercados interno e externo.

Um dos desafios apoOs a privatizagdo foi a definicdo de marcos regulatorios que
estabelecessem: (1) a forma de atuacdo do Governo no exercicio de sua nova funcdo; (2)
os direitos e obrigacdes das concessionarias privadas; e (3) os mecanismos de resolugdo de
conflitos entre o poder concedente, as concessiondrias e os usudrios do transporte
ferroviario. Diante deste contexto, a Lei 10.233 de 5 de junho de 2001 criou a ANTT com
a missdo de regular e padronizar a prestacdo de servigos de transporte terrestres, bem como
monitorar e fiscalizar o cumprimento das obrigacdes estabelecidas nos contratos de

concessoes e de arrendamentos.

Os fundos de investimentos federais e estaduais para abertura e remodelagdo de
ferrovias merecem destaque. Eles foram criados na reformulagdo do setor ferroviario em
1995, pois o Governo concluiu que se ndo houvessem investimentos, o transporte
ferroviario, em condigdes precarias de operagdo e com sua infra-estrutura bastante

degradada, ndo conseguiria competir com o rodoviario.

Nos planos para os préximos anos, as ferrovias projetam um crescimento médio
anual de 15% do volume transportado, o que possibilitaria atingir uma participagao
ferrovidria no mercado de transporte mais proxima dos padrdes internacionais e melhor
ajustada as necessidades do mercado. Para atingir este objetivo, € necessario investir na

modernizagdo e na expansao do sistema ferroviario, o que lhe dard condi¢gdes de aumentar
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sua participacdo nos mercados tradicionalmente atendidos pela ferrovia (graos € minérios)

e de conquistar novos mercados, especialmente o de carga geral, onde a concorréncia com
o sistema rodovidrio ¢ mais acirrada e existe maior exigéncia quanto a qualidade dos

Servigos.
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