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gsumo: O presente texto procura fazer uma andlise das consecutivas
angas que estdo sofrendo os setores de servigos piblicos no Brasil,
incipalmente, o setor ferrovidrio de cargas, que, a partir de 1995, é
incedido A iniciativa privada. Procuramos, ainda, entender as mudangas
prenciais e de logistica das novas empresas ferrovidrias, como também,
ppomos um novo modelo de concesso dos servigos piiblicos, em funcao
ps modelos realizados nos governos Collor e FHC ndo contribufrem
jra o desenvol vimento econdmico nacional.

ul vras-chave: Privatizacdes; Estradas de Ferro; Transporte de Carga;
ptor Piblico; Setor Privado.

esumen: El presente texto trata de relaizar un andlisis de los
ecutivos cambios que sufren el sector de sevicio piblico en Brasil,
tincipalmente le sector ferrovidrio de transporte de mercancias, que, a
rtir de 1995, se concede a la iniciativa privada. Buscamos, tanto,
er los cambios de gerencia y logistica de las nuevas empresa
' roviarias, como proponer un nuevo modelo de concesién de servicios

labras-clave: Privatizaciones; Lineas Ferroviarias; 'i‘mnspone de
ancfas; Sector Piiblico; Sector Privado.
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1.INTRODUCAO

O artigo aqui apresentado tem como finalidade analisar ¢
compreender a importincia das estradas de ferro (transportes de cargas)
para a economia nacional. Para isso faz-se importante contextualizn
historicamente o setor ferrovidrio em articulagio com o desenvolviment.
econdmico brasileiro. Feito isso, analisaremos o modelo de desestatizagi
e a concessiio do setor ferrovidrio de cargas no Brasil e suas possiven
melhorias. Também é intuito verificar as estratégias de gerenciamento:
administrativo e logistico utilizados pelos novos concessiondrios privado
O artigo busca evidenciar, ainda, por que o modelo de concessiu
implementado pelo atual governo nio vem contribuindo com «
desenvolvimento econdmico brasileiro. Compararemos, portanto, 0 seto
ferrovidrio antes das concessdes & como se encontra hoje, propondo
uma alternativa de concessao.

O recorte territorial terd como embasamento o Brasil, mas «
aprofundamento (estudo de caso) serd realizado na Regido Sul, com
destaque para a empresa ferrovidria América Latina Logfstica.

A escolha por este estudo se deve ao fato de que o setor dv
infraestruturas, mas acima de tudo o setor de transportes, estd send
pouco estudado, sobretudo na ciéncia geogréfica, Uma das contribuigoe:
deste trabalho, entdo, serd a superagdo desta lacuna.

Observamos que, apés 1930, o Brasil passou a enfrentar etapa:
de industrializagio por substituigio de importagdes e qu¢
escalonadamente, ergueu-se o parque industrial brasileiro gu
praticamente completou-se (das indstrias leves as pesadas). No entanio
a substituigio de importagdes no setor de infraestruturas, que deveria
efetivar-se a partir da década de 1980, nio ocorren. Vdrios fator
contribufram para que isso acontecesse: periodo de crise da econony
mundial; fortalecimento do neoliberalismo; escassez de recursos du
Estado; esgotamento do crédito brasileiro no mercado intemnacional: fulla
de percepsio do governo federal, que na década de 1990 provocou uni
encadeamento de privatizagdes e concessdes falhas do ponto de visia
dos interesses da construgio da nagdo brasileira (venda de empresy
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percapitalizadas, como a Embratel, estratégicas, como as hidroel€tricas
as termoelétricas etc.); erro juridico (editais de privatizagdo e
izagao que forneceram poucas formas de controle ao Estado) etc.
stes fatores, também, contribufram para inibir o “efeito multiplicador™
s inddstrias de equipamentos ligadas aos setores de infraestrutura.
Dentro de todo esse contexto, atualmente, encontra-se o setor
rovidrio brasileiro, subinvestido, concedido e ndo contribuindo para o
leito multiplicador, que na realidade, estd se realizando em outros pafses,
que as empresas concessiondrias estio comprando os equipamentos
jeessdrios para a manutengdo do parque ferrovidrio brasileiro no
grcado internacional. As novas concessiondrias também controlam,
1 forma de oligopélios, a maior parte da malha férrea nacional e seus
fangos financeiros, nos ltimos anos, estdo se realizando muito mais
jla implantagio de um moderno gerenciamento logfstico do que por
vestimentos diretos em materiais rodantes e vias permanentes.
E objetivo, portanto, deste trabalho, comprovar ou refutar estas
péteses, sobre a tese de que o setor ferrovidrio, ap6s a sua
pstatizacio e concessdo, ndo contribuiu para o desenvolvimento
pecondmico brasileiro, além de nio ter proporcionado mudangas
psistentes da matriz de transportes, baseada no rodoviarismo. No
flanto, apresentamos uma proposta de concessio de servigo piiblico 2
jiativa privada que pode auxiliar no desenvolvimento econdmico
psileiro, através do “efeito multiplicador™.

CONSIDERA COES SOBRE O DESENVOLVIMENTO DO
ITOR FERROVIARIO BRASILEIRO

No Brasil, o desenvolvimento do setor ferrovidrio passou por
lios percalgos, como servigos insuficientes, tragados incorretos €
psos financeiramente, lucros abusivos (garantias de juros), além de
para a dominagciio econdmica e estratégica. Mas, de uma forma
, 0 setor beneficiou a agro-exportagdo dominante na economia
isilcira durante séculos (Império, “Repiblica Velha™ e parte na “Nova
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Repiiblica™). No periodo capitalista industrial brasileiro, as ferrovius
tiveram menor importincia, dando lugar as estradas de rodagem
automobilfsticas, simbolo do transporte no periodo e de custo reduzido
para as necessidades de um pais continental como o Brasil.

Portanto, percebemos que entre 1930 ¢ 1995, o sctor ferrovidrio
brasileiro passou por duas principais fases, uma de fraco crescimento ¢
outra de decadéncia.

A fase de fraco crescimento ou estagnagdo iniciou-se na década
de 1930, “quando se acelera de forma seqiienciada (para ndo dizc
planejada) a construgiio do parque industrial brasileiro” (BASTOS, 2000,
p. 150), ou seja, devido A nova orientagdo econdmica assumida pel
burguesia nacional, as forgas produtivas e os sistemas de transportes
voltaram-se para o mercado intemo. As vias férreas assumiram a fungio
de auxiliar na ligagao dos centros produtores aos grandes centros urbano
industriais em gestagdo, como Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Agrega-sc i
esse fato o desenvolvimento do sistema rodovidrio que passou a eliminan
as barreiras regionais, iniciando a formagao de um mercado nacional,
COm NOVos espagos comerciais para o capital industrial e concorrenck
desigualmente com as ferrovias.

Com o sucateamento do parque ferrovidrio (materiais fixos
rodantes), os altos endividamentos ¢ 0s poucos recursos disponfveis par:
investimentos, Getiilio Vargas iniciou a estatizagio de grande parte dii
malha ferrovidria nacional, que foi consolidada em 1957 (Governo
Juscelino Kubitschek), com a criagdo da RFFSA (Rede Ferroviirii
Federal S.A.). A interferéncia estatal constituiu-se em outro fator que
marcou este periodo, freando o sucateamento do setor, sendo fundamental
para que ele ndo entrasse em decadéncia. Essa fase de estagnagic
durou até a década de 1970 e as linhas ferrovidrias alcangaram um totul
de 38,287 Km. Comparado a década de 1930, houve apenas cresciment«
de 6.000 Km.

A fase de decadéncia inicia-se a partir da década de 1970,
quando todo o sistema ferrovidrio no Brasil é desestruturado, em raz:io
da maturagdio ¢ da concorréncia com o modal rodovidrio (rodovias
federais, estaduais e municipais) e também devido a falta de investimentos
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p setor ferrovidrio pelo Estado e pela iniciativa privada, Esse periodo
rou até a metade da década de 1990, quando foram desativados, no
prritério brasileiro, em torno de 8.000 Km de extensiio ferrovidria.
Nos dltimos vinte anos houve uma dristica redugio da poupanga
_‘ blica, inibindo futuros investimentos estatais em setores fundamentais
Ja sociedade.' Tal incapacidade do Estado brasileiro trouxe a deficiéncia
ra muitos setores de infracstrutura, como o ferrovidrio.

As conseqiiéncias podem ser expressas pela: 1) pela falta de
ongruéncia da RFFSA e da FEPASA as l0gicas de entidade empresarial,
jot servir como instrumento da politica de governo; 2) pela imagem de
peficiéncia medida pela produgdo estagnada e pela inapeténcia na
jompeticdo intra e intermodal no mercado de transportes; 3) pelos déficits
yperacionais; 4) pela pressdo por recursos fiscais compensatorios; 5)
ela deteriorag@io de seus niveis de servigos e 6) pelo desinvestimento ¢
mas regulamentares agugados em tempos de crise fiscal (quando
m novo modelo ideolégico, centrado na reforma do Estado e na
jecessidade de incrementar a eficiéncia global da economia, alcangou o
safs). Além de eliminar estes fatores, as empresas concedidas, segundo
) governo, iriam desonerar o Estado de encargos operacionais, reduzindo
ps custos das atividades delegadas e estimulariam a vinda de capitais
privados para a prestagiio de servigos publicos.

Aproveitando-se desse contexto, os interessados em ocupar o
paco das empresas piblicas passaram a se referir & desregulamentagio
 a privatizagiio, em nome da economia de mercado, ou seja, o Brasil
deveria entrar no rol dos Estados “modernos e globalizados”. Esse
liscurso vai ao encontro dos interesses particulares de grandes grupos
icos estrangeiros e nacionais, na intengo de assumir as empresas
fiblicas por pregos simbélicos, sem regras e sem limites de ganhos.
fisse fato, segundo Branco (1997, p. A-3) “é a prépria negagdo dos
principios bédsicos da prestagdo de servigos piiblicos™, mas acabou, com

1996 a taxa de investimentos no pals girou em torno de [5% do PIB ¢ a pasticipagdo
Jos investimentos poblicos ficou em torno de 6%, o que leva a detcriorizagio das
0 Como o do se aclron posteriormente a 1996, fica claro a diminuigio
s investimentos peste sctor (lentidio do Plano Brasil em Aglio ¢ outros, como observado

u crise energética),
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0 apoio irrestrito do governo, permeando a propria legislagao brasileir
das concessdes.

Portanto, formou-se o Conselho Nacional de Desestatizagiv:
que incluiu, apés estudos do BNDES (Banco Nacional d¢
Desenvolvimento Econdmico e Social)’ a RFFSA no Programa Nacion:l
de Desestatizagio (PND). O Decreto foi o de n" 473 de 1992 e concede
a RFFSA por trinta anos (inclusive sua subsididria Armazéns Geraiy
Ferrovidrios S.A. — AGEF) a uma série de concessiondrias.’

0 governo federal dividiu as doze superintendéncias regionais
da RFFSA (com 22.069 Km) em seis malhas, compostas pela Estrad
de Ferro Tereza Cristina, pela malha centro-leste, pela malha nordesic,
Quadro 01 - Cemposicia da Rede Ferrovidria Federal S.A. Antes do processo de concessio ¢ &5
novas concessiondriss

[ Mama | Superiniendiacts

dasSR |
Regionals (SR) Sededas S ) l‘m apbs » concessio
Cristina | SR-? Tubaria/SC Ferrovia Tereza Cristina
Malha SR '2 == == Belo WM—
centra-leste |SR-7 vador/BH Ferrovia Centro Attintica
SR-8§ Campos/R
nordeste  |SR=1L ) F za/CE
SR-12 Sio LuizZMA Nordeste |
Malha oeste | SR - 10 urw/SP Ferrovia Novoeste
SR-2 Juiz de ForuMG )
Malha sudeste SR-4 | SkoPaulo/SP | MRS Logistica
SR-5 Curitiba PR T e
Malha sul SR-6 Porio Alegr /RS Ferrovia Sul Atlntico |
m"m Genall  Rio de Janeiro/R) | Todas administradas pela rede

Fonte: Ferrovia Terera Cristina Tubardo, 16 dez. 1998
Ory, : Mirclo Rogério Sikvein

1 O BNDES. na qualidade de organismo gestor do programa de concessdes. contratie
mediante Deitaglo, uma associngio de ltores para dos ¢ fi laglo do modelo &
peivatizagiio. Exse modelo, segundo o edital, teria como objetivos: aumentar a eficimon
do sistema de transporte ferrovidrio. estimular a mefhoria dos servigos prestados, |
comservagio, o rucionalizagio ¢ a expansio das linhas ferrovidnas, equipamentos ¢ demin
instalagdes, akém de viabilizar v equilibrio econdmico-financeiro do sistema resultant
Como q ia, o Estado ficaria & do ¢ poderia fomentar investimentos |
eficincia (poder concedente), na mdo da iniciativa privada também havena atragdo mane
de Invest fi da éncia, preservaciio do moedo ferrovidrio otc.

* Como afirms Branco (1997, p. A-3) “nlio se tragon uma politica de privatizagdes c
concessdes, em nivel federal € dos cstados. Valeu © casuismo politico. Eotre os vdinn
casuismos, sobeessaiu 0 e vender empresas ou, pior ainda ‘veader’ concessdes por meio &
Jeildes. Foi wma forma de contorsar a Lei n* 8.666, gue exige licitagdes piblicas pari 4
venda de bens do Estado, ¢ ainda a Lei o* 8.987, que prescreve concorténcia pblicn pinn
outorgar concessdes”.
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la malha oeste, pela malha sudeste e pela malha sul, conforme mostra
adro O1.
O primeiro leildo foi o da Malha Oeste, em margo de 1995, ¢ o
imo foi 0 da FEPASA,* no final de 1998. A RFFSA foi vendida por
$ 1.5 bilhdo, metade do valor da dfvida que o setor acumulou e a
IPASA foi vendida  iniciativa privada por R$ 245 milhGes.
Apés a entrega do setor ferrovidrio 2 iniciativa privada, houve
i série de modificagdes na estrutura ferrovidria nacional. Algumas
ncessiondrias conseguiram avangos € outras se encontram sucateadas
pntribuindo muito pouco para o desenvolvimento das regides nas quais
iercem influéncia. Dentro deste contexto, cabe fazer uma breve
liagio do modelo de concessdo do setor fémeo no Brasil.

PROPOSTA DE MODELO DE CONCESSAO PARA O
OR DE INFRAESTRUTURA FERROVIARIA

Foi sob o comando do Presidente Getilio Vargas (1951-1955)
Je a equipe econdmica iniciou uma grande reforma “criando ou
forcando as empresas estatais. Naquele momento se exigia um
timento macio, mesmo investimento externo também, porem com
al do tesouro, que era exigido. Entilo, tudo passava a ser mais ou
enos estatal, ndo 56 a criagio de empresas como a agdo do governo
deral” (CAMPOS, 1997, p. 81).

Desta forma, segundo Paim (1997), foi a partir de 1956 que o
Mado foi induzido a alargar as bases financeiras dos servigos piblicos,
anvertendo estes em concessdes de servigos publicos a empresas
Iblicas, substituindo a administragdo direta realizada até entio pelo
tado. Por conseguinte, formou-se o modelo de empresa piiblica que
hecemos hoje (Eletrobrés, Telebrds, RFFSA ctc.). Foi com iniciativas

A Fepasa S.A. cra composta pelas: Companhia Mogiana (Sio Paulo-Ribeirdo-Uberlindia-
flia); Estrada de Ferro Araraguara (Sio Paulo-Cstanduva-Séo José do Rio Preto):
mpanhia Paulista de Estradas de Fervo (Sko Palo-Campinas-Barretos): Estrada de Femro
gocabana (Sio Paulo-Sorocaba-Presidente Epitdcio) ¢ Estrada de Fervo Noroeste do
il (Sdo Paulo-Bauru-Aragatuba-aré a Boliviay,
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do Governo Vargas e do Governo Juscelino Kubitschek (1956-1960)
que essas medidas proporcionaram crescentes saltos de produtividik
dos servicos piiblicos, como foi o caso, entre tantos outros, do sclo
elétrico, onde a produgiio foi multiplicada por doze vezesde 1956 a 1980
(RANGEL, 1986).

Com o célebre processo de estatizagio da economia nacional
nos anos de 1970, acentuou-se o esgotamento do crédito do Estudy,
expresso na capacidade do Tesouro quanto & concessdo de avais. Pau
Paim (1997, p. 14),

niio teria valor perene um lipo de superposigio que havi
permitido ao Estado dar um arranco na industrializagio (o
pais. Empresas criadas pelo Estado recebiam destes avis
para a obtengiio de recursos destinados A execugiio de sei
programas de investimento. O Poder Concedente, o Estad
concedia favores a concessiondrias, que eram o prépi
Estado com feigio empresarial. Localizava-se ai um nd gonh
dificil de ser desatado.

O resultado foi que, na segunda metade dos anos de 1980
pronunciou-se a perda do crédito do Estado junto a comunidade financeir
internacional. Os recursos, no entanto, para os investimentos ¢
infraestruturas publicas eram cada vez mais escassos, formando-.v
“pontos de estrangulamentos”, ou seja, dreas fortemente carentes v
investimentos, onde planos de expansio nio eram levados adiante poi
falta de recursos. Neste momento, as inddstrias de bens de capilal
acusavam ter capitais ociosos. Portanto, o que se deveria/deve fayci
era/é transpor os recursos de um setor ocioso para um antiocioso, mas

! Observamos que 50 presente crise, o excesso de capacidade ociosa enconti-se nas indés v
de bens de capital (industrias pesackis) ¢ atividades exportadoras, ou scja, no chanlo |11
(Departamento 1), gue formow poupanga durante o IE PND ¢ cstd om busca de investinenin
seguros (STLVEIRA, 2001). Portanto, para Rangel (1987, p. 35): “As empresus (i
capacidade de geror umka sobea de caixa muoito maior do que geram. Entdo potencialinue
a poupanga macional esté k. Estd na Volkswagen, estd nas indistrias de ago, de cimento,
eletrodomésicos, estd onde existe capacidade ociosa. A poupanga naciomal € apeni: »
utilizaglo de capacidade ocioss. B porgue ¢ poupanga? Porgue o setor tem capucidade pors
gerar uma sobra de caixa ¢ 8l tem necessidade de mvestic em s mesmo. Entdo aquilo ¢
poupanga, ¢ as empresas deverdo procurar uma aplicagdo em outro setor”,

i isso O setor carente de investimentos deve parecer-se atrativo para
hiciativa privada. Responsabilidade que deve ser assumida pelo Estado,
No Brasil, atualmente, o setor que possui recursos ociosos € o
flvado (inddstrias de bens de capital) e, por isso, pode investir, Nioé o
o acontece com o setor piblico, que como vimos, nem sempre tem
sse ou disponibilidade de recursos para atuar em todas as atividades
enciais. Portanto, a alternativa possivel ¢ a concessdo a iniciativa
ada. Esta pode ter acesso ao mercado financeiro, oferecendo parte
 seus bens em garantia (entregard scus ativos em hipoteca a um
ema financeiro estatal, podendo, desta forma, emitir moedas com
tro seguro — a hipoteca), podendo o credor recuperar seu capital
inando os bens hipotecados, caso o devedor ndo cumpra seus
pmpromissos. Quando o devedor é o Estado esta férmula é inviabilizada,
gsmo sendo ele o proprietdrio dos bens dados em garantia ou quando
promete suas escassas receitas fiscais futuras.

Assim, a solugio, defende-se, € transferir os recursos 0ciosos
b setor privado, que necessita de algo rentével para investir, para o
tlor de servigos publicos, carentes de investimentos (denominado de
ellos de botella ou antiocioso). Com isso, para haver essa transferéncia,
concessiondrio devera oferecer

seu imobilizado, em hipoteca, ao Gnico tomador possivel,
isto &, o Estado, como credor hipotecdrio, poderd tomar-The
o bens dados em garantia e, como poder concedente, retirard
a concessio, podendo oferecé-la a outro candidato que queira
assumir o passivo do primeiro concessiondrio, (...) isto posto,
os recursos poderdo fluir mais liviemente da drea de
ociosidade, onde se gera a poupanga, para a firea dos
estrangulamentos, onde terfio lugar os investimentos. A
economia terd entrado em nova fase ascendente. (RANGEL,
1985, p. 62-3)

Uma vez feita A concessdo, o Estado poderd participar como
I irio na negociagio, oferecendo seu aval, agora hipotecariamente
firead 0, ¢ ouo ooncessuonﬁrio poderﬂ ir diretamente ao mercado dando




A utilizagio do potencial ocioso também aumentaré o bolo
tributdvel e o Estado ficard aliviado dos encargos decorrentes i
insuficiéncia dos servigos de utilidade piblica (RANGEL, 1987). Feit
isto, realizar-se- o “‘efeito multiplicador”, surgindo a partir do momento
em que os investimentos, em moeda nacional, forem realizados pelo
novo concessiondrio. Como decorréncia, haverd um efeito multiplicade
alcangando as inddstrias de equipamentos nacionais que estdo com
capacidade ociosa instalada, Estas, entdo, utilizario plenamente sui
capacidade produtiva. As consegiiéncias desta politica possivelmenic
se reproduzirio de forma a haver uma retomada do desenvolviment
econdmico nacional.

...} © mesmo processo que regularmente engendra no interin
da economia sucessivas dreas de capacidade ociosa, tem
resultado também no aparecimentos de dreas € pontos
estrangulamentos a exigir investimentos que os rompan v
por isso mesmo a utilizagio da capacidade produtiva
excedente deixada pelos ciclos anteriores. Ou seju,
rompimento da crise. Trata-se de um arranjo nio-planejadi
nem sequer conhecido pela maioria de nossos economist:.
mas que tem assegurado o processo de industrializagio
embora nio haja nenhuma fatalidade nisso, isto é, certeza e
que assim continuard sendo no futuro (PIZZO, 199/
p. 99-100).

Para que todo esse processo de transferéncia de recursos ociosan
para 4reas estranguladas ocorra, antes se deve saber: 1) “onde se localizi
a capacidade ociosa, que produtos pode oferecer € em que condigdes”
2) “onde se localiza a demanda potencial de bens de investimento, € ¢
que condig¢des™; 3) “como se comportaré o aparelho nacional
intermediagdo financeira existente e que mudangas serd mister introduu
nele” (RANGEL. 1982, p. 86).

Os dois primeiros pontos se referem & transferéncia de recursin
da drea de ociosidade para a estrangulada (“preparar a mobilizagao
das atividades chamadas a suprir a oferta incremental ¢

ns de capital”).® Para isso, também, seria necessério, “reestruturar o
pcanismo de intermediagdo financeira (para formar capital financeiro
cessério)” (RANGEL, 1988, p. 15). Depois, de estruturadas essas
edidas, também seria necessdrio “criar novo enquadramento
itucional para as industrias e servigos de utilidade piblica a desenvolver
sla aplicagdo desse capital em via de formagdo” (RANGEL
Y88, p. 15).

O aparelho nacional de intermediagdo financeira (atualmente
m crise) funcionaria da seguinte forma: a concessio de servigo piiblico
empresa privada, necessitaria de um

instrumento de transferéncia intersetorial de poupanga ou
excedente econdmico, os artificios cldssicos, merecendo
destaque as debéntures ou obrigagoes, permitindo resolver
os problemas paralelos da garantia ¢ da liquidez,
especialmente para o fim de fluir sobre a estabilidade dos
fluxos ¢ para liberar o poder piblico da responsabilidade dos
fluxos e para liberar o poder Pablico da responsabilidade
pela liquidez, que tem, atualmente, no sistema nacional de
poupanga (RANGEL, 1982, p, 89).”

Os pontos estrangulados, observados sdo os servigos de
tura péblicas, como as hidroelétricas, termoelétricas, ferrovias

| lo de e ¥ de de uma im para outra "mmhda"
ocundanadéadndcl‘)!) Assim, “as inf (h das da
: exporudo'a) as industrias téxteis c as de heas de consemo clementares estavam
das, provi do um significativo na urb ¢lio, f Jo o pafs
Jaurnir mais bens intermedidrios (cimento, ferro para construgio cte) © produtos cstes
artados. Com o advento da crise do final da década de 1920, 30 remanejudos capitis
entdo se encontravam ociosos nas indistrias téxteis etc. para investimentos nis
ias dc bens intermedidrios (Grupo Matarazzo, Votorantin eic.). Bsta wansferéncia
fecursos feve Como esseacial a mio imvisivel do Estado, que promoves a substituigdo de
priagoes (MAMIGONIAN, [987),
tal apurelho, devemos entender 0l apenas as inslituigdes titulares do mesmo, a
o do sistema bancirio, das bolsas de valores, do sistema de poapangs, cic.
pricamente, 0s meios ¢ modos de promover transferéacia de determinadas unidades
ditivas ~ ou atividades econdmicas ou sctores — pam outras vém mudando de etaps cm
ou de ciclo em clclo No Infcio do processo de mdmlrulna@o.nt mesmo mhauiamqoea

pli 4 WS O iais, i1sto €,
lho de i iagio fi {ra. A fortiori. a polluc.a fiscal
dida que o p ann;n. o aparelho tende a €,

psumir feicho cldssica, ptrnnnctuulo o inevitdvel casamento do capital bancino com o
) lndn.mhl pars dar origem a0 copitalismo financeiro™ (RANGEL, 1982, p. 89).
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(metrds subterrfineos, de superficie e suspensos, nas mais variadi
formas de tecnologias, como o ecotrem, TGV, gerando a produgio e
uma série de equipamentos inclusive os da Terceira Revolugdo Industrial,
como sistemas de trifego computadorizados, sistemas de comunicagdes,
freios etc.), rodovias (no nosso entendimento a concessao deve exisli
apenas para novas construgdes rodovidrias), hidrovias, gasodutos,
oleodutos, modernizagdo portudria, saneamento bésico (dgua, esgoto,
coleta e tratamento do lixo) e outros mais.

O processo de privatizagdes, iniciado no governo Collor ¢
acentuado no governo Fernando Henrique Cardoso, resultou, de acordo
com o referencial teérico, num “ato falho", isto €, ndo aconteceu e
acordo com a proposta aqui levantada, pois grande parte das empresis
privatizadas eram supercapitalizadas,’ vendida a pregos irrelevantes c,
na sua maioria, essas empresas foram adquiridas por grupos d¢
investidores nacionais e estrangeiros, representando muito pouco par: i
economia nacional, acontecendo apenas uma “simples transferéncia dv
patriménio, que do ponto de vista macroeconbmico nio significa nada”
(PIZZO, 1997, p. 108).

A capacidade ociosa do setor privado brasileiro foi quase toda
ela direcionada para investimentos no mercado de agdes, € pouco dessus
recursos foi de investimentos diretos no pafs. Essa caracterfstica
irresponséivel assumida pelo governo FHC gerou uma “bola de neve”
que estd atingindo as inddstrias de equipamentos nacionais, 0s empregs
diretos e indiretos e, em muitos casos, a prestagiio de servigos tem sido
de qualidade inferior 2 administragfio estatal, como o caso da LighvRJ,
do setor de telecomunicagdes, enfim, tantos outros. Foram vendidis
empresas do setor sideriirgico, telecomunica¢des, transportes,

* Segundo Margues (1996), a malha sudeste era superavitdria. Entre 1985 e 1993 mostion
um crescimento de produgiio médio de 2,2% a0 aro, representando, nesse Uliimo ano. 54
do transporte (em TKU) e cerca de 43% da receita operacional da RFFSA. As malha
deficitirias medianamente sao a centro-leste € a sul. A malha centro-leste 1985 a U4 !
spresentou Uma taxa média de produgdo de —1.2% so ano ¢ 4 malha sul 0,5% oo anu. A
malha ocste pode também scr incluida neste grupo, representando as wés juntas 275
receits da RFFSA. As altamente deficitirias sdo a malha sordeste (1,3% da receita operacional
dn RFFSA) ¢ Teseza Cristina que, sem expansdo na construgio de linhas, fica limita
geograficamente no Sul catarinense,
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etroquimico, financeiro etc. e o problema macroecondmico
0 foi resolvido.

3 Portanto, o programa de desestatizacio nio privilegiou o controle
§o Estado sobre estas concessdes, jd que as agéncias controladoras
pormo a ANATEL (Agencia Nacional de Telefonia), a ANEEL (Agéncia
ional de Energia Elétrica) e o Ministério dos Transportes, #8m aceitado
udangas contidas no edital de concessiio e vérias “desculpas” dos
poncessiondrios quanto 2 ma administragio do setor privado para com
D8 servigos de utilidade pdblica.

—. AS CONSEQUENCIAS DO MODELO DE CONCESSAO
DOTADO PELO ATUAL GOVERNO NO SETOR
OVIARIO

O Estado demonstrou despreocupagio quanto i importincia de
modelo de concessiio bem planejado e capaz de contribuir para o
scimento nacional. Nisso resultou o edital de concessio realizado no
feto ferrovidrio, tendo como principais exigéncias A diminuigio dos
icidentes, o aumento da quantidade de produtos transportados, os
westimentos na melhoria dos equipamentos ferrovidrios (dormentes,
filhos, locomotivas, vagdes etc.) ¢ a construgdo de novas linhas. Mas o

ocorreuy, segundo o Sindicato dos Ferrovidrios, foram demisses em
nass diminuigdo da quantidade de cargas transportadas, aumento do
blimero de acidentes em 15%, desativagiio de importantes trechos
fegionais e, o que € pior, formaram-se oligopélios no setor, como € o
:,""“ da ALL,” composta, na sua esséncia, por gupos de investidores
flacionais sem nenhuma experiéncia na administragio do setor de

'No edital esti peevisto que cuda acionista nio poderd ter mais
: ue 20% do capital
) lglgo do prazo da concessiio (salvo autorizagio do pod: concedente). A in:::ll:
Batida nessa cliusula er/é a de impedir que determinados grwas transferissem parte das
ﬁhdu. da cm‘:um proprias firmas (poc exemplo, pelz propriedade ou condigies
L6 em pregos — p de seus prod ou de seus fomecimentos pOS
ondna deveria facilitar a fiscalizagdo e a fi i i No).Aw co.s:
pns.inonnocone. ) '

nyesti que t&m acionistas participando da ALL awug outr tores,

o as Lojas Americanas, a inddstria de bebidas AmBev € 0 Binco Gerantin,
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Na Tabela abaixo confrontamos as metas contratuais de
produgio, exigidas pelo govemo com ojé realizado pelas concessiondrias.

Tabels 02 - Metas is de preduciio de porte ferro no Repsil pare o8 cinco
primelros anos de concessdo (bifhdes de TRU)
Objetive Fsoe | Zane 3 ano 4 a0 5 eme
Conceerhandris | fnicle dn
Nervoeste 01071396 | Reakizade 152 151 1,5¢ 147 Y
Mets 180 e 220 5 i
FCA 010915% Readizads EEL) 8,39 .45 756 3
Meta &30 R 300 EAL) 00
MRS 0111996 Healtzade ‘ﬂ'li s s 26,58 67
Meta nm 23,30 2480 %00
CmN 0199 Realtinde 0,640 2919 (%1 0,130]
Metn () 1,28 1,5 L% 1.
Fervoban IRI/1999 Realtande sm 598 1,00 =
Metn - 433 476 S
Herrepar 0NN | Restirndo 0| w1 8,220 [EE
Motn 00| 0an 049 | o5 0604
ALL do G197 | Restizedo 699 861 961 18,78
Mets 200 588 2,70 10,70 nw
& ¥ drio, 7011
s, opar anapocies
rwwmmmmw,mbmummm.a bj-uod-lwz.n(
o6 duchos formm foresecidoa pelos prégrias concessicedriss, Para us ferrovies FTC, IPC ¢ Forromonte ko fie1
Fixads metas crntras. Dudos fenecidos alé fevereino de 2001,

Da mesma forma como as metas contratuais referentes .
produgio de transporte nao foram totalmente cumpridas, as frucms e
seguranga operacional e de investimentos seguiram o mesmo f“m"' P
exemplo, a Ferroban, a FCA, A CFN nio atingiram as previsdes coin
relagio aos investimentos realizados. Com relagio 2 seguranga, quin
todas as concessiondrias ficaram abaixo das metas. No entanto, mesin
niio havendo cumprimento de uma série de exigéncias do edital
concessdo, algumas empresas, como a ALL e grupos controladoics
como a CSN, a CVRD ampliaram seus dominios ferrovidrios através de
fusdes e aquisigdes, ao invés de construgdes de linhas ferrovidrias.
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A compra da malha sul pela Sul Atldntico, em 1997, a aquisi¢io
e outras empresas na Argentina e a participacdo na Ferroban, fizeram
com que a ALL formasse um grande monopélio. Através do controle
stas empresas, tem acesso aos principais portos da Argentina e do
Sul do Brasil. Esse fato mostra que o Estado nfio cumpriu com seu papel
durante ¢ posteriormente ao processo de concessio do setor ferrovidrio
cargas.
Tanto no setor ferrovidrio como nos outros setores de
Infraestrutura, o efeito multiplicador niio tem ocorrido internamente, mas
im externamente, j que as encomendas dos equipamentos ferrovidrios
stdo sendo efetuadas no mercado externo e, por conseguinte,

ir aqui” (RANGEL, 1982, p. 84)."

O verdadeiro papel do Estado é proteger o mercado nacional,
hibindo a compra de certos equipamentos no mercado externo
[protecionismo). As indistrias brasileiras de equipamentos ferrovidrios
pcontram-se com capacidade ociosa instalada na produgio de
otivas, dormentes, trilhos, vagdes etc. Todavia, o setor ferrovidrio
m adquirido estes equipamentos no mercado internacional, a exemplo
| idministracio da Estrada de Ferro Vitéria-Minas, que est4 comprando
linze novas locomotivas americanas Dash 9 DC, de 4,4 mil cavalos
la uma, e fabricadas pela GE, por um valor de 2,5 milhdes de d6lares
Inidade, da América Latina Logistica, que compra locomotivas e vagées
ios de outros pafses," enfim, exemplos como estes sdo freglientes
todo o setor ferrovidrio e em outros setores privatizados.

entre tantos exemplos pode ser agqui citado: o governe do Parang comprou na
Ia, do Grupo Krupp/Hata Katowice (em abril de 1994), 17 mil toneladas de trilhos
 poderiam ser facilmente produzidos no Brasil.

enamente esse efeito ocorre da seguinte forma: “(...) Do MOMENIO EXAtO €M Gue
faz & encomends, ela ji gera um cxcedente de caixa que vai ser utilizado na continuidade
lvestimentos para infracstrutura, Através do efeito multiplicador, vocé move toda a
BOmia ¢ retoma 0 processo de crescimento” (PIZZO, 1997, p. 107). Poranto, é
¥ que 0 Estado imponha regras mais eficazes para as concessdes destes servigos,

0, notadamente, o desenvolvimento dmico do pais, inibindo a P
ionais-i cionais de comp 08 equip em seus pafses-sede, fato
e osta iado As de capitais dostas empresas para O exterior, através do
ity dos equip dquiridos no do | fonal.
AMAMOTO. América Lasina Logistica. Curitiba, 15 mar. 1999. Entrevista,




Em contra partida, segundo dados do GEIPOT (Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes), o Brasil possui empresis
de equipamentos ferrovidrios com fndices de ociosidade acima de 95%
em média, para a produgiio de vagdes (Mafersa, Maxion, Santa Matilde
etc.) e 93% para locomotivas (Villares etc.). Isso demonstra claramenle
que o governo brasileiro encontra-se incapaz de entender os principai
motivos que mantém o pais no “atoleiro”, Para o Brasil superar st
crise. & necessério, entre outras coisas, um programa sério de concessou
de servigos piblicos administrados por empresas piiblicas e subinvestidkn
a empresas privadas, detentoras de recursos 0ciosos, nas quais o controle
do Estado sers amplo (hipoteca, investimentos, qualidade nos servigoy,
tarifas etc.), tanto para uma prestagio de servigos de utilidade pablic
eficiente como para atuar na estrutura macroeconomica,

Portanto, acreditamos que a mudanga na matriz de transpote
nacional passa por politicas que s3o inadmitidas pela equipe econdmici
do governo federal e as conseqliéncias s30 0 ndo cumprimento das meti
expostas no edital pelas concessiondrias. Outro fator importante 4 1
estudado € o processo de reestruturagio no setor ferrovidrio brasileio
principalmente as mudangas em logistica.

4. LOGISTICA EM TRANSPORTE FERROVIARIO: O CASO
DA AMERICA LATINA LOGISTICA

O termo logistica foi desenvolvido pelos militares, para expressi
estratégias de abastecimento para os batalhdes nas frentes de guerii
para que nenhum tipo de suprimento (armamentos, munigdes, alimento
etc.) faltasse."

Com a ampliagiio e o desenvolvimento das empresas globi
(PORTER, 1981), a competigdo por novos mercados exigiu uimi
significativa diminuig@o nos custos de transportes. Os transportes semj¢

“ O primeir general a utilizac esse teomo foi Von Claussen. de Froderico da Priissia, « b
deseavolvido mais adiante pela Inteligéncia Americana (CIA). juatamente com o
professores de Harvard, para a Segundy Guerrs Mundinl. Logo depois a logistica surge oo
matéria an Universidade de Harvard nos cursos de Administragho de Emp e Eagenlown
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ontexto, a implantagdo de sistemas de logistica auxiliou na
pmpetitividade, reformulando na empresa os setores de distribuigdo,

Portanto, com a competitividade cada vez mais acirrada, as
mpresas passaram a dar um valor maior A logfstica, pois esta €
ponsivel pelas suas permanéncias no mercado, em virtude de poderem
ministrar melhor os seus custos de matérias-primas ou produtos,
nsporte, produgiio e estocagem, bem como seus prazos de
Mrega (just-in-time).

Quando as empresas nio estio totalmente verticalizadas e tém
parceira a terceirizagao, boa parte desta terceirizagio é direcionada
gistica, sobretudo de transporte. Logo, os produtos devem estar nos
jgares certos, na hora certa, nas quantidades certas, ao
ienor custo possivel.

Como exemplo dessas mudangas as empresas ferrovidrias
gcessitam torar-se mais eficientes. O exemplo da ALL € claro. Seus
yestimentos nesse sistema foram tdo grandes que passaram a fazer
urte do nome da empresa (em substituido a Ferrovia Sul Atlintico).
om a denominagdo de América Latina Logistica, a empresa deixa
plicita sua proposta comercial, com destaque para o sistema porta-a-
dita, que passa a contar a partir de 2001, com uma associagio com a
a Transportes (Curitiba) e com a terceirizagdo de outros modais
timo e hidrovidrio).'" Assim, a ALL pode transportar qualquer
wduto para qualquer lugar da América Latina sem nem mesmo precisar
jir 0 modal ferrovidrio, ou seja, tornou-se a maior empresa de

Lei das concessdes de Servigos Pilblicos i 8.987 de 1995 regulumenta o artigo 175 da
litvigdo Foderal ¢ demais atos ivos perti ¢ reguilamcntarcs: em Particular,
£l n° 9.074 de 1995, entre outros atributos, permite a0 concessiondrio o exercicio de
mtividades empresariais, desde que complementares ov acessorins i prestagdo do
o piblico. ou de projetos associados (MARQUES. 1996). come foi o caso da associagio
com a Delara transportes rodovidrios,
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transportes da América Latina (15.000 Km de linhas férreas, 500
locomotivas, 17.000 vagdes, 3.000 caminhdes entre proprios e agregadoy
¢ 5.000 funciondrios).

A empresa vem realizando, ainda, o sistema Cargo-Sul, ou seja,
trens expressos com hora marcada. As linhas viio de Sdo Paulo a Bueno
Aires, de S3o Paulo a Porto Alegre ¢ de Porto Alegre a Buenos Aires,
com parada em Santa Catarina, no Porto de Sdo Francisco do Sul, O
servigo € integrado a0 modal rodovidrio e atende, sobretudo, produtos
de maior valor agregado. Este sistema possui hordrio rigido para clientc
com boa regularidade.

A ALL vem, nos ltimos anos, realizando um sistema integrado

no qual as carretas circulam pelos trilhos (autotrens). Para isso, comprou
160 “Road Railers” (carretas com suspensdo pneumdtica e colocadis
em “bogies” ferrovidrios ¢ que circulam nos trilhos) da empresi
americana Wabash National Corporation.'® A ALL estd aconselhando
seus clientes rodovidrios a adquirirem os equipamentos bimodais. Segund
informagdes de seu gerente de logfstica,'” A Randon, de Caxias do Sul
(RS) esté testando esse novo sistema.

Uma das falhas do edital de concessdo realizado pelo govern
acredita-se foi a permissio para que os equipamentos utilizados 1
sistema ferrovidrio pudessem ser comprados de empresas estrangeiri:
como o caso da Wabash, desestimulando o crescimento das inddstria
de equipamentos nacionais. As indstrias de equipamentos ferrovidrio
¢ rodovidrios nacionais possuem tecnologias capazes de fabricar 0s “Roul
Railers”, como a Randon, que ja fabrica estes equipamentos, mas tci
dificuldade em financid-los as empresas ferrovidrias e rodovidria
justamente por falta de incentivos do governo federal.

O govemo precisa, portanto, implementar linhas de créditos pari
atender esse selor e incentivar as inddstrias. Feito isso, provavelmenic
haverd mudangas na estrutura macroecondmica brasileira, Mas a politica
econdmica atual facilita a compra destes equipamentos no mercad

focwra LSS 10

» A Wabash € ifder nos Estados Unidos no do de A emp
bilhdio ¢ tem produgio de 70 mil unidades por uno (HESSEL. Rosana. ALL em busca o
parceria com transpories. Gazesa Mercdntil, 17 abr. 2000. Empresas ¢ Carreiros, p. € 11
" YAMAMOTO, América Latina Logistica. Curitiba, 13 mar. 1999, Entrevista.
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et nacional, inclusive disponibilizando créditos especiais para essas

pmpras. Ocorre o inverso, em pafses, por exemplo, como a China, a

$panha, o Japdo etc., onde as indstrias ferrovidrias recebem incentivos
seus governos (dumping).

, CONSIDERACOES FINAIS

_ Neste texto, relatamos que, a partir de 1995, teve inicio o
focesso de desestatizagiio das ferrovias federais ¢ estaduais concedidas
empresas privadas, gerando forte processo de reestruturagdo no setor
frovidrio brasileiro.

s Com as desestatizagbes aparecem timidas melhoras no sistema
frovidrio, apesar do surgimento de alguns oligopdlios. Comprovamos,
Inbém, que o modelo de concessio realizado pela equipe econdmica
) governo Fernando Henrique Cardoso foi falha,

A anidlise das novas priticas de gerenciamento e logfstica no
lor férreo mereceu destaque, jé que com a competitividade cada vez
s acirrada, as empresas passaram a dar um valor maior 2 logfstica.
- Assim, concluimos que a preocupagio do governo era livrar-se
prejuizos que deixava a RFFSA aos cofres piiblicos, ocasionando a
tng o do desenvolvimento desse modal e a mudanga na matriz de
unsporte nacional ficou em segundo plano. O resultado estd sendo a
: utilizagio da malha nacional, com poucos investimentos das empresas

# & exploram, tendo retornos financeiros imediatos e deixando de lado
desenvolvimento regional, como ocorren no Oeste Agroindustrial
rinense, com a desativagio da Ferrovia do Contestado.
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