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EPIGRAFE

Ter uma vida sem objetivos € pior que estar morto,
porém esses objetivos devem considerar a
necessidade de crescimento espiritual do homem.
Conhecer Deus e a si proprio torna-se essencial ao
alcance da felicidade e plenitude do individuo.
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TERMINOLOGIA BASICA

TU (tonelada util tracionada) - total de carga movimentada na malha, no transporte
remunerado

TKU (tonelada km util) — representa o somatério dos produtos das TU
tracionadas pelas distancias de transporte na propria
malha, inclusive de trafego mutuo e de direito de
passagem

Trem.km (trem x quilometro) — somatério do percurso dos trens, inclusive os de

servigo



RESUMO

Este trabalho investiga, através de uma analise das regras que regulam os setores
de infra-estrutura no Brasil, os fatores que determinam a expanséao e investimentos
nos transportes ferroviarios de produtos no estado do Parana. Com o aumento
expressivo da participacao brasileira no comércio internacional, principalmente na
exportagcao de produtos agricolas (soja, milho e outros) a partir do inicio da década
de 90, a logistica de transporte das matérias precisava urgentemente ser melhorada,
tendo em vista ainda que o transporte rodoviario se tornara bem mais oneroso aos
agentes econdmicos (produtores, transportadoras e o Estado). Devido ao baixo
poder de aplicagdo de recursos, o Estado nao teve a competéncia necessaria a
manutencao e expansao operacional das ferrovias no Brasil e, conseqgiientemente, a
privatizacao do setor foi inevitavel. Desde 1996 a malha sul esta sendo administrada
pela iniciativa privada, conforme Lei das Concessdes (8.987/95), tendo o BNDES
como agente executor do programa e o governo passa a executar, através das
agéncias reguladoras e do ministério dos transportes, a regulagao e gestao do setor.
Porém, devido a problemas relacionados aos interesses das classes e/ou categorias
sociais mais favorecidas e organizadas, ou seja, interesses politicos influenciando
decisdes econdmicas, existem problemas de definicao das regras, bem como faltam
instrumentos de controle sobre as obrigacbes das empresas que obtiveram direito a
exploracdo deste mercado. A presente monografia procura definir também o papel
de cada agente econdmico, analisando também o setor como sendo estratégico ao
crescimento sustentado do Brasil.



INTRODUGAO

As riquezas naturais brasileiras e sua vocagao agricola determinam que se
desenvolvam no pais as suas potencialidades agro-indusfriais, possibilitando ainda
uma maior competitividade de seus produtos no exteriof. Com base nessas
caracteristicas € que o estudo em questao se fez necessario.

Conforme dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT
(2000), o principal meio de escoamento da safra brasileira € o modal rodoviario com
media de.60% entre os anos de 1996 a 2000, tendo o modal ferroviario participacao
média de 20% para o mesmo periodo. Esse fato explica o encarecimento da
comercializagdo e o aumento dos custos de produgdo. Sabe-se que com o
crescimento do modal ferroviario havera igualmente redugao no consumo de
combustivel, menor custo na conservacgao de rodovias e maior seguranga para quem
as usa.

Segundo estudos efetuados pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Econémico e Social, na sua publicagdo mensal chamada SINOPSE ECONOMICA,
existe uma previsao de crescimento da economia brasileira — PIB em 2004, com
indice de 4,1% e para 2005 de 4,2%, conforme mediana das expectativas do
mercado coletadas pelo Banco Central do Brasil em 23/07/2004. Verifica-se ainda o
crescimento substancial de 43% nas exportagbes de produtos agricolas
comparando-se aos primeiros semestres de 2003 e 2004, com decréscimo de 31%
nas importacoes. Portanto se fazem necessarios investimentos para o crescente
aprimoramento da capacidade logistica de transportes e infra-estrutura de
armazenamento e distribuicdo da producao no Brasil e consequentemente no
Parana.

A taxa de crescimento anual do PIB paranaense ficou, no periodo de
1990/1994, em média 4,9% ao ano, acima da média nacional de 2,3%, tendéncig
essa que se manteve, superando o desempenho da economia brasileira também
no periodo de 1995/2003. A taxa média de expansao da economia paranaense deve
ser de 6% no ano de 2005, enquanto para o Brasil, no mesmo periodo, a projegao €
de um crescimento anual de 4,5% a 5%, conforme dados fornecidos pelo IPARDES
(2004).



No estado as ferrovias estdo sob concessao de duas empresas privadas, as
quais sdo a América Latina Logistica S/A — ALL, que controla a maioria da malha
ferroviaria do sul do pais, e a Ferrovia Parana S/A — FERROPAR, que obteve a
subconcessao do governo paranaense, controlando 248 km de vias férreas.

O objetivo principal da presente monografia € analisar a atual situagao da
estrutura do transporte ferroviario no Parana e se os investimentos previstos nos
contratos de concesséao foram realmente efetuados pelas concessionarias no que se
refere a melhorias na infra-estrutura de logistica de transportes de bens e/ou
produtos, no periodo de 1996 a 2003.

Para tanto, o trabalho em questdo esta dividido da seguinte forma: no
primeiro capitulo serdo destacadas as caracteristicas de regulamentagido dos
setores de infra-estrutura no Brasil, segundo estudos do BNDES, e as teorias
correspondentes ao tema. Apos, no capitulo dois, serdo demonstrados 0s cenarios
referentes as ferrovias no &mbito nacional e paranaense, tendo como discussio as
caracteristicas do transporte, destacando ainda a evolugao historica do setor no
Brasil e no Parana, enfatizando também a analise dos motivos que levaram o
Governo Federal a incluir as ferrovias no PND, bem como a criagao e competéncias
atribuidas a ANTT. Nos capitulos trés e quatro destacam-se as duas empresas
(concessionarias) que estao atualmente responsaveis pelo transporte de cargas via
ferrovias no Parana, a analise dos contratos, bem como informagdo dos dados
estatisticos sobre investimento e produgao (realizado/meta).

Por fim, no capitulo cinco a conclusao apresenta os principais problemas e
vantagens de privatizagdo das ferrovias no Parana, destacando ainda algumas
medidas que podem ser tomadas para melhorar a regulamentagéao do setor.

Para que o presente trabalho académico possa ter maior clareza, existem
alguns objetivos especificos que serao analisados, os quais sdo:

a) destacar a importdncia da ANTT como o6rgéo regulador do setor

ferroviario no Brasil (papel do Estado);

b) efetuar analise dos contratos de concessao;

c) estudar os beneficios da privatizagéo do setor ferroviario, apontando os

indices de crescimento da malha e dos investimentos;

d) analisar a regulamentacao do Estado no que se refere aos setores de

transporte no Brasil, focando no setor ferroviario.



1  BASE TEORICA DO ESTUDO

A perda progressiva da capacidade de investimento em infra-estrutura pelo
Estado brasileiro com o conseqgilente comprometimento da qualidade e da expansao
e modernizagdo dos servicos publicos, incentivou a aprovagdo da Lei de
Concessodes (PIRES; PICCININI, 2000).

A substituicao do Estado pela iniciativa privada na operagao dos setores de
infra-estrutura vem exigindo o desenvolvimento de novos marcos regulatérios para
garantir os investimentos necessarios, promover o bem-estar dos consumidores e
usuarios e aumentar a eficiéncia econémica. No caso especifico da infra-estrutura,
em razao de os investimentos serem suporte para as demais atividades econdmicas
e permitirem a integragao do espago nacional, a relagdo custo-beneficio privada
tende a ser inferior a social, podendo gerar um volume de investimentos inferior ao
socialmente desejavel. Em um contexto de existéncia de um unico provedor de
determinado servigo de infra-estrutura, a regulacao assume o papel crucial de extrair
a renda de monopdlio em prol dos consumidores, procurando reproduzir, por meio
de diversos mecanismos administrativos e juridicos, as condi¢gbes ideais de
concorréncia, procurando ainda aproximar do social o retorno privado (PIRES;
PICCININI, 2000).

Existem alguns instrumentos regulatérios que proporcionam um maior
controle e possibilitam o cumprimento de tais exigéncias.

Objetivos da Regulagao:

a

b

buscar eficiéncia econémica (menor custo para o usuario);

evitar abuso do poder de monopodlio;

Q O

)

)

) assegurar o servigo universal,

) assegurar a qualidade do servigo prestado;
)

e estabelecer canais para atender as reclamagdes dos usuarios ou
consumidores sobre a prestagdo de servicos;

f) estimular a inovacgao;

g) assegurar a padronizacao tecnologica;

h)  garantir a seguranga e proteger o meio-ambiente.

E importante destacar o fenémeno da informagao assimétrica o qual envolve

duas dimensdes principais, uma exdgena e outra endoégena as firmas, as quais sao:



a selegcao adversa onde o regulador nao tem o mesmo nivel de informagdes que a
firma regulada a respeito de fatores exoégenos que afetam a eficiéncia da firma
(tecnologia, comportamento da demanda, etc.) e o perigo moral onde somente a
firma tem conhecimento do resultado de determinados movimentos intrinsecamente
endogenos (custos, resultado de medidas administrativas, etc.), o que possibilita a
empresa regulada manipulagao com objetivo de obtencao de vantagens na revisao
dos contratos ou na estipulagéo das metas regulatérias (PIRES; PICCININI, 2000).

Atualmente, ainda segundo PIRES e PICCININI (2000), verificam-se duas
tendéncias regulatérias. Uma € a introdugcdo de mecanismos de incentivos para
tornar mercados caracteristicamente de monopdlio natural em mercados
competitivos. Outra tendéncia € uma forma de intervengao regulatéria indireta, por
meio do estimulo e do monitoramento de uma estrutura competitiva para a industria,
visando criar o ambiente mais neutro possivel para todos os agentes. Sado os
Instrumentos regulatorios:

a) ageéncias independentes — em relagao ao governo ou qualquer agente
do setor, diretoria estavel para viabilizar as decisées, especializagao
para evitar assimetria de informagdes ou risco de captura pelas firmas
reguladas, transparéncia através de canais de comunicagao com o0s
consumidores e 6rgaos de representagdao e o estabelecimento de
regras claras para gestao das agéncias;

b) Controle de entrada e saida — barreiras institucionais a entrada e saida
de empresas no mercado;

c) regulacdo da concorréncia — deve estar presente no periodo de
transicdo de um ambiente monopolista para outro competitivo, devido
as fortes assimetrias entre as empresas incumbentes e as entrantes;

d) definicdo das tarifas e introdugao de mecanismos de incentivos —
garantir pregos baixos, elevados niveis de producgéao, resolver tensées
e introduzir mecanismos de introdugdo a eficiéncia dinamica
(inovagbes de produtos e processos que resultem redugao futura de
custos, precos e melhor qualidade) ;

e) monitoramento dos contratos de concessao — definicao de metas de
desempenho e cddigos de conduta para o atendimento dos usuarios,

estabelecendo multas e penalidades pelo nao cumprimento.



O maior desafio regulatorio nos setores de infra-estrutura é a criagao de um
ambiente que, simultaneamente, atraia investimentos privados, em especial, para a
modernizagao € a expansao dos diversos segmentos, € promova o aumento do
bem-estar do consumidor.

O setor de transportes tem a presenca de diversas concessionarias privadas
em seus diferentes segmentos, porém com precaria regulamentagdo e inexisténcia
de agéncias independentes. Conforme estudos efetuados pela RFFSA e o BNDES
(1995), a exploragédo econémica das atividades é feita sob regime de monopdlio
natural e a entrada é regulamentada por meio de concessdo, permissdo ou
autorizagao, sendo que a exploragdo da malha ferroviaria € precedida de licitagao
para outorga de concessdao por um periodo de 30 anos. Ainda ndo existe uma
articulagao entre as diversas instancias regulatérias dos segmentos de transportes
no Brasil, fato esse que nao proporciona a elaboragao de politicas eficientes de
defesa da concorréncia no setor. No caso das ferrovias, os editais e os contratos de
concessao estabeleceram obrigagdes de interconexao com outras linhas e de
execugdo de trafego mutuo de outras concessionarias, além de estipular
mecanismos de controles de concentragao acionaria de capital (proibigdo de que um
acionista detenha mais do que 20% do capital votante ao longo do prazo de
concessao, salvo com autorizagao do poder concedente).

Destaca-se também que referente a regulagao tarifaria no setor ferroviario,
existem, em contrato, limites minimo e maximo para os servigos, de acordo com a
distancia, tipo de produto e regidao geografica, sem definicao explicita de metodologia
de calculo. A qualidade na prestagao dos servigos e a seguranga é medida atraves
de niveis minimos anuais de produgdo e taxas anuais de redugéo no indice de
acidentes. Os contratos estipulam planos trienais de investimentos, com
detalhamento dos projetos, de seus custos e de seu programa de implantagéo,
sendo as concessionarias passiveis de multa no caso do nao cumprimento.

Ha uma grande necessidade de centralizagdo da regulamentagéo do setor
dos transportes em agéncias independentes — nos niveis municipal, estadual e
federal — substituindo o poder decisério que vem sendo desempenhado por uma

série de comissdes de carater colegiado.



1.1 PRIVATIZACAO DO SETOR DE TRANSPORTES NO BRASIL

Conforme CASTRO (2002), com a necessidade de privatizagao do setor de
transportes no Brasil, tendo em vista as estruturas antiquadas e onerosas existentes
na operacdo e administragdo do sistema, o Estado deve efetuar uma maior
regulagdo da atividade privada no setor (mistura de elementos competitivos e
monopolisticos na oferta). A criagdo de uma agéncia reguladora forte, independente
e transparente possibilitara a instituigdo de condutas empresariais de acordo com o
interesse publico. Os contratos devem vigorar pelos proximos 30 anos, ou 60, em
caso de prorrogagao. Apoés a privatizacao, em 2000, o efetivo da RFFSA foi reduzido
de 40 para 20 mil funcionarios, sendo este numero reduzido para os atuais 11.500
trabalhadores.

A contribuigao fiscal das privatizagbes no setor de transportes foi pouco
significativa em relagdo aos gastos preparatorios, o que mostra que o setor depende
de grandes investimentos publicos para manter niveis adequados de servigos e
expansao da capacidade de oferta (CASTRO, 2002).

Existem muitas questdes pendentes, as quais sao:

a) maximos tarifarios e usuarios cativos, aonde ndo se chega a um
acordo entre usuario e concessionaria a respeito do prego do
transporte com base nos custos, cabendo ao poder concedente
estipular,;

b) o limite tarifario inferior, procurando evitar a competicdo desleal de
pregos abaixo do custo incrementai e o beneficio financeiro minimo a
concessionaria;

c) as tarifas e o equilibrio econémico-financeiro do concessionario;

d) a conectividade do sistema ferroviario, onde devem ser definidas
clausulas de abertura ao trafego de outros operadores.

Segundo VISCUSI, VERNON e HARRINGTON (2000, cap. 10), na sua
teoria sobre a regulagdo e regras antitruste, o Estado usa o instrumento da
regulagdo como forma de sangdo ou coergao com o proposito de restringir a decisao
dos agentes econémicos. As variaveis mais reguladas sdo: o prego, a quantidade
ofertada ou demandada, controle de entrada e saida de firmas e ainda a qualidade

do produto (definigao de seus indicadores) e o investimento, seus niveis. O processo



de regulagao € dividido em fases, sendo que na primeira definem-se os poderes

regulatérios através de legislagdo especifica, onde as partes envolvidas sao

representadas pelos legisladores e na segunda o que for decidido é implantado,

neste momento € que a responsabilidade passa a ser dos agentes reguladores.

1.2 TEORIAS DA REGULAGCAO

A regulacao de um certo segmento econdmico, segundo o Modelo de Stigler
(VISCUSI; VERNON; HARRINGTON, 2000, cap. 10), € a imposicdo do Estado

sustentada pela ameaca de sancionar a agao dos individuos ou organizagdes, tendo

com o uso da coergao o objetivo de restringir a decisao dos agentes econdmicos. As

variaveis mais reguladas sao:

a)

0 pre¢o — consiste na agao de tabelar um precgo fixo que a firma deve
cobrar ou estabelecer limites de prego dentro de algum limite ou
estrutura de precgo;

a quantidade — as restricbes na quantidade podem ser usadas com ou
sem regulagdo de prego ou determinar o atendimento de toda a
demanda no preg¢o regulado;

numero de firmas — trata-se do controle de entrada e saida, sendo o
mais relevante e eficaz, pois € o mesmo que permite o0 maior ou menor
grau de concorréncia. Se usado juntamente com a regulagao dos
pregos pode-se alcangar, teoricamente, a universalizagao e o o6timo
limite da concorréncia;

qualidade do produto e investimento — no que se refere a qualidade a
mesma é pouco regulada devido ao elevado custo de cumprir tendo em
vista a dificil definicdo dos indicadores. O investimento também é
regulado, porém com pouca freqiiéncia. Trata-se da definigao de metas
a cada determinado periodo, estabelecendo graus de cobertura ou

atendimento a determinadas parcelas da populagao.

Dentro da teoria em questao existem duas fases do processo de regulagao.

Na primeira, o Governo, juntamente com diversos agentes, estabelece uma

legislacdo que define os poderes regulatérios sobre um determinado setor. Dentro

desta fase do processo verifica-se que tanto firmas quanto consumidores iniciam



pressdes para influenciar as decisées. Os legisladores, que sao representantes dos
agentes econdmicos, sao muito importantes.

A segunda fase abrange a implementacdo da legislacdo, a qual
responsabilidade de aplicagao é da agéncia regulatéria. Os reguladores passam a
ser pecas chave e substituem os legisladores. As firmas entrantes potenciais

passam a buscar formas de entrar no mercado.

1.2.1 Analise Normativa como uma Teoria Positiva

Ainda sob a analise de VISCUSI, VERNON e HARRINGTON (2000, cap. 10)
onde se define que a regulagao existe tendo em vista a existéncia de imperfeicdes
ou falhas de mercado que impedem a concorréncia (Monopolio Natural e
Externalidades), consistindo na regulacao dos precos, da entrada e saida de firmas
e 0 uso do imposto como correcao das externalidades, propiciando equilibrio no(s)
mercado(s). No Monopélio Natural apenas uma firma produz uma quantidade
socialmente favoravel e minimiza custos, tendo em vista que a estrutura necessaria
e a escala sao muitas elevadas. Exemplos sao os servigos de utilidade publica. A
regulacao neste caso se faz necessaria tendo em vista o conflito entre Eficiéncia
Alocativa (regulagao da entrada e saida de firmas e dos pregos, mantendo assim a
concorréncia) e Eficiéncia Produtiva (regulacdo dos pregos). Na Externalidade a
acao de um agente A afeta a fungao de produgao de outro agente B. A externalidade
pode ser positiva ou negativa, sendo que para este Ultimo caso a adogao de
impostos é necessario a regulacao. Exemplos de externalidade negativa: a poluigao
ou o ruido. A visao é de que a regulagao deve acontecer como uma resposta a uma
demanda dos agentes para corrigir falhas de mercado. O que a teoria diz porém nao
explica é que a regulacao serve para corrigir falhas de mercado mas é mal

administrada pela agéncia.

1.2.2 Teoria da Captura

Uma revisado da histéria da regulacao nos Estados Unidos desde o final do
século XIX revela que ela, a regulagao, nao esta fortemente correlacionada com a

existéncia de falhas de mercado, pois se constatou que pelo menos até os anos



sessenta a regulagao atuava de forma a favorecer os produtores e, portanto,
tendendo a elevar o lucro da industria.

Conforme a Teoria da Captura (VISCUSI; VERNON; HARRINGTON, 2000,
cap. 10), as industrias € que demandam a regulagao, agindo de forma positiva em
relacdo aos produtores. Ha a captura dos legisladores ou dos reguladores,
passando a industria a controla-los conforme seus interesses.

Como existem alguns fatos que as teorias acima nao explicam adota-se a
abordagem de Stigler, Peltzman e Becker, citados por VISCUSI, VERNON e
HARRINGTON (2000, cap. 10), onde se verifica que os grupos de interesse
influenciam diretamente na politica regulatoria. Primeiramente os votantes e grupos
de interesse determinam que serao os legisladores, esses, juntamente com o Poder
Executivo, determinam a lei regulatéria, sempre respeitando os interesses dos
grupos como forma de manter sustentagao politica. O Poder Judiciario aprova ou
ndo o processo regulatério. De uma maneira geral os legisladores, movidos por
favorecimentos, controlam os reguladores (orgamento), influenciando todo o
processo de regulagdo — o beneficio sera maior aos grupos de interesse que
estiverem mais organizados. No subsidio cruzado a venda de um produto
proporciona a venda de um outro, podendo ser usado como instrumento para

redistribuicao de renda.



10

2 O PROCESSO DE PRIVATIZAGAO DO SETOR FERROVIARIO

Conforme estudos efetuados pela ANTT (2000) o modal ferroviario
caracteriza-se, especialmente, por sua capacidade de transportar grandes volumes,
com elevada eficiéncia energética, principalmente em casos de deslocamentos a
meédias e grandes distancias. Apresenta, ainda, maior seguranga, em relagdo ao
modal rodoviario, com menor indice de acidentes e menor incidéncia de furtos e
roubos.

E importante destacar que no Brasil, at¢é meados da década de sessenta,
mais da metade dos recursos investidos pelo Estado eram dirigidos ao setor de
transportes, caindo para um ter¢o no final dos anos setenta. Apds a primeira crise do
petréleo houve uma grande expansao e reconstrugao da malha ferroviaria, fato esse
que possibilitou um grande aumento da divida publica no setor (BARAT, 1978).

O Programa Nacional de Desestatizagdo — PND — foi deflagrado com a
promulgacao da Lei 8.031, de 12 de abril de 1990, com os objetivos de promover um
ajuste fiscal duradouro, diminuir o déficit fiscal e o endividamento publico, permitindo
assim a maior participa¢ao do Estado nas areas sociais. Outras metas do programa
foram estimular a reestruturagao e a modernizagao do parque industrial, fortalecendo
o mercado de capitais. O Governo promoveu a venda de varias empresas estatais
do setor produtivo e sancionou, em fevereiro de 1995, a Lei 8.987, que regulamenta
o artigo 175 da Constituigao brasileira, relativo ao regime de concessao e prestagao
de servicos publicos (BNDES, 2000).

Conforme a Associagao Nacional do Transporte Ferroviario — ANTF (2004) a
Rede Ferroviaria Federal passou por diversas crises desde sua criagao ao reunir 22
ferrovias despadronizadas, em estado precario e com excesso de pessoal. Por ser
uma companhia de grande porte, com linhas estendidas por quase todo o territorio
nacional e apresentando um cronico déficit operacional, os recursos a ela destinados
sempre foram insuficientes apara atender as necessidades mais imediatas. O mais
grave é que a maior parte desses valores visava atender exclusivamente a
interesses de lobbies politicos ou empresariais, que nao tinham qualquer relagao

com as prioridades da empresa.
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A malha da RFFSA e seus equipamentos ficaram rapidamente obsoletos,
salvando-se apenas alguns trechos que contavam com financiamento do Banco
Mundial — BIRD. A frota de locomotivas, além da idade média elevada, nao recebia o
suporte financeiro para manutengcdo adequada, que dependia muito de pecgas de
reposi¢cao importadas. Nos trechos mais criticos da via permanente, a RFFSA nao
conseguia sequer substituir os dormentes podres e os trilhos com desgaste
excessivo. Os novos concessionarios receberam, portanto, linhas, instalagdes e
equipamentos em estado precario de conservagao.

A receita estatal ndo cobria a despesa com pessoal e combustiveis. A
contribuicdo da empresa como patrocinadora do Fundo de Pensao dos Ferroviarios
— REFER e o recolhimento ao Instituto Nacional de Seguridade Social — INSS
deixaram de ser honrados, levando ao acumulo de um enorme endividamento,
agravado por um passivo trabalhista de grandes proporgdes.

Segundo informagodes do Ministério dos Transportes (2004), a RFFSA e sua
controlada Rede Federal de Armazéns Gerais Ferroviarios — AGEF foram incluidas
no Programa Nacional de Desestatizagao - PND - através do Decreto n.? 473, de 10
de margo de 1992. A Lei das Concessdes (8.987/95) foi o instrumento legal usado
pelo BNDES - agente executor do programa — para regulagao do processo de
privatizacao das ferrovias, onde se definiram direitos e obrigagdes para as partes
envolvidas (Concessionarias, Estado e Usuarios), bem como o principio de
manutengao do equilibrio econémico e financeiro do setor.

O modelo de privatizagao definido para a RFFSA pelo Conselho Nacional
de Desestatizacao, apdés estudos promovidos pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES, consiste basicamente em: divisdo
da RFFSA em seis malhas regionais (Nordeste, Sudeste, Sul, Oeste, Centro-Leste e
Teresa Cristina), transferéncia ao setor privado, mediante leildo, da concess&o dos
servicos de transporte ferroviario e arrendamento dos bens da RFFSA aos novos
operadores.

A implementacao desse modelo foi iniciada em margo de 1996 com o leilao
da Malha Oeste (Bauru), seguida pelas Malhas Centro-Leste, em junho, Sudeste em
setembro, Teresa Cristina em novembro e Sul em dezembro de 1996. Finalmente foi
concluida a privatizagao da Malha Nordeste em julho de 1997. Em fevereiro de 1998

a Malha Paulista, antiga FEPASA, foi incorporada a RFFSA através do Decreto n.°



12

2.502 e leiloada em novembro do mesmo ano. No dia 7 de dezembro de 1999 foi
assinado o Decreto n.° 3.277 que dispde sobre a dissolugao, liquidacao e extingao
da Rede Ferroviaria Federal.

Antes do processo de desestatizagao do setor ferroviario a Unido outorgou
para construgdo e exploracado a Ferrovia Norte-Sul, em 29/01/1988, a Estrada de
Ferro Parana Oeste S/A — FERROESTE, em 04/10/1988, e a Ferrovia Norte Brasil
S/A — FERRONORTE, em 12/05/1989. Pela analise da tabela 2, observa-se que o
periodo de privatizagdo foi relativamente curto, tendo em vista a necessidade de
desonerar o Estado das responsabilidades de manutengdo e expansao da malha
ferroviaria, proporcionando ainda a obtencao de receitas. Cabe destacar que as
ferrovias que nao foram privatizadas estao atualmente sob gestao do Departamento
Nacional de Infra-Estrutura de Transportes — DNIT, sendo o principal érgao executor
do Ministério dos Transportes. O DNIT foi implantado em fevereiro de 2002 para
desempenhar as fungdes relativas a construgdo, manutencédo e operacao da infra-
estrutura dos segmentos do Sistema Federal de Viagao sob administragao direta da
Unido nos modais rodoviario, ferroviario e aquaviario, substituindo assim o antigo
DNER.

TABELA 2 — A DESESTATIZAGCAO DAS MALHAS DA RFFSA

. . | Datado L Inicio da |Extensao
Malhas Regionais Leildo Concessionarias Operagao (km)
OESTE 05/03/1996 Ferrovia Novoeste S A. 01/07/1996 1.621
CENTRO-LESTE  14/06/1996 on '@ COMMO-AISNICa  g1/09/1906 7,080
SUDESTE 20/09/1996 MRS Logistica S.A. 01/12/1996 1.674
TEREZA CRISTINA 22/11/1996 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01/02/1997 164
NORDESTE 18/07/1997 Cia. Ferroviaria do Nordeste 01/01/1998 4534

Ferrovia Sul Atlantico S.A. -

SUL 13/12/1998 América Latina Logistica S A. 01/03/1997 6.586
PAULISTA 10/11/1998 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01/01/1999 4236
TOTAL 25.895

FONTE: RFFSA, BNDES

Posteriormente, em leilao realizado pelo Governo do Estado do Parana no
dia 10 de dezembro de 1996, gestdo do entdo governador Jaime Lerner, a
FERROESTE subconcedeu sua malha a Ferrovia Parana S/A - FERROPAR, a qual
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obteve direitos de exploragao do servigo publico de transporte de cargas no trecho
construido entre Guarapuava e Cascavel, tendo a via 248 km de extensao.

Para o restante da malha ferroviaria paranaense, ocorreu no dia 13 de
dezembro de 1996, na Bolsa de Valores do Rio de Janeiro, o leildo da Malha Sul da
Rede Ferroviaria Federal, a qual foi adquirida pela empresa Ferrovia Sul Atlantico
pelo pregco de R$ 216,6 milhdes, representando um agio de 37,8% em relagao ao
preco minimo de R$ 158 milhdes estabelecidos pelo BNDES. A partir de margo de
1997 a malha referente aos estados do Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul
comegou a ser operada pela América Latina Logistica S/A — ALL (BNDES, 2004).

Conforme a RFFSA (2004), foi decidido em Assembléia Geral Extraordinaria
realizada no dia 04 de novembro de 2003 pela Comissao de Liquidagao a qual
aprovou prorrogacao do prazo para encerramento da liquidagao da RFFSA até 24 de
maio de 2004.

2.1 AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES — ANTT

Conforme PIRES e PICCININI (2000), as agéncias reguladoras
desempenham um papel muito importante dentro do contexto das economias
modernas, pois sao as mesmas que, através de mecanismos legais, efetuardo a
definicdo de regras el/ou metas dos contratos de concessao, bem como a
responsabilidade pela fiscalizagdo do cumprimento dos mesmos. Porém destaque-
se que para isso a defesa da competitividade e da concorréncia justa do mercado
deve ser preservada, criando assim incentivos para que as empresas privadas se
habilitem a entrar e investir no setor ferroviario.

Dentro deste contexto, destaca-se a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres — ANTT, a qual foi criada através da Lei n.o 10.233, de 5 de junho de
2001, sendo de sua maior competéncia e responsabilidade efetuar a fiscalizagdo e o
acompanhamento do desempenho e a prestagdo dos servigos efetuados pelas
concessionarias do transporte ferroviario no Brasil. Tratam-se de equipes técnicas
que exercem agoes conforme estabelecido na Lei n.o 8987/95, no Regulamento dos
Transportes Ferroviarios — RTF, nos Contratos de Concessdo e nas Normas
Complementares, editados pelo Ministério dos Transportes e pela ANTT para

regulamentar a prestagao desses servigos.
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As acbes baseiam-se no acompanhamento do desempenho das
concessbes, as inspegdes de campo, programadas e eventuais, o controle das
informagdes encaminhadas pelas concessionarias, bem como estudos concernentes
as empresas ferroviarias e aos servigos prestados pelas mesmas.

As informag¢des mensais enviadas pelas concessionarias ao Poder
Concedente formam a base de dados do SIADE — Sistema de Acompanhamento do
Desempenho das Concessionarias de Servicos Publicos de Transporte Ferroviario.
A resolucao n.o 1, de 20 de fevereiro de 2002 aprovou o Regimento Interno e a
Estrutura Organizacional da ANTT (anexo 3).

Segundo relatério da propria agéncia, dos 29.798 quildmetros das ferrovias
brasileiras, 28.653 sao fiscalizados pela ANTT, sendo que o total da malha federal

concedida (RFFSA e demais concessfes) somam 28.865 quildbmetros, ou seja 97%

da rede.
TABELA 3 - FERROVIAS FISCALIZADAS PELA ANTT
< DATADA | EXTENSAO
CONCESSIONARIAS MALHA OUTORGA (KM)
Ferrovia Novoeste S/A Oeste 05/03/96 1.621
Ferrovia-Centro Atlantica S/A Centro-Leste 14/06/96 7.080
MRS Logistica S/A Sudeste 20/09/96 1674
Ferrovia Tereza Cristina S/A Tereza Cristina 22/11/96 164
Cia. Ferroviaria do Nordeste Nordeste 18/07/97 4516
Ameérica Latina Logistica do Brasil S/A gy 13/12/96 6.586
Ferrovias Bandeirantes S/A Paulista 10/11/98 4236
itéria-Mi 27/06/97 898

Cia. Vale do Rio Doce - CVRD Estrada de Ferro Vitéria-Minas

Estrada de Ferro Carajas 27/06/97 892
FERROESTE (subconcedida ah , 04/10/88
FERROPAR) Estrada de Ferro Parana Oeste 01/03/97 248
FERRONORTE Ferrovias Norte Bras” 12/05/89 512
VALEC - Eng. e Construgdo Ltda Ferrovia Norte-Sul 29/01/88 226
11 Concessionarias 12 Malhas Concedidas 1988/1998 28.653 km

FONTE: ANTT

Em analise aos dados da tabela 3 verifica-se que 42% das malhas
ferroviarias da RFFSA foram privatizadas ainda em 1996, totalizando 17.125 km de
trilhos (60% do total), o que explica a real e urgente necessidade que o Estado tinha

de repassar o controle das ferrovias a iniciativa privada, pois segundo a ANTT
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(2004) o déficit anual era de cerca de R$ 300 milhées (valores correntes de 1995).
Verifica-se também que a Estrada de Ferro Paranad Oeste foi primeiramente
concedida ao governo paranaense (FERROESTE - empresa de capital publico) em
1988, sendo que posteriormente, em 1997 o Estado do Parana subconcedeu o
controle e exploragdo a empresa privada chamada FERROPAR.

A ANTT iniciou em 2002 a elaborac¢ao de um programa denominado A¢des
de Integracdo e Adequacao Operacional das Ferrovias, o qual trabalho objetiva
basicamente desonerar os cofres publicos e obter um incremento da oferta e da
qualidade dos servigos. Para isso verificou-se a necessidade de reestruturagcao
operacional das malhas, fortalecimento empresarial das concessées e criagdao de
mecanismo eficaz para fiscalizacao e controle do desempenho das concessionarias.

Resumidamente, com a implanta¢ao das a¢bes espera-se um aumento da
oferta de transportes de cargas através de maiores investimento nas vias, a correta
definicdo de novas metas de produgao e de reducao de acidentes, integragcao das
ferrovias aos demais modos de transportes com redugao do custo logistico, maior
integracao entre as malhas ferroviarias, ampliacdo de encomendas de material

ferroviario e ampliagao do mercado de trabalho no setor.

2.2 UM BREVE HISTORICO SOBRE O DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA
FERROVIARIO NACIONAL

Conforme estudos efetuado por BARAT (1978), as primeiras estradas de
ferro foram construidas por empresarios privados, com incentivos governamentais.
No Brasil, esses investidores eram predominantemente estrangeiros, sobretudo
ingleses, franceses e belgas, cujo interesse maior estava voltado para a produgao
de café. Algumas linhas foram instaladas por concessionarios privados brasileiros,
com empréstimos externos, mas a maioria deles foi a faléncia e acabaram
transferindo os seus empreendimentos para o Estado.

Em 1889, quando terminou a monarquia, o governo ja era proprietario de 3,2
mil quildmetros de linhas férreas, ou seja, um terco do total. O principal fator
determinante dessa intervencao foi o peso insuportavel que as garantias de juros

representavam para os cofres publicos.



16

No inicio do periodo republicano, o Tesouro Nacional foi profundamente
abalado pelo pagamento das garantias que eram dadas para atrair capitais privados.
Em 1898, a Uniao foi obrigada a reservar um tergo do seu orgamento para honrar
esses compromissos €, em 1901, o presidente Campos Salles encampou 12
companhias ferroviarias estrangeiras, posteriormente arrendadas a empresarios
particulares. Em 1912, apenas trés concessiondrias estrangeiras operavam 60% do
sistema ferroviario do pais.

Para BARAT (1978), a evolucao das ferrovias brasileiras, em sintese, pode
ser dividida em trés periodos. O primeiro, em 1854, quando surgiu a primeira linha,
até o fim da monarquia em 1889, caracterizado pela presenca de concessionarias, a
maior parte estrangeiras. Ao término desta etapa eram 66 empresas explorando
nove mil quildbmetros de linhas de diferentes bitolas. O segundo iniciou a partir da
proclamacéo da Republica, sendo finalizado no inicio da era Vargas, em 1930,
quando se formaram grandes malhas pertencentes a concessionarias do exterior,
com excegao da Estrada de Ferro D. Pedro 1. No fim dessa fase a extensao total de
linhas era superior a 32 mil quildmetros. O terceiro periodo engloba a fase inicial da
industrializagéo, na década de 30, até a adogao do programa de desestatizagdo em
1995, etapa marcada pela excessiva intervencao do Estado na economia (BARAT,
1978). E importante destacar que no inicio dos anos 60, durante o governo de
Juscelino Kubitchek, o Estado priorizou seus investimentos no modal rodoviario
devido, principalmente, as pressdes de empresas automobilisticas estrangeiras, as
quais queriam promover a expansao do mercado consumidor de veiculos
automotores de vias terrestres no Brasil.

Foram criadas a RFFSA em 1957 e a FEPASA em 1971, as quais detinham
o controle das malhas ferroviarias federais, tendo como principais objetivos evitar a
brusca interrupcdo do trafego, prevenir o desemprego, propiciar a melhoria
operacional, a reorganizagdo administrativa e a recuperacdo de linhas e material
rodante.

Conforme dados da ANTT (2004) o sistema ferroviario brasileiro totaliza
atualmente 29.798 quilémetros, concentrando-se nas regides Sul, Sudeste e
Nordeste, atendendo parte do Centro-Oeste e Norte do pais. Foram concedidos,

aproximadamente, 28.865 quildmetros das vias ferroviarias a incitativa privada.
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2.3 AHISTORIA DO TREM NO PARANA

Em 20 de janeiro de 1880 deu-se inicio a construgao do trecho pioneiro das
ferrovias no Parana. Cinco anos depois estava construida uma das mais dificeis
obras de engenharia do mundo, com 110 quilémetros e 387 centimetros de trilhos
assentados, 13 tuneis escavados na rocha, sendo o maior com 420 metros de
comprimento, 41 pontes e viadutos de estrutura metalica, que venceram a Serra do
Mar, ligando o Porto de Paranagua a rua Bardao do Rio Branco, na area central de
Curitiba (KROETZ, 1990).

Apoés a inauguracao da linha entre Paranagua e Curitiba, a concessao foi
transferida para a Compagnie Generale des Chemins de Fer Parana, de capital
francés, sediada na capital paranaense. Posteriormente a mesma empresa construiu
o ramal entre Morretes e Antonina, em 1892, além de ter prolongado a linha tronco,
entre 1891 a 1894. Primeiramente até o Porto Amazonas e depois até Ponta Grossa,
com 183 quildmetros. Trés anos depois foi entregue ao trafego um ramal de 78
quildmetros, ligando a povoacao de Rio Negro a Linha Curitiba — Ponta Grossa. O
esqueleto da malha ferroviaria paranaense comec¢ava a tomar contornos. Em 1910
um novo plano ferroviario estabelecia que a linha tronco (Paranagua — Ponta Grossa
— Curitiba) deveria ter continuidade até Guarapuava, atingindo a regiao oeste na
fronteira com o Paraguai. Esses trilhos nunca foram usados no Parana, pois foram
desviados para o Estado de Santa Catarina e este projeto arquivado (KROETZ,
1990).

Segundo a Secretaria Estadual de Transportes do Parana (2004) as

principais ligagdes de linhas de ferro no estado séo:

a) Paranagua — Curitiba 110 km;
b) Curitiba — Ponta Grossa 179 km;
c) Ponta Grossa — Guarapuava 257 km;
d) Ponta Grossa — Apucarana 332 km;
e) Apucarana — Maringa 72 km;
f)  Apucarana — Londrina 51 km;
g) Apucarana — Cianorte 256 km;
h) Ponta Grossa — Pinhalzinho 127 km;

i) Ponta Grossa — Rio Negro 130 km;



18

) Rio Negro — Porto Uniao 242 km;
k) Guarapuava — Cascavel 248 km;
l)  Apucarana (PR) — Ourinhos (SP) 256 km;
m) Ponta Grossa (PR) — Ourinhos (SP) 321 km;

Segundo dados estatisticos do Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comércio Exterior (2004) a taxa de crescimento das exportagdes paranaenses,
comparando-se o primeiro semestre de 2003 ao de 2004, é de 43,2%, tendo ainda o
Parana participacéo no cenario nacional de aproximadamente 10% de tudo o que é
exportado. Tal fato o torna, ja em 2004, o segundo no ranking dos estados da
federacao.

Conforme analise do grafico 1, o qual demonstra a variagdo do saldo da
balanca comercial paranaense no periodo entre os anos de 1991 e 2003,
demonstra-se que a partir de 2001, com a estabilizagcao econémica do Brasil, as
exportagcdes cresceram significativamente.

Os principais produtos de exportagao do estado sao in natura, ou seja, graos
e alguns de seus derivados. Apesar do baixo valor agregado dessas mercadorias o
diferencial esta na quantidade produzida, nas condigcdes climaticas, destacando-se
também o mercado externo em expansao — sustentagcao dos niveis elevados de

precos.

GRAFICO 1 — SALDO DA BALANGA COMERCIAL PARANAENSE — 1991-2003
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Porém o produto mais exportado continua sendo a soja (tabela 4), com cerca
de 2,6 bilhdes de dolares até setembro de 2004, superando o periodo anterior em
27%. Portanto o agronegécio domina 75% da pauta de exportagdes no Parana — a
China € o principal cliente, destacando-se ainda o setor metal-mecéanico, que no total

representa 20% das exportagdes.

TABELA 4 — PAUTA DE EXPORTAGOES DO PARANA PRINCIPAIS PRODUTOS -

2003/2004
Produto 2004 (jan/set) 2003 (jan/set)
Bilhoes US$| Participacgao (%) |Bilhoes US$ [Participagéo (%)
Soja 2.635.250 39% 2.076.861 42%
Madeira e Moveis 937.817 14% 559.833 11%
Veiculos e Autopegas 728.416 1% 703.160 14%
Carnes 710.646 11% 482.670 10%
Maquinas Eq. 689.113 10% 501.976 10%
Mecanicos
Milho 436.127 7% 224 512 5%
Papel 159.592 2% 127.744 3%
Material Elétrico 149.458 2% 40.667 1%
Café 146.312 2% 116.396 2%
Acucar 110.410 2% 131.586 3%
TOTAL 6.703.141 100% 4.965.405 100%
FONTE: MDIC

Diante deste cenario de crescimento das exportagdes no estado, devido
principalmente a abertura de mercados ao comércio internacional brasileiro e de
uma projegao otimista de manutengao da estabilidade econdmica no pais, surgem
os problemas da logistica de distribuicdo e da regulamentagéo do setor ferroviario

pelo Estado.
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3  ESTRADA DE FERRO PARANA OESTE — FERROESTE

A Estrada de Ferro Parana Oeste S/A — FERROESTE, fundada em 15 de
marco de 1988, € uma empresa de economia mista, vinculada a Secretaria dos
Transportes por ser o Estado do Parana o seu maior acionista. A empresa detém a
concessao, conforme Decreto do Governo Federal n.° 96.913/88, para construir e
operar uma ferrovia entre Guarapuava, Estado do Parana, e Dourados no Estado do
Mato Grosso do Sul, e servindo o Oeste e extremo Oeste paranaense, o Mato
Grosso do Sul, Paraguai e norte da Argentina (SECRETARIA DOS TRANPORTES
DO ESTADO DO PARANA, 2004).

Concebida principalmente para transporte de graos agricolas e insumos para
plantio, a FERROESTE, denominada no passado de "Ferrovia da Soja" e "Ferrovia
da Producao", teve sua construgdo iniciada em 15 de marco de 1991, com a
implantagcao do trecho Guarapuava - Cascavel, com 248 quildbmetros, numa primeira
etapa, sendo que em etapas posteriores, Cascavel — Guaira e Cascavel — Foz do
Iguacu, com 171 quildmetros, cada um dos novos segmentos, 0os quais trechos até
presente data ndo foram iniciados (anexo 1).

Na primeira fase do projeto, correspondente ao trecho Guarapuava —
Cascavel, o trafego de trens teve inicio no primeiro semestre de 1996, em fase pré-
operacional, em decorréncia de um acordo com a Rede Ferroviaria Federal S/A —
RFFSA, que ao longo de 4 anos garantiria o material rodante necessario a
movimentacdo de até 1 milhdo de toneladas anuais. O Ministério dos Transportes
autorizou a abertura definitiva ao trafego em 12 de dezembro de 1996. Foram
transportados 250.000 toneladas de mercadorias nesses primeiros meses de
operagao experimental.

O valor final gasto na construgdo da ferrovia foi de US$ 340 milhdes no
cambio da época.

Acompanhando a tendéncia verificada no setor ferroviario brasileiro e
visando desobrigar o Estado da necessidade de vultuosos investimentos na
aquisicao de locomotivas e vagbées, a FERROESTE transferiu para iniciativa privada,

a responsabilidade pela exploragdo do transporte de carga entre Guarapuava e
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Cascavel, através de leildao realizado em 10 de dezembro de 1996, direitos esses
exercidos pelo prazo de 30 anos e renovaveis por igual periodo.

O consércio vencedor, composto por quatro empresas societarias que detém
igual participagao acionaria (América Latina Logistica, FAO Empreendimentos e
Participagdes, Gemon — Geral de Engenharia de Montagem S/A — empresa do
Grupo MPE e Pound S/A), veio a constituir a Ferrovia Parana S/A — FERROPAR que
iniciou suas atividades em 01 de margo de 1997, apds a assinatura, em 28 de
fevereiro de 1997, do Contrato de Subconcessdo n.° 27.101.003.0.89. Nesse
contrato, ha previsdo do atendimento de uma demanda de transporte que pode
chegar a 4,8 milhdes de toneladas, obrigando a subconcessionaria a fazer a
alocacao de locomotivas e vagdes, necessarios ao cumprimento das metas de
transporte.

O contrato prevé ainda que a FERROPAR, mediante o pagamento de direito
de passagem, podera circular com as suas composi¢des nas linhas da América
Latina Logistica do Brasil S/A, concessionaria das linhas da RFFSA. No decorrer do
segundo semestre de 1998, a ALL - entdo denominada Ferrovia Sul Atlantico, apés
autorizagao da FERROESTE e Ministério dos Transportes, passou a fazer parte da
FERROPAR, em igualdade de condigdes com os demais controladores.

Atualmente a concessionaria conta com uma estrutura de 17 locomotivas,
350 vagdes e opera em uma malha ferroviaria de 248 km, ligando as cidades de
Cascavel e Guarapuava. O numero de funcionarios é de 92 efetivos e 65
terceirizados (SECRETARIA DOS TRANPORTES DO ESTADO DO PARANA,
20040).

Conforme noticia amplamente divulgada nos meios de comunicagao
brasileiros, especificamente no jornal Valor Econémico, edigao do dia 16 de janeiro
de 2004, o Governo do Parana instaurou processo administrativo para extinguir a
concessao assinada em 1997 com a subconcessionaria e retomar o controle da
ferrovia, devido ao ndo pagamento dos compromissos com O governo € o nao
cumprimento das metas de produgdo e investimentos financeiros estabelecidas
anteriormente em contrato.

A primeira parcela da divida venceria no dia 15 de janeiro de 2000 e as
demais nos dias 15 de abril, de julho e outubro de cada ano, até 2026. Mas, em 31

de marco de 2000, o consércio ndo conseguiu efetuar a quitagdo do compromisso
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financeiro com o estado. No mesmo ano Governo do Estado do Parana, sob
comando do entado governador Jaime Lerner, concedeu a Ferropar um diferimento
de quase 74% de todas as parcelas que venceriam entre 2000 e 2003, o que em
valores atuais atingiria R$ 26 milhdes, segundo a FERROESTE. O acordo permitiu
que a operadora pagasse R$ 553 mil por trimestre até outubro de 2003, porém, com
as parcelas correntes, o valor chegou aos R$ 3,2 milhées

Depois do diferimento, o consércio assumiu o compromisso de investir R$
7,4 milhdes (recursos que viriam dos acionistas e de financiamentos) na ferrovia e
na compra de locomotivas e vagdes, mas nao cumpriu (SECRETARIA DE
TRANSPORTES DO PARANA, 2004). Atualmente o pedido de retomada do controle
ainda esta tramitando na justica federal, tendo em vista as repercussdées que a

atitude tomada gerou na politica e na midia brasileira.

3.1 CONTRATO DE SUBCONCESSAO DA FERROPAR

Conforme dados obtidos da ANTT (2004), o Contrato de Subconcessao n.o
27.101.003.0.89 foi firmado no dia 27 de fevereiro de 1997, entre o Governo do
Estado do Parana e a Ferrovia Parana S/A, tendo o aval da Unido, conforme leilao
efetuado no dia 10/12/1996 - edital n.o 01/96. A subconcessionaria obteve o direito
de exploragéo por 30 anos do trecho compreendido entre Guarapuava e Cascavel,
com arrendamento dos bens operacionais, podendo ainda vender bens de pequeno
valor. O prazo pode ser prorrogado por mais 30 anos, sendo que os valores das
parcelas referentes ao pagamento dos direitos ao estado serdo cobradas apés

periodo de caréncia de 3 anos, como segue na tabela 5.

TABELA 5 — VALORES DA CONCESSAO E DO ARRENDAMENTO - FERROPAR

PARCELA VALOR
Primeira Parcela R$1.284.200,00
108 Parcelas Trimestrais R$1.015.522,20
TOTAL R$25.684.000,00

FONTE: ANTT
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No contrato estd definido que a subconcessionaria devera efetuar
investimentos que possibilitem atingir nos primeiros cinco anos niveis minimos de
producgao anual no sentido da exportagao (tabela 5).

O governo estadual definira, a partir do ano de 2001, novas metas de
produgao a serem atingidas pela concessionaria. Quanto ao item SEGURANCA, as
metas serdo definidas a cada cinco anos, a partir do terceiro ano da subconcessao,
sempre acordado entre as partes (tabela 6).

Em capitulos posteriores da monografia serdao apresentados e observados
os dados estatisticos referente as metas de produgao e investimento definidos para
a FERROPAR. Com base nestes dados ja se pode chegar a conclusdo que em
nenhum momento, apds a assinatura do contrato de concessao, a empresa

conseguiu cumprir as metas acordadas.

TABELA 6 — META DE TRANSPORTE ANUAL DE PRODUTOS (EXPORTACAO) -

FERROPAR
NO TRECHO CASCAVEL — GUARAPUAVA NO TRECHO DA RFFSA
ANO META (bilhdes ton) ANO META (bilhdes ton)
1 0,200 1 0,501
2 0,331 2 0,798
3 0,489 3 1,127
4 0,598 4 1,370
5 0,614 5 1,426
FONTE: ANTT

As tarifas serdo balizadas conforme decisdes do Ministério dos Transportes,
reajustadas através do IGP-DI, sendo que o limite minimo nao pode ser inferior aos
custos variaveis de longo-prazo. O servigo prestado deve ser adequado e o
equilibrio econdmico-financeiro deve ser respeitado. O usuario que tenha um alto
grau de dependéncia do transporte ferroviario pode, caso ache necessario, solicitar
a Unido que intervenha na negociagdo do contrato tarifario. As tarifas podem ser
revistas em qualquer momento ou por determinagao da Unido.

Das obrigacdes da Subconcessionaria, se pode destacar as principais:

manter as obrigacoes referentes ao transporte de cargas, prestar contas a Uniéo,
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proteger meio-ambiente, Integragdo ao Sistema Ferroviario Nacional, manter uma
adequada prestacao de servigos, informar o governo estadual e a Unido sobre seus
programas de investimento trienais e de alteragdes acionarias e garantir trafego
mutuo.

O Governo Estadual tem por obrigagao fiscalizar, aplicar penalidades,

garantir a prestacao de servicos de qualidade, resolver reclamagdes de usuarios,
estimular melhoria na qualidade, aumento de produtividade e a preservagéao e
conservagcdo do meio-ambiente e extinguir a concessdo nos casos previstos em
contrato.

A Uniao tem como atribuigdes a regulamentagéo, homologagéo de reajustes
tarifarios e a defesa do servigo publico, evitando abusos econémicos.

Os acionistas da Ferropar devem prover financeiramente a empresa para
que as metas de investimento possam ser alcangadas.

Dos direitos da Subconcessionaria destaca-se a ampliagdo e melhoria da

malha ferroviaria, estender a prestagdo de servigcos para crescimento econémico da
regiao onde se situa a ferrovia, receber dos usuarios pagamento no que refere aos
servicos que lhe forem requisitados e preservagdo do equilibrio econémico-
financeiro do contrato.

Dentre os direitos e obrigagdes dos Usuarios pode-se citar: receber

servigo adequado, zelando pelo mesmo; receber da Unido, do Governo Estadual e
da subconcessionaria informagdes para defesa de interesses individuais e coletivos;
comunicar atos ilicitos e irregularidades na prestagao dos servigos.

A fiscalizagcado dos servicos ou contratos/acordos firmados pela
subconcessionaria sera efetuada periodicamente pelo Governo Estadual e/ou
Federal, sempre através do dérgao técnico ou por entidades devidamente
contratadas. Deve ser formada uma comissao na qual estarao representadas todas
as partes envolvidas. Informagdes estatisticas, demonstragées financeiras e
relatérios devem ser disponibilizados.

A subconcessionaria devera ter um sistema ou procedimentos que garantam
o registro e encaminhamento das reclamagbes que porventura vierem a ser
efetuadas pelos usuarios, visando solugdo das mesmas. O érgao regulador, apds
verificar a irregularidade, entregara diretamente ou remetera via correio (Aviso de

Recebimento) auto de infragdo (adverténcia ou multa), sendo que, em caso de
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multa, a subconcessionaria tera 15 (quinze) dias para quitar o débito. Em caso de
reiteracao da infracdo no periodo de 120 dias a multa tera seu valor duplicado. A
concessao podera ser extinta com a concretizacao de um dos seguintes fatos:

a) téermino do prazo contratual,

b) encampacgao (pagamento previo de indenizagao);

c) caducidade (conforme Lei Federal n.o 8.987 de 13/02/95 ou na

hipétese de inadimpléncia);

d) rescisao (descumprimento das normas contratuais);

e) anulacao (decisao em processo administrativo ou judicial);

f) faléncia ou extingao da subconcessionaria.

Com a extingao da subconcessao os bens adquiridos em arrendamento,
bem como os adquiridos apds a efetivagao do contrato serdo devolvidos ao Estado,
o qual providenciara a ocupacao das instalagdes e a utilizagao por seus agentes, de

todos os bens reversiveis e arrendados por forga do contrato (ANTT, 2004).

3.2 ANALISE DO DESEMPENHO DA SUBCONCESSAO - FERROPAR

PIRES e PICCININI (2000) destacam a responsabilidade do Estado na

elaboragao dos marcos regulatérios afirmando que:

A reestruturacéo dos setores de infra-estrutura no Brasil, como resultado da substituicdo do
Estado pela iniciativa privada na sua operagao, vem exigindo o desenvolvimento de novos
marcos regulatérios. Nesse novo contexto, a regulagdo deve, fundamentalmente, ter a
missdo de incentivar e garantir os investimentos necessarios, promover o bem-estar dos
consumidores e usuarios e aumentar a eficiéncia econémica.

Destaque-se ainda que os servigos de infra-estrutura se caracterizam pela
necessidade de grandes investimentos em capital, a elaboragcao de projetos com
longo prazo de maturagao, obrigacao juridica de seu fornecimento e a relagao custo-
beneficio tende a ser inferior a social. Com base nos dados referentes aos
investimentos e a produgdo sera possivel tracar um paralelo entre a regulagao do

estado e o efetivo cumprimento por parte das subconcessionaria.
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3.2.1 Metas de Investimentos e Produgao

Preliminarmente pode-se verificar nos graficos 2 e 3 que apds a
subconcessao adquirida pela FERROPAR as metas estabelecidas pelo governo
federal referente aos investimentos que deveriam ser realizados pela a
subconcessionaria nao foram alcangadas, bem como as metas de produgao.

Explica-se portanto o motivo que levou ao governo paranaense a solicitar o
cancelamento do contrato de subconcessao, bem como a retomada de controle do

trecho.

GRAFICO 2 — INVESTIMENTOS PREVISTOS/REALIZADOS — FERROPAR —
1996-2003

R$ Milhoes

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Ano

—e—META —e—REALIZADO

FONTE: ANTT, Ministério dos Transportes
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GRAFICO 3 - PRODUGCAO PREVISTA/REALIZADA — FERROPAR — 1996-2003

FONTE: ANTT, Ministério dos Transportes
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4  FERROVIA SUL ATLANTICO S.A. - ALL

Com a aquisi¢cao das ferrovias argentinas Ferrocarril Mesopotamico General
Urquiza (ALL Meso) e Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico General San Martin (ALL
Central), em 1999, a Ferrovia Sul Atlantico S/A passou a adotar o nome América
Latina Logistica S/A. Sdo 15 mil quildbmetros de vias férreas no Brasil e Argentina.

A América Latina Logistica do Brasil S/A — ALL obteve a concessado da
Malha Sul pertencente a Rede Ferroviaria Federal S/A — RFFSA, no leilao realizado
em 13/12/1996 (ANTT, 2004).

A outorga dessa concessao foi efetivada por Decreto Presidencial de
21/02/1997, publicado no Diario Oficial da Unido de 24/02/1997. A empresa iniciou a
operagao dos servigcos publicos de transporte ferroviario de cargas em 01/03/1997.

No Brasil a empresa atua nos estados do Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul, com uma extensao total de 6.586 km, sendo a malha paranaense

equivalente a 2.216 Km (anexo 2).

4.1 CONTRATO DE CONCESSAO - ALL

No dia 27 de fevereiro de 1997 foi assinado em Brasilia contrato, o qual tem
por objeto a concessado para exploragdo e desenvolvimento do servigo publico de
transporte ferroviario da Malha Sul da RFFSA para a Ferrovia Sul - Atlantico S/A,
bem como o arrendamento dos bens operacionais de propriedade da primeira. O
periodo de concessao sera de 30 anos, podendo ser renovado até o limite maximo
de 3 décadas. A concessao custou a concessionaria R$ 10.830.000,00 (5% do lance
vencedor do leildo), sendo que a forma de pagamento estipulada em contrato foi de
uma parcela inicial de R$ 4.510.000,00 e mais 112 parcelas trimestrais no valor de
R$ 232.500,00 cada uma. O indice de reajuste a ser utilizado € o IGP-DI, sendo que
o periodo de caréncia para cobranc¢a da segunda parcela é de 2 anos.

Segue na tabela 7 as informagdes sobre as metas minimas dos indices de

producdo a serem atingidas nos primeiros 5 anos:
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TABELA 7 —~ META DE PRODUCAO ANUAL ALL

ANO META (em bilhées ton)
1 8
2 8,8
3 9,7
4 10,7
5 11,7
FONTE: ANTT

No item 4.2 serdo mostrados dados referente as metas de produgéao e
investimentos estipulados para a ALL entre 1996 e 2003 , sendo que as mesmas
foram devidamente cumpridas, fato esse que evidencia a diferenga no modelo de
gestao das duas empresas.

Foram estipuladas metas anuais de redugéo de acidentes (até o final do ano
1=5%:; ano 2 = 15%; ano 3 = 30%; ano 4 = 40%), tendo como base o indice de
acidentes medido na Malha Sul em 1995. Conforme relatdrio estatistico apresentado
pela ANTT (2003) o numero de acidentes ocorridos em 2003 com relagéo ao ano de
1996 diminui em 70%, de 737 para 223. A concessionaria devera fornecer a Uniao
informacdes de carater estatistico relativas ao seu desempenho.

Conforme o contrato, define-se que as tarifas serdo cobradas conforme
limites impostos pelo Ministério dos Transportes, sendo que os valores ndo podem
ser menores que 0s custos variaveis de longo-prazo e o reajuste tera como base o
indice IGP-DI. O equilibrio econémico-financeiro deve ser mantido.

Dentre as obrigacdes estipuladas a Concessionaria, destacam-se as

principais: prestar contas do servico a Unido e aos Usuarios, protegdo ambiental,
pagamento correto de impostos e tributos, integracdo do Sistema Ferroviario
Nacional, prestar servicos de qualidade e sem abusos econdmicos, participar do
planejamento setorial, manter a integridade dos bens vinculados a concessao,
apresentar plano trienal de investimentos, prestar apoio necessario aos fiscais da
Unido, garantir o trafego mutuo, manter as condigdes de seguranga da ferrovia,
submeter a aprovacao prévia da Unido qualquer acordo de acionistas ou mudancgas
na composigdo acionaria da concessionaria e cumprir todas as obrigages
estabelecidas no Contrato de Arrendamento.

Das obrigacdes da Concedente destacam-se os itens de regulagao,

aplicacdo de penalidades, intervengéo, extingdo da concessdo, homologagao de
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reajustes e revisao de tarifas, estimulando ainda o aumento da produtividade,
preservagao do meio-ambiente e conservagao.

Os representantes legais da concessionaria tem por obrigagao garantir os
investimentos necessarios a manutengcao e aperfeicoamento do servigo publico,
visando atendimento adequado aos usuarios.

A Concessionaria tem o direito de construir instalagdes, retificar tragados,

participar de projetos publicos, bem como dar de garantia bens de sua propriedade
vinculados ao transporte ferroviario, desde que nao ultrapasse o limite de
comprometimento da prestagao do servigo, tendo primeiramente autorizagao prévia
da Unido. Deve também receber pagamento dos usuarios pela prestagao dos
Servigos.

Os Usuarios por sua vez devem receber servico adequado, informacgdes,
comunicar aos 6rgaos competentes toda e qualquer irregularidade ou ato ilicito que
esteja sendo praticado pela concessionaria, porém zelando pelo servigo publico que
lhe for prestado.

A fiscalizagdo sera efetuada por 6rgao técnico da concedente ou por
entidade conveniada, sendo que regularmente sera nomeada comissao composta
por representantes dos usuarios, do poder concedente e da concessionaria.
Referente a exploragdo do transporte ferroviario, dados estatisticos do ano anterior
deverao ser enviados, pela concessionaria, ao poder concedente até o dia 28 de
fevereiro de cada ano, bem como auditorias independentes devem ser efetuadas.

A concessionaria devera ter um sistema ou procedimentos que garantam o
registro e encaminhamento das reclamagées que porventura vierem a ser efetuadas
pelos usuarios, visando solugdo das mesmas. O érgdo regulador, apés verificar a
irregularidade, entregara diretamente ou remeterd via correio (Aviso de
Recebimento) auto de infragao (adverténcia ou multa), sendo que, em caso de
multa, a concessionaria tera 15 (quinze) dias para quitar o débito. Em caso de
reiteracdo da infragdo no periodo de 120 dias a multa terd seu valor duplicado. A
concessao podera ser extinta com a concretizagdo de um dos seguintes fatos:

a) término do prazo contratual,

b) encampacgao (pagamento prévio de indenizagéo);

c) caducidade (conforme Lei Federal n.o 8.987 de 13/02/95 ou na

hipotese de inadimpléncia);
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d) rescisdo (descumprimento das normas contratuais);

e) anulacao (decisdo em processo administrativo ou judicial);

f)  faléncia ou extingdo da concessionaria.

Com a extingdo da concessao os bens adquiridos em arrendamento, bem
como os adquiridos apds a efetivacdo do contrato serao devolvidos ao Estado, o
qual providenciara a ocupacgao das instalagbes e a utilizagdo por seus agentes, de
todos os bens reversiveis e arrendados por forga do contrato.

A concedente podera intervir na concessao para assegurar a prestagao do
servico, bem como para fazer cumprir as clausulas contratuais, normas
regulamentares e legais.

A concessdo tem carater de exclusividade da exploragcao e do
desenvolvimento do transporte ferroviario de carga pela concessionaria na faixa de
dominio da MALHA SUL. A exclusividade nao impedira a travessia da faixa de
dominio por outras vias, respeitadas as normas legais e as condi¢gdes de operacao
da concessionaria (ANTT, 2004).

4.2 UMA ANALISE DO DESEMPENHO DA CONCESSAO — ALL
4.2.1 Metas de Investimentos e Produgao

GRAFICO 4 — INVESTIMENTOS META/REALIZADO — ALL — 1996-2003
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GRAFICO 5 - PRODUGAO PREVISTA/REALIZADA — ALL — 1996-2003
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FONTE: ANTT, Ministério dos Transportes

Conforme se pode visualizar nos graficos 4 e 5, diferentemente das
subconcessionaria FERROPAR, a ALL manteve no periodo de estudo uma
constante superagdo das metas de investimento e producdo estipuladas pelo
Governo Federal, através do seu 6rgao regulador a ANTT. Um dos grandes
diferenciais entre as duas empresas € o modo de gestao da logistica, pois a primeira
nao possui ainda uma estrutura organizacional eficiente.

A ALL é uma empresa multinacional, estruturada e com gestao eficiente.
Todas as politicas e métodos sao direcionados para o crescimento e competitividade

no mercado de transporte ferroviario.
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5 CONCLUSOES

Com todas as informagdes constantes acima se pode definir que o presente
trabalho obteve éxito no realizagao de seus objetivos, conforme segue abaixo.

Sao necessarios muitos milhdes de reais em investimentos por parte das
concessionarias para que se possa expandir e manter a malha ferroviaria, bem como
a compra de vagoes e locomotivas. Essa &€ uma das principais fungdes do governo:
garantir legalmente, através de contratos, que o servigo seja ofertado com qualidade
€ seguranga, proporcionando ainda o lucro almejado pelas empresas privadas, ou
seja, o equilibrio econdmico e financeiro do setor.

A malha ferroviaria paranaense nao aumentou apés sua privatizagao, porém
o crescimento da produtividade foi verificado no periodo estudado devido,
principalmente, a adequagao do efetivo de pessoal das empresas. Anteriormente o
numero de funcionarios era superior as necessidades, fato esse que contribuia
ainda mais para o endividamento da Unidao. Apesar dos esforgos do governo as
demissOes no setor foram inevitaveis, pois as concessionarias privadas nao teriam
como absorver todo o contingente de pessoas mantidas pelas estatais. Um exemplo,
segundo a ANTT, é o numero de funcionarios da ALL em 1996: no inicio da
concessao, que era de 8.020, passando para 2.146 em 2000, ou seja, uma
diminuigao de 73% do efetivo, o qual se estabilizou no restante do periodo. Isso se
explica pelo fato de que as empresas privadas visam o lucro, usando para isso
meétodos administrativos e de gestdao que possibilitem atuar em trés pilares
principais: controle, qualidade e custos. Isso geralmente nao se verifica em
empresas estatais, as quais definem suas estratégias baseadas em interesses
politicos e de classes mais organizadas.

Os investimentos efetuados pela ALL no periodo de 1996 — 2003 sempre
estiveram acima ou bem perto da meta estipulada, conforme grafico 3. Tais valores
foram gastos principalmente na modernizagao do material rodante (locomotivas e
vagbes) e na recuperagdo e aumento da capacidade permanente, ambos
consequéncias do déficit de investimentos ocorrido no periodo antecedente a
desestatizacao da operagao do sistema. A FERROPAR, do contrario, nao obteve um

desempenho satisfatério, sendo que o proprio Estado do Parana objetiva obter
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novamente o direito de operagao do trecho, através de medidas judiciais, as quais
estdo embasadas no nao cumprimento das regras acordadas em contrato (nao
pagamento das parcelas referentes a compra da subconcessao). Verifica-se que
neste caso o poder regulatério do contrato foi falho, pois a situagédo da empresa ja
vinha se deteriorando desde os primeiros anos de concessdo. A ANTT foi criada em
2001, portanto a regulagao do setor ainda estava em fase de amadurecimento e
organizagdo. O governo estadual vigente na época nao efetuou o devido estudo
para a subconcessao, principalmente porque um dos grupos que participam da
divisao acionaria da FERROPAR é a prépria ALL. Pode se especular que para essa
ultima poderia ser até vantajoso um retorno do controle ao Estado, pois esse fato
possibilitaria posterior negociagao de subconcessao, a qual poderia proporcionar a
ALL o monopdlio privado das ferrovias no sul do pais.

Certamente o BNDES deve ter o papel de grande parceiro das
concessionarias como agente promotor dos investimentos, pois as empresas que
compdem o setor ndao podem depender somente de aportes proprios
(autofinanciamento), os quais sao baseados no superavit operacional. Isso pode
apresentar restrigdes, pois delega excessivas tarefas a um Unico agente, o que pode
comprometer o crescimento a longo-prazo. Destaque-se ainda a necessidade da
entrada de novos atores, tais como grandes usuarios cativos e empresas de leasing,
diversificando os meios de obtengao de recursos para expansao da infra- estrutura
das ferrovias, viabilizando assim as diretrizes de recuperagao e de crescimento —
maior rapidez ao desenvolvimento do setor, aumento da produgao, da participagéao
do segmento nos setores de transporte do pais e da competitividade ferroviaria.

Um dos grandes problemas verificados durante o estudo foi a falta de
acompanhamento mais detalhado das metas estabelecidas em contrato, ou seja, a
ANTT nio possui atualmente um sistema eficaz que possibilite a gestao das politicas
e procedimentos adotados pelas concessionarias. Na verdade sem essa melhoria o
orgao regulador ndo pode em tempo habil para providéncias informar as Empresas,
a Unido e a Sociedade sobre o desempenho da iniciativa privada quanto a
exploragado do setor. Nos contratos sdo estabelecidas multas pelo ndo atingimento
das metas, porém em grande parte dos casos as penalidades nao séo aplicadas no
rigor da lei, como foi visto no caso da FERROPAR, onde, devido a burocracia do

poder judiciario, até o presente momento nao se definiu a situagdo sobre o retorno
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do controle do trecho subconcedido ao governo paranaense. A regulamentagao no
ambito federal esta devidamente organizada com a criagdo da ANTT, contudo no
que diz respeito aos estados e municipios ainda é precaria a situagao. Segundo
definicdo postulada por PIRES E PICCININI (2000) “E importante que sejam
estabelecidas articulagbes entre as diferentes esferas regulatérias — municipal,
estadual e federal — para a uniformizagao seja das regras de defesa da
concorréncia, seja dos contratos de concessao e demais procedimentos.”, detalhe
esse que, no atual contexto, deixa a desejar por nao levar em consideragao fatos e
especificidades regionais na definigho das regras que regem os contratos de
concessao.

Na verdade nao haveria uma descentralizagdo do controle, mas sim uma
descentralizagao da fiscalizacdo das empresas privadas. Isso mitigaria o risco de
definicdo incorreta das metas, pois se sabe que existe assimetria de informacdes
(privilégios) por parte dos agentes responsaveis pela exploragao das ferrovias, o que
torna dificil, custosa e complexa a monitoragao por parte dos érgaos reguladores.

De uma forma geral é inegavel que com a desestatizagao das ferrovias
paranaenses, dois beneficios ficaram significativamente visiveis. Primeiramente o
Estado deixou de arcar com todas as despesas de manutengao operacional e
administrativa das estruturas, as quais eram onerosas e antiquadas. Em segundo
lugar destaque-se que com a gestdo privada houveram ganhos de eficiéncia
operacional das malhas, bem como a diminuigdo do numero de acidentes ocorridos
no periodo. A participacdo do modal ferroviario no setor de transportes no Brasil
ainda é pequena e para que a ferrovia passe a ter um papel relevante no transporte
de carga geral é necessario que as empresas privadas passem a ter uma
administracao estratégica voltada para tal, que demandara, entre outros fatores, a
mudanca cultural do setor, que ainda nao viveu esta realidade no passado. Aléem
disso, esquemas operacionais adequados as necessidades dos clientes,
confiabilidade e regularidade na operagdo, gestdo comercial agressiva, a aplicagao
de tarifas justas, alta qualidade oferecida nos servigos e a disponibilizacao de
equipamentos apropriados para conferir produtividade a operagéo e acordos para

operagao multimodal com o setor rodoviario, sao indispensaveis.
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ANEXO 1 — MALHA FERROVIARIA DA FERROESTE
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ANEXO 2 — MALHA FERROVIARIA DA ALL
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ANEXO 3 - ATUAL ORGANOGRAMA ADMINISTRATIVO DA ANTT
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