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RESUMO

O setor de transporte de cargas tem enfrentado graves problemas estruturais, que
vem comprometendo nao apenas sua saude financeira e sua eficiéncia operacional,
mas também, e principalmente, o desenvolvimento econdmico e social do pais. A
partir da década de 90 esses problemas se agravaram com a necessidade do
governo gerar superavit primario. Procurando discutir e apresentar esse fendmeno,
contextualizamos os principais modais do setor no pais e enfatizamos o exemplo do
Estado do Parana, mapeando a infra-estrutura e estudando as concessdes a
iniciativa privada que tem conseguido frente as dificuldades do setor, certo destaque,
comparado ao cenario nacional. A discussao referente aos principais investimentos
realizados no pais e no Estado do Parana a partir da década de 90, vem destacar a
importancia do setor para a economia, bem como, identificar necessidades dos
principais modais que compde o setor de transporte de carga.

Palavras-chave: Transporte de Carga; Infra-estrutura.
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INTRODUGAO

O estudo acerca do transporte de carga no Brasil € de grande importancia,
pois o setor € base fundamental da expansdo econémica. O Transporte além de
promover a integragao entre as diversas cidades e regides do pais, também dinamiza o
COMErcio e o progresso.

Com a necessidade de fazer politicas para gerar superavit, o Governo Federal
principalmente a partir dos anos 90, reduziu consideravelmente seus investimentos
nos diversos modais que compdem o setor. Com a reducgdo nos investimentos, que
Jja nao era suficiente para atender a demanda, o setor inevitavelmente passou a dar
sinais de estrangulamento, fato esse, que vem comprometendo seu desempenho e
constituindo um “gargalo” para o crescimento sustentado da economia Brasileira.

Em linhas gerais, o texto procura mapear de forma preliminar a rede de
transporte fisica existente no Brasil. Também sera objeto de discussao os investimentos
publicos e privados, apontando as dificuldades que o setor vem enfrentando.

No capitulo 2, destinado ao transporte rodoviario de carga, procuramos
enfatizar a dependéncia desse modal e mapear a infra-estrutura existente no
Parana, focando os investimentos governamentais e privados, de forma a identificar
onde foram realizados os principais investimentos, como por exemplo, os realizados
pelas operadoras do anel de integracdo. O anel de integracao é formado por um
grande trecho das rodovias paranaenses que foi privatizado na década de 90, sendo
de fundamental importancia para a economia do Estado.

O capitulo 3, discute as especificidades do Transporte Ferroviario de Carga.
Nesse capitulo, resgata-se um breve historico do setor pré-privatizacdes ocorridas a
partir de 1996, identificando as condigbes estruturais em que se encontravam as
ferrovias brasileiras quando o Governo Federal as entregou a iniciativa privada. As
principais dificuldades, o desempenho das operadoras, e os recentes investimentos
no setor, encerram a primeira parte do capitulo. Na segunda parte, sera mapeada a

infra-estrutura ferroviaria paranaense, discutida a participagao desse modal nas



exportacdes do Estado via os Portos de Paranagua e Antonina. O Capitulo € encerrado
com uma breve discussao sobre a questao regulatoria no setor ferroviario.

No quarto capitulo, reservado para o modal aquaviario, a tentativa é de
caracterizar as condigdes atuais dos estaleiros brasileiros, a importancia e o potencial
da navegacao de interior, bem como a participagao desse modal nos investimentos
do Governo Federal. A segunda parte do capitulo, é destinada ao sistema portuario
paranaense, que € de grande importancia para a economia agro-exportadora néo s6
paranaense, mas também brasileira. Sdo destacadas a movimentagao de carga e
0s principais investimentos realizados nos portos de Paranagua e Antonina nos
ultimos anos.

O programa de Parceria Publico Privada, muito evidenciado em 2004 pela
midia e pelo senado, é objeto de discussao no capitulo 5. As expectativas do governo
federal para levantar recursos para o setor de infra-estrutura e o funcionamento do
programa sao discutidos nesse capitulo.

No capitulo 6, enfatizamos o Marco regulatério no Brasil, voltado para setor
de transportes de carga, principalmente no tocante as regras vinculadas ao sucesso
do programa de Parcerias Publico Privadas. Procura-se evidenciar as necessidades
e/ou expectativas da iniciativa privada, para que sejam retomados os investimentos

que o setor de transporte de carga necessita.



1 TRANSPORTE DE CARGA NO BRASIL

1.1 ASPECTOS GERAIS

O setor de transporte de cargas enfrenta graves problemas estruturais. Nas
ultimas décadas, os investimentos governamentais nao foram suficientes sequer
para garantir a manutencao da infra-estrutura ja instalada. Sao praticamente inexis-
tentes investimentos do governo federal no sentido de ampliar a capacidade produtiva
do segmento. Essa falta de investimentos vem comprometendo nao apenas sua
saude financeira e sua eficiéncia operacional, mas também, e principalmente, o
desenvolvimento econémico e social do pais.

Existem fortes evidéncias de que o Brasil, vem desperdigando, anualmente,
dezenas de bilhées de reais, em funcao de acidentes, ineficiéncias operacionais e
energeticas, € uso inadequado dos modais.

Na base dos problemas do transporte, estao as enormes deficiéncias de
regulacao, o elevado custo de capital, e as politicas governamentais de investimento,
gue combinados, levaram o pais a uma dependéncia exagerada do modal rodoviario.

Especialistas apontam que a falta de investimentos em infra-estrutura de
logistica pode comprometer a competitividade da producao de graos no Brasil. A
situacado atual ja é considerada um “gargalo” no escoamento da safra agricola. Os
embarques de mercadorias com destino ao mercado externo vém crescendo
constantemente nos ultimos anos, aumentaram de 295 milhdes de toneladas, em
2002, para 321 milhées de toneladas no ano passado. A Associagao de Comercio
Exterior (AEB), estima que em 2005 havera um crescimento de 11% no volume de
cargas exportaveis, que se situara em 410 milhées de toneladas, em comparagao
com os 370 milhdées de toneladas previstas para este ano. O que complica o quadro,
€ que nao ha investimentos em novas rodovias e ferrovias que ampliem a estrutura e

a capacidade de movimentagao de cargas.



1.2 O SISTEMA DE TRANSPORTE PARANAENSE

No Estado do Parana, a integragao com os demais Estados da regido Sul e
Sudeste, é realizado principalmente pela Rodovias Federais Regis Bittencourt (BR
116), e pela BR 101. Devido a grande dependéncia do modal rodoviario, essas duas
rodovias exercem papel fundamental na integragdo competitiva do Estado.

A insercao no ambito do Mercosul é realizada principalmente pela BR 101,
que € muito conhecida por percorrer toda a extensdo do litoral brasileiro, porém a
rodovia nao esta totalmente duplicada, o que traz prejuizos a competitividade do
Estado e inviabiliza uma maior integragao entre o Porto de Paranagua e a regiao
nordeste de Santa Catarina, reduzindo a competitividade do porto, frente a um
crescimento e a ampliagao das instalagdes do Porto de Sao Francisco do Sul, no
Estado vizinho.

A Rodovia Regis Bittencourt (BR 116), conhecida também como Rodovia
da Morte pelos incontaveis acidentes acorridos no trecho que liga Curitiba - Sao
Paulo, decorrentes das péssimas condigbes estruturais da rodovia, exerce
importante papel na integracao do estado com a Regiao Sudeste do pais. No sentido
Sul, a rodovia também apresenta estrangulamentos principalmente no tocante a falta
de duplicagao.

O Sistema Ferroviario em menor representatividade, também oferece
integragdo com a malha paulista e com os Estados da Regido Sul e Mercosul. A
Ferrovia exerce também, importante papel no escoamento da exportagdao parana-
ense através dos portos de Paranagua e Antonina.

Apesar do transporte de passageiros ndo ser objeto de discussao do
trabalho, podemos cita-lo para demonstrar o crescimento de Curitiba e Regiéao
Metropolitana no contexto Nacional. A crescente interagao aeroviaria entre Curitiba e
Sao Paulo gradativamente assume escala de importancia apenas superada pela
Ponte Aérea Rio — S&do Paulo, o que demonstra grande importancia da RMC, no
cenario nacional. Para exemplificar, em 1996, o numero de passageiros embarcados

em Curitiba com destino a Sao Paulo era pouco superior a 200 mil pessoas, inferior



ao numero de passageiros embarcados em outras capitais como Belo Horizonte,
Porto Alegre e Salvador, com o mesmo destino. Em 2000, apenas quatro anos
depois, esse numero mais que triplicou, chegando a 728,5 mil passageiros,
superando todas as demais capitais de importancia no Pais. (PARANA, Diagndstico

Social e Econémico, p.84).



2 O SISTEMA DE TRANSPORTE RODOVIARIO

Embora o modal rodoviario apresente uma série de -caracteristicas
positivas, como flexibilidade, disponibilidade, e velocidade, possui também um
conjunto de limitagdes. Dentre as principais limitagbes, podemos destacar a baixa
produtividade e pequena eficiéncia energética, quando comparado com outros
modais alternativos.

Quando comparado o Brasil com outros paises também de grandes
dimensdes territoriais, evidencia-se uma forte dependéncia do modal rodoviario.
Enquanto no Brasil a participacdo do modal rodoviario chega a 60% no total de
cargas transportadas, nos EUA esta participagao é de 26%, na Australia 24%, e na
China 8%.

TABELA 1 -PARTICIPAGAO DO MODAL RODOVIARIO NA MATRIZ DE

TRANSPORTE — COMPARAGCAO ENTRE BRASIL E OUTROS
PAISES DE GRANDE EXTENSAO TERRITORIAL

PAIS PARTICIPACAO (%)
Brasil 60
Estados Unidos 26
Australia 24
China 8

FONTE: World Development Indicators (Banco Mundial)

O sistema rodoviario brasileiro, tem uma extensao de 1,6 milhdes de Km,
entretanto apenas 9% encontram-se pavimentadas, ou seja 151 mil km. Dessas,
35% sao federais, 55% estaduais e 10% municipais. As condi¢cdes de conservacao
desse sistema nao sdo boas. Segundo avaliagdes do Ministério dos transportes, 7%
da malha federal pavimentada encontram-se em péssimo estado e aproxi-
madamente 60% com sinalizacdo e conservacao deficientes (AS CONCESSOES
RODOVIARIAS, BNDES, novembro, 2000, p.3).

Como alternativa a falta de investimentos dos governos federal e estaduais

na manutencao e pavimentagao de novos trechos, iniciou-se um projeto de concessao



da operagéo com investimentos de algumas das principais rodovias brasileiras. O
objetivo era a geragdo de investimentos na recuperacdo e na ampliacdo da infra-
estrutura viaria, ja bastante degradada pelo déficit de aplicagao durante os anos que
antecederam o programa. Contudo, grande parte da malha rodoviaria nao é atraente
a iniciativa privada, dado o baixo fluxo de veiculos. Nesse cenario restaria ainda,
cerca de 85% das rodovias federais e estaduais a serem mantidas com recursos

publicos.

2.1 O MODAL RODOVIARIO NO PARANA

2.1.1 Aspectos Gerais

Segundo o Anuario do Transporte, da Empresa Brasileira de Transportes
(Geipot), no Estado do Parana existem atualmente 261,3 mil quildmetros de estradas
pavimentadas e nao pavimentadas, praticamente a mesma extensao de vias
existentes em 1997. Em toda a Regidao Sul essas vias somam uma extensao de
476,1 mil km. Estabelecendo-se a relagao entre extensao das vias e area geografica
do territério, no ano de 2000 havia, no Sudeste, cerca de 0,55 km de estrada para
cada km? de territério; no Sul essa relagéo era de 0,82 e, no Parana, de 1,31 para
cada km?.

Considerando-se as estradas pavimentadas, a extensao total dessas vias
no Estado do Parana era de 15,6 mil km, em 2000. Na Regido Sul atingia 32,4 mil
km e, no Sudeste, 54,2 mil km. A relagao entre extensao das vias e area territorial,
nesse mesmo ano, era de 0,08 km de estrada pavimentada para cada km? de
territério no Parana maior que os 0,06 da Regido Sul e do Sudeste. Entretanto, no
Rio de Janeiro e Sdo Paulo essa relacao era de 0,12 e 0,11 respectivamente. Outra
questdo importante refere-se ao sucateamento da malha rodoviaria estadual,
principalmente as nao pedagiadas.

No ano de 2002, o Governo Estadual investiu através do Departamento de

Estradas e Rodagens do Paranad (DER/PR), R$ 277,32 milhées, com objetivo de



melhorar e manter as condi¢gées de trafego desse sistema rodoviario. Os recursos
foram aplicados em construcdo de Rodovias 37,2%, em conservacao de rodovias
34,3%, outros 28,5% (Relatério de Atividades 2002, Secretaria de Estado dos
Transportes).

A malha rodoviaria do Estado do Parana é composta por 15.818,18 km de

rodovias assim distribuidas:

TABELA 2 - COMPOSIGAO DA MALHA RODOVIARIA DO ESTADO DO PARANA - 2003

NAO
PAVIMENTADA PAV"\(/EI\:J)TADA T(OKIAA)‘L
(KM)
DNIT
Federais ndo delegadas 229,40 1.192,80 1.422,20
DER/PR
Federais delegadas mantidas pelo DER - 171,700 171,70
Estaduais 2.080,97 9.662,25 11.743,22
Sub-totais DER 2.080,97 9.833,95 11.914,92
Empresas Concessionarias
Federais delegadas concessionadas - 1.803,05 1.803,05
Estaduais concessionadas - 678,01 678,01
Sub-totais Concessionarias - 2.481,06 2.481,06
TOTAIS 2.310,37 13.507,81 15.818,18

FONTE: Secretaria dos Transportes do Estado do Parana

Atualmente constata-se que 36% da malha rodoviaria estadual pavimentada
requerem intervengdes de médio a grande porte, e que 31% requerem intervencdes

de ordem preventiva com aplicagées, por exemplo, de selagens com lamas asfalticas.

FIGURA 1 - MALHA RODOVIARIA - GRAFICO/SITUAGAO ATUAL - 2003

FONTE: Secretaria dos Transportes do Estado do Parana



Dentre os Estados Brasileiros, o Parana foi um dos que mais se destacou
com politicas ativas de infra-estrutura, apoio politico e financeiro, fator que tem de
maneira decisiva, atenuado em nosso Estado os graves problemas estruturais, que
vem comprometendo no cenario nacional nao apenas a saude financeira e eficiéncia
operacional do modal rodoviario, bem como desenvolvimento econdmico e social
do pais.

O Governo do Parana investiu R$ 738,4 milhdes em atividade de construgao,
recuperacao de rodovias e pontes, restauracao, e adequagao de estradas, com

destaque para as obras a seguir:

TABELA 3 - PRINCIPAIS REALIZACOES NO PARANA 1995-2002

REALIZACAO QUANTIDADE | UNIDADE INVEST!M?NTO
(R$ milhdes)

Restauracao de rodovias estaduais 2.200 Km 153,9
Pavimentagao de rodovias estaduais 514 Km 216,8
Construcdo de pontes em rodovias estaduais 842 m 9,3
Duplicagdo da BR 376 (Curitiba - Divisa PR/SC) 68 Km 30,4
Complexo de pontes — Porto Camargo (Rio Parana) 16 Km 1414
Ponte de Guaira (Rio Parana) 4 Km 297
Adequacio de estradas municipais 4.845 Km 37,9
Recuperacdo de estradas municipais 11.887 Km 19,7
Pavimentagao de estradas municipais 900 Km 69,1
Pavimentacgao poliédrica em estradas municipais 696 Km 131
Construgdo de 628 pontes municipais 8.639 m 171

FONTE: Secretaria dos Transportes do Estado do Parana

Dentro deste conjunto de obras merecem destaque a construcao das pontes
de Guaira e de Porto Camargo.

A Ponte de Guaira, denominada Ponte Ayrton Senna, foi inaugurada em
janeiro de 1998 e é a maior ponte fluvial do Brasil com 3,6 Km de extens&o. Nessa
obra que teve inicio em 1985 e foi paralisada por diversas vezes devido a falta de
recursos, o governo paranaense investiu cerca de 32 milhdes, e hoje a ponte de-
sempenha um importante papel na integragado do sistema de transporte do Mercosul,
onde o Parana ¢é rota obrigatoria para os maiores mercados consumidores do cone

sul. A ponte Ayton Senna faz a transposicdo do Rio Parana, ligando o municipio de
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Guaira (PR) ao municipio de Mundo Novo (MS) e também abre a possibilidade de
uma ligagao bioceanica entre o Atlantico e o Pacifico.

Considerada também pelo Departamento de Estradas e Rodagem (DER),
como uma das principais obras realizadas pelo Estado nos ultimos anos, o complexo
de Porto Camargo é formado por cinco pontes, interligadas pela rodovia BR 487. A
extensao total, entre pontes e aterros, chega a 16 Km, e recebeu investimentos na

ordem R$ 155 milhdes.

2.1.2 Programa de Concessoes

O Programa de Concessdes no Estado do Parana é composto pelos
seguintes sistemas:

- Rodovias do Anel de Integracao;

- Travessia da Baia de Guaratuba;

- Transporte Coletivo Intermunicipal de Passageiros.

Este texto enfatizara apenas o sistema conhecido por “Anel de Integragao®,
nao que os outros sejam de importancia inferior, mas pelo fato desse trabalho estar

preocupado com o transporte de cargas.

2.1.2.1 Anel de Integracao

O Programa de Concessées de Rodovias, foi implementado em novembro
de 1997 com objetivo de prover o Estado de uma eficiente infra-estrutura rodoviaria.
Contribui para o fomento das atividades comerciais e industriais entre as principais

regides e interliga o Parana com o Pais e o Mercosul.
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FIGURA 2 - ANEL DE INTEGRACAO

FONTE: IPARDES - Base Cartogréafica IAP

Atualmente estao concedidos a iniciativa privada 2.481 Km de rodovias.
Concessionarias por forga do contrato de concesséo, detém o direito de cobranca de
pedagio e com esse recurso devem garantir a melhoria, recuperagdo e manutengéo
da malha, além da prestacdo aos usuarios de servigos pré-hospitalar, socorro
mecanico, atendimento de acidentes e inspecao de transito. Contudo, as elevadas
tarifas de pedagio cobradas pelas concessionarias aos usuarios, tem sido alvo de
criticas do governo estadual e muitas paginas de processos, onde o governo na
tentativa de reduzir o valor o pedagio, trava uma disputas com as concessionarias
que ja se estende por mais de dois anos.

No periodo de 1997 a 2002 as concessionarias investiram R$ 976,5 mi-

Ihées, conforme tabela 4 a seguir:
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TABELA 4 - PRINCIPAIS INVESTIMENTOS REALIZADOS PELAS CONCESSIONARIAS DO
ANEL DE INTEGRAGAO NO PARANA 1997-2002

SERVICOS REALIZADOS UNIDADE QUANTIDADE
Restauragéo de rodovias Km 907,74
Duplicagdo de rodovias Km 131,06
Execucdo de contornos rodoviarios Km 34,41
Construgao de terceiras faixas Km 79,87
Construgdo de vias marginais Km 6,08
Construgdo de passarelas und 38
Construgdo de intersegdes und 6
Intervengbes em pontes und 35
Construcdo de postos de fiscalizacdes und 7
Atendimentos aos usudarios (Jun-1998 a Dez-2002) Atendimentos 1.177.190

FONTE: Secretaria dos Transportes do Estado do Parana

Em 2002 As concessionarias investiram em obras como: 448,60 Km de
restauracao, 57,28 Km de duplicagao, 10,82 Km de contorno, 49,88 Km de terceira
faixa, 12 passarelas para pedestres, 3 interse¢oes, 28 intervengbes em pontes, 2,61 Km
de vias marginais e 6 postos de fiscalizacdo. Apds a privatizagao, € nitida a melhora
no estado de conservagcao das rodovias paranaenses, que estao sob a responsa-
bilidade das operadoras, entretanto, o que é questionado pela sociedade, € o custo
dos pedagios, e o impacto na competitividade dos produtos paranaenses, frente ao
mercado externo e interno, principalmente o do proximo interior paulista.

Principais obras concluidas pelas concessionarias:

= Duplicagao de rodovias:

- BR 376 (trecho na Serra do Cadeado: Maua da Serra)

= BR 376 (Maringa - Iguatemi)

= PR 317 (Maringa - Floresta)

- BR 277 (Cascavel — Entroncamento PR 163 em Santa Tereza do Oeste)

- BR 277 (Santa Terezinha de Itaipu — Medianeira)

-« PR 151 (Castro-Pirai do Sul)

- Construgao do contorno de Campo Mourao;

« Construgao do contorno de Ibipora;

« Construgdo do Trevo do Relégio (BR 277 com BR 373, em Pru-

dentépolis)
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» Construgao de viaduto na BR 277 (Av. Rui Barbosa em S&o José dos

Pinhais).

FIGURA 3 - REDE RODOVIARIA DE INTEGRAGAO - REGIAO SUL E SUDESTE DO
BRASIL - 2003

/.

FONTE: Ministério dos Transportes - 2002, IPARDES - Tabulagdes Especiais
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3 O SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO

As Ferrovias Brasileiras passaram por um recente processo de privati-
zagao, que ocorreu na segunda metade da década de 90. Durante os 10 anos que
precederam a privatizacéo, houve uma reducédo brusca nos investimento na malha
ferroviaria nacional. Passou de um patamar de cerca de R$ 1,0 bilhdo de inves-
timentos anuais, no inicio da década de 1980 para R$ 200 milhées/ano na segunda
metade dos anos 80. No inicio da década de 1990 até 1995, ano que teve inicio o
processo de privatizagao, a Rede Ferroviaria Federal reduziu ainda mais os inves-
timentos, chegando a um patamar de R$ 50 milhées anuais. O grafico abaixo,

demonstra a evolugao dos investimentos no periodo de 1980 a 1995.

FIGURA 4- INVESTIMENTOS GOVERNAMENTAIS NA RFFSA (ANTES DA
PRIVATIZACAOQ)

1 2010
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FONTE: IPEA - Reestruturacdo Financeira e Institucional do Subsetor
Ferroviario; SEST; RFFSA

A transferéncia da malha ferroviaria brasileira para a administragcao e
operagao pelo setor privado pode ser dividido em dois blocos, em fungcao de como
estava dividido o setor entre as empresas lideres em 1993. A RFFSA juntamente

com a Fepasa posteriormente incorporada a Rede Ferroviaria com 38% da producao
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e a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) com 62% da producao ferroviaria nacional.
No caso da RFFSA, foram concedidos pelo Ministério dos Transportes a iniciativa
privada os ativos operacionais e os ativos de apoio da empresa, com o direito de uso
da via permanente por 30 anos, com possibilidade de prorrogacao por periodo igual.

A CVRD foi transferida a concessdo por ocasido da privatizacdo da
Companhia, sendo responsavel pela operacdo da Estrada de Ferro Vitoria-Minas
(malha ferroviaria com 898Km e com os melhores indicadores de desempenho do
pais em 1999) e da Estrada de Ferro Carajas (1.056Km), integrante do projeto de

exportacao de minério da Serra de Carajas.

TABELA 5 - CONCESSIONARIAS POS PRIVATIZACAO DA RFFSA

~ ESTENSAO
CONCESSIONARIA MALHA ESTENSAO RFFSA INICIO OPERACAO
(1000KM)
(%)

Ferrovia Novoeste S.A Oeste 1.6 6,2 jul/o6
Ferrovia Centro-Atlantica S.A Centro-Leste 71 27,4 set/96
MRS Logistica S.A Sudeste 1,7 6.6 dez/96
Ferrovia Tereza Cristina S.A Tereza C. 0,2 0.8 fev/97
América Latina Logistica Sul 6,6 255 mar/97
Companhia Ferroviaria do Nordeste Nordeste 4,5 17,4 jan/98
Ferrovias Bandeirantes S.A - 4.2 16,2 jan/99
TOTAL 259 100,0

FONTE: Ministério dos Transportes e ANTT

O processo de reforma institucional do setor (concessao), gerou algumas
expectativas como: geragao de investimentos na recuperagao, modernizagao e
ampliacao da infra-estrutura existente; redugao do numero de acidentes e aumento
da produtividade do setor. Nesse sentido, foram previstos nos contratos de
concessao da Rede Ferroviaria, metas de desempenho que tiveram como parametro
inicial, os indices de produtividade que RFFSA realizou em 1993.

O desempenho das empresas concessionarias, segundo esses indicadores
¢ heterogéneo. Nos trés primeiros anos de concessao, nenhuma das operadoras
conseguiu atingir a meta de produgéo, sendo que os resultados foram diferenciados.

A Reducao drastica nos investimentos durante a ultima década que

precedeu a privatizagdo, contribuiu para o sucateamento da malha e do material
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rodante (vagdes e locomotivas). Os novos operadores encontraram a maioria das
linhas em estado precario. Em alguns trechos as empresas eram obrigadas a
operarem em uma velocidade abaixo de 15Km por hora, devido a ma conservagao
da malha. A baixa produtividade devido ao precario estado de conservacgao, aliada a
pequena extensao da malha ferroviaria brasileira, falta de regulagdo adequada e a
concorréncia predatéria do modal rodoviario, sdo algumas das dificuldades encontradas
pelas novas operadoras.

A oferta de transporte do modal ferroviario brasileiro € muito baixa quando
comparada com padrées internacionais. Com base no indicador de disponibilidade,
medido pelo indice km de via por km? de extensao territorial, verifica-se que a oferta
no Brasil equivale a 55% da oferta na China, 40% do Canada, 32% do México, e
12% do EUA, todos, paises também com grande extensao territorial como o Brasil.

Os primeiros anos pos privatizagdao no setor ferroviario, vem sendo
marcados por muitas dificuldades e poucos investimentos, entretanto nos ultimos
dois anos essa tendéncia parece dar sinais positivos. As concessionarias vem
fazendo investimentos importantes na recuperacdao da malha e na aquisicao de
novos vagodes e locomotivas. Segundo dados da Agéncia Nacional de Transportes
Ferroviarios - ANTF, os investimentos privados em 2003 foram 45% superiores a
2002, chegando a 1 bilhao de reais. Em 2004 os investimentos podem chegar a 2 bi-
Ihdes de reais. A Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), uma das concessionarias,
anunciou esse ano um plano de investimentos que compreende cerca de U$ 2 bilhoes,
ou aproximadamente R$ 6 milhdes até 2010. Segundo a CVRD, 0s recursos serao
investidos na malha ferroviaria, o que inclui a expansao da ferrovia Norte-Sul, e a
ampliagdo dos portos, principalmente o Porto da Madeira, em Sao Luis - MA. O
objetivo € garantir o transporte do cobre que sera produzido em Carajas, até 2007, e
o aumento do volume de carga geral e de minério de ferro, e ainda, a produgao de
aco a ser gerada no pélo do Maranhdo. Em 2004 a CVRD prevé investimentos na
ferrovia, da ordem de US$ 3126 milhdes, ou aproximadamente R$ 936 milhdes,

sendo US$ 182 milhdes para a compra de 18 locomotivas e 2011 vagdes para a
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Estrada de Ferro Vitéria-Minas e para a Estrada de Ferro Carajas e US$ 130,6 milhdes
destinados a aquisigao de 70 locomotivas e 1.167 vagdes para Carajas.

Também é importante destacar a abertura de capital da América Latina
Logistica (ALL), que ocorreu em 2004. E a primeira empresa do segmento de
transporte a abrir capital em mais de um século, e conseguiu atrair o interesse de
diversos investidores. A ALL com sede em Curitiba-PR, é a concessionaria da Malha
Sul, responsavel pela operagao das malha dos Estados do Parana, Santa Cataria e
Rio Grande do Sul. A ALL captou R$ 534 milhées, aproximadamente 30% de seu
capital social e segundo a empresa, parte dos recursos serao aplicados em projetos
de expansao, como a aquisigdo de novas locomotivas e vagoes.

Segundo dados do relatério do Setor Ferroviario 2003, houve melhoria dos
indicadores das ferrovias em termos de volume de carga transportada, de redugéo
de acidentes nas malhas e também no desempenho econémico-financeiro. A receita
liquida do setor passou de R$ 1 bilhdo, em 1999, para R$ 2,87 bilhées, em 2003. Os
dados incluem as ferrovias originarias das privatizagées da RFFSA e Fepasa, a FCA,
MRS, ALL, Ferroban, Ferronorte, Novoeste, CFN, FTC e Ferropar. Sao excluidas do
calculo a Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM) e a Estrada de Ferro de Carajas,
incorporadas ao balango da Cia. Vale do Rio Doce.

Mesmo com o aumento da receita, o setor é intensivo em capital, e esta
altamente alavancado, com passivos financeiros que chegavam a R$ 6,6 bilhdes, no
fim de 2003, superando os ativos fixos, da ordem de R$ 6,8 bilhdes, levando-se em
conta universo de 11 empresas no pais. Em 2003 essas empresas registraram prejuizo
consolidado de R$ 167,4 milhdes, o melhor resultado desde 1999. Em 2002, o
prejuizo foi de R$ 1 bilhdo, e as perspectivas sdo de que no seu conjunto, ainda
continuardo no vermelho em 2004, com perspectiva de lucro s6 a médio prazo. A
ANTT destaca no relatorio o crescimento da ALL no transporte medido por Tonelada
Quilémetro Util (TKU). No periodo 1996-2003, a ALL registrou aumento de 100%

neste indicador. ALL, MRS e FTC representam a parte do setor que obteve lucro.
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3.1 A MALHA FERROVIARIA PARANAENSE

A malha ferroviaria no Parana, constituida pelas linhas e ramais, conta com
2.5 mil quildbmetros, destinados preferencialmente ao transporte de carga. O
transporte ferroviario no Estado esta a cargo de duas empresas operadoras:
América Latina Logistica S.A. - ALL com (2.216 quildmetros) e a Ferrovia Parana

S.A. - Ferropar com (248 quildmetros).

3.1.1 A Ferropar

Desde o inicio da construgéo do trecho ferroviario Guarapuava — Cascavel
o Governo do Parana investiu R$ 380,87 milhdes (1991-1997), através da Estrada
de Ferro Parana Oeste S/A - Ferroeste. Deste valor, R$ 80,1 milhdes foram investidos
entre os anos de 1995 e 1997 para a conclusao da obra.

A partir de 1° de margo de 1997, a operacgao da ferrovia foi concedida a
iniciativa privada, passando a ser executada pela empresa Ferrovia Parana S.A. -
Ferropar, vencedora do leildo realizado pela Ferroeste, em dezembro de 1996.

Para fazer a avaliagao do arrendamento da Ferroeste, pelo prazo de trinta
anos, o Governo do Parana adotou o método do fluxo de caixa descontado,
normalmente adotado para operagdes desse tipo e utilizado pelo BNDES para o
arrendamento de outros trechos ferroviarios. Esse método consiste em projetar os
saldos liquidos de caixa, ano a ano, ao longo de trinta anos, e trazé-los para o valor
presente descontando-se a taxa de 12% ao ano.

O montante obtido com a transferéncia da concessao foi de R$ 25,68 mi-
lhdes, a valores da data do arrendamento, equivalente a R$ 103,47 mil por
quilémetro de linha, engquanto o valor conseguido pela RFFSA, no arrendamento da
Malha Sul, foi de R$ 32,89 mil por quildmetro de linha.

Em 2002, foram movimentadas pela Ferropar, 1.696 mil toneladas de
mercadorias, resultado 4,8% maior que o realizado em 2001, que alcangou 1.618 mil

toneladas. Do transportado neste ano, 97% das mercadorias tiveram origem ou
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destino em Cascavel. Essa movimentagao contou com participagéo da frota prépria

da Ferropar, composta de 253 vagoes e 17 locomotivas.

FIGURA 5 - MALHA FERROVIARIA DO PARANA
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3.1.2 - Participagao da Ferrovia nas Exportagcées Paranaenses

Segundo dados da APPA, a participagao do modal ferroviario na movimen-
tacao do Porto de Paranagua nos ultimos 10 anos caiu de 36% para 27%, enquanto
os caminhdes cresceram de 51% para 68% em 2003, somando uma distancia atual
entre os modais de 41 %, quando em 1993 era de apenas 15% .

Ano ap6s ano, o Estado do Parana tem batido recordes na produgao
agricola, que em grande parte é exportada através do Porto de Paranagua. Indicadores

mostram que o Porto de Paranagua vem melhorando o seu desempenho, mas a
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cada nova safra os problemas se repetem e crescem as filas de espera dos caminhdes,
bloqueando a Rodovia BR 277.

Foi retomado pela ALL, Concessionaria da Ferrovia, um estudo realizado
pela RFFSA no inicio da década de 90 para implementagao dos “SUPER TRENS®,
nome dado a composi¢cao formada por 6 locomotivas. Agora auxiliados com o0s
recursos de telecomunicagdes que faltavam naquela época (computador de bordo
nos trens e gerenciamento da operagado via satélite através do CCO em Curitiba),
tem-se a possibilidade do novo aumento de capacidade em até 50%. Esse aumento
esta vinculado a implementagcao dos investimentos da Ferrovia principalmente na
aquisicao de novas locomotivas e vagdes para acompanhar o crescimento da produgao
paranaense.

Na década de 70 foi iniciado pelos técnicos da RFFSA, um projeto de
construgao da nova linha Curitiba/ Paranagua e que o Estado nao conseguiu
implementar. Se implementado, poderia reduzir custos operacionais da ferrovia com
objetivo de diminuir os fretes de transporte como também pelas dificuldades de se
recuperar toda a estrutura da linha e a complexidade no resgate de vagdes ou
locomotivas em caso de acidentes, a exemplo dos dois ocorridos em 2004 no trecho
da Serra. No segundo acidente, ocorrido em julho, 35 vagbes carregados com
acucar, milho e Farelo de soja, cairam da ponte centenaria sobre o Rio Sao Joao e

ainda nao foram todos resgatados, devido a dificuldade de acesso ao local.

3.2 FERROVIAS E O AMBIENTE REGULATORIO

Em 1996, foi criada a Comissdao Federal de Transportes Ferroviarios
(Cofer), com o objetivo de intermediar com poder decisério, as controvérsias entre o
poder concedente, as concessionarias e os usuarios. Ela funciona também como
foro para as discussdes sobre temas pertinentes ao setor, atuando de forma
decisoria ou opinativa sempre que solicitada por qualquer das partes interessadas.

Em 2001, também foi criada a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, para
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regular as atividades de prestagao de servigos e de exploragao de infra-estrutura de
transportes.

O aperfeicoamento do ambiente regulatério para o setor ferroviario de
cargas, ainda depende nao sé da resolugao para problemas como a operagao do
transporte intermodal, mas principalmente melhor definicao do trafego mutuo! e dos
direitos de passagem?. A continuidade e o aumento dos investimentos privados
estao vinculados a lucratividade esperada, o que, por sua vez, tem relagao direta

com as regras de funcionamento estabelecidas para o setor.

A Agencia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, na proposta de resolugdo que estabelece
procedimentos relativos as operacdes de trafego mutuo e direito de passagem, define: trafego mutuo: é a
operagdo em que uma concessionaria, necessitando ultrapassar os limites geograficos de sua malha para
completar uma prestacdo de servico publico de transporte ferroviario, compartilha recursos operacionais tais
como material rodante, superestrutura de via na infra-estrutura de outra concessionaria, pessoal, servicos e
equipamentos, com a Concessionaria em cuja malha se dara o prosseguimento ou encerramento da prestagéo

do servico, mediante remuneragdo ou compensacao financeira,

2Djreito de passagem: & a operagdo em que uma concessionaria permite a outra mediante remune-
racdo ou compensagao financeira, trafegar na sua malha, para completar uma prestagao de servigo publico de

transporte ferroviario.
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4 O SISTEMA DE TRANSPORTE AQUAVIARIO

O Modal aquaviario € composto pela navegacao de interior e pela
cabotagem. O Brasil com uma costa de 7500 quildmetros, onde estao concentrados
80% do PIB nacional, numa faixa de 400 quildmetros em direcao oeste, o Brasil seria
em principio um pais vocacionado para o desenvolvimento da cabotagem, se
consideradas suas caracteristicas geograficas e o perfil de producgao3. Por outro
lado, os 45.000 quildmetros de rios navegaveis, poderiam ser uma excelente
alternativa para o movimento da enorme quantidade de bens primarios produzidos
por nossa economia.

A cabotagem, hoje fortemente concentrada na movimentacao de graneis
solidos e liquidos, come¢a a dar sinais positivos em relagao ao transporte de
contéineres, embora de forma ainda timida. O numero de navios em atividade, que
atualmente é de dez, ja foi de apenas dois a seis anos atras. Mesmo com este
avan¢o, a frequéncia continua baixa (em media 1,3 saidas por semana) e as
empresas de navegacgao ainda nao alcangaram o ponto de equilibrio na operagao.
Uma seérie de barreiras vem dificultando o desenvolvimento mais rapido desta
alternativa de transporte.

A questao da frequéncia vinha se constituindo num circulo vicioso. A
inexisténcia de volume suficiente de cargas restringia a oferta de navios, gerando
baixa freqiéncia. A baixa frequéncia desestimulava a demanda, que novamente
dificultava a oferta de mais navios. Para quebrar este circulo vicioso, as empresas
de navegacao tém apostado no longo prazo, assumindo prejuizos no curto e médio
prazo.

A situacdo em que se encontram os estaleiros brasileiros, e o altissimo

custo de capital no Brasil, formam juntos os principais obstaculos a serem superados

3 A base da producao do Brasil ¢ agro-exportadora, sendo considerada de baixo valor agregado.
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pelo setor. Existe o Fundo de Marinha Mercante, com taxas em principio, mais
atraentes para a viabilizacao da constru¢ao de novos navios, no entanto, esse
financiamento é condicionado a encomenda do navio a estaleiros brasileiros, o que
implica em altos riscos financeiros e operacionais, dada a crise por que passam 0s
estaleiros. Como consequéncia, praticamente nao sao construidos novos navios no
Brasil. A oferta de mais navios na cabotagem tem se dado através de incorporacao
de navios antigos que serviam outras rotas.

E diante desse cenario que a estatal Transpetro, divulgou nota, anunciando
que fara ainda em 2004 a publicagao do edital de licitagao para a construgao de 42
petroleiros pelos estaleiros brasileiros. Na pré-qualificacao, os estaleiros interes-
sados terao, necessariamente, que apresentar projeto que comprove capacidade
técnica, operacional e gerencial de construcao do pacote de navios, a custos
competitivos internacionalmente. Terao também que comprovar estrutura de capital
para bancar a obra. Segundo os dados publicados pela empresa, os primeiros
navios do lote inicial de 22 embarca¢cbes comecarao a ser construidos no inicio de
2005 e entregues a partir de julho de 2006. Esse primeiro lote permitira ao sistema
Petrobras uma economia de US$ 200 milhdes/ano, que sio gastos hoje com
pagamento de fretes e aluguel de navios estrangeiros. O Brasil gasta por ano cerca
de US$ 5 bilhées com esses pagamentos por navios estrangeiros. A entrega do total
das 42 embarcacgoes até 2015.

Ja a navegacao de interior no Brasil continua com seu potencial sendo
altamente sub-utilizado. Dos 45.000 quildmetros de rios potencialmente navegaveis,
somente 8.500 sao efetivamente utilizados, assim mesmo de forma bastante
improvisada. Existem atualmente no Brasil, apenas trés projetos modernos de
transporte por hidrovias: Tieté - Parana; Parana - Paraguai; Madeira - Amazonas.
Entretanto estas hidrovias também convivem com varios problemas que afetam a
sua eficiéncia operacional. Restricbes de calado, limitagbes das eclusas, espagos
limitados entre vaos de pontes, criam sérias dificuldades para o dimensionamento

dos comboios hidroviarios.
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Os investimentos em infra-estrutura nesse modal por parte do governo
federal tem sido minimo, e de forma geral os principais problemas sao decorrente da
falta de infra-estrutura basica, como dragagem, sinalizagao e terminais de cargas.

No periodo entre 1995 e 2002, apenas 2% dos investimentos oriundos do
orgamento da Uniao destinados a transportes, foram destinados a navegacao.
Mesmo quando se alocam recursos para o setor, 0s mesmos nao sao aplicados na
sua plenitude. Em 1996 foram previstos R$ 374 milhées, para investimentos nos rios
Madeira, Sao Francisco, Tocantins - Araguaia e Tieté - Parana, pelo plano Brasil em
Agao, sendo somente R$ 69 milhdes aplicados até 2002.

Amplos e crénicos, os problemas do transporte de cargas no Brasil, ndo se
limitam aos aspectos de insuficiéncia de investimentos, mas também ¢é afetado por
questdes relacionadas a regulagao, deficiéncias de fiscalizagdo, escassez de infor-

magoes e burocracia estatal.

4.1 O SISTEMA PORTUARIO PARANAENSE

4.1.1 Aspectos Gerais

Segundo o Plano Diretor de Transportes do Codesul - PDT, os portos e
terminais do litoral do Parana sao os mais interiores e protegidos dentre os
brasileiros, permitindo uma navegagao segura a navios com até 120 mil toneladas
através do Canal da Galheta, que d4 acesso aos pontos de atracagao. A area de
abrangéncia do Porto de Paranagua é de mais de 800 mil quilémetros quadrados,
movimentando atualmente cargas provenientes de todo o Parana, Santa Catarina,
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Rondénia, Sado Paulo, Rio Grande do Sul e,
ainda, da Bolivia, Argentina e Paraguai.

O Porto Barao de Tefé, ou Porto de Antonina, depois de um periodo de
estagnhacédo que durou boa parte da década de 90, foi recentemente reativado,

mediante arrendamento a iniciativa privada de uma area de 91 mil m? e passa por
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um processo de revitalizagdo. Vem operando através de barcacgas-terra, pelo
sistema de transbordo de navios. Além dessa area, foi destinada uma outra de 71
mil m? para implantagcdo do Terminal Ponta do Félix, j4 em operagdo com cargas
frigorificadas e convencionais. O grupo que opera o terminal, investiu em 2003
cerca de R$ 10 milhdes para dobrar a capacidade de armazenagem de carnes
congeladas. A capacidade atual € 13, 5 mil toneladas.

A Reativacao do Porto, também despertou a atencado da ALL, empresa
operadora da malha ferroviaria. A ALL investiu em 2003, cerca de R$ 1 milhdo na
recuperacao do trecho de 20 quildmetros entre as cidades de Morretes e Antonina,
desativado em 1996 pela Rede Ferroviaria Federal (RFFSA). O objetivo da operadora é
conquistar a metade do movimento do terminal.

Os investimentos nos Portos de Paranagua e Antonina — APPA, tem
ocorrido em parceria com a iniciativa privada, conforme prevé a Lei Federal
8.630/93, que preconiza a modernizacao dos portos brasileiros.

Juntamente com a parceria de empresas privadas, foram investidos em
2002 aproximadamente R$ 73 milhdées para modernizar a infra-estrutura, o que
possibilitou dotar os terminais de equipamentos e instalagcées portuarias modernas.
A Associacao Portuaria de Paranagua e Antonina participou com cerca de R$ 16 mi-
lhées, investindo em ac¢des que melhoraram o desempenho na exportagao e
importacao de produtos, com o objetivo de tornar os portos paranaenses mais
competitivos.

Algumas acdes realizadas foram importantes para melhorar a logistica de
escoamento da safra agricola, tais como: ampliagao da area do patio de triagem de
caminhdes; recuperacdo do pavimento, implantacdo de nova guarita de acesso;
instalacdo de guarita de saida; instalagdo de sistema de som; reforma das
instalacées sanitarias; disponibilizagcdo de posto de saude no patio para atendimento

ao caminhoneiro; eliminacdo dos pontos criticos do pavimento das vias de acesso
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aos terminais portuarios; recuperacdo do pavimento da Avenida Portuaria de
Paranagua; e implantagdo do Sistema Carga On-line que permite programar,
acompanhar e gerenciar pela Internet o envio da carga agricola ao Porto. Todavia,
esses investimentos ainda foram insuficientes para evitar as longas filas de
caminhdes ao longo da BR 277, que em 2004 ultrapassou os 120Km chegando ao
municipio de Campo Largo. Criticos apontam esse ponto como fator importante e
que tem levado ao redirecionamento de algumas cargas para o porto de Sao

Francisco do Sul no estado de Santa Catarina.

4.1.2 Movimentagado de Cargas

No periodo de jan-ago/04, a movimentagdo de cargas nos portos do
Parana, atingiu 26,3 milhdes/ton, 6% a mais do que no mesmo periodo do ano
passado. O portos de Paranagua e Antonina prevéem fechar o ano com crescimento
de até 15% na movimentacdo em relacdo ao ano passado. A projecdo da
Administracao dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA), é encerrar 2004 com
volume entre 36 milhdes e 38 milhdes de toneladas Entre os produtos mais
movimentados de janeiro até a agosto, estdao madeira (1,3 milhdao de toneladas em
2004 e 988 mil/ton em 2003) congelados (335 mil/ton em 2004 e 331 mil/ton em
2003) e agucar em sacas (234 mil/ton em 2004 e 95 mil/ton em 2003).

No segmento de granéis sélidos, os volumes estao ligeiramente superiores
aos do ano passado, com crescimento de 17,4 milhées para 17,7 milhdées. Paranagua
perdeu, por conta da proibicdo ao escoamento de soja transgénica e de uma greve
de operadores no inicio desse ano, o posto de principal porto exportador do grao do
pais, posicdo hoje ocupada por Santos (SP). Essa situagao foi compensada, em
parte, pelos embarques de milho, que bateram recorde. De janeiro a agosto,
passaram pelo porto 3 milhées das 4,1 milhées de toneladas do produto exportadas

pelo Brasil no periodo.



27

4.1.3 Participagao na Balangca Comercial

Em 2002, a participagdo dos Portos de Paranagua e Antonina, atingiu a
marca de US$ 4,76 bilhdes de receita cambial na balanca comercial brasileira,

representando cerca de 9% do total exportado pelo Brasil no periodo.

4.1.4 Principais Investimentos Realizados 1995-2002

4.1.41 Terminal de Veiculos e Conteiners — TEVECON

O Terminal de Conteiners de Paranagua — TCP, comecou a operar 1999
apos arrendar area do Governo do Parana para implantar e operar o terminal de
conteiners e veiculos. A Empresa investiu cerca de R$ 128 milh6es para melhorar a
infra-estrutura do terminal. Atualmente a empresa oferece aos usuarios do Porto,
300 mil metros de patio pavimentado, 2 porteiners e 12 caminhdes para realizar a
movimentacao dos conteiners. Os investimentos também foram destinados para a
construgao e manutengao de toda a infra-estrutura como construcao de portées de

acesso com balangas, armazeéns, reforma e manutencao do cais, entre outros.

4.1.4.2 Terminal Agucareiro

Em 1998, foi arrendada para a iniciativa privada uma area de 8.633 m?
para construcao, instalacao e operacao de terminal destinado a movimentagao de
acucar a granel. A construcao do terminal foi iniciada em dezembro de 2000, sendo
realizados investimentos da ordem de 20 milhdes de reais. O Terminal de Agucar
iniciou as operagdes em abril de 2002, sendo administrado pela empresa PASA -
Parana Operactes Portuarias S.A, oferecendo os servigos de estocagem de

carregamento, com capacidade estatica de 54 mil toneladas.
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4.1.4.3 Terminal de Fertilizantes — FOSPAR

Operado pela empresa Cargill desde 2001, o Terminal de Fertilizantes de
Paranagua - FOSPAR, movimentou em seu primeiro ano de atividades 2,14 milhdes
de toneladas e investiu cerca de R$ 30 milhdes com instalagbes e aquisicao de
equipamentos. O terminal opera numa area de 84mil m? com instalagdes e

equipamentos especificos para a movimentagao de fertilizantes.

41.4.4 Terminal Ponta do Félix em Antonina

Com capacidade de movimentagdo de até 280 mil toneladas/ano de
produtos congelados, o Terminal Portuario da Ponta do Félix oferece instalagbes de
padrao internacional e equipamentos de ultima geracdo para a movimentacao de
cargas frigorificadas. Segundo dados da Secretaria de Estado dos Transportes do
Parana, o Terminal Ponta do Félix localizado em Antonina, € o0 mais moderno e bem

equipado do mundo no segmento de cargas frigorificadas.

4145 Sinalizacao e Dragagem
Cerca de R$ 50 milhées foram investidos pela APPA no periodo de 1995 &
2002 em servigos de sinalizagao, dragagem, manutencao e restabelecimento de

calados do canal de acesso, bacia de evolugao e bergcos de atracagao.
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5 A PARCERIA PUBLICO PRIVADA (PPP)

Nos ultimos anos tem se abordado mais intensamente as discussdes
relacionadas as chamadas PPP’s. A infra-estrutura, principalmente a partir dos anos
90, foi prejudicada pela falta de investimentos governamentais. Os problemas
estruturais no setor de transporte de cargas, tem se agravado com a necessidade do
governo em gerar superavit primario, e consequentemente nao priorizar
investimentos necessarios a ampliagao ou até mesma a manutencao da infra-
estrutura ja existente. Originario na Inglaterra onde surgiu da necessidade de
investimento em setores publicos que nao tinham ativos, provocado pela politica de
privatizacado de Margareth Thatcher, as PPP’'s tem sido hoje no Brasil, tema de
discussobes, criticas e esperanga de novos investimentos. De forma resumida,
podemos dizer que o programa objetiva captar recursos privados, para investimentos
em setores e servigos publicos essenciais, onde Governo devido sua politica que
prioriza a geragao de superavit primario, € incapaz de investir sozinho. O Governo
concede o direito ao setor privado de executar servicos e amortiza o investimento
particular a longo prazo. Esta € uma forma do Brasil reformar, modernizar e abrir
novas rodovias, ferrovias e portos, pois o investidor aplicara seus recursos e sera
amortizado a longo prazo, com recursos oriundos da propria obra e do poder publico.

O programa de Parcerias Publico-Privadas (PPP), € a maior aposta do
governo federal e do empresariado brasileiro para evitar que a infra-estrutura se
torne um entrave ao crescimento sustentado do Pais. O estado das estradas, portos,
ferrovias, e também de outros setores como energia elétrica e saneamento basico,
dificiimente vai sustentar um aumento consistente do Produto Interno Bruto (PIB),
acima de 4% ao ano por um periodo mais longo. O desafio € encontrar uma férmula
adequada para evitar tanto o déficit publico quanto o déficit de infra-estrutura e
conseguir realizar as grandes obras das quais o Brasil necessita para eliminar os
estrangulamentos da economia nacional, sem obrigar o Estado a fazer investimentos

com recursos que atualmente nao possui. Mas o projeto de lei que institui a Parceria
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Publico-Privada (PPP), ainda estd em aprovagdo no congresso nacional. Os
investidores esperam um projeto que tenha leis claras e que garanta a seguranga
juridica.

Contudo, o sucesso das Parceiras Publico Privada, depende além regras
claras e seguranga juridica, do atual cenario econémico do pais e das perspectivas a
médio e logo prazo. Se por um lado a estabilidade econémica que o Brasil alcangou
na ultima década, contribui de forma favoravel reduzindo incertezas dos empresarios,
por outro, a atual taxa basica de juros acima dos 16%/aa, tem efeito catastréfico e
inviabiliza uma grande maioria dos projetos de investimentos, nos mais diversos

setores e segmentos da economia.



31

6 PPP’S E O MARCO REGULATORIO

Com o surgimento e implementagido dos projetos de infra-estrutura por
meio de parcerias publico-privadas — PPP, surge a necessidade de criar uma
metodologia de contratacdo de servigos publicos, com regras claras € com um
enfoque juridico destinados a otimizar a participagao do setor privado e a garantir os
investimentos nos projetos. O ambiente regulatério € fundamental e desempenha
um papel importante para o sucesso das parcerias.

O objetivo do Governo Federal, é que os projetos de Parcerias Publico-
Privadas sejam realizados nos diversos setores de infra-estrutura, tais como
rodovias, ferrovias, aeroportos, portos, transporte urbano, saneamento e tratamento
de esgotos, geragao, transmissao e distribuicado de energia elétrica, petroleo e gas,
construcao de predios publicos, unidades prisionais, habitacao, escolas, hospitais,
centros de convencéao etc. Dos principais projetos vislumbrados no plano plurianual
de 2004 a 2007, o Ministério do Planejamento editou em dezembro de 2003 uma
carteira de projetos passiveis de serem licitados sob o regime de PPP. Sao projetos
federais de rodovias, ferrovias e portos, com porcentagens variadas de participagao
da iniciativa privada.

A importancia de um ambiente regulatério estavel é reconhecida pelo
proprio governo federal, principalmente apds as privatizagdes ocorridas na década
de 90 no setor de transportes, sendo de fundamental importancia para que se inicie
um processo de retomada de novos investimentos privados nesse setor. E
necessario definir o marco regulatério e reforcar o papel das agéncias reguladoras.
Um projeto de lei que redefine a atuagéo e a concepgao das agéncias reguladoras
no Brasil esta atualmente em trdmite no Congresso Nacional.

Um estudo recente do Banco Mundial, aponta alguns pontos fracos de
grande importancia na estrutura juridica e regulatéria referente a infra-estrutura. A
interpretacao de varios conceitos juridicos importantes permanece ambigua, e isso

resulta no prolongamento de negociagdes contratuais e um custo mais elevado das
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transagoes. Os arranjos regulatérios nao sao transparentes e acabam revelando-se
vulneraveis as interferéncias de carater politico, o que por sua vez, gera numerosas
disputas e renegociagdes dos préprios contratos. Além disso, a solugao e disputas
restringem-se na grande maioria, a processos judiciais lentos, complicados e
imprevisiveis (Politicas Publicas para a Infra-Estrutura, Banco Mundial, Texto para
discussao, p.7).

Para o setor privado, estas dificuldades acarretam preocupacdes com
respeito a estabilidade e a credibilidade dos regulamentos e dos contratos, levando
a uma reducao substancial do interesse do setor privado, e colocando em risco a
viabilidade de varios projetos.

No setor de transportes de cargas, ainda existem outros pontos pendentes
de definicdo. O marco regulatério ferroviario nao foi concluido e questdes como o
direito de passe (trafego mutuo), os contornos ferroviarios e o custo da expansao da
malha ferroviaria emperram o setor. No setor rodoviario, as concessionarias tém
enfrentado a queda de arrecadacao nos pedagios, com o surgimento de rotas de
fuga, e constantes brigas judiciais sao travadas, em virtude dos questionamentos
referentes aos indices de reajustes ja previstos nos editais de concorréncia e admitidos
nos contratos de concessdo. Como exemplo, podemos citar o caso recente do
governo do Estado do Parana, que ameaca cacar o direito de concessao das
operadoras do anel de integracao, caso as operadoras repassem para o pedagio na
integra os reajustes previstos em contrato, entretanto na pratica pouco se evoluiu as
negociacbes. Esses problemas sao agravados quando observa-se que as agéncias
responsaveis pelo transporte terrestre e aquaviario nem sempre trabalham em
sintonia, fomentando a discussdo sobre a necessidade dessas agéncias serem
reunidas em uma unica agéncia reguladora.

Muito mais do que regular, é necessario criar condi¢ées competitivas para
o setor de transporte. Dada falta de investimentos publicos nesse setor, a falta
também de investimentos privados pode perpetuar uma estagnagao do desenvol-

vimento dos servigos de infra-estrutura. A regulagao deve permitir ao investidor uma
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visdo de longo prazo de seus investimentos e para que isso se realize se faz neces-
saria forte atuacdo das agéncias reguladoras, da regulamentagdo do setor e da
continuidade de politicas que buscam aprimorar o ambiente regulatoério.

A lei de PPP, seja no ambito federal, estadual ou municipal, nao €& por si s6
um marco regulatorio. Seu objetivo principal é fomentar a utilizagao das parcerias e
preencher certas lacunas existentes na legislacao vigente, complementando as
atuais regras aplicaveis aos procedimentos licitatérios e aos contratos adminis-
trativos. Sem o marco regulatorio setorial definido, corre-se o risco do mercado nao

responder as expectativas de investimentos.
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CONCLUSAO

O setor de transportes de cargas vem enfrentando graves problemas
estruturais, que vem comprometendo nao apenas sua saude financeira e sua
eficiéncia operacional, mas também, e principalmente, o desenvolvimento econdémico e
social do pais. A situacao atual do setor no Brasil, ja € considerada por especialistas
como um “gargalo” para o escoamento da safra de grdos no pais.

A década de 90 foi marcada por politicas de desestatizacao, onde nesta, a
malha ferroviaria, portos e importantes trechos de rodovias foram entregues a
iniciativa privada, colocando de um lado os agentes governamentais como 6rgao
regulador e de outros as concessionarias com o direito de administragao e operacao.

As Cargas transportadas por Modal Rodoviario, representam 60% do
volume total de cargas transportada no Brasil, demonstrando uma alta dependéncia
desde modal comparado com outros paises com grande dimensao territorial, como é
o caso dos Estados Unidos, China e Australia. A maior dificuldade do setor é o baixo
nivel de investimentos do Governo Federal para a construgao e manutencao das
rodovias. Os trechos privatizados como no caso do anel de integragdo no Parana,
encontram-se em bom estado de conservagao, entretanto, o valor elevado cobrado
nos pedagios tem sido questionado pela sociedade.

O Setor Ferroviario passou por um processo de grande redugao nos
investimentos, nos anos que antecederam a privatizagao que se iniciou em 1996. Essa
reducdo abrupta dos investimentos contribuiu para o sucateamento da malha que foi
entregue para a iniciativa privada. Os primeiros anos pés privatizagdo foram marcados
por muitas dificuldades e poucos investimentos, entretanto nos ultimos dois anos o
cenario parece dar sinais positivos, com varios investimentos pelas operadoras,
destinados a compra de ativos (Locomotivas e Vagées). No Parana, o principal
destaque do setor é a abertura de capital da ALL, concessionaria da Malha Sul com
sede em Curitiba, que langou 30% de seu capital na Bolsa de valores, com o objetivo de

captar recursos para aplicar em novos investimentos em locomotivas e vagoes.
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A participagao do modal ferroviario nas exportagbes paranaense reduziu
nos ultimos 10 anos segundo a APPA, entretanto a ALL pretende aumentar o volume
transportado para os portos de Paranagua e Antonina, elevando a participagao da
Ferrovia no escoamento das exportagdes do Estado.

O Modal a Aquaviario & marcado pela sub-utilizagdo do potencial existente
na navegacgao de interior. Os investimentos em infra-estrutura basica pelo governo
federal tem sido minimo e tem travado avangos no setor. Ja os estaleiros encontram-
se em crise e sua revitalizacao depende de grandes investimentos e de encomenda
de novos navios.

Finalmente & bastante nitida a necessidade de maiores investimentos nos
setores de transporte de carga, para evitar um colapso que por sua vez venha
prejudicar o crescimento econdmico do pais. Devido a dificuldade do Governo
Federal em direcionar recursos para o setor, as Parcerias Publico Privadas (PPP),
sao vistas atualmente como uma grande oportunidade de levantar recursos que
garantam minimamente aos investimentos basicos para o setor de Infra-estrutura.
Entretanto, especialistas apontam a necessidade de regras claras, bem como um
marco regulatério que de seguranga aos investidores privados, e incentive uma visao
de longo prazo. O Setor é intensivo em capital e a visdo de recuperacéao rapida dos
investimentos somada a elevada taxa de juros da economia brasileira, acaba sendo

um obstaculo e inibe a iniciativa privada.



36

REFERENCIAS

AGENCIA DE DESENVOLVIMENTO TIETE PARANA. Disponivel em:
<www .adtp.org.br>. Acesso em out. 2004.

AGENCIA NACIONAL DOS TRANSPORTES TERRESTRES. Disponivel em:
<www.antt.gov.br/concessaoferr/>. Acesso em 10 jul. 2004.

AMERICA LATINA LOTISTICA S/A — ALL. Disponivel em: <www.all-logistica.com>. Acesso
em 23 maio 2004 Disponivel em:.

AS CONCESSOES RODOVIARIAS — BNDES Novembro 2000
Site: BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social. Disponivel em:
<www.bndes.gov.br>. Acesso em 14 de nov. 2003.

ASSOCIACAO DE COMERCIO EXTERIOR DO BRASIL — AEB. Disponivel em:
< www.aeb.org.br/ > Acesso em 10 jul. 2004.

ASSOCIAGCAO NACIONAL DE PESQUISA E ENSINO EM TRANSPORTES. Disponivel em:
<www.anpet.org.br/>. Acesso em 15 de nov. 2003.

BIELSCHOWSKI, RICARDO. Investimentos e Reformas no Brasil — Industria e Infra-
estrutura nos anos 1990. Brasilia 2002. Cepal.

BONELLI, Claudia Elena; IAZZETTA, Rodnei. PPP e o marco regulatério das diversas
atividades passiveis de implementagao sob o regime de PPP. Disponivel em:
<http://www.mundojuridico.adv.br>. Acesso em 15 de set. 2004.

CASTRO, DEMIAN & CARNEIRO LEAO, IGOR ZANON| CONSTANT. Infra-estrutura
Economica no Parana - IPEA, 1997.

GAZETA DO POVO-PR. Empresarios do Sul se unem, atras de R$ 6 bi para infra-
estrutura. Publicado em 11 de julho de 2004.

GAZETA MERCANTIL. A Virada do Setor Ferroviario. Publicado em 20 de outubro
de 2004.

GAZETA MERCANTIL. Falta de investimento impede avangos. Publicado em 31 de
agosto de 2004.

GAZETA MERCANTIL. Falta de Plano Logistico Afeta Pais. Publicado em 04 de outubro
de 2004.

GAZETA MERCANTIL. Gargalos no transporte barram o crescimento. Publicado em 18
de agosto de 2004.

GAZETA MERCANTIL. Investimentos devem passar dos US$ 2 bilhdes previstos.
Publicado em 16 de junho de 2004.


http://www.adtp.org.br
http://www.antt.gov.br/concessaoferr/
http://www.all-logistica.com
http://www.bndes.gov.br
http://www.aeb.org.br/
http://www.anpet.org.br/
http://www.mundojuridico.adv.br

37

GAZETA MERCANTIL. Pais gasta US$ 6 bilhoes por ano s6 com fretes. Publicado em 13
de julho de 2004.

GAZETA MERCANTIL. Portos do Parana prevéem crescer 15%. Publicado em 23 de
Setembro de 2004.

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Disponivel em:
<www.ipeadata.gov.br/>. Acesso em 21 fev. 2004.

INSTITUTO PARANAENSE DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E SOCIAL. Disponivel
em: <www.pr.gov.br/ipardes/ Diagnostico Social e Econémico>. Acesso em 25 out. 2004.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Disponivel em: Disponivel em:
<www.transportes.gov.br>. Acesso em 27 de out. 2003.

O ESTADO DE SAO PAULO. Brasil perde 6% da safra de grdaos com transporte.
Publicado em 01 de agosto de 2004.

O ESTADO DE SAO PAULO. Empresas Preparam-se para as PPP”’S. Publicado em 21 de
setembro de 2004.

O ESTADO DE SAO PAULO. Movimentagao de Contéineres Sobe 38% em Paranagua.
Publicado em 16 de setembro de 2004.

PARANA — DIAGNOSTICO SOCIAL E ECONOMICO. Instituto Paranaense de
Desenvolvimento Econémico e Social — IPARDES. Curitiba, 2003, p.83-84.

POLITICAS PUBLICAS PARA A INFRA-ESTRUTURA. Texto para discussdo, Banco
Mundial 2002. Disponivel em: <www.bancomundial.org.br>. Acesso em 01 de out. 2004,
Disponivel em: www.worldbank.org. Acesso em 01 de out. 2004.

RELATORIO DE ATIVIDADES - 2002. Site: Secretaria de Transportes do Estado do Parana
Disponivel em: <www.3.pr.gov.br/e-parana/setr/>. Acesso em 13 de ago. 2003.

VALOR ECONOMICO. Ferrovias s6 chegam ao azul em 2005. Publicado em 15 de
setembro de 2004.

VALOR ECONOMICO. Portos receberio injegdo de R$ 220 milhdes. Publicado em 23 de
setembro de 2004.


http://www.ipeadata.gov.br/
http://www.pr.gov.br/ipardes/%20Diagn%c3%b3stico%20Social%20e%20Econ%c3%b4mico
http://www.transportes.gov.br
http://www.bancomundial.org.br
http://www.worldbank.org
http://www.3.pr.gov.br/e-parana/setr/

