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RESUMO

PIASSA, Guilherme Saldanha. Privatizacdo no Brasil: 0 caso dos setores de transportes
terrestres. 2013. 86 f. Trabalho de Concluséo de Curso (Graduacdo em Ciéncias Econdmicas)
— Centro de Ciéncias e Tecnologias para Sustentabilidade, Universidade Federal de Séo
Carlos, Sorocaba, 2013.

O objetivo geral do trabalho é explorar o processo de privatizacdo dos setores de
transportes terrestres — rodoviario e ferroviario — no Brasil, a fim de identificar as
contribuicbes positivas e negativas deste processo aos mesmos e introduzir algumas
perspectivas futuras. O primeiro objetivo especifico foi entender como se deu o surgimento
destes modais no pais e sua importancia. Discorreu-se brevemente sobre a importancia da
infraestrutura de transporte, em geral, a um pais; pontuaram-se algumas comparagdes entre 0s
modais terrestres; por fim, detalhou-se a histéria de formacdo das rodovias e ferrovias
brasileiras, o que permitiu compreender: (1) a dependéncia da iniciativa privada para com
uma estratégia nacional central, (2) o alicerce politico-institucional do desenvolvimento dos
modais, (3) a concentracdo deste na regido costeira do pais e (4) como o setor automobilistico
estimulou a preponderancia do rodoviarismo. O segundo objetivo especifico foi discorrer
sobre a sistematizacdo da privatizacdo dos transportes terrestres, reforcada apds 1995, e
compreender suas motivacfes. Foram pontuados aspectos tedrico-econémicos do conceito de
privatizacdo; viu-se a popularizacdo da logica privatizante no mundo e no Brasil, que aqui
culminou no Plano Nacional de Desestatizacdo; por fim detalharam-se o0s aspectos
institucionais que permearam as concessdes rodoviérias e ferroviarias. O Ultimo objetivo
especifico foi avaliar varidveis econdémicas dos transportes terrestres pds-privatizacdo, que
foram: (1) aspectos gerais, que levou a concluir que, além da dificuldade de integragdo
intermodal, observam-se problemas de integracdo intramodal, devido a baixa pavimentacdo
das rodovias e diferencas de bitola nas ferrovias, sendo que a privatizacdo rodoviaria
representa uma parcela pequena da extensao total, enquanto no ferroviario ela é quase total,
(2) investimento, que mostrou a preponderancia do investimento estatal em rodovias, sendo o
privado também relevante e mais intensivo e sendo mostrado ainda que, com o PAC,
distanciou-se de uma tendéncia histdrica de financiamento dos transportes via imposto sobre
combustiveis, com a maioria dos recursos advindo agora diretamente do Tesouro Nacional;
(3) custo ao usuario, que mostrou que a concentracdo administrativa ferroviaria sob poucas
empresas (especialmente mineradoras e siderurgicas) reforca a subjugacdo deste modal ao
rodoviario, que, por sua vez, tém imprimido perdas reais aos seus usuarios, gracas as altas
tarifas; (4) trafego, que demonstrou indicios de saturacdo das rodovias da costa do pais,
segunda avaliacdo do governo, e a concentracdo do trafego ferrovidrio ao transporte de
commodities minerais; (5) seguranca, que demonstrou uma reducdo geral nos acidentes; e (6)
geracdo de emprego, que demostrou um aumento geral no numero de empregos. A avaliacdo
final feita pelo trabalho conduziu a defesa, por parte do mesmo, de um modelo de gestdo da
infraestrutura de transporte terrestre que una o potencial das privatizagbes a centralizacéo
estatal do planejamento, de forma que o investimento privado foque nas areas de maior
desenvolvimento prévio e o estatal nas areas que necessitam de maior impulso ao
desenvolvimento, em um regime que se paute menos pelo esquema de parcerias publico-
privadas e mais pelo reforco regulatorio.

Palavras-chave: Privatizagdo. Infraestrutura. Transportes. Rodoviario. Ferroviario. Brasil.



ABSTRACT

The overall goal of this work is to explore the privatization process of the ground
transportation system — highways and railways — in Brazil, trying to identify the positive and
negative contributions to the system of this process and introducing some future perspectives.
The first specific goal was to understand how occurred the emergence of this system in the
country, as well its importance. A brief introductive discourse was made about the importance
of the transport infrastructure, in all dimensions, to a country; some comparisons between the
two types of ground transportation were pointed out; and, at the end, the history of the
construction of highways and railways in Brazil was shown, making it possible to understand:
(1) the fact that the private initiative has been dependent on national strategy by the
government, (2) the political-institutional basis of the system’s development, (3) its
concentration in the coastal region of the country and (4) how the automotive industry
stimulated the “rodoviarism” in Brazil. The second specific goal was to discourse about the
systematization of privatization process on ground transportation, especially after 1995, and to
understand its motivations. Some theoretical-economical dimensions of privatization concept
were pointed out; the popularization of privatizing aim was shown, as in the world as in
Brazil, leading the country to the Plano Nacional de Desestatizacdo (National Privatization
Plan); after all, some institutional aspects about the concession contracts on highways and
railways were detailed. The last specific goal was to evaluate the economic variables on
ground transportation after privatization. The variables were: (1) general aspects, that leads to
conclude that, in addition to intermodal integration problems, “intramodal” problems were
also observed, due the low paving on highways and differences on track gauge in railways,
also taking into account that the highways privatization represents a small part of the total
extension, whereas railways privatization represents almost it all; (2) investment, that showed
the preponderance of governmental investment to highways (and the opposite for railways),
whereas private investment is also very relevant and more intensive, also showing that, after
the launching of the PAC (Program for Growing Acceleration), the historical financing
dependence on taxes over fuels was reduced, losing space for financing directly with National
Treasure resources; (3) users costs, showing that administrative concentration in railways
(specially in mining and steelmaking companies) enhances the subjugation of this modal to
the highways, which in turn has been generating real losses to users, tanks to the high service
rates; (4) traffic, that showed signs of saturation in highways of country’s coastal region and
also concentration in mineral commodities of railways’ traffic; (5) security, that showed a
general reduction on accidents; and, at last, (6) employment, that showed a general increase on
employment. The evaluation made by this work lead to a defense, by it, of a model of ground
transportation administration that unites the potential of privatization and a central planning
by the State, with private investment focusing in regions of higher levels of transportation
development, whereas public investment needs to focus in regions that demand a higher
impulse on this development, in a system whose agenda leads less for public-private
partnership schemes and further by strengthening on regulation.

Keywords: Privatization. Infrastructure. Transportation system. Highways. Railways. Brazil.
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1 INTRODUCAO

O objetivo do presente trabalho, em sua forma mais geral, € explorar o processo de
privatizacdo dos setores brasileiros de transportes terrestres, a fim de detectar as contribuicdes
positivas e negativas que este processo tem implicado ao setor e identificar as perspectivas
futuras que podem ser tracadas a partir desta conjectura. Tal analise sempre buscara levar em
conta o contexto historico e tedrico-econdmico no qual se inserem tanto a logica da
privatizacdo, quanto a importancia dos transportes terrestres para o desenvolvimento
econdmico. O termo transportes terrestres serd utilizado ao longo de todo o trabalho para
descrever exclusivamente os modais que permitem trafego tanto de pessoas quanto de carga,

ou seja, 0s modais rodoviario e ferroviario, excluindo-se o dutoviério.

Os objetivos mais especificos do trabalho refletem a propria estrutura do mesmo, com
cada objetivo especifico sendo contemplado majoritariamente, mas ndo unicamente, por uma
grande secdo. De forma resumida, pode-se dizer que a divisdo das se¢Oes buscara refletir (1) a
situacdo dos transportes terrestres anterior a privatizacdo, (2) o processo de privatiza¢do em si

e (3) as implicacOes deste processo.

Assim, a primeira grande secdo (Secdo 2) esta atrelada ao objetivo especifico de
demonstrar de que forma ocorre a insercdo dos transportes terrestres ha economia nacional e a
importancia de tal insercdo. Para tanto, esta secdo se inicia com uma breve descri¢do
conceitual acerca da relevancia econdmica dos transportes em geral (Subsecdo 2.1) — que
pode ser avaliada como a justificativa do trabalho —, em seguida serdo estabelecidas algumas
comparagOes entre 0s modais terrestres (Subsecao 2.2), para entdo serem descritos, de forma
mais detalhada, os principais aspectos do processo de formacéo e consolidagdo das malhas
rodoviaria e ferroviaria no Brasil, desde sua génese até o periodo imediatamente anterior a

sistematizacdo de seu processo de privatizagdo, cujo ano de referéncia é 1995 (Subsecéo 2.3).

A segunda grande secdo (Secdo 3) corresponde ao objetivo especifico de entender a
motivacgdo da privatizacdo dos transportes terrestres e explicar como esta se deu na pratica. A
fim de dissecar as motivacdes do processo, boa parte desta se¢do sera dedicada a descri¢do de
aspectos mais gerais do conceito de privatizacdo, de forma a expor o arcabouco tedrico que
compde este conceito (Subsecdo 3.1) e como se deu 0 seu processo de disseminagdo no Brasil

e no mundo, que se aqui se sintetizam, respectivamente, na inauguracdo do Plano Nacional de
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Desestatizacdo e na popularizagédo do Consenso de Washington (Subsecéo 3.2). O restante da
secdo sera dedicado a explicacdo dos aspectos politicos, legais e institucionais que
caracterizaram a sistematizacdo do processo de privatizacdo dos modais rodoviario e

ferroviario no pais (Subsecéo 3.3).

Por fim, a terceira grande secdo (Secdo 4) expressa 0 objetivo especifico de avaliar o
estagio atual dos transportes terrestres e, assim, verificar quais dos resultados préaticos
apresentados pela economia destes setores podem ser associados ao processo de privatizagéo
estudado. Nesta secédo, a analise esta pautada na observacdo do comportamento das variaveis
econémicas correspondentes ao rodoviario e ferroviario, com foco no periodo iniciado apds
1995. As dimensdes aqui exploradas serdo: aspectos gerais, investimento, custo ao usuario,
trafego, seguranca e geracdo de emprego. Espera-se que esta secdo permita avaliar 0s aspectos

para 0s quais as expectativas relativas ao processo de privatizagdo foram ou ndo cumpridas.

Ao final do trabalho, concluiu-se que o processo de privatizacdo dos transportes
terrestres implicou sim em contribuicdes positivas para a situacdo atual dos mesmos, como na
melhoria da qualidade das rodovias, aumento da utilizacdo das ferrovias, contribuicdo positiva
para a recuperacgdo do investimento total em transporte, melhoria das condic¢des de seguranca
em ambos 0s modais e geracdo de emprego. Entretanto, observou-se que tais contribuictes
ndo se deram de forma irrestrita e acabaram por implicar também em aspectos negativos,
sendo o0 aumento do custo ao usuario o principal contraponto negativo aqui destacado. Neste
sentido, além de a privatiza¢do imprimir perdas financeiras reais aos usuarios de rodovias, 0
custo do frete ferroviario — associado a concentracdo administrativa da malha ferroviaria —
gera uma situacdo que contribui para a hierarquizacao destes modais em favor do rodoviério,
acentuando um processo historicamente observado de estimulo aos aspectos de competicdo
entre estes setores, ao invés de estimular a integracdo dos mesmos, 0 que seria mais consoante

as necessidade politico-econémicas do pais.

A partir da analise realizada, prop6s-se aqui um esforco de alinhamento dos interesses
do setor privado ao planejamento estatal, desde que este ultimo se dé de forma centralizada e
com maior énfase em preocupacfes de longo prazo, perseguindo uma visdo sistémica da
insercdo dos transportes na economia do pais, que seja pautada pelo reforco da

regulamentacéo da privatizacéo destes setores.
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2 SURGIMENTO DOS TRANSPORTES TERRESTRES NO BRASIL E SUA
IMPORTANCIA

A intencdo desta secdo € possibilitar que se visualize a dimensdo geral do papel que os
transportes rodoviario e ferroviario exercem na economia brasileira. De inicio, serdo
desenvolvidas duas subsecGes mais breves e de carater mais introdutério. A primeira (2.1)
busca explorar a importancia que os transportes apresentam para o funcionamento de uma
economia nacional. Ao pontuar-se esta relevancia econdmica dos transportes, busca-se
também demonstrar sua relevancia como objeto de estudo, 0 que, neste sentido, confere a esta
etapa do trabalho um caréater de justificativa ao esforco de realizacdo do mesmo. Na subsecédo
seguinte (2.2) serdo estabelecidas, de forma genérica, algumas vantagens comparadas entre o
rodoviario e ferroviario, as quais serdo de extrema importancia para entender, adiante,
algumas idiossincrasias que estes modais apresentam no caso brasileiro em seu estagio atual

(que sera explorado na Secéo 4).

Ao encerrar-se a secdo (2.3), serdo descritos os principais pontos concernentes a
formacgdo e consolidacdo das rodovias e ferrovias no Brasil, no periodo que precede a
sistematizacdo de seu processo de privatizagdo. Esta etapa pretende demonstrar: (1) como,
nestes setores, a iniciativa privada sempre se deu atrelada a uma estratégia nacional e em
funcdo da mesma, (2) o alicerce politico-institucional que embasou o desenvolvimento destes
setores, (3) como o desenvolvimento destes setores concentrou-se na regido costeira do Brasil,
principalmente na regido Sudeste, tornando deficitarios os transportes mais interioranos e (4)
como desenvolvimento do setor automobilistico estimulou a preponderancia do rodoviarismo
no Brasil, estagnando a evolucdo das ferrovias e dificultando o futuro planejamento da

integracdo intermodal dos transportes.

2.1 IMPORTANCIA DA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

Considerando-se que o termo infraestrutura se refere aos pré-requisitos materiais para
a realizacdo de uma atividade, percebe-se que o patamar minimo de qualidade da mesma se

relaciona diretamente com a qualidade de sua infraestrutura. No caso da atividade econémica,
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a infraestrutura sustenta a conexdo de diversas etapas entre a oferta e a demanda. A
infraestrutura de transportes, especificamente, determina a qualidade de parte da logistica de
tal conexdo. A parte em questdo é aquela referente as atividades fisicamente externas a uma

firma, qual seja o provimento ou recebimento de materiais ou pessoas.

Ao analisar quantitativamente os impactos do investimento em infraestrutura para a
economia nacional, inclusive transportes de forma geral, Rigolon e Piccinini (1997) concluem
que tais impactos podem ser observados em duas frentes. Por um lado, ha interferéncia direta
nas varidveis micro e macroeconémicas, com um aumento da produtividade dos insumos
privados, além do impacto sobre investimento, emprego e crescimento econdémico. Por outro
lado, levando-se em conta as externalidades positivas geradas pela consolidacdo de
infraestrutura — e pressupondo-se que ha uma tendéncia de provisdo privada socialmente
subdtima para este setor —, tem-se que o investimento pablico adicional ou os incentivos
adequados ao investimento privado adicional seriam responsaveis por um aumento do nivel

de bem-estar social.

A observacdo das variaveis analisadas por Rigolon e Piccinini (1997) possibilita
depreender as dimensdes pelas quais 0s investimentos nos transportes afetam a economia de
um pais. No aspecto macro, a fase de implantagdo desta infraestrutura requer grandes
inversdes financeiras e esforcos de méao de obra, estimulando a formacdo de capital fixo e
ativando o circuito gasto-renda. Tal interpretacdo, de acordo com Bertussi (2010), encontra
ecos em estudos de inspiracdo keynesiana, kaldoriana e kaleckiana, que avaliam o dispéndio
publico — inclusive em transportes — como importante fonte sustentacdo e aceleracdo do
crescimento econémico, através de seus impactos diretos e indiretos sobre a demanda
agregada. Ja no aspecto micro, a maior produtividade dos insumos decorrente da melhoria
nas condi¢bes de transporte pode estar relacionada a um menor desperdicio, no caso do
transporte de cargas, e menor fadiga, no caso do transporte de passageiros, além de um

melhor controle sobre os tempos de atividade para ambos 0s casos.

Pessoa (1992), com foco especifico no setor rodoviario brasileiro no intervalo entre
1980 a 1989, corrobora com o raciocinio anterior ao atestar que, quando o padrdo de
conservacao de um segmento Vviario passa de bom para mau, seriam verificados os seguintes
reflexos: aumento de até 38% no custo operacional dos veiculos, aumento de até 58% no
consumo de combustivel, incremento de até 50% no indice de acidentes e aumento do tempo

de viagem em até 100%. Analogamente, a Confederagdo Nacional do Transporte - CNT
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(2012) avalia que o custo operacional do frete rodoviario relaciona-se inversamente com
estado de conservacdo do pavimento, apresentando a seguinte relagdo: aumento de até 18,8%
do custo para pavimento considerado bom, 41% para regular, 65,6% para ruim e 91,5% para

péssimo, sendo que pavimentos 6timos refletem a referéncia de custo utilizada.

Segundo Dias e Simdes (2013), os custos microecondémicos associados aos transportes
afetam o padrdo de aglomeracgdo das atividades econdmicas, a partir do trade off implicado a
firma envolvendo a redugdo destes custos, associada a proximidade com os mercados, e
ganhos de escala, associados ao distanciamento dos mercados. Ainda sobre aspectos
regionais, Padula (2008) ressalta a capacidade transformadora dos transportes sobre o espaco,
mencionando tanto a possibilidade de inauguracdo de novos mercados — ou de reestruturacao
de mercados preexistentes —, quanto a possibilidade de redistribuicdo regional do
desenvolvimento econdmico. Para dimensionar este potencial transformador, o autor relembra
a importancia que o desenvolvimento do sistema de transporte ferroviario teve para a
consolidacdo do capitalismo na Inglaterra e nos Estados Unidos, na¢Bes que, cada qual ao seu
tempo, assumiram uma posicdo hegemonica na economia global. Desta forma, percebe-se

também o potencial dos transportes no &mbito politico, como fator de integracédo nacional.

Neste sentido, Padula (2008) defende que a gestdo da infraestrutura de transporte, em
seu potencial como determinante econémico e politico, deve refletir as necessidades da nagédo
como um todo e ser centralizada no Estado. Portanto, uma privatizacdo desmedida deste setor
tenderia a dificultar um planejamento mais sistematico de seus investimentos, que mirasse 0

desenvolvimento do pais em sua totalidade.

A infraestrutura de transportes abrange os seguintes modais: rodoviario, ferroviario,
aeroviario, aquaviario (maritimo ou fluvial) e dutoviario, sendo este Gltimo o Unico que se
limita exclusivamente ao transporte de carga. Para que se vislumbre a insercdo atual de tais
modais na economia brasileira, o Grafico 1 apresenta a participacdo de cada um na totalidade

do transporte de carga do pais em 2013.
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Gréfico 1 - Matriz do transporte brasileiro de carga em setembro de 2013:
participacdo por modal (100% = 794.903 milhdes de TKU?)
Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados de CNT (2013a).
Nota: (1) TKU significa “toneladas transportadas por quilémetro util” e ¢ calculado multiplicando-se

a massa da carga (em toneladas) pela distancia percorrida pela mesma (em quildémetros).

2.2 TRANSPORTES TERRESTRES: RODOVIARIO VS. FERROVIARIO

Segundo a CNT (2011a; 2012), o modal rodovidrio é mais apropriado para o
transporte de cargas mais leves, mais pereciveis ou de maior valor agregado, especialmente
para pequenas distancias. O modal ferroviario, por sua vez, apresenta a capacidade de
conciliar o transporte de grandes volumes de carga com elevada eficiéncia energética,
especialmente para médias e grandes distancias, o que o torna bastante apropriado para o
transporte de commodities e insumos basicos. A Figura 1 demonstra, de forma resumida, as

vantagens de cada modal de acordo com a distdncia a ser percorrida e a massa da carga

transportada.
. >1600
£ |800-1600
= | 480-800 Ferroviario
& | 320-480
& | 180-320
<180

<05 0,5-15 1.5-135 135-27.0 27,0-40,0 >40

Carga transportada (tonelada)

Figura 1 - Competi¢do modal no transporte de carga segundo a disténcia percorrida e peso de carga
Fonte: CNT (2013b, p. 16).
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Com relagéo aos custos do ofertante, a CNT (2013b) afirma que o investimento inicial
em infraestrutura ferroviaria implica altos custos fixos e irrecuperaveis, exigindo uma escala
bastante elevada para sua implantacéo, o que criaria uma tendéncia de concentracdo da oferta
deste modal a um numero reduzido de malhas férreas por regido. Ja os custos operacionais
envolvendo a provisdo do servigo ferroviario demandam uma escala bem menos expressiva.
Por sua vez, o modal rodoviario, de acordo com Padula (2008), apresenta padrdo contrério,
com 0s custos operacionais relativamente mais altos que os de implantagéo, o que Ihe confere
maior flexibilidade para se estabelecer espacialmente e, por consequéncia, maior capacidade
de resposta as demandas, permitindo uma maior coexisténcia de vias alternativas em uma

mesma regido, quando comparado ao ferroviario.

A CNT (2011a) afirma ainda que o transporte ferroviario é relativamente mais seguro,
tanto no que se refere a ocorréncia de acidentes quanto ao roubo de carga. No entanto este
modal se mostra desvantajoso no quesito da confiabilidade dos prazos de transporte, dada a
reduzida velocidade média de operacdo das malhas e a necessidade de programacdo prévia
das operacbes. O Quadro 1, a seguir, resume as informacdes expostas ao longo da presente
subsecdo e contrapGe 0s aspectos para 0s quais cada um dos modais apresenta vantagem

tedrica, quando comparados entre si.

Quadro 1 - Aspectos para os quais 0s modais rodoviario e ferroviario apresentam vantagens comparadas

Rodoviario Ferroviario

Cargas mais leves, mais pereciveis ou Cargas mais volumosas ou com menores
de maior valor agregado restricdes de armazenamento
Curtas distancias Médias e longas distancias
Custos de implantagéo Custos operacionais

Resposta as demandas

AL . . Eficiéncia energética
(coexisténcia de vias alternativas)

Confiabilidade dos prazos Seguranca (acidentes e roubo de carga)
Fonte: Elaboragao propria a partir de informagdes de CNT (2011a; 2012; 2013b) e Padula (2008).

2.3 PROCESSO DE FORMACAO DAS RODOVIAS E FERROVIAS BRASILEIRAS

E nitida hoje, no Brasil, a ampla preponderancia alcancada pelo modal rodoviério
sobre o ferroviario, sendo que uma melhor compreensdo da consolidacdo deste cenério passa

por seu retrospecto historico. Havendo uma consideravel zona de competigéo na escolha entre
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tais modais (ver Figura 1) e adiantando que a historia brasileira acabou por privilegiar este
carater de competicdo entre 0s mesmos, em detrimento de seu potencial de integracdo, nota-se
que a trajetoria dos diferentes transportes terrestres brasileiros é praticamente indissociavel.
Desta forma, optou-se pelo desenvolvimento da presente secdo através da descricdo, em

paralelo, do processo de formacéo de ambos, a partir de uma linha do tempo comum.

Segundo o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT (2013), a
primeira tentativa de racionalizacdo do sistema brasileiro de transportes data do Primeiro
Reinado (1822-31), através de uma lei de 1828 que definia as competéncias dos governos
Imperial, Provincial e Municipal referentes a edificacdo de estradas, pontes e calcadas, além

da navegacao de rios, abertura de canais e construcdo de aquedutos.

No ambito dos transportes terrestres, observou-se ao longo de todo o Brasil Império a
priorizagdo do ferroviario, que naquele momento se mostrava mais dindmico e com maior
capacidade de atracdo de investimentos. Em 1835, o governo regencial de Diogo Feijo (1835-
37) realizava, via decreto?, a primeira grande tentativa de atracdo de investimento privado
para este setor, visando a construcao de estradas de ferro que ligassem a capital Rio de Janeiro
a Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. No entanto, tal esforgo se concretizaria apenas
em 1852, através da ampliacéo® das vantagens concedidas aos possiveis investidores, como a
reducdo da extensdo minima exigida da malha — que agora poderia apenas ligar a capital a
Minas Gerais e Sdo Paulo, o que foi motivado pela concentracdo da producdo cafeeira no
Sudeste —, aumento do tempo de concessao (de 40 para 90 anos), além de cessdo de terras,
isencgdes tributérias e garantias de retorno (5% do capital empregado) (BRASIL, 2013).

Apos o decreto de 1852, a construcdo ferroviaria entrou em franca ampliagdo, tendo
como empreendimento pioneiro a Estrada de Ferro Petropolis (RJ), a cargo do Bardo de
Maud, inaugurada em 1854. Durante a expanséo inicial®, entre 1854 e 1870, a extensdo da
rede ferroviaria foi de 15 km para 745 km, com um crescimento de 662% no transporte de
carga e 921% no transporte de passageiros. Posteriormente, além da continuidade da

expansdo, observou-se o direcionamento da malha para os portos®, a fim de facilitar o

! Lei de 29 de agosto de 1828.

2 Decreto n° 101 de 31 de outubro de 1835.

¥ Decreto n° 641 de 26 de junho de 1852.

* A expansdo inicial abrangeu as provincias do Rio de Janeiro, Pernambuco, Bahia, Alagoas e Sdo Paulo
(BENINI, 2012).

® Os portos referidos sdo os de Santos, Rio de Janeiro, Salvador e Recife. Novas linhas também foram criadas em
Minas Gerais, Alagoas, Ceara, Rio Grande do Sul, Rio Grande do Norte, Paraiba, Parana, Santa Catarina e
Espirito Santo (BENINI, 2012).
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escoamento das exportacGes, sendo que até o fim do governo D. Pedro 11 (1840-89) ja havia
9.973 km de linhas férreas no pais (BENINI, 2012; ASSOCIACAO NACIONAL DOS
TRANSPORTADORES FERROVIARIOS - ANTF, 2013a).

O modal rodoviario, por seu turno, pouco foi explorado durante o Brasil Império, com
destaque apenas para o investimento em quatro estradas carrogaveis® interurbanas nas regides
Sudeste e Sul, que até 1890 totalizavam 526 km (BRASIL, 2013).

Os primordios da Republica Velha (1889-1930) demarcam um superlativo da historia
ferroviaria brasileira. No periodo de 1890 a 1910 a extenséo das linhas férreas foi de 9.973
km para 21.326 km, um aumento de 114%, sendo que 0 ano de 1910 apresenta 0 maior valor
anual de construcédo (2.084 km). Vale notar que esta expansao esteve amplamente concentrada
nas regides Sul e Sudeste, além de investimentos pontuais no Nordeste’. Em 1930 j& se
somava 32.478 km de ferrovias, tendo-se inaugurado novas linhas no Nordeste e Centro-
Oeste®. A Figura 2 ilustra esta ascenséo do ferroviério na época.

NOWIMINTO PRICDICO
£O SSIMA
FERROMARIO BRASUERO |

Figura 2 - A situacéo da rede ferroviaria brasileira em 1890, 1910 e 1930
Fonte: Silva (1956)° apud Benini (2012, p. 27-30).

A principio, a chegada da Republica Velha pouco trouxe de novo para o rodoviario,
gue permanecia escasso, precario e tendo sua importancia ainda subjugada a das ferrovias

(PEREIRA; LESSA, 2011). No entanto, se as poucas estradas de rodagem permaneciam

® Unido e Industria (inaugurada em 1861, com 144 km ligando Petrépolis-RJ a Juiz de Fora-MG), Dona
Francisca (com obras iniciadas em 1858 e tendo, até 1890, 118 km ligando Joinville a Sdo Bento, em Santa
Catarina), Graciosa (com ampliacdo concluida em 1873, no Parana, com 94 km ligando Antonina a Curitiba) e a
estrada entre Filadélfia e Santa Clara (inaugurada em 1857, em Minas Gerais, com 170 km) (BRASIL, 2013;
GOULARTI FILHO, 2010; TEOFILO OTONI, 2013).

" Nos estados de Alagoas, Paraiba, Pernambuco e Rio Grande do Norte. Também houve surgimento de uma

nova linha na regido Norte, no Pard (BENINI, 2012).

® Maranhdo, Piauf, Goias, Mato Grosso, Pernambuco e Bahia (BENINI, 2012).

% SILVA, M.M.F. Geografia das estradas de ferro brasileiras. Rio de Janeiro: IBGE, Servico Grafico do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 1956. 86 p.
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sendo utilizadas quase que exclusivamente por veiculos de tracdo animal, nas cidades o
automoével conquistava espaco crescente. O mercado favoravel resultaria, em 1919, na
instalacdo da primeira linha de montagem automobilistica do Brasil, pela Ford, sendo que a
General Motors repetiria 0 movimento em 1925, com ambas as empresas se posicionando na
cidade de S&o Paulo (SAO PAULO, 2013). O governo Washington Luis (1926-30), consoante
ao momento da inddstria automobilistica, trata de se esforcar para trazer o rodoviarismo ao
amago da estratégia nacional, 0 que costuma ser sintetizado no lema do presidente: governar é
abrir estradas™® (PEREIRA; LESSA, 2011).

Dentre os grandes expoentes desta postura assumida pelo governo Washington Luis
estad a criacdo, em 1927, do Fundo Especial para a Construcdo e Conservacdo de Estradas de
Rodagem Federais™, atrelado a impostos adicionais sobre combustiveis e veiculos
importados. Além disso, destaca-se a criacdo das rodovias S3o Paulo-Rio*? e Rio-Petrépolis®?,
ambas inauguradas em 1928, e sendo esta Ultima a primeira rodovia asfaltada do pais (DNIT;
2013). Em 1930, quando da posse de Getulio Vargas, ja havia 2.255 km de estradas de
rodagem, além de 5.917 km de estradas carrogaveis (BRASIL, 2013; DNIT, 2013).

A Era Vargas (1930-45), caracterizada pelo processo de centralizagdo do poder
politico, representou o ponto de inflexdo da historia dos transportes terrestres no Brasil. Em
1934 é decretado o Plano Nacional Geral de Viagdo', que sistematiza o primeiro projeto
nacional para os transportes a ser observado na pratica. Segundo o Ministério dos Transportes
do Brasil (2013), apesar de o Plano de Viacdo ter sido essencialmente multimodal —
dispensando consideravel atencdo ao ferroviario e a navegacao —, ele ja fornecia indicios de
que o rodoviario constituiria a prioridade para os proximos anos. Para fortalecer o aparato
estatal associado ao Plano, foram criados o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER, em 1937) e o Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF, em 1941)
(BRASIL, 2013; DNIT, 2013).

A institucionalizacdo da politica de transportes promovida por Vargas estabeleceu as
bases para que se observasse, em seguida, uma explosdo na construcéo de rodovias. Em 1946,

durante o curto governo de José Linhares (1945-1946), o DNER é transformado em autarquia

10 Camata (2007) atenta ao fato de que, apesar de se popularizar em sua versao reduzida, a frase original em sua
totalidade teria sido: “Governar é povoar; mas, ndo se povoa sem se abrir estradas, e de todas as espécies;
Governar é, pois, fazer estradas!”.

1 Decreto n° 5.141, de 5 de janeiro de 1927.

12 Sya extensdo corresponde atualmente a trechos das rodovias SP-62, SP-64, SP-66 e SP-68.

3 Equivale atualmente ao trecho da BR-040 referido como Rodovia Washington Luis.

4 Decreto n° 24.497, de 29 de junho de 1934,
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e cria-se o Fundo Rodoviario Nacional (FRN)', que financiaria os estados na intencéo de
desenvolver rodovias de penetragdo, promovendo maior interiorizagdo da malha (DNIT,
2013). Até 1950 ja havia 272.738 km de rodovias no pais, sendo que este numero saltou para
459.714 km em 1955, em um aumento de 168% (FUNDACAO GETULIO VARGAS - FGV,
2006). Ocorre que muitas destas novas rodovias haviam se instalado em tracados paralelos
aos das ferrovias, o que, ao invés de promover a intermodalidade, acirrava a competicéo entre
as malhas (BRASIL, 2013; DNIT, 2013).

Concomitantemente, no intervalo entre 1930 e 1955, a expansdo ferroviaria
desacelerava significativamente. A malha se evoluiu de 32.478 km em 1930 para 37.190 km
em 1954, crescendo apenas 14%. A expansdo deste periodo focou-se na construcdo de
ligagdes ferrovirias que contribuissem para a criacdo de redes mais amplas'. E também
neste periodo que a industria ferroviéria passa a ter prejuizo, com seu lucro operacional
diminuindo gradativamente, indo de 11% em 1931 para -60% em 1954 (BENINI, 2012).

Em seguida teve inicio o governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961), com seu
Plano de Metas, que posicionava 0s transportes entre os setores estratégicos que deveriam
receber investimentos massivos. Seu governo foi responsavel por uma desaceleracdo na
expansao rodoviaria como um todo, que entre 1955 e 1960 cresceu apenas 4%, mas de grande
contribuicdo na expansdo das rodovias pavimentadas, até entdo bastante escassas e que
cresceram em 326% no mesmo periodo (FGV, 2006; IPEADATA, 2013). A meta inicial de
pavimentacdo era de 3.000 km, sendo ampliada para 5.000 km apds revisdo e superada ao fim
do Plano, com mais de 6.000 km de novas rodovias pavimentadas (PEREIRA; LESSA, 2011).

O desenvolvimento rodoviario dos anos JK encontra correspondéncia em dois outros
importantes aspectos do Plano de Metas: o incentivo a industria automobilistica e a
construcdo de Brasilia. O primeiro aspecto foi sustentado, principalmente, pela atracdo de
capital estrangeiro, com base em amplos incentivos fiscais, crediticios e comerciais, que
fizeram com que a meta de producédo de veiculos (170.000 unidades) também fosse superada
(199.180 unidades), tudo com o intuito de que a massificagdo do mercado interno de

automoveis e a expansdo rodoviaria se influenciassem mutuamente (PEREIRA; LESSA,

1> Decreto-lei n° 8.463, de 27 de dezembro de 1945.

16 Neste periodo se completou a Rede Cearense de Estradas de Ferro, a Via Férrea Federal do Leste Brasileiro
(interligando a Bahia ao Rio Grande do Sul), os prolongamentos da Estrada de Ferro Noroeste (até o Paraguai e
Bolivia) e a ligagdo entre Sao Luis (MA) e Teresina (P1) (BENINI, 2012).
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2011). Vale constatar que as montadoras’’ que se instalaram no pais o fizeram,
majoritariamente, na cidade de Sdo Paulo ou em cidades préximas, contribuindo para a
concentracdo territorial desta atividade (HAFFNER, 2002). Com relacdo a Brasilia, também
houve o intuito de influéncia mutua entre sua construcdo e o rodoviarismo, ja que a nova
capital apontava uma direcdo geogréafica para o estabelecimento das estradas e estas, por sua

vez, levariam dinamismo econdmico ao interior do pais.

O alicerce material e institucional estabelecido pelo Plano de Metas deu a tonica da
politica nacional de transportes para todo o periodo que se seguiu, anterior a década de 1990.
Neste intervalo, o Regime Militar (1964-85) promoveu alguns incrementos a este alicerce que
valem ser enumerados. Primeiro, foi estabelecido, em 1964, um novo Plano Nacional de
Viacdo — ja que estava em vigéncia, até entdo, o Plano de 1934 de Vargas —, que passaria por
algumas reformulacdes até se tornar o plano atual, aprovado em 1973 (DNIT, 2013). Além
disso, em 1965 criou-se 0 GEIPOT®, com a finalidade de prestar apoio técnico e
administrativo a politica nacional de transportes, e que se tornou referéncia nos estudos sobre
0 assunto (GEIPOT, 2013). Segundo Pereira e Lessa (2011), as providéncias do Regime
Militar refletiam, inicialmente, uma estratégia de integracdo nacional, com investimentos

convergindo para os grandes eixos de ligacao e rodovias de penetracao.

A partir da segunda metade da década de 1970, com a sucessdo de choques do
petrdleo, observou-se uma consideravel reducdo nos investimentos rodoviarios. Em 1974 foi
criado o Fundo Nacional de Desenvolvimento (FND?), que passou a concorrer
progressivamente com o Fundo Rodoviario Nacional na absorcdo dos impostos sobre
combustiveis, até entdo a principal fonte de financiamento das rodovias, sendo que em 1983 o
FRN seria extinto (CITRON, 2006). Mucci (2011) destaca duas iniciativas que se seguiram
com o objetivo de conferir alguma sobrevida aos investimentos rodoviarios: (1) o selo-
pedagio (1988), um selo que dava ao usuério das rodovias federais o direito trafegar

livremente e que deveria ser renovado mensalmente, mas que acabou extinto em 1990 por

17« ..] Simca, Toyota, FNM (Fébrica Nacional de Automéveis, empresa estatal), Vemag (grupo brasileiro),
Willys Overland e Volkswagen. As empresas que produziam caminhdes eram: General Motors, Mercedes Benz,
International Harvester, FNM, Scania-Vabis e Ford”. (HAFFNER, 2002, p. 148)

18 ei n°5.917, de 10 de setembro de 1973.

9°0 GEIPOT foi criado pelo Decreto n° 57.003, de 11 de outubro de 1965, com a denominacio de Grupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transportes. O Decreto-Lei n° 516, de 7 de abril de 1969, o transformou
em Grupo de Estudos para Integragdo da Politica de Transportes e a Lei n® 5.908, de 20 de agosto de 1973, o
transformou em Grupo de Estudos em Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes. Foi extinto pela
Medida Provisdria n® 427, de 9 de maio de 2008 (GEIPOT, 2013).

20 |_ei n° 6.093, de 29 de agosto de 1974.
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apresentar resultados inexpressivos, e (2) a Taxa de Conservacdo (1990), uma taxa anual
cobrada de acordo com o rendimento médio do veiculo e o combustivel utilizado, mas que

seria declarada inconstitucional em 19932,

O Graéfico 2 resume o comportamento do rodoviario ao longo desta segunda metade do
século XX, com a malha pavimentada crescendo a taxas maiores que a total, mas
permanecendo em uma proporcéo bastante reduzida com relagdo a mesma, sendo que ambas

apresentam uma tendéncia de reducgdo das taxas de crescimento ao longo do periodo.
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Gréfico 2 - Extensdo e taxa de crescimento da malha rodoviaria (1965-1995)
Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados de FGV (2006).

Para o sistema ferroviario, o periodo de 1955 a 1995 corresponde a um momento de
amplo saneamento dos ramais antiecondmicos do setor, em fungdo da incapacidade do mesmo
para evitar prejuizos. Desta forma, assiste-se a um movimento de concentracdo administrativa
da malha ferroviaria em poucas empresas estatais. Em 1957 foi criada a Rede Ferroviaria
Federal S.A. (RFFSA)?, que unificou dezoito estradas de ferro federais, sendo reorganizada
em 1969 e dividida em quatro sistemas regionais: Nordeste, Centro, Centro-Sul e Sul, divisdo
esta que pode ser vista no mapa do Anexo A. Além disso, a RFFSA assumiu parte das
atribuicdes do DNEF, extinto em 1974%°. Nos mesmos moldes, em 1971 o governo do estado
de S&o Paulo cria a Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA)*, unificando as cinco estradas de ferro
que Ihe pertenciam®. Entre 1954 e 1993 houve 18% de reducéo da malha ferroviéria nacional,
que foi de 37.190 km para 30.379 km, ap0s atingir sua expansdo maxima em 1968 (38.287
km). Os prejuizos do ferroviario conseguiram ser evitados apenas entre 1964 a 1985,
retornando apoés este periodo (BENINI, 2012; DNEF, 2013a).

2! Selo-pedagio criado pela lei n° 7.712, de 22 de dezembro de 1988, e extinto pela lei n° 8.075, de 1990. Taxa de
Conservacao criada pela lei 8.155, de 28 de dezembro de 1990.

22 |ei n° 3.115, de 16 de marco de 1957.

%3 Lei N°6.171, de 9 de dezembro de 1974.

24 Lei n° 10.410, de 28 de outubro de 1971.

% Companhia Paulista de Estrada de Ferro, Estrada de Ferro Araraquara, Companhia Sorocabana de Estrada de
Ferro, Companhia de Estrada de Ferro Mogiana e Estrada de Ferro S&o Paulo a Minas (BENINI, 2012).
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O Gréfico 3, a seqguir, ilustra a evolugdo temporal da extensdo da malha ferroviéria, no
intervalo que se estende de 1854 a 1995.
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Gréfico 3 - Extensdo da malha ferroviéria (1854-1995)
Fonte: Elaboragao propria a partir de dados de Ipeadata (2013).

O movimento da extensdo da malha ferroviaria ao longo do tempo, observado no
Gréfico 3, resume o comportamento de todos os subperiodos mencionados anteriormente, ao
longo da presente subsecdo. E possivel observar a continua ascensdo do modal até a década de
1950, seguido pelo movimento de queda e estagnacdo ocorrido apds este momento, resultado
da politica de eliminacdo dos ramais avaliados como antieconémicos, através da centralizacao

administrativa das principais malhas nas estatais RFFSA e FEPASA.
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3 PRIVATIZACAO DOS TRANSPORTES TERRESTRES NO BRASIL

A presente secdo visa descrever como se deu a sistematizacdo da privatizacdo dos
setores brasileiros de transportes terrestres e busca, também, entender a logica geral que
orienta o receituério da privatizacdo e mostrando como esta logica se alinhou aos interesses

do establishment brasileiro e mundial.

Desta forma, optou-se por uma divisdo em trés partes da secdo. A parte inicial (3.1) é
dedicada ao entendimento da insercdo da ideia de privatizacdo na teoria econémica, de forma
a demonstrar brevemente como ela é intrinseca a teoria neoliberal e de que forma ela se faz

presente no debate econdmico.

A segunda parte (3.2) tem o intuito de resumir o contexto histérico que antecede e, por
extensdo, compde 0 processo brasileiro de privatizagdo, descrevendo a ascensdo da teoria
neoliberal no mundo, sintetizada aqui pelo Consenso de Washington, e no Brasil, demarcada

pela inauguracdo do Plano Nacional de Desestatizacdo (PND).

A parte derradeira (3.3) exp0e a aplicacdo do PND aos transportes terrestres, valendo-
se do detalhamento dos aspectos econémicos, politicos e legais que permearam este processo

e 0 moldaram da forma que o conhecemos hoje.

3.1 PRIVATIZACAO NA TEORIA ECONOMICA

O conceito de privatizacdo, em sua amplitude e abrangéncia, € motivo de recorrente
controversa no debate tedrico-econdmico. Dweck (2000) atribui a introdu¢do do conceito, em
sua terminologia mais moderna, a Peter Drucker que, em 1968, teria utilizado o termo
reprivatizacdo ao propor a descentralizacdo das atribuicdes estatais estadunidenses, ja que
estas, a seu ver, encontravam-se demasiadamente concentradas na esfera federal, e deveriam
ser mais bem distribuidas as demais esferas de governo e outras instituicdes da sociedade.
Ainda segundo Dweck (2000), em 1983 o termo privatizacdo j& passaria a constar nos
dicionarios estadunidenses como definicdo para a assuncdo privada do controle ou

propriedade sobre industrias e negdcios outrora estatais.
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Starr (1989) prop0e a visdo de que as formas de se promover privatizagdo variam na
medida em que determinada atividade econdmica é desvinculada do setor puablico nas
sequintes esferas: (1) propriedade, (2) gestdo, (3) financiamento e (4) prestacdo de contas.
Segundo 0 mesmo autor, o espectro de alternativas para este processo de desvinculacao varia
do total desengajamento do Estado para com determinado dominio politico-econdémico até o
acionamento do setor privado para suprir parcialmente alguma das esferas anteriormente
enumeradas. Neste ultimo caso, exemplos de privatizagcdes parciais envolvem: (i) a abertura
de capital por parte de uma empresa produtiva estatal, transferindo ao setor privado parcelas
das esferas de propriedade (pela detencdo de ac¢des) e gestdo (para 0s casos em que a estrutura
acionaria ndo mais permite ao Estado figurar como controlador da empresa), e (ii) a concessao
da oferta de bens e servigos publicos, transferindo ao setor privado parcela das esferas de

gestdo e financiamento, mas ndo de propriedade.

Para fins préaticos, o termo privatizacdo serd utilizado ao longo do trabalho para se
referir especificamente aos casos em que a desvinculacdo de uma atividade econémica para
com o setor publico se d& na esfera da gestdo, de acordo com as quatro possibilidades de
desvinculacéo depreendidas a partir de Starr (1989). Para os casos de desvinculagao parcial, a
utilizacdo do termo se limitard as ocasiGes em que a gestdo passa a ser majoritariamente
exercida pelo setor privado. A partir dos critérios expostos, avalia-se o processo envolvendo
0s transportes terrestres — que compreende contratos de concessao temporaria da gestdo das

vias — como uma forma de privatizacao.

A compreensdo da logica primordial que orienta a privatizacdo esta diretamente
associada a compreensao da l6gica neoliberal. O neoliberalismo tem sua génese mapeada no
surgimento da chamada Escola Austriaca de pensamento econdmico, inaugurada por Carl
Menger na virada do século X1X para 0 XX, e que ganharia félego renovado no pds-Segunda
Guerra Mundial, a partir de autores como Ludwig von Mises e seu aluno Friedrich Hayek,
sendo que este ultimo, com seu livro O Caminho da Serviddo, de 1944, teria importancia
seminal para o pensamento neoliberal (MATQOS, 2008). Segundo Machlup (2004), o eixo
teorico da Escola Austriaca denota: individualismo metodoldgico, subjetivismo metodoldgico,
demanda como resultado das preferéncias individuais, relevancia dos custos de oportunidade,

marginalismo e relevancia do prazo (curto ou longo) nas decisfes econémicas.

Matos (2008) aponta que, segundo Hayek, o planejamento econdmico levaria

invariavelmente ao totalitarismo. Assim, a real democracia estaria no livre mercado, onde o
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poder de deciséo estaria disperso na sociedade e ndo planificado nas maos de alguns poucos
tomadores de decisdo. Desta forma, entende-se como danoso o Estado que age ativamente em
uma economia, de modo que sua atuacdo deva estar limitada a arbitrariedade da lei, a defesa
da propriedade privada e complementando a acdo do mercado nas areas em que este € incapaz
de ser eficiente. Um preceito importante aqui é o de que individuos consomem de acordo com
a produtividade de seu trabalho e, portanto, a propriedade privada seria um incentivo a
execucdo mais eficiente de trabalho. Ao participar produtivamente da economia, o setor

publico conduziria, assim, um desincentivo a oferta privada, mais eficiente (MATQOS, 2008).

Um aspecto microecondmico comumente levado em conta em analises que se
sustentam sobre o arcabouco do pensamento neoliberal é o chamado problema da relacéo
agente-principal. Segundo Pindyck e Rubinfeld (2010), a existéncia de assimetria de
informacgdo nas firmas possibilita um cenario em que as decisbes do responsavel pela
execucdo do trabalho (o agente) divirjam dos interesses daquele que o emprega (o principal),
0 que tenderia a afetar negativamente a produtividade da empresa. No setor privado, a propria
pressdo do mercado auxiliaria na mitigacao deste problema, ja que a produtividade pode estar
associada ao cumprimento de metas, a comiss@es relativas a produtividade e ao ganho de
poder de barganha na (re)negociacdo de contrato. No setor publico, por outro lado, a
assimetria tenderia a ser maior, dada a maior rigidez da relacdo de contrato deste setor que, a
exemplo do Brasil, costuma estar associado a garantia de estabilidade, e que s6 pode ser

alterado se percorrer uma extensa burocracia politica.

Lima (1997) argumenta que o desempenho eficiente do setor pablico constitui um bem
publico — ndo disputavel e ndo exclusivo — e que, logo, favorece a ocorréncia do efeito
carona®®, no entanto ele préprio admite que efeito similar pode ocorrer no setor privado, para
0 caso de firmas cuja participacdo acionaria seja pulverizada. O mesmo autor também realiza
um balanco dos efeitos da privatizacdo sobre a performance de sete empresas brasileiras®,
constatando melhorias para variaveis como vendas, patriménio liquido, lucro e
endividamento, mas um consideravel corte no numero de empregados. Por outro lado, o

Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - Ipea (2009), demonstra que, apesar de o indice de

% O efeito carona ocorre quando os agentes tem consciéncia de que suas acdes ndo afetam de forma significativa
a oferta de determinado bem — no caso, um bem publico -, ndo havendo, portanto, estimulo para que 0s mesmos
tomem atitudes visando melhorar as condic¢des desta oferta (PFINDYCK; RUBINFELD, 2010).

27" As empresas analisadas foram: CSN, Usiminas, CST, COSIPA, Acesita, Acominas e Copesul.
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produtividade?® do setor privado ter sido superior ao da administracdo publica ao longo de
toda a segunda metade da década de 1990, tal superioridade teria oscilado significativamente

durante a primeira metade da década de 2000.

Outro aspecto microecondmico comumente discutido na literatura de sustentacéo
neoliberal é a existéncia ou ndo de monopolios naturais, que constituiriam falha de mercado,
na qual a livre concorréncia ndo estaria apta a fornecer o maximo bem-estar social. S&o
plantas produtivas que demandam um elevado volume de investimento inicial, cujos prazos de
maturacgao e perspectiva de retorno sao muito extensos e que, muitas vezes, estdo associadas
ao uso de capital especifico. Na livre concorréncia ndo haveria incentivo a existéncia de tal
planta, no entanto ela pode representar uma provisdo essencial a sociedade como, por
exemplo, saneamento bésico urbano, redes elétricas e infraestrutura de transporte. Dessa
forma caberia ao Estado a manutencdo do monop6lio sobre esta atividade, ao menos em seus
primordios (TUROLLA; OHIRA, 2005).

List (1841), na contramao, realiza uma critica que, embora essencialmente direcionada
ao pensamento fisiocrata e liberal classico, também se adéqua ao pensamento austriaco e
neoliberal. Ele enuncia que o individualismo pleno so resultaria em bem-estar social caso
todas as nacles partissem do mesmo patamar econdmico. Em caso contrério, faz-se
necessario um Estado ativo e interventor, que pense o bem-estar da nacdo holisticamente. Tal
Estado ndo deve impor acdes econébmicas aos individuos, mas sim promover uma sinalizacdo
que aponte a direcdo do bem-estar nacional aos mesmos, pois se nao o fizer, alguma economia

estrangeira o fara em beneficio proprio, ampliando a desigualdade internacional.

3.2 POPULARIZACAO DA PRIVATIZACAO

3.2.1 No Mundo: O Consenso de Washington

Em 1944 firma-se o Tratado de Bretton Woods e cria-se 0 Fundo Monetario
Internacional (FMI) e o Banco Internacional Para Reconstru¢do e Desenvolvimento (BIRD),

entidades cuja principal diretriz seria auxiliar na reconstrucdo do sistema monetario

%8 «As informagdes sobre a produtividade na administragdo publica brasileira foram sistematizadas pelo Ipea a
partir de fontes primarias do IBGE (Contas Nacionais e Contas Regionais) e da Secretaria do Tesouro Nacional
(Finbra e Prodasen)” (IPEA, 2009, p. 2).
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internacional do pds-Segunda Guerra Mundial, a fim de superar as limitagcdes impostas pelos
sistemas entdo conhecidos, como o padrdo ouro (CARVALHO, 2004). A este momento
sucedeu-se, durante quase trés décadas, um periodo de pujanca econdmica global talvez sem
precedentes, no qual boa parte do mundo recolocou sua economia nos trilhos e vislumbrou

um crescimento continuado, na chamada Era de Ouro do capitalismo (MARGLIN, 2000).

A década de 1970 trouxe consigo uma brusca reversdo neste cenario, com as
implicacOes que os sucessivos choques do petroleo (iniciados em 1973) tiveram ao abalar as
expectativas da economia mundial e constituir terreno fértil para que se iniciasse, na década
seguinte, o que Hobsbawn (1994) caracterizara em Era dos Extremos como um movimento
sistematico de abandono dos preceitos keynesianistas no ambito das decisdes econémicas.
Contribuiu também para este movimento a dicotomia capitalismo-comunismo da Guerra Fria
e a associagdo, no senso comum, que dali comecava a se firmar entre ampla participacédo do

Estado na economia e totalitarismo politico.

Economias periféricas, como as da América Latina, sofreram as consequéncias mais
graves da desestabilizacdo da década de 1970, com a entrada de muitos paises em uma espiral
crescente de inflagcdo e problemas fiscais, que colocaria em contestacdo o poder do Estado e
abriria caminho para governos de carater ditatorial. Neste contexto, o FMI, outrora referéncia
na reconstrucdo europeia do pds-guerra, redirecionara seus esforcos para o sustento, através
de empréstimos, do endividamento dos paises periféricos em crise. Além dos juros dos
empréstimos, outras exigéncias eram impostas aos paises que optassem por recorrer ao FMI,
exigéncias estas bastante analogas ao que se veria, futuramente, na cartilha do Consenso de
Washington e que passaram a constituir o discurso-padrdo ndo apenas do FMI, mas das

principais autoridades econdmicas deste mundo em crise.

O Consenso de Washington é uma expressao atribuida a John Williamson, em 1990,
que descreve o minimo denominador comum sugerido a conducdo das politicas econémicas
latino-americanas, baseando-se em praticas de contornos neoliberais. Ao todo sdo dez
proposi¢Oes, com variados niveis de detalhamento, dentre as quais: disciplina fiscal, abertura
comercial, cambio flutuante, desregulamentacdo ao fluxo de capitais e privatizagdo
(WILLIAMSON, 2000).

Como se viu, o debate acerca da privatizacdo esteve envolto em um arcaboucgo de
ideias e ideais econdmicos que cada vez mais tendia a julgar como danosa qualquer atitude

interventora do Estado na economia. O Chile foi pioneiro em apresentar um projeto de
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privatizacdo em larga escala, através dos preceitos enunciados na cartilha El Ladrillo?®, posta
em pratica durante o governo ditatorial de Augusto Pinochet (1974-90), e representando um
marco neoliberal na América Latina. Nos paises centrais, 0 movimento privatizante ganhou
maior folego a partir da década de 1980, tendo como maior expoente o0 governo da primeira
ministra Margaret Thatcher (1979-90), no Reino Unido. Na América Latina, 0 movimento
voltou a encontrar expressividade no decorrer da década de 1990, com a chegada ao poder de
presidentes como Carlos Menem (Argentina, 1989-99), Carlos Andrés Péres (Venezuela,
1989-93), Carlos Salinas (México, 1988-94) e Alberto Fujimori (Peru, 1990-2000)
(SEOANE; TADDEI; ALGRANATI, 2011), além da experiéncia brasileira, que sera mais

bem detalhada adiante.

Atualmente as proposicbes do Consenso de Washington permanecem constituindo
parte extremamente relevante da agenda de politicas econdmicas ao redor do mundo, embora
talvez de forma menos ostensiva quando comparado ao que se via no ultimo quarto do século
XX. O grande exemplo aqui é o conjunto de alternativas proposto pela chamada troika (FMI,
Banco Central Europeu e Comissdo Europeia) no combate a crise da divida soberana
europeia, alternativas estas que, em esséncia, reciclam pontos-chave da cartilha do Consenso,

em especial os referentes a austeridade fiscal.

3.2.2 No Brasil: O Plano Nacional de Desestatizacao

A entrada do Brasil na década de 1990 demarcou um importante ponto de inflexdo na
atmosfera politica e econémica do pais, ndo apenas em funcdo da retomada do processo direto
de eleicdo a Presidéncia da Republica — o que ndo ocorria desde o inicio do Regime Militar,

em 1964 —, mas também por uma explicita renovagdo na orientacdo das politicas econdmicas.

E plausivel afirmar que desde a década de 1930, a partir do primeiro governo Getdlio
Vargas (1930-45), a tdnica das politicas econémicas brasileiras tem estado alinhada com a
Otica do desenvolvimentismo (FONSECA, 2004; SCHARTZMANN, 2006). Fato este que
prosseguiu mostrando-se verdadeiro, grosso modo, ao longo de todos 0s governos seguintes
precedentes ao mandato de José Sarney (1985-90), sendo possivel apontar como expoentes
dessa postura o Plano de Metas, posto em pratica durante o governo de Juscelino Kubitschek

 Detalhes sobre a cartilha El Ladrillo podem ser encontrados em Centro de Estudios Ptblicos (1992).



35

(1956-61), e o Il Plano Nacional de Desenvolvimento, inaugurado durante o governo de
Ernesto Geisel (1974-79).

Como apontam Saurin e Pereira (1998) e Pinheiro (2000), a partir da década de 1980
comecam a despontar mais formalmente no Brasil insatisfacdes para com a amplitude da
atuacdo estatal na economia e, por consequéncia, surgem maiores contestacdes a atividade das
empresas estatais. Esse movimento pode ser sintetizado na criacdo, ainda em 1979, do
Programa Nacional de Desburocratizacdo®™ e da Secretaria de Controle das Empresas
Estatais®'. Naturalmente, o contexto de instabilidade dos indicadores macroeconémicos, em

especial o descontrole da inflacdo, contribuia para tais posicionamentos.

No entanto, € a partir do governo Collor de Melo (1990-92) que se observa uma
ruptura formal mais acentuada por parte do Estado com o aparato desenvolvimentista, sendo
que este passa, entdo, a se posicionar com maior alinhamento aos preceitos do Consenso de
Washington. Logo no inicio do governo Collor foi apresentado o que seria o principal
estandarte de seu impeto neoliberal, o Plano Nacional de Desestatizacdo (doravante referido
apenas por “PND”), criado pela Lei 8.031 de 12 de abril de 1990 ¢ que, com alteragdes

pontuais, perdura legalmente até os dias de hoje.

A criacdo do PND representou, portanto, um capitulo de grande importancia na
historia econdmica brasileira e que encontraria nos governos politicos sucessores a Collor seu
terreno mais fértil, em especial durante os mandatos de Fernando Henrique Cardoso (1995-
2002). Na leitura de Modiano (2000), o empenho privatizante do governo Itamar Franco
(1992-94) apenas deu continuidade inercial a estratégia econdmica de Collor e assim, por
mais que se tenha visto um alargamento da privatizacdo durante seu governo, foi apenas no
governo Cardoso que a proposta liberalizante foi, de fato, trazida para o seio da politica

econbmica estatal.

Segundo o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES
(2013), nos primeiros anos de vigéncia do PND observou-se principalmente a alienagdo de
grandes empresas federais produtivas, em ramos como siderurgia e petroquimica, sendo que,
neste inicio, houve consideravel utilizacéo de titulos de divida publicos como pagamento das

aquisicdes, configurando as chamadas moedas de privatizagdo. A partir do governo Cardoso,

%0 Decreto n° 83.740, de 18 de julho de 1979.

31 Decreto n° 84.128, de 29 de outubro de 1979.

%2 0 PND teve seus procedimentos alterados pela Lei n® 9.491, de 9 de setembro de 1997, sendo complementado
pelos decretos 6.026 (2007), 6.380 (2008), 6.502 (2008), 7.267 (2010) e 8.094 (2013).
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tem-se um recrudescimento da estratégia de concessdo dos servigcos publicos, como
eletricidade, telecomunicacbes e transportes, além de uma maior sistematizacdo das
privatizacOGes estaduais, sendo bastante relevante aqui o papel coordenativo desempenhado
pelo BNDES. Rigolon e Piccinini (1997, p. 28) afirmam que o BNDES assumiu, na pratica, o
papel de gestor do PND, “adiantando recursos aos governos estaduais por conta de
privatizacdes futuras, oferecendo suporte técnico na modelagem de privatizacédo e financiando

os compradores”.

Corréa (2004) afirma que, no periodo que se estende de 1991 a 1999, as privatizaces
brasileiras totalizaram um influxo US$ 71,2 bilhGes aos cofres pablicos, cujas maiores somas
se referem aos setores de telecomunicacbes (37%) e eletricidade (33%), com destaque

também para siderurgia (9%), mineracdo (8%) e petroquimica (4%).

No inicio da década de 2000 houve um aprofundamento das privatizacdes do sistema
bancério, majoritariamente relacionada aos bancos estaduais. Durante o governo Lula da Silva
(2003-10), as privatizacOes persistiram de forma mais pontual, podendo ser vistas como um
complemento marginal ao movimento massivo que se observou ao longo da década de 1990.
Em seu governo, destaca-se o aprofundamento das concess@es relacionadas a infraestrutura de

transporte, principalmente no que se referem as rodovias, portos e aeroportos (BNDES, 2013).

3.3 PROCESSO DE PRIVATIZACAO DAS RODOVIAS E FERROVIAS BRASILEIRAS

Como se viu, as sucessivas crises enfrentadas pelo estado brasileiro nas décadas de
1970 e 80 refletiram na estagnacgdo dos investimentos em transportes terrestres neste periodo,
tal qual no esvaziamento de sua estratégia de financiamento. Assim, a partir de meados da
década de 1990, no contexto do PND, serd buscada a retomada dos investimentos no setor
através da transferéncia parcial a iniciativa privada de suas propriedades administrativas sobre

as malhas ferroviaria e rodoviaria.

Em 1995, durante o governo Cardoso, foi aprovada a lei** que representa o marco
regulatorio das concessdes de servicos publicos no Brasil. A partir dai, o PND, que até entéo

se observava majoritariamente na forma de alienagdo das empresas publicas, passa a adotar

%3 | ei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995.
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com maior amplitude a estratégia de concessdo de determinados servicos publicos a iniciativa

privada por periodo predeterminado.

3.3.1 Rodovias

No rodoviario, as expressdes legais em favor da privatizacdo tiveram inicio ainda
antes do governo Collor e do PND, com um decreto® de 1987 que autorizava o0 DNER a
conceder a construcdo, conservacdo e exploracdo de rodovias e obras rodoviarias ao setor
privado. Posteriormente, em 1993, j& durante o governo de Itamar Franco e com 0 PND ja em
acao, iniciam-se os estudos para verificar a viabilidade da implementacdo do Programa de
Concessdes Rodoviarias Federais (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE CONCESSIONARIAS
DE RODOVIAS - ABCR, 2013a).

Apesar destes esforcos iniciais, 0 ano de referéncia para o inicio da sistematizacdo das
concessbes rodoviarias é 1996, quando se colocou em prética uma lei*® autorizando a
delegacdo da administracdo e exploracdo de rodovias e portos federais aos estados e
municipios, além de conceder a estes o direito de delegar tais fun¢des ao setor privado. De
posse deste poder, a Unido e os estados de Sdo Paulo, Parana e Rio Grande do Sul criam seus
préprios programas de concessdo de rodovias, com algumas concessdes pontuais sendo

observadas também em outros estados e na esfera municipal (CITRON, 2006).

Devido a heterogeneidade das condicdes de conservacao e do potencial de arrecadacao
observados nas rodovias sob a gestdo do Governo Federal, optou-se por dividir o Programa
Federal em trés etapas, a fim de que os estudos de viabilidade ocorressem de forma paulatina.
O critério adotado para os leildes do Programa Federal foi o da busca pela menor tarifa de
pedagio, na qual o governo fixa a tarifa (média por trecho) méxima e vence o leildo a empresa
que oferecer o maior desagio com relacdo a este valor preestabelecido, valendo o chamado
principio do equilibrio econémico-financeiro, que prevé a possibilidade de alteracdo da tarifa

em caso de alteracdes significativas nos encargos da concessionaria (CITRON, 2006).

A primeira etapa do Programa Federal abrangeu os trechos rodoviarios considerados

mais bem preparados para o0 processo de concessao, e que inclusive ja haviam sido pedagiados

% Decreto n° 94.002, de 4 de Fevereiro de 1987.
% Lei n° 9.277, de 10 de maio de 1996.
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pelo proprio Ministério dos Transportes anteriormente (MUCCI, 2011). A Ponte Rio-Niteroi
(concessionéria Ponte) foi objeto do primeiro contrato de concessdo, firmado ainda em 1994,
Em 1995 seriam definidas as concessdes das rodovias Presidente Dutra (NovaDutra), Juiz de
Fora-Rio (Concer), Santos Dumont (CRT) e Osorio-Porto Alegre (Concepa). Para estes
primeiros trechos, o inicio da cobranga de pedagios se daria nos anos 1996 e 1997. Esta
primeira etapa encerra-se com a concessdo do Polo de Pelotas (Ecosul) em 1998, trecho
anteriormente administrado pelo governo do estado do Rio Grande do Sul, com sua cobranca
de pedagio iniciando-se em 2001. Ao final deste processo ja se somariam 1.482,4 km
concedidos sob a tutela federal (AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES
TERRESTRES - ANTT, 2013a).

Em 2001, ao final do governo Cardoso, tem-se uma importante reestruturagdo® nos
setores de transportes terrestres, com a criacdo de trés novos 6rgaos: (1) o Conselho Nacional
de Integracao de Politicas de Transporte (CONIT), visando incentivar a intermodalidade, (2) a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), para implementar as politicas do
CONIT e regular as concessbes federais de transportes terrestres, e (3) o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), que passaria a assumir as atribuicdes do
DNER (extinto em 2003) junto a ANTT. (CITRON, 2006; ABCR, 2013a).

Em face desta nova estrutura institucional, ficou a cargo do governo de Lula da Silva
(2003-2011) a implantacdo da segunda etapa do Programa Federal. Esta nova etapa foi
marcada por um amplo aprofundamento da extensao concedida, que foi de 1.482,4 km, ao fim
da primeira etapa, para 4.763,8 km (14 concessdes), em um aumento de 221%. As rodovias
concedidas na primeira fase desta etapa foram: Planalto Sul, Litoral Sul, Régis Bittencourt,
Ferndo Dias, Lucio Meira (Rodovia do Ac¢o), Governador Méario Covas (Fluminense) e
Transbrasiliana, cujos contratos foram firmados em 2008. A segunda fase desta etapa
corresponde a primeira concessao do Programa Federal envolvendo uma rodovia fora do eixo
Sul-Sudeste, firmada com a concessionaria ViaBahia em 2009 (ANTT, 2013a).

Apesar de ser observada a expansao da malha concedida ao longo desta segunda etapa
do Programa Federal, aos moldes anteriormente estabelecidos pelo PND, tal etapa se
apresentou essencialmente diferente da primeira, devido ao fato de esta se desenvolver
atrelada a uma estratégia de expansdo do investimento publico federal em infraestrutura,

sintetizada na inauguracdo do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), em 2007. Tal

% |_ei n° 10.233, de 5 de Junho de 2001.
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diferenca entre as etapas reflete a propria diferenca de orientacdo politica observada entre o0s
governos Cardoso e Lula, pois enquanto a estratégia observada no primeiro mostrou-se
fundamentalmente embasada pelo ideario neoliberal, a estratégia do segundo buscou retomar,
em determinados aspectos, a tradicdo do desenvolvimentismo. Desta forma, a continuidade do
Programa Federal ao longo da segunda metade da década de 2000, ao contrario do que foi
observado na segunda metade da década de 1990, seria menos motivada como um fim em si
mesma e mais como um complemento a estratégia de expansdo do investimento federal
tracada a partir do PAC. Na Secdo 4 (Subsecdo 4.2), adiante, sera demonstrado de forma mais
clara o impacto do PAC, e posteriormente do PAC 2 (langado em 2010), para 0 movimento

geral do investimento brasileiro em transporte.

Mucci (2011) lembra, ainda, que a partir desta segunda etapa consolidou-se o
Programa de Exploracdo Rodovidria (PER), que especifica todas as condigdes
preestabelecidas para a execucdo do contrato de concessdo. Segundo ANTT (2013b), o PER
descreve as diretrizes técnicas, normas, cronogramas de execucdo e parametros de
desempenho (qualidade e condi¢do da rodovia, qualidade do pavimento e nivel de servico)
que devem ser observados para todas as obras e servicos previstos. Assim, o PER denota um
reforco associado a cobranca sobre o cumprimento dos contratos estabelecidos entre o

Governo Federal e as concessionarias desta nova etapa.

A terceira etapa do Programa Federal encontra-se ainda em estagio de estudos e
planejamento, sendo dividida em trés fases. A primeira fase compreende a concessdo de
trechos das rodovias BR-040, com 936,8 km ligando o Distrito Federal a Juiz de Fora (MG), e
BR-116, com 816,7 km ligando as divisas entre o estado de Minas Gerais com Bahia e Rio de
Janeiro. A segunda fase abrange o trecho da BR-101 que liga a Bahia a divisa entre os estados
de Rio de Janeiro e Espirito Santo, em 475,9 km. Por fim, a terceira fase promete ser a mais
complexa, com a preparacdo de 5.748,3 km de rodovias (seis lotes) para concesséo,
principalmente na regido Centro-Oeste, mas abrangendo também o Sudeste e a Bahia (ANTT,
2013Db). Os investimentos previstos nesta terceira etapa do Programa Federal correspondem ao
que foi proposto para o atual Programa de Investimentos em Logistica (PIL), lancado em
2012 durante o governo de Dilma Rousseff (2011-)*', que apresenta como uma de suas
principais frentes de atuacdo o estimulo a intermodalidade e cujo investimento estimado para
o0 rodoviario é de R$ 46 bilhdes (BRASIL, 2012). O PIL, conjuntamente ao aprofundamento

% Quando o periodo de mandato estiver representado desta forma (Ano-), isso indica que o mesmo ainda se
encontra vigente até o0 momento de redacéo do trabalho.
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do PAC 2, reforca a observacdo da mudanca no modus operandi do Governo Federal com
relagdo ao Programa de ConcessOes, observada anteriormente na passagem do governo
Cardoso para o governo Lula. Algumas idiossincrasias associadas ao andamento do PIL serdo
mais bem detalhadas na Secdo 4 (Subsecdo 4.2), adiante. A Figura 3 ilustra os trechos
contemplados por este programa e, portanto, pela terceira etapa do Programa Federal de

Concessoes Rodoviarias.

Rodovias

@psR-1018A @ BR-060 DF/GO,
BR-262 ES/MG BR-153 GO/MG,
@BR-153 TO/GO BR-262 MG
oBR-oso GO/MG eBR-HS MG
eBR-163 MT e BR-040 DF/GO/MG
@sRr163ms, PAC em execugdo

BR-262 MS, ——Malha atual
BR-267 MS

Figura 3 - Programa de Investimentos em Logistica: novos investimentos em rodovias
Fonte: Brasil (2012, p. 10).

Analisando agora a esfera estadual, tem-se que o Programa de S&o Paulo € o maior e
mais consolidado dentre os programas estaduais de concessdes brasileiros. O programa foi
instituido em 1997 com base no Programa Estadual de Desestatizacdo (PED*) aprovado no
ano anterior, sendo dividido em duas etapas. Segundo Mucci (2011), a primeira etapa
consistiu na concessdo de doze trechos® totalizando 3.562,9 km, entre os anos de 1998 e
2000, leiloados a partir do critério de maior outorga para o estado. A segunda etapa, por sua
vez, foi dividida em duas fases, com a primeira fase correspondendo a concessdo do Trecho
Oeste do Rodoanel (32 km), em 2008, e a segunda correspondendo a mais cinco trechos*
(1.459,2 km), em 2009, havendo alteracdo no critério de selecdo, que passou a ser pela menor
tarifa de pedagio e com outorga fixa, definindo pedagios mais baratos do que os observados
nos trechos da primeira etapa. Em 2002, no intervalo entre as duas etapas, foi criada a

Agéncia Reguladora de Servicos Pablicos Delegados de Transporte do Estado de Sdo Paulo

% Lei n® 9.361, de 5 de julho de 1996.

% Os trechos da primeira etapa de concessdes paulistas correspondem as concessionarias Autoban, Tebe,
Vianorte, Intervias, Centrovias, Triangulo do Sol, Autovias, Renovias, ViaOeste, Colinas, SPVias e Ecovias.
0D, Pedro | (Rota das Bandeiras), Raposo Tavares (Cart), Marechal Rondon Oeste (ViaRondon), Marechal
Rondon Leste (Rodovias do Tieté) e Ayrton Sena-Carvalho Pinto (Ecopistas).
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(ARTESP), a fim de regular as concessdes do Programa, nos mesmos moldes da federal
ANTT. Em 2011 o governo de So Paulo promoveu sua ultima privatizacdo até o0 momento,
concedendo o Trecho Sul do Rodoanel (60,67 km) em um contrato que se estendera por 35

anos, a duracdo mais extensa ja observada no programa.

A fim de colocar em perspectiva comparada as especificidades de cada um dos
programas anteriormente expostos, Federal e de S&o Paulo, o Quadro 2 resume as principais

caracteristicas de cada um.

Quadro 2 - Comparativo: Federal X Sao Paulo

Resumo dos Programas

Federal Séo Paulo
Regulacdo ANTT ARTESP
Inicio 1995 1998
Critério Menor tarifa Maior outorga
Extensao (km) 1.482,4 3.562,9
la Etapa
Prazo (anos) 20,25e 27 20
Lotes 5+1 12
Trechos Federais Estaduais
Inicio 2007 2008
Critério Menor tarifa Outorga fixa e menor tarifa
Extensé&o (km) 2.600,80 1.551 871
2a Etapa :
Prazo (anos) 25 30e 351
Lotes 7+1 6+ 1!
Trechos Federais Estaduais

Programa de Exploragdo

Trabalhos iniciais para eliminagéo de
problemas emergenciais
(de 0 a 6 meses)

"Programa de Atuacgdo Intensiva" que
objetiva proporcionar a imediata
melhoria das condicdes de seguranca
e conforto dos usuarios no inicio da
concessdo

Recuperacéo para estabelecer as
caracteristicas do projeto das vias
(do 6° més ao 5° ano)

Prevé a ampliacdo e a manuten¢édo da
malha concedida

Manutengdo até o final da concesséo

Servigos correspondentes as fungdes
de operacdo, conservagdo e ampliacao

Conservacgdo, operacao e
melhoramentos em carater
permanente

Empresas de apoio as fiscalizacdo
(EAFs) responsaveis pelo
acompanhamento dos trabalhos das
concessionarias

Dispor de sistemas de pesagem e
afericdo de velocidade

Empresa de apoio ao gerenciamento
(EAG) realiza consultoria técnica,
assessoramento, planejamento,
acompanhamento e controle de todas
as etapas do programa de concessdo

Servico de atendimento médico,
socorro mecénico e servigo de
atendimento ao usuério

idem
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Pedagiamento do tipo aberto com

barreira fisica para cobranga, de 80 Barreiras com tarifagdo uni e
em 80 km em média, e tarifagcdo bidirecionais
bidirecional

A tarifa tem base quilométrica e é
diferenciada pelo nimero de eixos
Reajuste anual da TBP com base em
uma cesta de indices na 12 Etapa e
com o IPCA na 22 Etapa. Manutengao
do equilibrio econémico-financeiro

Caracteristicas Principais pela TIR
A concessionaria assume o risco do
trafego e de quantitativos de servigos.

idem

Indice de reajuste tarifario na
12 Etapa IGP-M e na 22 IPCA

. ; idem
E obrigada a prestar garantias e
contratar seguros
Pode receber receitas alternativas que idem
devem ser usadas para reduzir a tarifa
A concessionaria cabe a recuperacio
do passivo ambiental, a obtencéo de idem

licencas e a implantagéo de sistema de
gestdo ambiental
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Mucci (2011, p. 76).

Notas: (1) Células modificadas pelo autor.

Ainda na esfera estadual, o Programa do Parana foi posto em pratica em 1997, com a
opcdo pelo critério de selecdo com base na maior oferta de trechos de acesso, visando a
criacdo do Anel de Integracdo, que deveria ligar as principais cidades paranaenses a capital e
ao Porto de Paranagua. O programa abrangeu seis trechos que correspondiam, inicialmente, a
um total de 2.035,5 km, mas ap0s o inicio da concessdo este valor foi ampliado em 308,3 km,
gracas a oferta de novos trechos estabelecida no processo de selecdo, somando agora 2.343,8
km (MUCCI, 2011). Karam e Shima (2006) afirmam que a gestdo do programa paranaense se
mostra mais complexa quando comparada, por exemplo, ao Programa de S&o Paulo e ao
Federal, ja que demanda maiores investimentos iniciais em ampliacdo da capacidade de
trafego e nas condicBes de seguranca, impondo menor flexibilidade operacional as
concessionarias. Além disso, 0s mesmos autores criticam a conducdo do Programa por parte
governo estadual, cujas imposi¢cbes — como reducdes arbitrarias no valor das tarifas de
pedagio que ndo atendem ao principio do equilibrio econdmico-financeiro — vém gerando, ao
longo da dltima década, uma serie de impasses e disputas envolvendo as partes do contrato,

implicando no desgaste do Programa e de sua credibilidade junto a populagéo paranaense.

O Programa do Rio Grande do Sul teve inicio em 1998, também com opcdo pela
selecdo via oferta de trechos adicionais, na intencdo de se criar os chamados polos de
concessdo rodovidria, 0S quais apresentariam rotas convergentes as regifes mais

desenvolvidas do estado (CITRON, 2006). E constituido de sete destes polos, que totalizam
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1.738,9 km. Ao contrério do programa paranaense, 0 gaucho focava-se exclusivamente na
manutencdo e conservacdo das rodovias, sem demandar das concessionarias o investimento
em aumento de capacidade. Outro diferencial deste programa com relacdo aos demais é que
ele apresenta uma estratégia de subsidios cruzados entre as pracas de pedagio do mesmo polo,
0 que, segundo Mucci (2011), viabilizou tanto a privatizacdo de trechos economicamente
mais atrativos, quanto de trechos deficitarios. No entanto, este programa, assim como o do
Parana, vem sendo pontuado por diversos conflitos entre o poder concedente e as
concessionarias, com descumprimentos contratuais de ambas as partes e dificuldades de
manutencdo do equilibrio econémico-financeiro, promovendo o desgaste do programa. Em
funcgéo de tais dificuldades, o atual governo do estado, encabegado por Tarso Genro (2011-),
optou por ndo renovar 0s contratos com a iniciativa privada, que se encerram em dezembro de
2013, sendo que as rodovias federais retornardo a administracdo da Unido e as estaduais
passardo a ser administradas pela recém-criada Empresa Galcha de Rodovias (EGR)
(OGLIARI, 2013; EGR, 2013).

De forma similar ao Quadro 2, o Quadro 3 exibe os programas do Parana e Rio
Grande do Sul em perspectiva comparada, contrapondo inclusive as principais dificuldades de

tais programas para se sustentarem.

Quadro 3 - Comparativo: Parana X Rio Grande do Sul

Resumo dos Programas

Parana Rio Grande do Sul
Regulacéo DER/PR AGERGS
Inicio 1997 1998
Critério Maior oferta de trechos de acesso Tarifa pré-fixada e maior oferta de extensdo
(Anel de Integracéo) (polos de concessdo)
Extensdo (km) 2.4925 1.726,8
Prazo (anos) 24 15
Lotes 6 7
Trechos Federais e estaduais Federais e estaduais

Prevé a recuperacdo, melhoramento,
manutencdo, operacdo e exploracdo das
rodovias principais

Prevé apenas manutencdo e conservacao
rodoviaria

Estabelece a pratica de subsidios cruzados

Recuperacéo, conservacdo e manutencéo dos entre as pragas de pedagio de um mesmo
trechos polo - trechos obrigatorio (atrativos) e

trechos de oferta (deficitarios)

Programa de

x O PER objetiva 0 aumento da capacidade de
Exploracdo

trafego, a melhoria das condigdes de seguranga,
a implantac&o dos servicos de assisténcia ao
usuario, 0 monitoramentos do trafego e a
conservagao rotineira e periodica
Elevados investimentos totais previstos, sendo
56% do total destinados a obras de melhoria e
ampliacdo da capacidade

Cronograma de investimentos e definicdo da
TIR estabelecidos pela concessionaria




Complicacbes
Regulatorias

Reduc&o unilateral da tarifa em 50% em julho
de 1998
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Rodovias entregues as concessionarias em
condicBes

Desequilibrio do contrato

Descumprimentos contratuais de reajuste de
tarifas em 1999 e 2000

Desconfianca dos agentes financiadores,
dificultando negociacdes de crédito

Reducdo unilateral da tarifa

Restricdo de investimentos: operacdo e
conservacdo das vias ndo levando a melhorias
significativas

Néo abertura de pracas de pedagio e
paralisacdo de pracas ja em operacédo

Perda de credibilidade do programa perante a
opinido publica

Leis de isencdo de tarifas para veiculos
escolares e com placa do municipio da praca
de pedagio, levando a impactos negativos
nas receitas das concessionarias

Reducéo dos investimentos inicialmente
acordados com a diminuicéo da qualidade
das rodovias

Termos
Aditivos (2000)

Reformulacéo do cronograma de investimentos
com eliminag&o de 15% dos valores e
postergando investimentos

Bidirecionalidade (pela metade do valor da
tarifa)

Novas categorias de veiculos pesados com
tarifacdo diferenciada

Reducéo dos parametros de qualidade
exigidos

Isencéo da obrigagéo de promover
desapropriacdes necessarias

Revisdo tarifaria com subsidios para veiculos
comerciais
relacéo inicial = 1,67
com o aditivo = 1,25
normal = 2,00

Inclusdo de 150 km em 2002

Prestacéo de servicos adicionais aos usuarios
(ambuléncia, guincho, socorro médico e
mecanico)

Novos cancelamentos e adiamentos de obras de
melhoria e ampliag8o de capacidade das vias

Fim do
Contrato

Em setembro de 2009 o Governo do Estado
denunciou os convénios de delegagéo de seis
lotes da concessdo, devolvendo-os a Unido

A AGERGS passou a exercer
exclusivamente a regulacdo do Polo
Rodoviario Gramado!

A Unido ainda ndo assumiu a fiscalizagéo
dos lotes

Em dezembro de 2013 se encerram 0s
contratos. As rodovias federais retornam a
Unido e as estaduais passam a ser geridas

pela EGR!

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Mucci (2011, p. 77).

Notas: (1) Células modificadas pelo autor.

Além dos principais programas, alguns estados promoveram concessées pontuais e

menos sistematicas sob suas gestdes, sdo eles: Rio de Janeiro (duas concessdes, 197,3 km),
Bahia (duas concessoes, 338,62 km), Pernambuco (duas concessdes, 50,39 km), Minas Gerais

(uma concessdo, 371,35 km) e Espirito Santo (uma concesséo, 67,5 km). Existe também uma

concessdo a nivel municipal, a Linha Amarela da cidade do Rio de Janeiro (17,43 km),

embora esta ndo constitua uma via interurbana (ABCR, 2013b).
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O estéagio atual de privatizagdo j& envolve a existéncia de empresas de grande porte
altamente especializadas na concessdo de rodovias. Neste sentido, 0 maior destaque é a
Companhia de Concessdes Rodoviarias (CCR S.A.), criada em 1999 e comandada
majoritariamente por grandes grupos de empresas construtoras, como Andrade Gutierrez,
Camargo Correa e Soares Penido. A CCR administra atualmente 2.437 km de rodovias nos
estados de S&o Paulo, Rio de Janeiro e Parana, aproximadamente 16% da extensdo total
concedida, correspondente as concessionarias NovaDutra, Autoban, ViaOeste, SPVias,
Rodoanel Oeste (em SP), Ponte, ViaLagos (RJ) e RodoNorte (PR), além de possuir
consideravel participacdo acionaria (40%) na concessionaria Renovias (346 km) (CCR, 2013;
ABCR, 2013b). A empresa também passou a atuar recentemente no transporte ferroviario de
passageiros, ao controlar a Linha 4-Amarela do Metr6 de Sdo Paulo (VIAQUATRO, 2013).

Ainda com relacdo as grandes empresas, outro destaque € o Grupo EcoRodovias,
criado em 1997 e comandado pela construtora CR Almeida. A empresa tem controle
atualmente sobre 1.569,52 km de rodovias nos estados de Sdo Paulo, Parana e Rio Grande do
Sul, correspondendo a pouco mais de 10% da extensdo total concedida. As concessionarias
administradas pela EcoRodovias sdo: Ecopistas, Ecovias dos Imigrantes (SP), Ecocataratas,
Ecovia Caminho do Mar (PR) e Ecosul (RS). Alem disso, a empresa atua também em
concessdes portuarias e aeroportuarias (ABCR, 2013b; ECONOINFO, 2013).

Mucci (2011, p. 36) lembra que, com relacdo a gestdo rodoviaria, “[a] caracterizacdo
da operacdo e os investimentos vultosos envolvidos exigem uma gestdo de contas eficiente e
uma estruturacdo de capital proxima a 6tima”, e, assim, a consolidacdo de empresas como a
CCR e a EcoRodovias forneceria a escala suficiente para tornar as concessdes menos
dependentes do financiamento estatal. Por outro lado, o alto nivel de poder de mercado

alcancado por este tipo de empresa demandaria maior esforco regulatério.

Os entraves observados para os programas do Parand e Rio Grande do Sul, mais
acentuados no caso deste ultimo, em contraposicao a relativa fluidez no estabelecimento dos
programas de S&o Paulo e Federal, permitem a realizagcdo de algumas interpretacdes referentes
ao processo geral de concessdo rodoviaria. Depreende-se que a fluidez da concessdo
rodoviaria se correlaciona com: (1) o estado prévio de desenvolvimento da via e (2) a
permissividade do poder concedente para com o nivel das tarifas de pedagio. O Programa de
Séo Paulo, por exemplo, alem de apresentar as rodovias com maior nivel de desenvolvimento

prévio as concessdes — ja que a malha paulista vém se consolidando desde os primordios do
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rodoviarismo no Brasil —, aparenta apresentar também uma permissividade relativamente mais
alta com relacdo ao nivel dos precos das tarifas, conforme serd mais bem demonstrado
adiante, na Secdo 4 (Subsecdo 4.3), sendo ele, portanto, 0 programa com o maior grau de
consolidacdo. Os programas sulinos, por seu turno, além de demandarem maior
direcionamento de investimentos para adequacdo e expansdo das vias, foram objetos de
recorrentes conflitos entre as concessionarias e 0s respectivos governos, conflitos estes que
em muito decorreram de discordancias relativas aos valores tarifarios, o que denota menor
grau de permissividade neste sentido por parte do poder concedente de tais estados. Por fim, o
Programa Federal, cujas vias, assim como Sdo Paulo, apresentavam consideravel grau de
desenvolvimento prévio, conseguiu, ao contrario de Sdo Paulo, manter um nivel geral
relativamente baixo para suas tarifas, especialmente a partir da segunda etapa do programa,

amparada pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC).

3.3.2 Ferrovias

Antes do PND e das concessdes ferroviarias da década de 1990 — que correspondem a
parcela mais significativa deste modal —, j& haviam ocorrido no Brasil alguns casos pontuais
de concessdes de estradas de ferro menos expressivas. A primeira foi a Estrada de Ferro do
Amapa (194 km), responsavel pelo transporte do minério de manganés extraido na Serra do
Navio em direcdo ao Porto de Santana. Tal ferrovia foi concedida em 1953 a empresa Icomi
(Indastria e Comércio de Minério), sendo assumida em 2006 pela MMX Mineracdo e
Metdlicos, de Eike Batista, perante um contrato de vinte anos e sob a promessa de
recuperacdo e modernizacdo da via (MMX..., 2007). Em 1979, a Estrada de Ferro Jari (68
km), que transporta madeira para fabricacdo de celulose no norte do Pard, foi concedida a
empresa Jari Celulose. Também em 1979, a Estrada de Ferro Trombetas (EFT, com 35 km),
que liga as minas de bauxita da Serra do Saracad ao Porto de Trombetas, no Pard, foi concedida
a Empresa Mineragédo Rio do Norte (CNT, 2011).

Na década de 1980, em face a insustentabilidade do modal ferroviario, que voltava a
ter prejuizos a partir de 1986, o governo federal se vé impelido a realizar mais algumas
concessdes. Em 1987 a Ferrovia Norte-Sul foi outorgada & VALEC Engenharia, Construcées
e Ferrovias S.A. (empresa publica vinculada ao Ministério dos Transportes) e esta, por sua

vez, seria responsavel pela subconcessdo da construcdo e uso dos ramais Norte (Acailandia-
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MA a Palmas-TO, com 720 km) e Sul (Porangatu-GO a Senador Macedo-GO, com 502 km)
da ferrovia. Em 1988, 248 km de linhas férreas paranaenses (Guarapuava a Cascavel) foram
concedidos a Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. (Ferroeste). Por fim, em 1989 foi concedido
a empresa Ferrovias Norte Brasil S.A. (Ferronorte) o direito de implantacdo de linhas férreas
no estado do Mato Grosso, 0 que sé foi se concretizar em 2000, com a construgdo de 500 km
de estradas (CNT, 2011; ANTT, 2013c).

Em 1992, durante o governo Collor, a RFFSA ¢é incluida no PND*.. O projeto de
desestatizagdo da RFFSA tratou de agrupar suas doze superintendéncias regionais em apenas
seis malhas ferroviarias, levando em consideracdo a interligacdo entre tais malhas e sua
posicdo com relacdo a FEPASA. As estradas de ferro ao sul da FEPASA deram origem as
malhas Sul e Tereza Cristina, as localizadas a sudeste originaram as malhas Centro-Leste e
Sudeste, as localizadas ao norte originaram a malha Nordeste e as localizadas a oeste
compuseram a malha Oeste. A propria FEPASA, por fim, constituiu a malha Paulista. Esta
concessao inicial envolveu, portanto, um total de 25.599 km de linhas férreas, com os leilGes
ocorrendo entre 1996 e 1998 (CNT, 2011, BENINI, 2012). O Quadro 4 resume o
desmembramento da RFFSA e FEPASA.

Quadro 4 - LeilGes das malhas da RFFSA e FEPASA

.. | Datado S Inicio da | Extensdo
Malhas Regionais L Concessionarias ~
Leil&o Operagéo (km)
Oeste mar/96 Ferrovia Novoeste S.A. jul/96 1.621
Centro-Leste jun/96 Ferrovia Centro Atlantica S.A. (FCA) set/96 7.080
Sudeste set/96 MRS Logistica S.A. dez/96 1.674
Tereza Cristina nov/96 Ferrovia Tereza Cristina S.A. (FTC) fev/97 164
Sul fev/97 Ferrovia Atlantico Sul S.A. mar/97 6.586
Nordeste jul/97 Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A. (CFN) jan/98 4.238
Paulista nov/98 Ferrovias Bandeirantes S.A. (Ferroban) jan/99 4.236

Total 25'599

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de CNT (20114, p. 16).

Paralelamente, em 1997, a Unido outorgou a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) o
direito de exploragdo da Estrada de Ferro Vitoria a Minas (EFVM, com 905 km), que liga
Belo Horizonte & regido metropolitana de Vitéria e a trés portos* do Espirito Santo, e da
Estrada de Ferro Carajas (EFC, com 892 km), que transporta minérios extraidos da Serra dos
Carajas aos portos de Sdo Luis-MA. Assim, quando a CVRD foi privatizada, neste mesmo
ano, foram privatizadas também estas ferrovias (CNT, 2011; VALE, 2013).

*! Decreto n° 473, de 10 de margo de 1992.
“2 Tubarao, Praia Mole e Barra do Riacho.
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Vale mencionar que os contratos firmados com as concessiondrias das antigas RFFSA,
FEPASA e com a CVRD (atual Vale S.A.) estabelecem metas periddicas com relagdo ao
desempenho e seguranca das malhas, sem, no entanto, pré-definir o direcionamento dos
investimentos, o que implica na ndo compulsoriedade da ampliacdo de capacidade. Tais
contratos, assim como aqueles vistos no caso do setor rodoviario, sdo pautados pelo principio
do equilibrio econémico-financeiro para a concessionaria (CNT, 2011). O governo federal, na
posicdo de poder concedente, assumiu a fiscalizacdo do cumprimento destes contratos,

atividade que, assim como nas concessdes rodoviarias, foram centralizadas na ANTT.

Em 1999, a Ferrovia Atlantico Sul, concessionaria da malha Sul da antiga RFFSA,
alterou seu nome para America Latina Logistica (ALL), em funcdo da trasnhacionalizacédo de
suas atividades, com novas exploracdes ferroviarias na Argentina®®. Em 2002, as
concessionarias Ferronorte (concedida em 1989), Novoeste (malha Oeste) e Ferroban (malha
Paulista) se fundiram, criando a Brasil Ferrovias S.A., que seria adquirida pela ALL em 2006.
Desta forma, a ALL consolidou-se como a maior empresa do setor ferroviario brasileiro,
detendo mais de 39% da extensdo total das linhas férreas do pais (41% das linhas concedidas),
somando 11.816 km, divididos entre malhas Norte (ALLMN), Oeste (ALLMO), Paulista
(ALLMP) e Sul (ALLMS) (ALL, 2013; CNT, 2013a).

Em 2008, a Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), concessionaria da malha
Nordeste da antiga RFFSA, alterou sua razdo social para Transnordestina Logistica S.A.
(TLSA). A TLSA ¢ controlada pela Companhia Siderurgica Nacional (CSN), que por sua vez
também possui ampla participacdo acionaria na concessionaria MRS (28% das acGes
ordinérias), dona da malha Sudeste da antiga RFFSA. Neste sentido, tem sido uma constante
que o controle das linhas férreas brasileiras seja assumido pelos seus proprios clientes, e isto
desde as concessdes da década de 1970. Os principais clientes do transporte ferroviario
brasileiro sdo as mineradoras e siderurgicas, sendo que o transporte de minério de ferro e
carvdo mineral tem representado mais de 75% da carga total anual transportada pelas
ferrovias nos ultimos quinze anos (ECONOINFO, 2013; ANTF, 2013b).

O caso da Vale é o mais expressivo, ja que além de controlar diretamente a EFVM e a
EFC, a empresa tem controle majoritario indireto, através de subsidiarias como a VLI

Multimodal, sobre outras concessionarias, como a FCA e a Ferrovia Norte-Sul. Através da

* Em 2013 a ALL encerrou suas atividades na Argentina, em funcdo do anuncia da estatizacio de suas malhas
ferroviarias (ALL, 2013).
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MineracOes Brasileiras Reunidas (que tem 51% de suas acOes controladas pela Empresa
Brasileira de Mineracdo, outra subsidiaria da Vale), a Vale exerce expressivo controle
também sobre a MRS, tendo menor nimero de agdes ordinarias que a CSN (20% contra

28%), mas um maior numero de acdes preferenciais (40% contra 8%) (ECONOINFO, 2013).

A Figura 4, a seguir, permite visualizar a distribuicdo espacial dos trechos mais

relevantes do total da malha concedida, referente ao ano de 2011.
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Figura 4 - Sistema Ferroviario do Brasil (2011)
Fonte: CNT (20114, p. 25).
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A Tabela 1, por sua vez, apresenta a distribuicdo do sistema ferroviario nacional entre

as concessionarias, em termos de extensdo, também relativa ao ano de 2011.

Tabela 1 - Extensdo das malhas existentes no Sistema Ferroviario Nacional (km) (2011)

Participacdo na

Ferrovias Extensédo (km) Extensdo Total (%)
América Latina Logistica Malha Norte S.A. (ALLMN) 500 1,7%
América Latina Logistica Malha Oeste S.A. (ALLMO) 1.945 6,5%
América Latina Logistica Malha Paulista S.A. (ALLMP) 1.989 6,6%
América Latina Logistica Malha Sul S.A. (ALLMS) 7.304 24,3%
Estrada de Ferro Carajas (EFC) 892 3,0%
Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. (Ferroeste) 248 0,8%
Estrada de Ferro Vitoria a Minas (EFVM) 905 3,0%
Ferrovia Centro-Atlantica S.A. (FCA) 8.066 26,8%
Ferrovia Tereza Cristina S.A. (FTC) 164 0,5%
MRS Logistica S.A. 1.674 5,6%
Transnordestina Logistica S.A. (TLSA) 4.207 14,0%
Ferrovia Norte-Sul (FNS) - VALEC/Subconcesséo 720 2,4%

Subtotal - Principais Concessionarias

Metros: Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Porto Alegre, Recife,

0

Belo Horizonte, Distrito Federal, Teresina 306 1.0%
VLTs: Cariri e Macei6 46 0,2%
Trens urbanos: CPTM, SuperVia, Central, Jodo Pessoa, 672 2 204
Maceid, Natal, Fortaleza, trem suburbano de Salvador 7
Trens Turisticos e Culturais:

. 117 0,4%
Campos do Jorddo / Corcovado / Outros °
Trombetas / Amapa / Jari 297 1,0%

Subtotal - Outras Operadoras

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de CNT (20114, p. 19).

100,0%

Conforme mencionado anteriormente (na Subsecdo 3.3.1), em 2012 foi lancado o

Programa de Investimentos em Logistica (PIL). A parte deste programa referente ao sistema

ferroviario promete a constru¢do ou melhoramento de 11.000 km de linhas férreas, em um

investimento estimado de R$ 99,6 bi. A Figura 5 ilustra a area de atuacdo pretendida pelo

programa para 0 proximo ano.
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Figura 5 - Programa de Investimentos em Logistica: novos investimentos em ferrovias
Fonte: Brasil (2012, p. 33).

O PIL tem o intuito de utilizar a VALEC para coordenar esta nova etapa das
concessdes ferroviarias, recomprando anualmente toda a capacidade operacional das futuras
ferrovias e realizando novas ofertas, a fim de promover uma distribuicdo mais equilibrada do
direito de passagem nessas malhas — hoje bastante concentrado — e também do trafego mutuo.
Sobre os problemas relativos ao direito de passagem e trafego matuo, CNT (2011b) afirma

que o atual regulamento da ANTT dispde sobre tais assuntos da seguinte forma:

O trafego matuo permite que uma empresa entregue ou receba carga fora dos limites
geograficos de sua malha, por meio da contratacdo dos servigos, da via e do material
rodante de outra concessionaria. O direito de passagem consiste na utilizacdo da via
permanente de uma concessiondria por outras empresas de transporte ferroviario
para o deslocamento de carga em locomotivas e vagdes préprios, por meio da
contratagdo da capacidade ociosa. (grifo nosso)

Além disso, caso ndo haja capacidade ociosa na malha, a expansdao desta pode ser
promovida pela concessionaria ou pela empresa que almeja o direito de passagem, sendo que
neste Ultimo caso o investimento aplicado deve ser deduzido da tarifa definida no contrato de
compartilhamento, havendo ainda a incorporacdo da extensdo adicional ao patrimonio da
concessionaria (CNT, 2011b).
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4 ESTAGIO ATUAL DOS TRANSPORTES TERRESTRES NO BRASIL

4.1 ASPECTOS GERAIS

Conforme foi demonstrado, o Plano de Metas do governo Kubitschek (1956-61)
representou o inicio de uma nova fase para a infraestrutura rodoviaria brasileira, ja que foi a
partir deste momento que a necessidade de pavimentagdo das vias foi trazida a tona na politica
nacional. De fato, muito se conquistou em termos de pavimentacdo desde este periodo, com a
porcentagem da malha pavimentada com relacédo a total indo de 1% em 1955 para 14% nos
dias de hoje, o que, ainda assim, expressa uma amplitude com relacdo a participacdo da
extensdo ndo pavimentada bastante aquém das necessidades da economia brasileira. O
Gréfico 4 ilustra a evolucdo dos percentuais de participacdo das vias pavimentadas e ndo

pavimentadas desde o periodo do Plano de Metas até anos recentes.

100%
80%
60%
40%
20%

0%

wn N~ [e)] — (9] wn (o] o o~ < o o0 o o < (o) (o) o o~ < o 0 o (] < o 0

n n n o o (o) O N~ ~ ~ ~ ~ 0 0 0 0 0 ()] (o)) (o)) ()] (o)) o o o o o

()] [e)] [e)} [e)] o] (o] ()] [e)} [e)] (o] (o] ()] ()] [e)} [e)] o] ()] ()] [e)} [e)] o] (e)] o o o o o

— i — — — — — i — — — — i i i i — — i i i i o~ o~ [a\] [a\] o
e Extensdo Nao Pavimentada es==w Extensdo Pavimentada

Gréfico 4 - Proporcéo de rodovias pavimentadas e ndo pavimentadas (Brasil, 1955-2008)
Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados de Ipeadata (2013).

Para exemplificar o quao baixo é o atual nivel de pavimentacéo brasileiro, CNT (2012)
contrap®e a densidade** de rodovias pavimentadas do Brasil com paises de extenséo territorial
comparavel. Enquanto a densidade brasileira ¢ de 25, a da China é de 318 e a dos Estados
Unidos ¢é de 448, sendo que este Gltimo apresenta 65% de suas rodovias pavimentadas. O
Brasil fica abaixo mesmo quando comparado a paises de menor PIB que o0 seu, como RuUssia
(45), Australia (44) e Canada (42).

# «Razdo entre km de rodovia por km? de territério” (CNT, 2012, p. 330).
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No entanto, o percentual de pavimentagéo brasileiro torna-se menos alarmante quando
levado em conta o fato de que a grande maioria da extensdo ndo pavimentada corresponde a
vias de administracdo municipal, cuja importancia econdmica é, em geral, menor em
comparacdo as vias de administracdo estadual e federal. No conjunto das rodovias néo
pavimentadas, as vias de administragdo municipal correspondem a aproximadamente 91% do
total, enquanto 0,3% s&o estaduais, 1% federais e 8% estaduais coincidentes®. Por outro lado,
no conjunto da extensdo pavimentada, as vias municipais correspondem apenas a
aproximadamente 12% do total, enquanto 8% sdo estaduais, 30% federais e 50% estaduais
coincidentes (CNT, 2013a).

Em certa medida, o processo de privatizagdo das rodovias tem contribuido para a
evolucdo da pavimentacdo, tanto em termos de extensdo quanto em qualidade. Com relacdo a
extensdo, embora a contribuicdo da privatizacdo ndo seja téo significativa, vale lembrar casos
de programas como os do Parana e Rio Grande do Sul, cuja oferta de trechos adicionais de
rodovias constituia o critério dos leilGes da concessdo. Além de programas como os de Sao
Paulo e Parana que previam, em seus contratos de concessao, investimentos em ampliacdo da
malha, o que, inclusive, acabou sendo motivo de conflitos no programa paranaense, conforme

exposto na Subsecédo 3.3.1.

Apesar de tudo, a porcentagem de rodovias privatizadas com relacdo ao total

pavimentado é ainda bastante pequena (7%), como mostra o Grafico 5.

7_%_\

m N3o Pavimentada ® Pavimentada ® Estatal ®m Concedida

Gréfico 5 - Participacdo das rodovias concedidas no total da extensédo pavimentada (Brasil, 2013)

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados de CNT (2013a).

* «“S30 rodovias existentes, sob jurisdicdo estadual, cujos tragados coincidem com as diretrizes de rodovias
federais planejadas” (PARANA, 2013).
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Com relacdo a qualidade das vias, a contribuicdo da privatizacdo ja se mostra mais
evidente. Segundo os dados da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2013c), a publicagcdo mais
relevante sobre o assunto, a classificacdo do estado geral das rodovias — que leva em conta
fatores como pavimentacdo, sinalizacdio e geometria da via — tem se mostrado
predominantemente 6tima e boa para a malha concedida, enquanto para a malha de gestéo
estatal tem sido mais constante a classificagdo regular seguida de boa ou ruim, no intervalo
entre 2001 e 2012. O Gréafico 6 mostra a evolugdo da participacdo (%) de cada faixa de

classificacdo (6timo, bom, regular, ruim, péssimo) com relagédo ao total da extenséo analisada.
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Gréfico 6 - Classificagdo do estado geral das vias de gest&o estatal e gestdo concedida (% | 2001-2012)
Fonte: Elaboragdo prépria a partir de dados de CNT (2013c).

Quando observada especificamente a qualidade do pavimento, segundo a mesma fonte,
a diferenca entre as rodovias de gestdo estatal e concedida se mostra ainda mais acentuada,

conforme ilustra o Gréfico 7.
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Grafico 7 - Classificagdo do pavimento das vias de gestdo estatal e gestdo concedida (%o | 2001-2012)
Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados de CNT (2013c).
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No ambito das ferrovias, a participagdo da malha concedida na extenséo total
apresenta um comportamento diametralmente oposto ao observado no modal rodoviério. Isso
decorre da propria historia deste modal, que, ao longo da segunda metade do século XX, teve
sua administracdo amplamente concentrada em poucas empresas estatais, com destaque para a
RFFSA e FEPASA, para entdo ser quase totalmente concedida ao setor privado. O Gréfico 8,

comparado ao Gréfico 5, ilustra este carater oposto entre ferroviario e rodoviario no Brasil.

5%

m Estatal m Concedida

Gréfico 8 - Participacéo das ferrovias concedidas na extensdo total (Brasil, 2013)

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados de CNT (2013a).

Tal como no modal rodoviario, a densidade®® do transporte ferrovirio brasileiro
mostra-se bastante inferior em uma comparacéo internacional. O valor para o Brasil é de 3,5,
ficando atras de paises como Estados Unidos (22,9), india (19,5), Argentina (13,3), Chile
(9,4), China (9), México (8,7), Russia (5,1), Australia (5) e Canada (4,7) (CNT, 2011).

Outro aspecto geral relevante das ferrovias brasileiras se refere a coexisténcia de trés
tipos diferentes de bitola. A bitola é a distancia entre os trilhos de uma ferrovia, e no Brasil
observam-se tanto bitolas do tipo métrica (1,0 m), quanto do tipo larga (1,6 m), aléem da
bitola tipo mista, que compartilha as duas modalidades anteriores*’. O problema é que isto
dificulta o trafego integrado entre diferentes ferrovias, j& que muitas vezes a carga precisa
mudar de trem, caso este ndo seja compativel com a bitola encontrada (CNT, 2006).
Conforme mostra a Tabela 2, nas principais ferrovias brasileiras apenas 2% da extensao (523

km) apresenta bitola mista e, portanto, esta preparada para qualquer tipo de trem.

% «km de infraestrutura por 1.000 km2 de 4rea” (CNT, 2011, p. 10).
*" Segundo CNT (2011) também se observam no Brasil bitolas tipo standard (1,435 m), na Estrada de Ferro do
Amapa e no Metr6 de Séo Paulo (linhas 4-Amarela e 5-Lilés), e 17 km de bitolas de 1,1 m, em trens urbanos.
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Tabela 2 - Extensdo das principais ferrovias por tipo de bitola (Brasil, 2011)

Bitola
Larga (1,60 m) Métrica (1,00 m)

ALL Norte 500 500
ALL Oeste 1.945 1.945
ALL Paulista 1.463 243 283 1.989
ALL Sul 7.293 11 7.304

EF Carajas 892 892

EF Vitoria a Minas 905 905
Centro-Atlantica 7.897 169 8.066

Ferroeste 248 248

Norte-Sul 720 720

Tereza Cristina 164 164
MRS 1.632 42 1.674
Transnordestina 4,189 18 4,207
Total 5.207 (18%) 22.884 (80%) 523 (2%) | 28.614

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de CNT (2011, p. 19).

Concessionaria

Segundo Lacerda (2009), a escolha da bitola reflete o trade off entre o custo de
construcdo da via e 0 desempenho operacional dos trens, dadas as especificidades geograficas
do trajeto. Assim, a importancia relativa dos custos de construcdo favorece a opcao por bitolas
mais estreitas, enquanto a importancia do desempenho favorece a opgédo por bitolas mais
largas, que possibilitam maior estabilidade e volume de carga por vagdo. Com relacdo a
geografia, terrenos mais planos favorecem a adocdo de bitolas mais largas, enquanto em
terrenos mais acidentados a opcao por bitolas mais estreitas fornece uma maior capacidade de

adequacdo na construcao do trajeto.

Observando-se estas dimensdes mais gerais das rodovias e ferrovias nacionais, nota-se
que a dificuldade de se promover uma maior integracdo intermodal para os transportes
brasileiros € reforcada, no caso dos transportes terrestres, pela prdpria dificuldade de se
promover uma integracdo intramodal, tanto pelo baixo percentual de pavimentacdo das

rodovias, quanto pelas diferencas de bitola nas ferrovias.

4.2 INVESTIMENTO

Desde as crises observadas a partir da década de 1970 até meados da década de 1990,
quando do inicio da privatizacdo dos transportes terrestres, o investimento federal total nos
transportes sofreu consideravel reducdo. De acordo com o que foi relatado na Subsecédo 2.3,

tal reducdo foi motivada principalmente pelo gradual esvaziamento do principal instrumento
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estatal de financiamento para investimento em transportes, o Fundo Rodoviario Nacional
(FRN), que seria extinto em 1983. Conforme mostra a Figura 6, em 1975 o investimento
federal em infraestrutura de transporte representava 1,84% do PIB, seguindo em um
movimento geral de acentuada reducdo nos anos posteriores e se estabelecendo um patamar
em torno de 0,2% do PIB ao longo da década de 1990, sendo que a partir da década de 2000 é
observado um eshbogo de melhora neste movimento geral, motivado principalmente pela

inauguracdo do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), em 2007.
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Figura 6 - Evolucdo do investimento federal em infraestrutura de transporte - investimento / PIB (%)
Fonte: CNT (2012, p. 328).

Deste volume total de investimento federal em transportes, a grande maioria tem sido

direcionada ao setor rodoviario, conforme deixa claro o Gréfico 9.
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Gréfico 9 - Evolucao do investimento federal em infraestrutura de transporte - R$ bilhGes correntest
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de CNT (2012, p. 329).
Nota: (1) “Os valores de investimento federal em infraestrutura de transporte foram atualizados em 2012 com

base nos relatdrios da Coff (Consultoria de Orgamento e Fiscalizagdo Financeira)” (CNT, p. 329).
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Embora o Estado seja, de fato, majoritariamente responsavel pelo investimento no
setor rodoviario, a participacdo da iniciativa privada neste setor, ao longo da década de 2000,
esteve longe de ser desprezivel, conforme demonstrado pelo Grafico 10. Tal informacdo se
observa a despeito do fato de que a extensdo privatizada representa uma parcela pequena com

relacdo ao total (ver Gréfico 5).
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Gréfico 10 - Investimentos publicos e privados em rodovias entre 2002 e 2010 (em R$ bilhdes?)
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Campos Neto, Paula e Souza (2011, p. 15).
Nota: (1) Valores constantes de 2010 em R$ bilhdes, deflacionados pelo IGP-M/FGV.

Paralelamente, o Grafico 11 mostra que o investimento privado em rodovias € mais
intensivo que o publico (maior investimento por quilémetro), o que se relaciona com o
proprio fato de que a extensdo privatizada representa uma parcela reduzida do total, fazendo
com que o investimento estatal seja relativamente mais pulverizado que o privado. Entretanto,
em uma comparacdo internacional, Ipea (2012, p. 15) avalia que, enquanto nos programas de
concessdes da maioria dos paises os investimentos estiveram atrelados principalmente a
construcdo de autopistas, no Brasil imperou a transferéncia de pistas ja construidas, sendo que
o “principal compromisso das empresas € o de recuperar e manter a rodovia conforme as

orientacdes estabelecidas no Programa de Exploracdo da Rodovia [PER]”.
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Grafico 11 - Investimentos por quildmetro publicos e privados entre 2002 e 2010 (em R$ mil/km)

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Campos Neto, Paula e Souza (2011, p. 16).
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O Gréfico 12, a seguir, expressa o fato de que o investimento privado em rodovias, ao
longo da década de 2000, esteve associado principalmente ao Programa de S&o Paulo. A partir
do final desta mesma década observa-se um investimento paulista ainda maior, além de um
grande ganho de expressividade também por parte do Programa Federal, o que coincide com a

consolidacéo da segunda etapa de ambos 0s programas.
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Grafico 12 - Investimentos em rodovias por Programa de Concesséo entre 2002 e 2012 (R$ bilhdes)
Fonte: Elaboracgdo propria a partir de dados de ABCR (2013b).

No setor ferroviario, dado o seu alto grau de privatizacdo, tem-se nas concessionarias
as principais responsaveis pela evolucdo do investimento. O Grafico 13 apresenta o
comportamento do investimento ferroviario ap6s o processo de concessdo do PND,
demonstrando que a evolucdo mais acentuada deste investimento se deu principalmente apos

2003, no periodo que coincide com o inicio do governo Lula da Silva (2003-11).
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Gréfico 13 - Investimentos em ferrovias realizados ap6s a concessao (R$ bilhdest)
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de CNT (2011, p. 20) e ANTF (2013b, p. 8).

Nota (1) Os valores monetarios se referem a precos correntes e 0 ano de 1997 contém os investimentos de 1996.

Na Secdo 3 foi brevemente mencionado o Programa de Investimentos em Logistica
(PIL), inaugurado em 2012, que visa sistematizar os investimentos em infraestrutura de
transporte ao alinhar os interesses do Governo Federal com os interesses do setor privado, o
que, em boa parte, seria embasado por modelos de licitacdo que remetem as chamadas

parcerias publico-privadas (PPPs). Conforme foi mencionado, o principal estandarte do PIL é
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a promocao da integragdo intermodal, além da melhoria da articulacdo dos transportes com as
cadeias produtivas do pais. O Programa, que promete investimentos na ordem de R$ 42
bilhdes no rodoviario e R$ 91 bilhdes no ferroviario, passou a sofrer contestagdes publicas
mais acintosas a partir do segundo semestre de 2013, ap0s a auséncia de interessados no leilao
do trecho da BR-262 que interliga Minas Gerais e Espirito Santo, considerado um dos mais
economicamente atraentes do Programa (BRASIL, 2012; VALOR, 2013). Tal impasse, aliado
as discussbes motivadas pelos recentes conflitos nos programas do Rio Grande do Sul e

Parana, levanta duvidas quanto ao futuro do PIL no setor rodoviario.

Outro programa em execucdo que merece atencdo é a continuacdo do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC), o PAC 2, lancado em 2010 durante o governo Lula.
Segundo o mais recente relatério do PAC 2 (BRASIL, 2013b), o planejamento do programa
relativo ao setor rodoviario ja conta com 2.634 km de obras concluidas, referentes a
construcdo, pavimentacdo, duplicacdo e adequacdo das vias, além 7.150 km de obras em
andamento, sendo 4.507 km destes (63%) referentes apenas a construcéo e pavimentacao. Ja
com relagdo ao setor ferroviério, estdo em andamento 2.497 km de obras, destacando-se,
dentre as ja concluidas, o prolongamento em 84 km da Ferronorte, a execu¢do do trecho sul
da Ferrovia Norte-Sul e o processo de ligacdo desta com a Transnordestina. A Figura 7, a
seguir, apresenta um resumo da situacdo atual de todos os processos de execucdo, licitacdo e
acdo preparatoria relacionados ao transporte ferroviario para o PAC 2, enquanto o Anexo B

apresenta 0 mesmo, mas relacionado ao transporte rodoviario.
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Figura 7 - Andamento da execugdo do PAC 2 referente ao transporte ferroviario
Fonte: Brasil (2013b, p. 49).
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Em 2001 foi criada a CIDE-Combustiveis®®, que, de forma anéloga ao antigo Fundo
Rodoviario Nacional, incide sobre “a importagdo e a comercializacdo de petroleo e seus
derivados, gas natural e seus derivados e alcool etilico combustivel” (CNT, 2012, p. 333), e
cujos recursos se direcionaram principalmente ao rodoviario (85,9%), mas também ao
ferroviario (5,27%) e ao aquaviario (4,83%). O Grafico 14, a seguir, demonstra a evolugdo do
investimento total em infraestrutura rodoviaria ao longo da ultima década, dissociando a

CIDE-Combustiveis das demais fontes.
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Grafico 14 - Fontes de recursos para investimentos em infraestrutura rodoviaria (R$ bilhdes correntes)
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de CNT (2012, p. 334).

Observa-se que, no comeco da década de 2000, a CIDE se tornou a principal fonte de
investimentos para as rodovias brasileiras, representando 86% de tudo que foi investido neste
setor no intervalo entre 2003 e 2008. Entretanto, com a execu¢do do PAC, iniciada em 2007, e
do PAC 2, em 2010, a principal fonte de financiamento do rodoviario passou a ser 0S recursos

ordinérios do Tesouro Nacional, tornando o setor menos dependente da CIDE (CNT, 2012).

4.3 CUSTO AO USUARIO

A CNT (2011) afirma que o fato de ndo existir competicdo direta entre as
concessionarias do setor ferroviario, ja que cada uma delas dispde de um trajeto especifico
para o0 qual existe pouca ou nenhuma alternativa, aliado a flexibilidade dos valores de frete
rodoviario, que possui maior oferta de vias alternativas, fazem com que os fretes ferroviarios
sejam relativamente mais onerosos aqueles que se interessem em contratar 0 servico da

* CIDE ¢ a sigla para “Contribuiges de Intervencdo no Dominio Econdmico” e a CIDE-Combustiveis foi
criada pela lei n® 10.336, de 19 de dezembro de 2001 (CNT, 2012).
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ferrovia. Vale lembrar que a Subsecdo 2.2 do presente trabalho foi dedicada a exposicéo das
vantagens comparadas entre os modais rodoviario e ferroviario, concluindo-se que o
ferroviario é mais vantajoso para o transporte de cargas pesadas a medias e longas distancias.
No entanto, gracas aos fatores anteriormente expostos, tal vantagem teodrica acaba ndo se
concretizando no Brasil. Desta forma, a relegacao do ferroviario a um segundo plano cria um
processo que reforga a si mesmo, em um ciclo vicioso. Isso porque a preferéncia pela
utilizacdo das rodovias age como o estimulo de demanda as mesmas, em detrimento das
ferrovias, ja que, conforme visto também na Subsecdo 2.2, as rodovias possuem maior

capacidade de resposta as demandas, por apresentarem menores custos de implantacao.

Nesse sentido, o fato de as concessiondrias ferrovidrias serem controladas
destacadamente pelos maiores clientes deste modal, as mineradoras e siderdrgicas (conforme
exposto na Subsecdo 3.3.2), aliado as restricdes inerentes a regulamentacdo do direito de
passagem (exposta ha mesma subsecao), so tende a contribuir para a ndo competitividade do
setor. Benini (2012) calculou a participacdo do grupo controlador de cada grande
concessionaria no total transportado em sua propria malha ferroviaria, nos anos de 2007 e
2008, expondo que em todas estas malhas, exceto na Ferroeste, o grupo controlador era
responsavel por mais de 90% do volume total transportado, chegando a 100% em diversos

casos, conforme demonstrado na Tabela 3.

Tabela 3 - Participacdo do grupo controlador da concessionaria no total do
TKU transportado em sua propria malha ferroviaria. 2007-2008, Brasil*

Grupo | Malha 2007 2008
CFN(’S;\?;ZFTN Nordeste | 100% | 100%
FTC Tereza Cristina | 100% | 100%
Vale Carajés 100% | 100%
Vale Vitéria a Minas | 100% | 100%
ALL Oeste 100% | 99%
ALL Sul 99% | 99%
ALL Norte 99% | 99%
MRS
(CSN, Vale, Usiminas)? Sudeste 98% | 98%
ALL Paulista 98% | 98%
Vale Centro-Leste 90% | 92%
Ferropar Ferroeste 34% | 30%

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Benini (2012, p. 100).
Nota: (1) Ordem das células modificada pelo autor.

(2) Células modificadas pelo autor.
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Com relacdo agora ao custo dos usuarios das rodovias, tem-se que o aprofundamento
dos programas de concess@es foi responsavel por uma notavel ampliagdo do nimero de pragas
de pedagio. Apenas no estado de S&o Paulo, o nimero de pontos de cobranca foi de 40 em
1997 para 227 em 2010, em um aumento de 467%*.

Segundo Ipea (2012), a tarifa de pedagio rodoviario cobrada em 2011 no Brasil foi, em
média, de R$ 9,04°. Esta tarifa, segundo o mesmo trabalho, néo seria muito distante da tarifa
média cobrada internacionalmente (R$ 8,80). Entretanto, conforme mencionado na subse¢do
anterior (4.2), os programas de concessdo brasileiros diferem do padrdo internacional no
sentido requererem relativamente poucos investimentos em construcao de pistas por parte das
concessionarias, sendo mais pautados pela transferéncia de pistas ja construidas e com foco na
recuperacdo e manutencdo das mesmas, atividades estas que implicam inversdes menos
volumosas por parte das concessiondrias brasileiras em comparagdo com o as concessionarias
de outros paises, 0 que contraria, portanto, o fato de as tarifas médias serem similares. A
Tabela 4, a seguir, expressa esta comparacao entre a tarifa média brasileira e internacional,

demonstrando também os valores para cada programa brasileiro (Federal e estaduais).

Tabela 4 - Tarifa média para veiculos de passeio nos pedagios rodoviarios nacional e internacional (2012)*

Tarifa Média (R$ /100 km)

Tarifa Média Federal ‘ R$ 5,11
1a Etapa do Programa Federal? R$ 9,86
2a Etapa do Programa Federal? R$ 2,96
Tarifa Média nos Estados ‘ R$ 10,87
MG R$ 6,46
BA R$ 7,24
PR R$ 8,68
RS R$ 9,93
ES R$ 12,44
SP R$ 12,76
RJ R$ 12,93

Tarifa Média Brasil  R$9,04

Tarifa Média Internacional ‘ R$ 8,80
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de Ipea (2012, p. 10).
Nota: (1) Ordem das células modificada pelo autor.

(2) Células modificadas pelo autor.

* Segundo dados do site pedagiometro.com.br (PEDAGIOMETRO, 2013)

%0 «Q Estado de Pernambuco n#o foi considerado, porque possui um pequeno trecho concedido de uma ponte, 0
gue geraria um viés para cima na tarifa média estadual. Também ndo foi considerada a concessdo da Linhas
Amarelas S.A. (Lamsa) (Rio de Janeiro), por se tratar de via urbana. Todos os dados foram acessados em
dezembro de 2011” (IPEA, 2012, p. 10).
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Observa-se, através da Tabela 4, que os programas de concessao cujos valores mais se
aproximam da média internacional sdo os do Rio Grande do Sul (R$ 9,93) e Parana (R$,
8,68), justamente 0s que mais envolveram gastos na ampliacdo da malha. Viu-se também que
foram estes mesmos programas 0s que mais apresentaram conflitos entre concessionarias e
poder concedente, envolvendo principalmente o valor das tarifas. Paralelamente, tem-se nos
programas de Rio de Janeiro (R$ 12,93), Sdo Paulo (R$ 12,76) e Espirito Santo (R$ 12,44) as
tarifas médias mais elevadas do pais, cujos valores se apresentam consideravelmente acima
tanto da média nacional quanto da internacional. Denota-se, entdo, que tais estados
apresentam um nivel de permissividade para com o valor das tarifas relativamente maior

quando comparados ao restante do pais.

Por outro lado, o Programa Federal, com tarifa média de R$ 5,11, tem sido o
responsavel por segurar a media nacional em um nivel mais baixo. Isso decorre
principalmente dos valores observados para a segunda etapa do Programa que, com média de
R$ 2,96 (em 3.281,4 km), apresenta-se consideravelmente menos onerosa ao usuario que a
primeira etapa, com média de R$ 9,86 (em 1.482,4 km). A diferenga de permissividade
denotada entre estas duas etapas pode ser fruto, mais uma vez, do perfil politico associado ao
governo em exercicio a época de cada uma delas, no caso Fernando Henrique Cardoso, de
orientacdo mais proxima ao neoliberalismo, para a primeira etapa e Lula da Silva, de

orientacdo mais proxima ao desenvolvimentismo, para a segunda etapa.

Foi visto que os contratos de concessdo sdo pautados pelo principio do equilibrio
econdmico-financeiro, que garante a concessionaria a possibilidade de mudanca do valor da
tarifa em face a mudancas em sua estrutura de custos. A Tabela 5, a seguir, demonstra que, ao
menos para as rodovias do Programa Federal, a variacdo do valor da tarifa desde o inicio da
cada concessao até 2012 tem sido frequentemente superior a variacdo do indice de inflacdo
oficial do governo (IPCA). As implicacdes desta diferenca séo, grosso modo, a reducdo da
capacidade financeira real de utilizacdo da rodovia, por parte dos usuérios comuns, e 0

aumento do custo real de transporte, para as empresas.
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Tabela 5 - Diferenca entre a evolucao das tarifas de pedagio do Programa Federal e da inflacdo (IPCAY)

la Etapa de Concessdes Federais

Variacéao

Variagao
da Tarifa  do IPCA!
(%) (%)

Diferenca Entre
Variacoes
(Tarifa - IPCA, p. p.)

Diferenca /
Anos (p. p.)

Concepa R$ 8,50 325% 148% 177 12
Concer 1996 R$ 2,40 | 2012 R$ 8,00 233% 165% 68 4
1996 R$ 2,80 | 2012 R$ 12,20 336% 165% 171 11

‘ 2001 R$ 2,20 | 2012 R$ 8,40 282% 100% 182 17

NovaDutra 1996 R$ 2,86 | 2012 R$ 10,10 253% 165% 88 6
R$ 4,90 308% 165% 143 9

‘ Tarifa Inicial ‘

Concessionaria

2a Etapa de Concessdes Federais

Tarifa Atual

Variacao
da Tarifa

Variagao
do IPCA!

(%)

Diferenca Entre
Variagoes
(Tarifa - IPCA, p. p.)

Diferenca /
Anos (p. p.)

Ferndo Dias 1,10 R$ 1,40
Fluminense ‘ 2009 R$ 250 |2012 R$ 3,10 24% 18% 6 2
Litoral Sul ‘ 2007 R$ 1,03 | 2012 R$ 1,46 42% 31% 11 2
Planalto Sul 2008 R$ 2,70 | 2012 R$ 3,60 33% 24% 10 2
SEG[E i eeae 2008 | R$ 150 |2012 | R$ 1,80 20% 24% (4) 1)
Rodovia do Ago ‘ 2009 R$ 3,20 |2012 R$ 450 41% 18% 23 8
W ensdeHEGERS 2008 | R$ 2,60 | 2012 | R$ 3,30 27% 24% 3 1
ViaBahia 2010 | R$ 280 |2012| R$ 310 11% 12% 2 1)

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados de CNT (2013c) e Ipeadata (2013),
baseado em Campos Neto, Paula e Souza (2011, p. 34).
Nota: (1) Média mensal do IPCA para o ano.

Nota-se aqui, mais uma vez, um considerdvel contraste entre as duas etapas do
Programa Federal. Desta vez, tal contraste € referente aos valores da diferenca da variacdo da
tarifa média com relacdo a variacdo da inflacdo, pois enquanto na primeira etapa esta
diferenca foi de 10 pontos percentuais por ano (para a media das concessionarias), na segunda

etapa foi de 2 pontos percentuais por ano.

4.4 TRAFEGO

O Grafico 15, a seguir, expressa a evolucdo do trafego total (por quildmetro) nas
rodovias concedidas, a partir da insercdo do setor rodoviario no PND. E demonstrado um
movimento geral de aumento para esta variavel ao longo do tempo, acentuado ap6s 2008, a
partir da inauguracao da segunda etapa dos programas Federal (em 2007) e de Séo Paulo (em
2008).
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Gréfico 15 - Evolucao do trafego total (por quilémetro) nas rodovias concedidas
(ndmero-indice, valores de 1996 = 100)
Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados de ABCR (2013b).

O Gréfico 16, por sua vez, demonstra que o programa de concessdo que mais contribui
para este crescimento, entre 1998 e 2012, foi o0 de Sdo Paulo seguido pelo Federal, sendo que
este Ultimo também envolve algumas concessionérias de estradas paulistas (NovaDutra, Régis

Bittencourt, Ferndo Dias e Transbrasiliana).

1.600

1.100 KO"‘"‘
600 "’PH_
100 | —— -

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

=¢==S&0 Paulo =l=Federais Demais Programas

Gréfico 16 - Evolucdo do trafego total nas rodovias concedidas por tipo de programa
(nimeros-indice, valores de 1996 = 100)
Fonte: Elaboragdo prépria a partir de dados de ABCR (2013b).

A relacdo de causalidade mutua e ciclica observada entre a perda de competitividade
do ferroviario e o crescimento da demanda pelo rodoviario, exposto na subsecdo anterior,
aliada ao forte valor econémico e cultural que a industria automobilistica apresenta no Brasil,
tende a contribuir para o congestionamento das vias de rodagem, especialmente as urbanas,

mas também em grande medida as interurbanas.

Na Subsecéo 3.3.1 foi demonstrado que o processo de concessdes rodoviarias do PND
se concentrou no eixo Sudeste-Sul do pais, com algumas poucas concessfes também no
Nordeste (Bahia e Pernambuco), ou seja, preponderantemente nas regides costeiras do pais,
gue sdo as que vinham desenvolvendo sua infraestrutura rodoviaria ha mais tempo, conforme

mostrado na Subsecdo 2.3. Além disso, na Subsecdo 4.1 mostrou-se que, pelos critérios da
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Pesquisa CNT de Rodovias, a qualidade da infraestrutura rodoviaria concedida é superior a

gerida pelo Estado.

Unindo as informacOes anteriormente expostas, nota-se que o Brasil construiu um
padrdo no qual suas regides de maior atividade econdmica dispGem das rodovias mais
desenvolvidas. Entretanto, o alto nivel de atividade econémica destas regides comeca a
esbarrar no limite fisico de seu modal rodoviério. Paralelamente, as regides mais interiores ao
continente (Norte e Centro-Oeste), de menor desenvolvimento econdmico, possuem reduzidos
pontos de acesso as regides mais costeiras, além de contarem com rodovias de pior qualidade,
0 que acaba por alimentar o afastamento econémico, geografico e politico entre estas duas
metades do pais. Como se viu, a terceira etapa do Programa Federal (via Programa de
Investimentos em Logistica, PIL) tem como um de seus objetivos levar o desenvolvimento do
rodoviario a regido Centro-Oeste, 0 que amenizaria o afastamento entre costa e interior do
Brasil, mas, por outro lado, viu-se que esta etapa do programa tem encontrado dificuldades

em se estabelecer.

Tratando-se do transporte de passageiros, em 2009 foi proposta a criacdo de linhas
para trens de alta velocidade (TAVs) no Brasil, iniciando-se pela ligacdo Campinas-Sao
Paulo-Rio de Janeiro, que contaria com mais de 500 km de extenséo e possibilitaria cumprir o
trajeto, com paradas, em menos de trés horas (ANTT, 2013d). Na avaliacdo do governo, o
TAV poderia ser uma alternativa de combate ao crescente congestionamento das estradas do
Sudeste, mas ainda ndo foi posto em execucdo, devido a falta de interesse do setor privado
nos leilGes — de forma similar ao PIL — e devido as dificuldades politicas de implantacdo de
um projeto deste porte, avaliado pelo governo em R$ 34,7 bilhdes (ROSA; OTTA, 2013)°".
Além disso, poderia ser um grande passo para a do transporte ferroviario de passageiros além

dos limites urbanos, ja que hoje ele se da majoritariamente via metrds e trens metropolitanos.

No ferroviario, as concessdes tém acarretado em um crescimento da utilizacdo do
modal, porém tal utilizacdo se circunscreveu quase que totalmente ao transporte de
commodities minerais (ferro e carvao, principalmente), conforme mostra o Grafico 17, o que
limita a sua capacidade de integracdo intermodal com o rodoviério e seu potencial de auxilio

ao descongestionamento do mesmo, no que se refere ao transporte de carga.

. 0 momento politico também é desfavoravel pelo fato de serem recentes as massivas manifestagdes de
descontentamento com o governo, durante as manifestacdes de Junho, e o escandalo das licitacGes de transporte
publico no governo de Séo Paulo, nos metrds e trens metropolitanos.



68

350
27
222 212 2322 27 > 235
1505 2025 2
200 4
150
100
50

278,4 290,5 2978

137,2 141,5 138,9 153,9 161,9 167,8

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

= Carga Geral = Minério de Ferro e Carvao Mineral

Gréfico 17 - Producdo das concessionarias ferroviarias (bilhdes de TKU)

Fonte: Adaptado pelo autor a partir de CNT (2011, p. 22) e ANTF (2013b, p. 10).

Apesar desta continua manutencdo da preponderancia dos produtos minerais, que entre
1997 e 2012 tiveram seu transporte por ferrovias crescendo em 110%, o ferroviario passou a
abarcar em maior volume também o transporte de commodities agricolas, que no mesmo

periodo teve seu transporte por ferrovias crescendo 467% (ANTF, 2013b).

4.5 SEGURANCA

No setor rodoviario, os valores totais relativos ao nimero de ocorréncias de acidentes
tém aumentado constantemente, a0 menos para a extensdao do Programa Federal (ANTT,
2013c). Entretanto, tem-se observado um movimento geral de reducdo nos indices de mortos,
feridos e acidentes a partir do ano 2000, e isso a despeito do continuo aumento do trafego
total. Tais indices sdo calculados a partir dos critérios estabelecidos pela ANTT, expressando
“0 nimero de acidentes/mortos/feridos por dia, por unidade de trafego (VDM?>?) e por unidade
de extensdo (quilometro)”, obedecendo ao seguinte calculo: “nimero de ocorréncias /
(extensdo * trafego * 365) * 1.000.000” (ANTT, 2008, p. 33). A Figura 8, a seguir, expressa
este movimento dos indices de acidentes, feridos e mortos apos a inser¢do das rodovias no

PND, apresentando a sua tendéncia de reducdo a partir do ano 2000.

52 VDM significa “volume diario médio” de trafego.
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Figura 8 - Acidentes de trafego, 1998-2012 [rodoviario]
Fonte: ABCR (2013b).

A vantagem das concessdes rodoviarias, em termos de seguranca, é que elas permitem
maior velocidade de atendimento as ocorréncias, tanto no que se refere ao suporte técnico e
guincho, quanto ao resgate médico por ambulancias, com as condi¢fes de provisdo destes
servigos constando nos contratos de concessdao (ANTT, 2013c).

No setor ferroviario, conforme mostra o Gréfico 18, a contribuicdo da privatizacao
para a reducdo de acidentes é ainda mais notavel, com o indice de acidentes reduzindo em
83% entre 1997 e 2012, apesar do aumento de 117% do trdfego (medido pela producéo, ver
Gréfico 17) e de mudancas pouco significativas na extensao das linhas.
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Gréfico 18 - Indice de acidentes, 1997-2012 [ferroviario]
Fonte: Adaptado pelo autor a partir de ANTF (2013b, p. 20).

No caso deste setor, o indice de acidentes é medido pelo nimero de acidentes por
milhdo de trens multiplicado pela extensdo da malha — “acidente por milhao de trens * km”
(ANTF, 2013b, p. 20) —, respeitando os critérios estabelecidos pela ANTT, que por sua vez
refletem o padrdo internacionalmente adotado para este tipo de medicdo (VALE, 2008).
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4.6 GERAGAO DE EMPREGO

Para o Programa Federal de concess@es rodoviarias, observou-se um grande aumento
da geragdo de empregos diretos pelas concessionéarias, especialmente a partir de 2008, quando
do inicio da segunda etapa do Programa. Entretanto, tal aumento se deve principalmente ao
aumento da extensao concedida, ja que quase ndo se observam mudancas no valor do numero
de funcionarios das concessionarias ponderado pela extensdo, que se manteve sempre em
torno de 1,6 funcionario por quildmetro, sendo observada uma queda mais significativa
apenas no ano de 2008, o que provavelmente se relaciona a crise econémica global
atravessada naquele momento. O Grafico 19, a seguir, descreve este comportamento da
geracdo de empregos diretos no Programa Federal, sendo que ndo foram encontrados dados
que permitissem avaliacdo similar para os demais programas.
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= NUmero de Funcionarios das Concessionarias e Funcionarios / km

Grafico 19 - Quantidade de empregados nas concessionarias do Programa Federal, 2002-2012 [rodoviario]

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados de ANTT (2013c).

Para o caso do modal ferroviario, o Gréfico 20, a seguir, expressa a geracao direta e

indireta de emprego apods a inser¢do deste setor no PND.
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Graéfico 20 - Total de empregos diretos e indiretos, 1997-2012 [ferroviario]

Fonte: Adaptado a partir de ANTF (2013b, p. 18).

Mantida a extensdo bésica deste modal, tem-se que a privatizagdo resultou em uma

consideravel elevacdo na geracdo direta e indireta de empregos, principalmente durante a

segunda metade da década de 2000.
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5 CONCLUSOES

A historia brasileira acabou por privilegiar o carater competitivo existente entre 0s
modais de transporte terrestre, em detrimento da possibilidade de se promover a integragéo e
complementaridade entre 0s mesmos, 0 que ocorreu tanto sob a égide do Estado quanto da
iniciativa privada. Desta competicdo entre 0os modais decorreu a preponderancia do setor
rodoviario no Brasil, estabelecida ao longo do século XX, periodo no qual se reforcou a
associacao do automdvel — e das rodovias, por extensdo — ao moderno, enquanto os trens — e

ferrovias — cada vez mais se tornavam simbolo de um capitalismo arcaico e ultrapassado.

N&o por acaso, esta histéria de competicdo entre os modais é demarcada pela
passagem do Brasil Império, que em sua politica enfatizou o sistema ferroviario, para a
Republica, que consolidou o rodoviarismo. Foi na Republica, durante o governo Washington
Luis (1926-30), que a industria automobilistica comecou a se estabelecer no Brasil, sendo que
seu crescimento trouxe consigo a necessidade de expansdo do modal rodoviario. Tal processo
foi consolidado, principalmente, ao longo do periodo da histéria brasileira pontuado por
governos de carater desenvolvimentista, como Getulio Vargas (1930-45 e 1951-54) e
Juscelino Kubitschek (1956-61), especialmente este Gltimo, que com seu Plano de Metas

iniciou um processo ndo apenas de expansao, mas também de modernizagdo no setor.

Em meados do Regime Militar (1964-85), tanto o rodoviario quanto o ferroviario
tiveram seu desenvolvimento estagnado, o que fora consoante a0 momento de crise mundial
observado naquele periodo. Esta crise constituiu o contexto no qual a logica do
neoliberalismo econémico comecava a ganhar forca, sobrepondo o keynesianismo e o
desenvolvimentismo na orientacdo politica de paises centrais, em um primeiro momento, € em
seguida atingindo também a periferia do globo. A insercdo brasileira neste movimento
generalizado € sintetizada na inauguracdo do Plano Nacional de Desestatizacdo (PND),
durante o governo Collor de Melo (1990-92), que tratou de sistematizar a privatizagcdo no
pais, 0 que inclui o regime de concessdes da infraestrutura de transportes terrestres, resultando
na transferéncia a administracdo privada de quase toda a malha ferroviaria e dos principais

trechos do rodoviario no pais.
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A logica da privatizacdo, tendo como lastro teérico-econdmico o neoliberalismo, é
baseada no preceito de que a participacdo do Estado na economia deve se restringir a correcéo
das chamadas falhas de mercado. De fato, a privatizacdo dos transportes terrestres foi um
sucesso sob muitos pontos de vista, tendo contribuido positivamente para a qualidade das
vias, recuperacdo do investimento, melhoria na seguranca e, em menor medida, geracdo de

emprego. No entanto, tal sucesso ndo se deu de forma irrestrita ou incondicional.

No rodoviario, é perceptivel que 0s sucessos da privatizacdo estiveram amplamente
ancorados ao nivel de desenvolvimento prévio a concessdo no qual se encontravam as vias,
sendo que tal nivel fora alcancado em funcdo da acdo estatal. Assim, nota-se que as
concessdes observadas em regides de maior potencial econémico, como os estados de S&o
Paulo e Rio de Janeiro, tiveram sempre maior facilidade em se consolidar, enquanto estados
que demandavam maiores inversdes iniciais de expansdo e adequacdo das vias, como Parana e
Rio Grande do Sul, em geral atravessaram severas dificuldades para estabelecer programas de
concessao mais robustos. Esta relacdo fica bastante evidenciada também pelo estagio atual da
privatizacdo, mais especificamente pelo Programa de Investimento em Logisticas (PIL), que
no rodoviario corresponde a terceira etapa do Programa Federal de Concessdes. O PIL, que
propGe a concessao de vias em regibes de menor desenvolvimento econdmico, como 0
interior de Minas Gerais e os estados do Centro-Oeste, tem encontrado dificuldades de se
consolidar na prética, mesmo nos trechos considerados mais economicamente atraentes, em

funcdo do desinteresse inicialmente apresentado pelo setor privado.

No ferroviario, a privatizacao foi responsavel por concentrar a ja reduzida malha de
linhas férreas sob a gestdo de alguns poucos grandes grupos, dentre 0s quais se destacam
empresas mineradoras, como a Vale, e siderurgicas, como a CSN, sendo que ambas as
empresas também foram privatizadas em funcdo do PND. Desta forma, contribui-se para a
ampla concentracdo da atividade ferroviaria voltada ao transporte de commaodities minerais. A
baixa competitividade apresentada pelo ferrovidrio faz com que, no Brasil, suas vantagens
tedricas sobre o rodoviario ndao se concretizem, estabelecendo um processo ciclico de
causalidade mdtua entre a preferéncia dos usuérios pelo rodoviario e o preterimento do
ferroviario, acentuando o processo de hierarquizacdo destes modais que se observa desde o

desenvolvimentismo brasileiro do século XX.
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O reforco da sobreposicéo do rodoviario sobre o ferroviario, resultante da privatizagao
deste ultimo, implica na ampliagdo das dificuldades de se estabelecer uma integracéo
intermodal eficiente para o Brasil, que é de extrema importancia econdémica e politica para um
pais de dimensdes continentais e que reflete a preocupacdo de programas como o PIL e 0
PAC 2. Além disso, existe uma dificuldade também de integracdo intramodal, devido a baixa
densidade de pavimentacao do rodoviario e as diferencas de bitola dos trilhos do ferroviario.

Foi visto que o desenvolvimento dos transportes terrestres brasileiros, além de reforcar
0 carater competitivo de seus modais, concentrou-se proximo ao litoral, principalmente nas
regibes Sudeste e Sul, o que reflete a propria distribuicdo historica do desenvolvimento
econbmico como um todo no pais. Cria-se, assim, um cenario de dificuldade para a
interiorizagdo do desenvolvimento dos transportes e, consequentemente, para a integracao
nacional, além de reforcar o congestionamento das rodovias mais desenvolvidas na costa do
pais. Propostas de resolucdo conjunta do problema do congestionamento e da integracdo
intermodal, como a implantacdo dos trens de alta velocidade (TAV), também encontram
sérias dificuldades de alinhar os interesses publicos com os da iniciativa privada, de forma
similar ao que foi visto no caso do PIL.

A partir de todo este contexto, trés possibilidades principais de direcionamento
emergem para 0 governo, no que concerne as politicas de transportes terrestres: (1) o esforco
de se buscar uma sintonia entre os interesses do setor privado e o planejamento central do
governo via parcerias publico-privadas (PPPs), (2) a continuidade das concessdes aos moldes
estabelecidos pelo PND e (3) a reversdo do processo de privatizacdo e a retomada da

centralizacdo estatal da gestdo de transportes terrestres.

A atual experiéncia do PIL exp0e as fragilidades da alternativa relacionadas as PPPs
para projetos mais complexos. Apesar de representarem uma ideia essencialmente
interessante, as PPPs tornam a administracdo publica refém das decisdes da iniciativa privada,
sendo que esta pode se utilizar de um aparente desinteresse sobre determinado contrato de

forma a forgar uma flexibilizagdo do mesmo por parte do governo.

O aprofundamento indiscriminado das privatizagBes, por sua vez, se mostra uma
alternativa arriscada. Na dimensdo do ferroviario, foi visto que a privatizacdo tenderia a
reforgar a subjugacdo deste modal ao rodoviério, limitar seu potencial de utilizacdo ao
transporte de commodities minerais e dificultar a intermodalidade. Ja na dimensdo do

rodoviario, parece haver uma tendéncia de agigantamento de empresas especializadas em
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concessoes, a exemplo de CCR e EcoRodovias, que, na auséncia de um aparato regulatério
adequado, estariam aptas a forcar continuamente para cima os precos de utilizacdo do modal,
iSO em um contexto no qual ja transparecem perdas financeiras reais por parte dos usuarios
de rodovias. Vale lembrar que mesmo em discussdes embasadas no neoliberalismo, que € a
raiz da légica privatizante, séo feitas ressalvas a setores que podem ser caracterizados como

monopolios naturais.

A reversdo da privatizacdo e a recentralizacdo administrativa estatal, além de ser a
alternativa mais improvavel, implicaria na assuncdo de um Onus excessivo por parte do
Estado, muito maior, inclusive, do que o énus da fase pré-privatizacdo, em funcdo das
profundas transformacfes que as concessionarias ja imprimiram a infraestrutura de transporte
terrestre ao longo das ultimas quase duas décadas. Além disso, a privatizagdo pode ser
utilizada, e tem sido de certa forma, como instrumento de direcionamento dos esforgcos
estatais as regifes cuja infraestrutura de transporte seja notadamente menos desenvolvida,

legando as concessionarias os desembolsos de manutencao das vias mais bem estabelecidas.

Assim, a alternativa defendida pelo presente trabalho ndo recorre totalmente a
nenhuma das trés proposi¢Oes anteriores, mas se embasa em especificidades de cada uma
delas. Nota-se que os atuais problemas dos transportes terrestres sdo resultado de equivocos
associados tanto ao setor publico quanto ao privado, decorrentes, em ambos os casos, do
imediatismo exacerbado e da necessidade de resultado em curto prazo. E, portanto, necessaria
uma estratégia que busque alinhar os interesses dos agentes da iniciativa privada ao
planejamento estatal, desde que este Gltimo se dé de forma centralizada e com maior énfase
nas preocupacdes de longo prazo, sempre perseguindo uma visao holistica da insercdo dos
transportes na economia brasileira. A privatizacdo pode ser utilizada como instrumento de
direcionamento dos esfor¢os governamentais as malhas cujo estagio atual de desenvolvimento
é mais atrasado — como as regides mais interioranas ao continente —, de modo a promover a
priorizacdo destas regifes na agenda dos gastos publicos e legar ao gasto privado o
investimento em areas mais bem consolidadas. A busca pelo alinhamento de interesses deve
passar menos por esquemas de PPP e mais pelo reforco da regulamentacdo, sem forcar uma
estratéegia de privatizacdo em caso de aparente desinteresse do setor privado, mas sim

construindo um ambiente no qual o Estado dita as regras principais.
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ANEXO A

A Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) em 1974
Fonte: Benini (2012, p. 34)

SUPERINTENODENCIA: Aus 0. Marla César, 170 ~ 30 andar ~ Recife, PE ~ Fones 24180
043262 - Tlanhmlw radiotektips @ rackofenis.
2. DIVISAO Prace Gomes Souza, a/n — Sio Luz MA - Foee 23123 - Radiotelefania ~
CGCMF :mumno
2. DIVISAO Prga Castro Carreien, s ~ Fortaleze, CE ~ Fone 253067 - TLX 878 ¢
Sistema 1SB: radoletipo o radicfonia ~ COCMF 33 613326
3. DIVISAO Praga de Central, /n — Recife, PE ~ Fone 240861 ~ TLX B0 € Sistema IS8:
Aediot®tipo & radiofenis — CGOMF 33 613.332/11

Extensdo das Linhas em km

1a. Divisdo Operaci M Bo—Piaul 807
2a. Divisio Operacional-Cearense 1676
3a. DivisSo Operacional-Nordeste 2618
4a. Divisio Operacional-Leste 2.245

TOTAL 7.245

4. DIVISAO Proca d Inglstesra, 5/n — Saivador,BA — Fene 25668 — T ,m:«cscuﬁ//'\"?
33613332/13 T (

SUPERINTENOENCIA Ed. D, Pavo 11, 4/451 ~ Rio, 68 - Fone 242.0688 ~ TLX 390
$a. DIVISAO Aus Sapucat, 383 - B, Horzante MG ~ Fone 25343 ~ TLX 121 - CGOMF
316133025

. DIVISAO Praga Cratano Otoni ~ R0.G8 - Fomes: 2439331 ¢ 2432000 - TLX
0 - CGOMF 336133322

7o. DIVISAO Estsiio Bario d¢ Maud - Rio.GB — Fores: 2280377 0 22802357~ TLX
3% - COCMF 3361333213

0. DIVISAO Ed. O Pedro 11, sala 351-Rio,GB

4. DIVISAO Rus Janudris, 130 — Belo Horironte. NG
N, .

| E.FMADEIRA MAMORE

SISTEMA REGIONAL CENTRO-SUL

SUPERINTENDENCIA: PruﬁLuan-L‘mum — 8064 ~ 01120 ~ Sio Pusle,

SP — Fone: 227.7222 - TLX 389

. DIVISAO Praca da Luz 19 1 ~ Caixa Postal — B0B4 ~ 01120 — Sio Paulo, SP ~ Fone:

2217222 - TLX 380 - CGCMF 336133329
10s. DIVISAD Praco Machedo @ Men, SN - Bawy, SP - Fone. 26817 — Caxa Pos.
-m CEP 17.100 ~ CGCMF 33613.332/8

Extensdo das Linhas em km

9a. Divisio Operacional-Santos-Jundiai 170
10a. Divisio Operacional-Noroeste 1.609

TOTAL 1779
—— REDE FERROVIARIA FEDERAL 5.4,

— ESTRANHAS A RFFSA

SUPERINTENDENCIA: Liago Ve @ Caru, 17 ~ 32 andar ~ Porto Alegre, RS
24-186) — TLX 857 o Sstema 158 ragsomietipo @ sadivfone
11a. DIVISAO Fuz Jafo Negedo. 940 — Curitiba, PR — Fone: 284277 ~
1ema 158: reioiletipo & radiotona — CGCMF 33613332112
12s. OIVISAO Fua Hul Bwbom, 39 - Tuberdo, SC - Fone: 1078 — Rasotskel one
CGCNF 3361333214
133 OWVISAO Rua Corcmiclo, 283 &/87 - Eddioo Edy - Porto Algre, AS — Fora:
24.7416 ~ TLX 837 o Siztema IS8: radiotsletipo ¢ radiofonis — CGCMF 33613332114

FE pA"A—l

Extensdo das Linhas em km

58 Diviso Operacional-Centro-Oeste

63 DivisSio Operacional-Central

72 Diviso Operacicnal-Leopoldina

B3 Divisio OperacionalSubdrbio doGrande Rio
149 Divisio Operacional-Centro-Norte 1

TOTAL

!'“'\JF,HH} ‘T' Wur
E.F CAMPOS DE JOR

7 Extonsdo das Linhas em km

11a. Divisio Operacional-Parané-Santa Catarina 3.015
12a. Divisio Operacional-Teresa Cristina 238
13a. Divisio Operacional-Rio Grande do Sul ~ 3.663

TOTAL 6916
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ANEXO B

O andamento da execucdo do PAC 2 referente ao transporte rodoviario
Fonte: Brasil (2013b, p. 38-40)

Norte

Nordeste

[ Br432/8R - construgio Br-163/pA - Pavimentagad TR

21otes |

BR-135/MA - Duplicaggo |~
BR-135/MA — Acesso ao Porto de Itaqui

BR-222/CE e CE-155 -

Acesso ao Porto de Pecém) Porto de Fortaleza

BR-020/CE — Contorno | [BR-020/CE — Acesso a
de Fortaleza

BR-319/AM -
Pavimentagéo F —

BR-156/AP —

(3 lotes)

BR-319/RO -
Ponte Rio Madeira |~ BR-156/AP - Pavi 4

BR-222/CE - Adequagao
eiacs

BR-304/CE — Adeq

BR-364/RO - Travessia
Porto Velho

[BR-304/RN — Contorno de Mossord}
BR-110/RN — Pav. e Adequagao —

BR-104/PB/PE - Adequagio

'BR-408/PE — Duplicagao lote 1

. T
- |
\\:; BR-304/RN- | /
Duplicagio
0 \ /
\ /
BR-408/PE — Duplicagio lote 2

BR-230/PA—
Acesso ao Porto
g de Miritituba

“Wicr
- e SN
‘Arco Metropolitano de Recife’

I~ [ BR-104/PE—Adequagio

-

BR-135/PI — Pavimentagao |-

BR-153/TO — Ponte
Xambiod

BR-364/RO -Travessia BR-153/T0 - Travessia
Candeias do Jamari Colinas do Tocantins

[BR-407/BA — Travessia aemmlm["/ /1

[ BR-101/PE - Duplicagio

u:;';'?ﬁﬂ,;mg il - BR-423/PE - Duplicagao
= 4 ~[_BR-101/AL- Duplicagio

BR-153/T0 - Travessia
Urbana de Guarai

BR-316/AL - Pavimentacio e
Viaduto (Ent. BR-104/A1)

BR-364/RO - Travessia ||
Ouro Preto do Oeste

)

7 7 BR364/R0 - Travessia Ji-Paran | [BR-222/T0 - Construgad|

BR242/BA

BR-101/SE — Contorno de Aracajt

BR-319/RO - 28
Contorno de Porto Velho/RO

O+ | BR-364/RO - Travessia Pimenta Bnemi /

BR-429/RO - Construgio | s [ —
| N BR-364/RO - Travessia Vilhena | \ = 5
|
- BR153/T0 - 0 Em licitagio
BR-364/RO - Travessia ! e
T s e | 1,
imenta

BR-040/MG — Concessdo

BR-050/MG - Duplicagio Divisa MG/ BR-116/MG - o aen )
GO-Araguari | Concessdo | /A petimRavena

BR-050/MG - Duplicagdo Araguari- Adequagio -

BR-101/SE - Duplicagio

BR-242/BA— Travessia = P
Luis Eduardo Magalhdes \ BR-235/BA — O Acgo concluida
\ Construgdo e [ Em execugio
BR-242/BA— BR-324/BA (BA-524) — Pavimentagdo o
G Acesso an Povts de Alatu O €m licitagio

[

| [BR-101/BA — Duplicagao]

[ Agio preparatoria
BR-135/BA — Construgio

[ Br-a15/8A - Duplicacio
\ BR-324/BA — Via Expressa Porto de Salvador
[BR-418/BA — BR-101/BA — Duplicagao|

[[BR-376/PR - Contono de Maringa | [ /

BR-153/PR —
Construgio e

Construgio e Adequagiio

Uberlandia

Anel Metrop./BH

——

BR-364/MG — Construgdo Entr.

BR-153 - Campina Verde-Gurinha!

(RS T M| ———+

7 /
PR
BR-163/PR — Contorno de Cascavel I.//"

[BR-277/PR — Acesso ao Porto d
Paranagud

[ BR-364/MG - Pavimentagdo

BR-163/PR — Adequagio

—

Gurinhata-DIV MG/GO BR101/E5— BR-101/5C —
e — Concastso Via Expressa Itajai
‘ BR-262/MG - Adequagio da \ R-282,

Travessia de Uberaba 5 3 SRR Via Expressa Florianépolis

BR-262/MG — Contorno de Uberaba - ~ )| cm:;r:: va gf‘;;a BR-480/5C — Travessia de Chapecé { - Hlocten) BR-101/5C = ':;}eé.s::o Porto de
4 BR-470/RS —
BR-153/SP — Travessia de o S e L / BR-101/5C - Duplicagio
Siio José do Rio Preto  BR 146, \ \1 ot o s s BR-386/RS - Duplicagdo S BR-285/SC/RS — Pavimentagdo

Contorno de BH |
Trecho Sul

'BR-447/ES ~ Acesso ao Porto de
Vitéria (Via Expressa Capuaba)

_
BR-158/SP/MS — Acessos a Ponte

BR-158/RS — Trav. Santa Maria
BR-290/RS - Duplicagio

LU obra
© Estudos e Projetos

BR-482/ES - Contorno|
| de Cachoeiro do
Itapemirim

BR-356/RJ —
Contorno de Itaperuna
BR-440/MG —
Travessia de Juiz de Fora

|BR-265/MG — Pavimentagio

56

o Paulo o
[ Rodoanel Norte/sP =77

[ Agéo concluida
[0 Em execugio

[ Em licitagio

] Agdo preparatdria

BR-101/SP/RJ
Duplicagio

BR-493/RJ ~ BR 101/R) - Arco
Rodoviario - Duplicagdo

O obr

 Estudos e Projetos
O Em execugdo

O em licitagao

[ Agio preparatéria

BR-448/RS — Construgio

7 T

BR-392 - Construgio

[BR-116/RS - Ponte Fronteira Brasil-Uruguai

Centro-Oeste

A/MT- Alb Brasil

BR-158/MT — Construcio
DIV P/

BR-158/MT — Con: o

Struca
Al5 Brasil - Ribeirdo da Cascalheira

[orramn e } o
AT T S

ooy
Contorno de Cuiabd

T

BR-080/MT — Construgio

BR-080/GO — Construgio

BR-070/GO - Duplicagio

BR T -

—

( ] “oncessao|
-~
BR 153/GO0 - Contorno de Anspolis|

=
J —prieo-sivme ]

O Aggo concluida
O Em execugao
O Ago preparatéria



