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NAO PODE SER VENDIDO SEPARADAMENTE

Sem investimentos,
o0 patrimonio da
RFFSA vira sucata

por André Lacerda
de Belo Horizonte

inte e trés kits de motores
‘ / comprados ainda d época do
governo Figueiredo aguar-
dam em armazéns da Superinten-
déncia Regional I da Rede Ferro-
vidria Federal (RFFSA), no Recife,
a chance de ter alguma utilidade.
Um galpao refrigerado armazena,
em Cruzeiro (SP), equipamentos gue
deveriam ter sido utilizados na ele-
trificagdo da Ferrovia do Aco.

Em Belo Horizonte, a oficina da
mais eficiente regional da Rede, a
SR 3, com sede em Juiz de Fora, tem
66 locomotivas paradas, das quais
24 esperam o dia de ir para o tinico
destino possivel pela condigdo em
que hoje se encontram: o lixo. O in-
dice de imobilizagdo das 1.401 loco-
motivas da Rede chega hoje a 47%,
niimero quase rés vezes maior qie
a média internacional, de 17%.

Sdo incontdveis os exemplos do su-
cateamento dos bens da RFFSA, que
hd muito deixou de afetar apenas os
atives piiblicos para comprometer
negdcios de megaempresas que utili-
zam as linhas da Rede, como a MBR.
No ano passado, a mineradora viu
descarrilarem USS 60 milhoes desti-
nados a engordar sua receita.

O mative do prejuizo foi a falta de
locomotivas da RFFSA em condi-
cies de transportar os 26 milhGes de
toneladas previstas no planejamento
da empresa. Com isto, a MBR teve o
seu embargue de minérios reduzido
em 4 milhdes de toneladas em 1995,

“Estamos recusando vendas em
fungdo das incertezas de transpor-
te", diz um executivo da drea de
transportes da MBR. Para evitar
gite a situagdo-se deteriore ainda
mais, a mineradora emprestou US$
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de janeiro passado, o contrato ga-
rante fretes futuros para a MBR.

Acertos como este propiciam a
chegada de uma parcela maior de
recursos ds superintendéncias da
Rede, hoje supridas a conta-gotas. A
situagdo se agravou ainda mais a
partir da segunda metade do ano
passadoe, quando teve inicio a admi-
nistragdo do arguiteto Isaac Po-
poutchi a frente da RFFSA. Desde
entdo, o caixa da estatal foi centra-
lizado e receitas geradas em admi-
nistracdes regionais antes capitali-
zadas, como a SR 3, passaram a ser
drenadas para dreas deficitdrias.

As superintendéncias buscam
meios para manter as locomotivas
nos trithos — nem sempre, entretan-
1o, com sucesso. Em janeiro passa-
do, por exemplo, a capacidade de
transporte das linhas da Rede bai-
xou 18% em relacdo ao més de
1995, Esse declinio também estd li-
gado a reducdo de investimentos da
RFFSA, que caiu em 1995 para ape-
nas R3 11 milhdes — 67,5 vezes me-
nos do que a média anual de US$
742 milhdes registrada na segunda
metade da decada de 70.

“A falta de investimentos nos ul-
fimos anos destruiu boa parte da
infra-estrutura ferrovidria do
Pais”, aponta o presidente do
Banco Nacional de Desenvolvi-
mento Econdémico e Social (BN-
DES), Luis Carlos Mendonga de
Barros. “Nenhum outro setor so-
fren uma queda de investimentos
tdo brutal. Apesar da crise, o Esta-
do ainda manteve volume aprecid-
vel de aplicacdes nas dreas de te-
lecomunicacdes, petrdleo, energia
e outros”, revela Barros.

Com o valor-despendido pela
RFFSA no ano passado, seria

Desestatizagdo € a maior de
todas ja realizadas no Brasil

~ Sem a utilizagao de “moedas podres”, o leildo das seis malhas da Rede
devera render pelo menos US$ 1,4 bilhdo e os futuros concessionarios terao de
investir mais de US$ 4 bilhes na recuperagé@o e modernizagao do sistema ferroviario
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transportes da MBR. Para evitar
—-que asitwacdo-se deteriare ginda
miais, a mineradora emprestou US$
15 milhdes a Rede. Fechado no final
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e outros”, revela Barros.

Com o valor-despendido pela—. .-

RFFSA no ano passado, seria
(Continua na pagina 4)

Novo modelo evitara
Caos nos transportes

por Tecdomiro Braga
de Beio Horizonte

processo de desestatizacdo

do sistema ferrovidrio na-

cional inicia tarde em rela-
¢io a outros paises, mas ainda a
tempo de evitar o colapso no trans-
porte de cargas que se desenha no
Brasil. Como outras imporiantes
estradas, a rodovia Presidente Du-
tra, que liga Rio e S3o Pauloe € a
principal artéria vidria do Pais, es-
td perigosamente deteriorada e nao
tem condigdes de atender & sobre-
carga provocada pela retomada do
desenvolvimento econdmico.

A necessidade de urgente recu-
peracdo do combalido sistema fer-
rovidrio para compensar 0 esgota-
mento da rodovia Dutra € apontada
em um volumoso estado patrocina-
do pela Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT). Com boa parte
de seus 429 quilometros em precd-
rio estado e varios trechos apresen-
tando saturagdo, a BR-116 precisa
de investimentos vultosos cuja rea-
lizagao afetard enormemente o trd-
fego atual. A duracdo dessas obras
¢ estimada em tfés anos. “A ferro-
via poderd vir a ser itil nesse perio-
do”, vaticina o relatdrio.

Além de ajudar a resolver essa
situacdo de emergéncia, a reativa-
¢do da opgdo ferrovidria reduzird,
com grandes beneficios para a eco-
;mmia ¢ 0 meio ambiente, a des-
proporcional participacdo das ro-
dovias na movimentagio de cargas.
Por elas passam 56% das cargas

transportadas no Pais, ante apenas
21% levadas pelos trens. Nos Esta-
dos Unidos, a ferrovia participa
com 39% e a rodovia apenas 28%.
“D4 para imaginar mais jamantas
nas rodovias de acesso as grandes
cidades do Pais?”, questiona o pre-
sidente da Rede Ferrovidria Fede-
ral (RFFSA), Isaac Popoutchi.

Apresentando elevados indices
de ociosidade, as ferrovias nao par-
ticipam do transporte de produtos
de maior valor agregado, como pro-
dutos industrializados, bens de con-
sumo e géneros alimenticios. Por
ineficiéncia e outros motivos, o
transporte ferrovidrio ficou limitada
aos produtos de baixo valor agre-
gado e portanto de menor rentabili-
dade. Apenas o minério de ferro re-
presenta a metade das cargas da
RFFSA e 90% no caso das ferrovias
da Companhia Vale do Rio Doce.

De acordo com levantamento da
CNT, 42% da carga transportada
na rodovia Dutra sdo produtos tipi-
cos do transporte ferrovidrio, como
produtos siderdrgicos, sucata de
ferro, aluminio e agicar, e 46% sao
produtos classificados como rodo-
ferrovidrios, como bebidas, produ-
tos de borracha e plasticos. “A fer-
rovia nio tem demonstrado compe-
téncia na conquista desse trans-
porte, praticamente atendido pela
setor rodovidrio”, ressalta o rela-
tério, intitulado “Integragao Opera-
cional dos Transportes de Cargas
no Eixo Rio-Sdo Paulo™.

(Continua na pagina 6}
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por Teodomiro Braga
de Belo Horizente

om o leilfo da linha Bauru-
‘ Corumb4, na préxima terga-

feira, o governo dé partida &
desestatizacio dos servicos da Re-
de Ferrovidria Federal 5.A. (RFF-
SA), a maior e mais complexa das
privatizagoes jd realizadas até hoje.
A operacio envolve a transferén-
cia & iniciativa privada de 22 mil
quilémetros de ferrovias e 36 mil
vagdes, puxados por 1.400 locomo-
tivas. Estd em jogo o destino de um
patriménio de R$ 16,4 bilhdes, o
maior entre todas as estatais, que
inclui centenas de prédios, terrenos
e estacoes da Rede espalhados por
19 unidades da Federagao.

Além dos nimeros mais eleva-
dos, a privatizagio da RFFSA tam-
bém € a que provocard maior im-
pacto na vida nacional. “Do ponto
de vista estratégico, serd a desesta-
tizacdo mais importante do ano™,
afirma o presidente do BNDES,
Luis Carlos Mendonca de Barros.
“Vai ser extraordinariamente posi-
tivo sob todos os aspectos. Hoje a
Rede & responsdvel por apenas 7%
de toda a carga transportada no
Pais. Hi um mercado gigantesco a
ser conquistado”, completa o presi-
dente da RFFSA, Isaac Popoutchi.

Chute inicial

A desestatizac@o dos servicos da
Rede representa o esperado chute
inicial na mudanga do modelo na-
cional de transportes, exigida pela
necessidade de redugdo de custos
das empresas e pelo esgotamento
das rodovias do Pais. Simbolo
maior da opgdo preferencial pelo
sistema rodovidrio, a BR-116, a fa-
mosa rodovia Dutra, transporta 43
milhdes de toneladas por ano, mais
da metade de toda a carga movi-
mentada pela RFFSA. Inaugurada
hi 45 anos, a Dutra ja estd saturada
em vdrios trechos e sua ampliacio
se mostra economicamente invidvel.

Sai a rodovia, entra a ferrovia.
Ou melhor, o novo sistemaferro-
vidrio que se espera surgir como
retorno do servico a iniciativa pri-
vada, que até o inicio do século
operava as estradas de ferro do
Pais, através de quatro dezenas de
empresas que funcionavam em re-
gime de concessdo. Criada em
1957, a RFFSA saiu dos trilhos hd
muitos anos e hoje é um retrato da
geréncia estatal malsucedida. Suas
dividas ultrapassam RS 3 bilhdes e
80% da sua receita € consumida
com o pagamento de pessoal. No

ano passado, de suas doze superin-
tendéncias regionais, apenas duas
nio deram prejuizo.

Os sinais da decadéncia se multi-
plicam. Por falta de verbas para ma-
nutencio, varias linhas da Rede tive-
ram de ser desativadas nos tiltimos
anos. No trecho da ferrovia Bauru-
Corumbé entre Trés Lagoas e Cam-
po Grande, em Mate Grosso do Sul,
a velocidade méxima € de apenas
quatro quildmetros por hora, devido
aos dormentes apodrecidos. A “cani-
balizag@o” de locomotivas, antes res-
trita ao Nordeste, agora j € um re-
curso usado por todas as superinten-
déncias, para fazer frente 2 falta de
pecas de reposic¢ao. “Os funciondrios
da Rede sfio uns herdis por conseguir
operar nestas condicoes”, diz a chefe
do Departamento de Desestatizacdo
do BNDES, Estela Palombo.

Essa situagdo ajudou a determi-
nar o modelo de privatizagdo da
Rede, diferente de todos os ante-
riores por nidc envolver venda de
agoes da empresa. Quem emprega-

ria bilhdes de délares na compra .

de uma companhia gigantesca,
deficitdria e com dividas e pendén-
cias teabalhistas de valores estra-
tosféricos? Por conta disso, o go-
verno optou pela transferéncia &
iniciativa privada, mediante lici-
tagdo, da concessdo dos servigos
de transporte ferrovidrio de cargas,
com arrendamento dos bens da
RFFSA aos novos operadores. “Is-
to significa fazer a transferéncia do
servico pelo valor do negécio e
ndo dos bens”, explica Palombo.
Em razio do sen gigantismo, a Re-
de foi dividida em seis malhas, para
fins de desestatizacdo. Noutra inova-
¢d@0, 0 consdrcio vencedor terd de de-
sembolsar 4 vista apenas pequena
parte do valor da malha, com o res-

tante sendo financiado em 30 anos,
mesmo prazo da concessao. Desta
vez, ndo serd permitida a utilizagao
de titulos de privatizacéo, as “moedas
podres”, No caso da linha Bauru-
Corumbd, rebatizada de Malha Oes-
te, iinica que teve edital divulgado até
agora, o valor da concessao corres-
ponde a apenas 5% do prego minimo
estipulado para seu leildo. Os 95%
restantes referem-se ao arrendamen-
to e venda de bens de pequeno valor.

Novas funcoes

A RFFSA continuari existindo,
com uma estrutura reduzidissima e
com duas novas fungdes: adminis-
trar seus bens e dividas e, por dele-
gacio do Ministério dos Transpor-
tes, fiscalizar a operacdo das ma-
lhas. O arrendamento as futuras
concessiondrias so inclui os bens
envolvidos na operaciio ferrovidria,
como as linhas, o material rodante
e as estagdes. “A Rede possui ati-
vos niio operacionais extremamen-
te valiosos, como um terreno de
300 mil metros quadrados perto na
regido central de Belo Horizonte™,
informa Popoutchi. “A empresa vai
buscar o aproveitamento econdmi-
co desses bens, inclusive para aju-
dar a quitar o seu passivo”.

Na defini¢io do modelo, conta
Palombo, as empresas de consulto-
ria contratadas pelo BNDES leva-
ram em conta as experiéncias de
privatizacdo ocorridas em outros
paises. Da Argentina, revela a che-
fe do Departamento de Desestatiza-
cdo do BNDES, aproveitou-se a
idéia do arrendamento dos bens. As
privatizacdes nos Estados Unidos
e Canadd, paises com mercados pa-
ra ferrovias parecidos com o brasi-
leiro, mostraram gue o mais ade-
guado seria juntar numa mesma

Investimentos em queda
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Oos: Nos anos de 1970 e 1979 est3o incluidoes investimentos realizados em fransportes urbanos.

concessdo a operacgdo da ferrovia e
a dos trens — a Gri-Bretanha op-
tou, com maus resultados, pela se-
paragio entre o operador da linha e
o do trem.

A idéia de recuperar a Rede e de-
pois vendé-la foi abandonada em
fung¢do das experiéncias dos Estados
Unidos e da Nova Zeléndia. O go-
verno americano gastou USS$ 10,3 bi-
Ihdes entre 1976 e 1985, a dolares de
19835, na recuperagdo das ferrovias
falidas do norte e meio-oeste e 86
apurou U$ 1,6 bilhdo na venda delas.
O governo neozelandés, por sua vez,
vendeu sua ferrovia por US$ 175 mi-
lhoes, quatro vezes e meia a menos
do que gastou na sua melhoria.

Em comparagdo com desestatiza-
¢des no sistema ferrovidrio ocorri-
das em outros pafses, a brasileira €
a maior, em extensdo de linhas
transferidas & gestfo privada. Com-
putando as linhas da Fepasa, sdo
quase 30 mil quilémetros de ferro-
vias, o dobro do sistema britdnico.

Levantamentos revelam ainda
que, em vérios paises, o processo de
privatizacio consumiu exatos onze
anos. Bem mais rdpido, o processo
no Brasil comega a deslanchar, no
préximo dia 5, apenas trés anos e no-
ve meses apds a licitagdo para a con-
tratacdo de servigos de consultoria
para o primeiro estudo de avaliagéo
econdmica e financeira da Rede.

“Leilao negativo”

O resto do cronograma de de-
sestatizagdo jd estd esbogado. O
segundo leildo serd o da Malha
Centro-Leste. O seu edital saird
em marco e o leildo em fins de
abril ou maio. O terceiro serd o da
Malha Sudeste ou da Malha Sul.
“Entre terceiro e o quarto, podera
haver o leildo da Malha Tereza
Cristina, que é mais facil”, prevé
Estela Palombo. O dltimo leildo
serd o da Malha Nordeste.

Por ser uma ferrovia historica-
mente deficitdria, as linhas nordes-
tinas exigirdo um modelo a parte.
“Por mais que se imagine uma re-
ducao de custos, € dificil a malha
se tornar economicamente vidvel”,
admite Palombo. Por isso, o
BNDES cogita transferi-la  inicia-
tiva privada através de “leildo ne-
gativo”, em que leva a malha quem
cobrar menos para operé-la.

Pelos precos minimos fixados, a
desestatizagdo da RFESA deverd
render pelo menos US$ 1,440 bi-
Ihdo. Ao contrdrio das outras priva-
tizagoes, o dinheiro ndo vai para os

(Continua na pagina 4)
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Decreto com normas das concessoes ja esta pronto

Tarifas terdo que obedecer a um teto imposto pelo governo que sera reajustado anualmente de acordo com variagao da inflacao

por Isabel Versiani
de Brasilia

presidente Fernando Henri-
O que Cardoso deve assinar,

nos proximos dias, o decre-
to que estabelece o novo Regula-
mento de Transportes Ferrovié-
rios, preparado por técnicos do
Ministérie dos Transportes, da
Rede Ferrovidria Federal
(RFFSA) e do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e
Social (BNDES) e aprovado pelo
Conselho Nacional de Desestati-
zagio (CND). Juntos, o regula-
mento, obtido com exclusividade
por este jornal, e o edital da Ma-
lha Oeste, j4 divulgado, contém
todas as regras do processo de
concessdo das malhas.

Ainda nos préximos dias, Fer-
nando Henrigue assinard também
Medida Provisdria criando a Co-
missdo Federal de Transportes
Rodovidrios (Cofer), que serd res-
ponsavel pela mediacao das con-
trovérsias que surgirem entre a
Unido, concessiondrios on usué-
rios. Ligada & estrutura do Minis-
tério dos Transportes, a Cofer se-
ra formada por representantes do
governo, dos concessiondrios e
dos usudrios, sendo presidida pe-
lo secretdrio de Transportes Ter-
restres do Ministério.

Tarifas-teto

0 novo regulamento estabelece
as regras para o transporte de car-
gas e passageiros, fixa as obriga-
¢des e deveres das concessionérias
¢ do poder concedente e trata das
penalidades impostas, quando es-
sas exigéncias nido forem atendi-
das. Com relacdo as tarifas de
transporte, que € uma das questoes
gue geram maior apreensio aos
investidores privados, tanto o con-
trato de concessdo da Malha Oes-
te quanto o regulamento determi-
nam que e€las devem obedecer a
um teto méximo estabelecido pelo

Sistema Ferroviario Nacional

Legenda

— RFFSA

== FEPASA

= [EF Vitdria Minas (CVRD)

== EF Carajas (CVRD)

— EF Amapa
Novos projetos

governo no edital de licitagdo.
Essa tarifa de referéncia, como &
chamada, € calculada pelo Minis-
tério da Fazenda e leva em consi-
deracdo os custos envolvidos na
operac@o das malhas.

O contrato de concessdo que

Arrendatarios terdo que
prestar contas a Unido

por Isabel Versiani
Ao Rrac#lia

lha Oeste, o grupo vencedor terd
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serd assinado entre os vencedores
dos leildes e a Unido garante que
as tarifas-teto serdo reajustadas
pelo governo anualmente, segun-
do a variagio do IGP-DI da Fun-
dagdo Getilio Vargas. Os técni-
cos do Ministério dos Transportes
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nio esperam, no entanto, que a
inflacdo seja inteiramente repas-
sada aos precgos finais. Como jd
acontece atualmente, a expectati-
va € que a maioria das tarifas co-
bradas figuem abaixo do teto.
Um assessor do Ministério in-

formou, ainda, que a regra de rea-
juste anual foi estabelecida levan-
do-se em conta uma economia es-
tabilizada. Ou seja, se a inflagdo
disparar novamente, o regulamen-
to deve ser alterado por decreto pa-
ra permitir a corregio mais fre-
giiente das tarifas. O ministro dos
Transportes, Odacir Klein, ndo ad-
mite publicamente a possibilidade
de mudancgas nesse sentido, mas
insiste na idéia de que a regula-
mentagdo, da forma como estd, €
inteiramente clara e ndo hi por que
temer que as tarifas ndo venham a
ser compensatdrias. “Os critérios
estio claros, e isso € 0 importan-
te”, afirmou Klein a este jornal.

A cada cinco anos, as tarifas
serdo revistas, para mais on para
menos, para corrigir possiveis
distorgdes no prego causadas por
alteracdes do mercado. Tanto os
reajustes quanto as revisdes fica-
rio a cargo dos ministérios dos
Transportes, que fard o estudo
preliminar em cima das tabelas
de custos das concessiondrias, e
da Fazenda, que dari a palavra
final sobre os indices, como jé
acontece hoje em dia.

As tarifas relativas a cobranga
de servigos complementares ao
transporte, como carregamento,
transbordo, armazenagem e mano-
bras, serdo fixadas pela concessio-
ndria mediante negociagdo com 0s
usudrios e sem interferéncia do po-
der concedente. Para dar transpa-
réncia ao processo, a concessiond-
ria serd obrigada a divulgar uma
tabela com todos 0s pregos.

J4 as tarifas para os usudrios
que tenham o que seja considera-
do “um elevado grau de depen-
déncia ao'transporte ferrovid-
rio”, como minério e insumos si-
denirgicos, poderdo ser estabele-
cidas em contrato voluntério. Ca-
so as partes ndo consigam chegar
a um acordo, o usudrio poderd so-
licitar ao Ministério dos Trans-

portes a fixacdo de uma tarifa es-
pecial. Isso serd feito para evitar
que haja abuso de poder econd-
mico, uma vez que esses produtos
nio podem ser transportados por
caminhdes. Alguns técnicos do
Ministério dos Transportes defen-
dem que o ideal seria que 0 gover-
no s6 mantivesse controle sobre
as tarifas dos transportes que ndo
sdo considerados dependentes.
“Afinal, as outras cargas podem
ser transportadas por caminhdes,
cujas tarifas ndo sofrem nenhum
conftrole estatal”, argumentou um
assessor. A propria Lei de Conces-
s0es, no entanto, obriga o governo
a fixar todas as tarifas de trem de
carga e, pelo menos por enquanto,
ndo se cogita em alterar a regra.

Fiscalizacao

O Cofer terd a funcdo de deci-
dir, em grau de recurso, as modi-
ficagOes societdrias que venham a
OCOITET NAas empresas concessio-
ndrias. Quando consultada, a co-
missdo deverd opinar também so-
bre propostas de expansio ou su-
pressio de determinados servigos
ferrovidrios ou, ainda, sobre ma-
térias pertinentes & modalidade
ferrovidria relacionadas aos con-
tratos de concessao. Sua opinido
nesses casos ndo terd, no entanto,
um peso oficial. As funcdes de
regulacdo e fiscalizacdo do setor
permanecerdo a cargo do Departa-
mento de Transportes Ferrovidrios
do Ministério dos Transportes.

Ao contrario dos setores de tele-
comunicagoes e petroleo, para os
guais estdo sendo criados drgaos
reguladores independentes para
controlar o novo modelo privatiza-
do, no caso da malha as funcgdes de
regulacdo e fiscalizacdo permane-
cerdo a cargo do ministério. Se-
gundo o ministro Klein, o gover-
no considerou que ndo haveria ne-
cessidade de se criar uma outra au-
tarquia para tratar do tema. |

Excesso de regras inviabiliza projetos

Retomada dos arrendamentos de servigos publicos ainda esbarra em desacertos

por André Lacerda
de Belo Horizonte

Y arrendamentn doe Y mal ol

de viabilidade do modelo adotado e
o fato de que as receitas, neste ca-
< nao viram de tarifas piiblicas e
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por Isabel Versiani
de Brasiia

Os contratos de concessdo e ar-
rendamento gque serdo assinados en-
tre os vencedores dos leildes e a
Unifio e o novo regulamento do sis-
tema ferrovifrio estabelecem obri-
gacdes e direitos para ambas as par-
tes. O descumprimento dessas obri-
gacdes por parte das concessiond-
rias implicard a aplicagao de uma
série de penalidades, que vao desde
0 pagamento de multas até a perda
do direito de concessdo.

Entre as obrigagdes das conces-
siondrias constam a prestagdo de
contas da gestdo ao concedente e
usudrios, a divulgacdo anual de seu
plano trienal de investimentos, a
garantia do trifego miituo ou direi-
to de passagem e 0 cumprimento
da legislagdio de protecdo ambien-
tal. Para suprimir um servico ou fe-
char qualquer estacdo, as adminis-
tragdes ferrovidrias também preci-
sardo da autorizacao do poder con-
cedente e terdo de anunciar as mu-
dancas ao piiblico com pelo menos
sessenta dias de antecedéncia.

As concessiondrias também serao
obrigadas a cumprir metas de me-

Iha Oeste, o grupo vencedor terd
que aumentar a produtividade de 1,9
bilhfo de toneladas por quilémetro
itil (TKU), verificada em 1994,
para 2.8 bilhdes de TKU até o quin-
to ano de operacio da ferrovia. Nes-
se mesmo periodo, ele terd que ter
reduzido progressivamente o nime-
ro de acidentes na malha em 40%.
Ao poder concedente, que € a
Unido, representada pelo Ministé-
rio dos Transportes, caberd, por
outro lado, as fungdes de regula-
mentagdo e fiscalizagio do setor.
Se as concessiondrias ndo estive-
rem obedecendo aos regulamentos,
caberd ao Ministério cobrar as
multas e garantir a boa prestagio
de servigos. Ele também serd res-
ponsavel pelo reajuste das tarifas.
Com relagio 2 infra-estrutura da
malha, que serd arrendada, os con-
cessiondrios terdo que responder
por sua conservacgdo e também
por eventuais prejuizos causados &
RFFSA em conseqiiéncia de danos
ocorridos nos bens. A concessio-
ndria também caberd a responsabi-
lidade pelo pagamento de todos os
tributos incidentes sobre os bens,
que poderdo ser ampliados e mo-

lhoria de qualidade. No caso da Ma-  dernizados pela mesma. |
ASOCIEDADE ANONIMA
. COM MAIS DE 7000
€ ,
ACIONISTAS FERROVIARIOS
E APOSENTADOS DA RFFSA
TRANSGER S/A NASREGIONAIS: SR-2,
TRANSPORTES GERAIS REUNIDOS SR-7E SR-8.

por André Lacerda
de Belo Horizonte

O arrendamento dos 22 mil quild-
metros de linhas da Rede Ferrovidria
Federal € o maior desafio j4 enfren-
tado pelo estado brasileiro em pro-
cessos de concessdo de servigos a
iniciativa privada. Néop se trata de ta-
refa simples, afinal negdcios muito
menos arriscados naufragaram em
conseqiiéncia de regras de conces-
sdo confusas e, em alguns casos, im-
possiveis de serem cumpridas.

E o caso, por exemplo, do Vei-
culo Leve sobre Trilhos, licitado
recentemente pela prefeitura do
Rio de Janeiro. A obra, que exi-
gia investimento de R$ 150 mi-
Ihoes, ndo saiu do papel por falta
de empresas dispostas a correr o
risco. O argumento era de que o
modelo adotado ndo viabilizava o
projeto financeiro que sustentaria
a aplicagdo realizada. Além dis-
S0, as regras para a manutencio do
valor real das tarifas ndio estavam
claramente definidas.

O principal desafio do processo
no Pafs, segundo executivos de
empresas interessadas nas conces-
sOes nacionais, € a relagdo entre
concessiondrios e consumidores. O
que significa o estabelecimento de
tarifas que tornem o investimento
um risco, pelo menos, calculado.
Do lado dos investidores, o princi-
pal cuidado deve ser a capacidade
das empresas envolvidas nos con-
sdrcios em disputa, sempre adequa-
da & magnitude do projeto.

Nio foi este, por exemplo, o ca-
s0 da concessdo para construgio de
duas usinas de incineracdo de lixo
na capital paulista. Os vencedores
da disputa, um negécio de US$ 320
milhGes, ndo conseguiram concre-
tizar 0 empreendimento depois dos
contratos jd assinados. Mais uma
vez, 0 motivo apontado foi a falta

de viabilidade do modelo adotado e
o fato de que as receitas, neste ca-
s0, n@o viriam de tarifas piiblicas e
sim do poder concedente.

Interessadas em ver o processo
de concessoes deslanchar no Pais,
empresas e liderangas do setor
tém tentado evitar que os gover-
nos derrapem em boas intengdes e
ndo consigam chegar a lugar al-
gum. Em Minas Gerais, por
exemplo, as organizagdes que re-
presentam o empresariado do es-
tado preparam a criagio de uma
agéncia para auxiliar o governo
na execugdo de estudos de viabili-
dade de obras e servigos a serem
repassados a iniciativa privada.
Proviseriamente batizada de Em-
presa Mineira de Desenvolvimen-
to Integrado, ela devera se espe-
Ihar nos moldes da Companhia
Paulista de Desenvolvimento.

Os avangos mais recentes nos
processos de arrendamento tém se
dado nas concessoes de trechos do
sistema rodovidrio. Junto & constru-
tora Camargo Corréa, a Andrade
Gutierrez conquistou o direito de
explorar a ponte Rio-Niterdi e a Via
Dutra, principal ligacdo entre as ca-
pitais paulista e fluminense. Os dois
arrendamentos indicam uma nova
estratégia da Andrade, uma das
maiores construtoras do Pafs e que
passou a se interessar pela explora-
¢ao de servigos piblicos depois da
exaustio dos empreendimentos ofi-
ciais de construgio civil.

Embora a histdria recente do ar-
rendamento de servigcos piiblicos &
iniciativa privada aponte casos mal
sucedidos, o sistema ferrovidrio
brasileiro exibe tradicio neste tipo
de sistema. Isaac Popoutchi, presi-
dente da RFFSA, lembra que até o
inicio do século passado as linhas
férreas eram exploradas pela ini-
ciativa privada, sob regime de con-
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Jogo répido

para
ide consultoria, referents a segunda
avaliagdo econdmico-financeira.

" Agosto de 1995 - Aprovagao dos

cessdo. Em 1957, o governo JK
reuniu as ferrovias brasileiras na
RFFSA. Antes da retomada do mo-
delo no Pais, as mais recentes con-
cessdes a serem repassadas ao setor
privado dispunham sobre a distri-
buicdo de energia e operagio tele-
fonica em Pemambuco. E isto jd hd
bastante tempo: em 1927.

Concessoes abrem
novo horizonte

Os contratos de concessdo in-
cluem novas visoes dos empreen-
dedores em relacdo ao novo nego-
cio. Quando existem, as obras sio
decorréncia da concessdo e nio seu
objetivo. “As empresas que nio
perceberem que os consorcios que
vierem a explorar os servigos en-
tram na posi¢cdo em que estava o
govermno nio vao se dar bem”, ava-
lia um diretor de uma das empresas

pregos minimos das

. malhas Oeste e Centro-Leste.

Novembro de 1995 - Divulgagdo do
edital da Malha Oeste.

Janeiro de 1996 - Acordo entre ©

| govemo de Sdo Paulo e 0 govemo

federal sobre o Banespa, que
incluiu & transparéncia da Fepasa

Janeiro de 1996 - Aprovacao dos pregos
minimos das malhas Tereza Cristina,
Sul e Sudeste e reavaliagio dos pregos
minimos das malhas Qeste e Centro-
Leste, em fungio das mudancas nas
regras do imposto de renda.

Margo de 1996 - Inicio da privatizac3o:

que melhor tem se safdo nas dispu-
tas pelas concessoes federais.

No caso das ferrovias, 0 novo
horizonte parece ji claro para os
principais consdreios envolvidos
no processo. Os grupos tém se
organizado segundo principios
de centro de resultados, em que
se objetivam lucros, ndo redu-
¢oes tarifdrias.

O encaminhamento dado pelo
BNDES ao processo € elogiado
pelos presidentes dos dois maiores
consdreios em disputa, a Interférrea
e a MRS Logistica. “H4 uma regu-
lamentacdo excessiva neste inicio,
mas € natural até que cheguemos a
um ponto de equilibrio™, diz Ar-
mando Guerra, presidente da MRS.
“0 controle tende a ser flexibiliza-
do na administragdo do processo”,
concorda o presidente da Interfér,
rea, Bemardo Figueiredo. ]
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PRIVATIZACAO DA REDE

Funcionarios formam

aliancas para influir

nas futuras

empresas

S6 o Nordeste ainda nao se mobilizou

por Teodomirc Braga
de Belo Horizonte
5 associagoes criadas por
funciondrios das superinten-
déncias da Rede Ferrovidria
Federal para participar da desesta-
tizacdo dos servigos da empresa es-
tao se articulando para agir de for-
ma coordenada nos leildes e nas fu-
turas negociagdes com 038 consor-
cios vencedores. A unido, que pode-
ré evoluir para a formac@o de uma
entidade comum, foi a saida encon-
trada pelas entidades para se ade-
guarem #s regras que definiram a
participac@o dos empregados.
Através das associagdes, os em-
pregados haviam se organizado pa-
ra atuar no processo de privatiza-
¢d@io em nivel regional, com vistas a
aquisicao de agGes da concessiond-
Tia que assumira os servigos da
sua superintendéncia. Os planos ti-
veram de ser refeitos em funcio
da regra estipulada pelo governo,
gue permite a participag@o dos fun-
clondrios em todos os leildes, inde-
pendentemente das superintendén-
cias onde trabalham.

Mais trabalho

“Apesar de a Rede Ferrovidria
ter sido dividida em seis malhas,
para efeito de desestatizacao a em-
presa € uma sa”, explica a chefe do
Departamento de Desestatizagao
do BNDES, Estela Palombo. Isto
significa que, legalmente, ndo ha-
veria como.regionalizar também a
participagio dos empregados, im-
pedindo um funciondrio da Malha
Nordeste, a mais deficitdria de to-
das, por exemplo, de adquirir agdes
do concessiondrio da Malha Sudes-
te, a mais lucrativa das seis.

A novaregra, se queixam as as-
sociacoes, reduziu o poder de nego-
ciag@o delas junto aos grupos con-
troladores dos consorcios gue vie-
rem a vencer os leildes. Além disso,
aumentou enormemente o trabalho
das associagdes. “Agora temos de
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DurmTereza Cristina Transportes S.A
{{Matha Dana Tereza Cristina)

mo as sideridrgicas. Se todos os
empregados e aposentados se ins-
creverem para o leildo de privatiza-
¢ao da Malha Oeste, por exemplo,
cada um receberd um lote de agoes
no valor de apenas R§ 20. Nas ma-
lhas maiores, o valor do lote de
acOes devera ser mais elevado, mas
muito aquém dos montantes em
acoes que couberam aos funciond-
rios das sideriirgicas privatizadas.
Apenas na Malha Nordeste ainda
nao foi criada uma associagdo ou
empresa para representar os funcio-
ndrios nos leildes. Das cinco exis-
tentes, a maior € a Transger, que
reline mais de 7 mil acionistas. As
associagOes agora estio empenha-
das em fazer acordos de cooperacdo
para evitar dispersdo dos emprega-
dos nas negociagdes com 08 ven-
cedores dos consdrcios. O sentido
dos.acordos € reforgar a entidade
local, transferindo-lhe os poderes
para os entendimentos com o con-
sorcio vencedor no leildio da regido.

Prazo prorrogado

Um acerto nestes moldes foi fir-
mado no inicio de fevereiro entre a
Transger e a Transfesa, a associa-
¢do dos funciondrios da Malha Oes-
te. O acordo estipula que, na nego-
ciagdo com os vencedores do lei-
lao da Malha Qeste, a Transfesa de-
fendera os interesses dos funciona-

A operagdo do transporte ferro-
vidrio de carga por empresas pri-
vadas no Brasil reinicia-se este
més com a privatizacdo da Matha
Oeste da RFFSA apés interregno
de vdrias décadas de gestdo esta-

tal. Essa privatizagao, ao contririo

das anteriores, ndo visa principal-
mente maximizar o ganho do Te-
souro Nacional com a concessdoe
o arrendamento dos ativos. O
principal objetivo do governo na
privatizag3o da Rede € recriar um
sistema ferrovidrio eficiente, com
impacto positivo sobre a produti-
vidade global da economia.

E claro que a simples mudanga
gerencial implicita na privatizacio
dos servigos jd terd efeito substan-
cial sobre a eficiéncia operacional
das diversas malhas. Mas isso ndo
¢ condigao suficiente para a ope-
ragdo eficiente do sistema. A ca-
pacidade ociosa, o5 altos custos, a
falta de confiabilidade, os investi-
mentos mal planejados e outras
distorgoes que explicam a trégica
histéria de perda de frete ferrovid-
rio para outros modos de transpor-
te sdo, em grande medida (e ndo
50 no Brasil), fruto de priticas re-
gulatérias equivocadas mais do
que da gestao estatal. O principal
desafio de politica piiblica na pri-
vatizagio das ferrovias € o dese-
nho do novo quadro regulatdrio.

Esse problema é comum a vé-
rios setores de infra-estrutura. Em
grande parte as distorgoes resul-
tam da aplicag@o estrita do mode-
lo regulatério tradicional preocu-
pado exclusivamente em inibir
préiticas monopolisticas, que sé-
riam inevitavelmente induzidas
pelas caracteristicas tecnolGgicas e
econdmicas e pela baixa respostaa
estimulos de mercado. Entretan-
to, nos tiltimes anos um novo pa-
radigma de regulagio de compa-
nhias de utilidade piblica emergiu
em resposta a criticas a esse mode-
lo tradicional. O novo paradigma
guestiona a hipétese bdsica sobre
estrutura nao-competitiva da in-

Apenas mudanga gerencial nao resolve

‘Winston Fritsch *

distria e afirma que,
normalmente, existe
competi¢io potencial
do lado da oferta e que
a regulacdo deve bus-
car introduzir estimu-
los & competicdo e,
concomitantemente,
eliminar restrigdes que
possam tolher os ad-
ministradores na busca
da viabilidade finan-
ceira das empresas.
Vejamos, a titulo de exemplo,
como as diferencas de enfoque
resultam em préaticas totalmente
distintas no caso crucial da regula-
cao da tarifa do transporte de car-
ga. Como j4 fartamente demons-
trado na literatura sobre a rica ex-
periéncia norte-americana com a
desregulamentacdo do transporie
ferrovidrio nos anos 80, o uso de
concepgdes tradicionais de regula-
¢iio de monopdlio na fixacdo de
tarifas pode levar a grandes distor-
¢Oes nessa indiistria, em que ca-
racteristicas de monopélio coexis-
tem com estruturas competitivas
na oferta de servigos. Ecerto gue
na ferrovia existem grandes requi-
sitos de inversdo, economias de
escala e outros elementos que ge-
ram barreiras naturais & entrada de
competidores e podem dar lugar a
largas margens de lucro ou outras
préticas monopolistas. Mas a ofer-
ta do servico enfrenta competi¢ao
potencial: o transporte ferrovidrio
¢ claramente contestdvel por ou-
tros modos de transporte, como 0
caminh&0 ou a navegagio, em
grande gama de mercadorias. As-
sim, especialmente onde hd com-
peticdo potencial, ou qualquer evi-
déncia de que a ferrovia ndo detém
monopdlio natural, deve-se aban-
donar a idéia de fixacio de pregos
pelo regulador e dar-se liberdade
de prego aos administradores dos
negdcios. Esse € claramente o ca-
so da maioria das malhas da
RFFSA que enfrenta concorréncia
de modais alternativos eficientes,

Felizmente, a nova
regulagdo no Brasil, a
julgar-se pelos docu-
mentos jd publicados
com referéncia A priva-
tizagdo da Malha Oes-
te da RFFS A, encami-
nha-se para permitir
que, dentro de tetos
amplos, os operadores
possam liviemente fi-
xar seus pregos. Mas
ainda permanecem pelo
menos (rés aspectos preocupantes
no novo gquadro regulatdrio em ges-
t30 que poderiam ser comrigidos. O
primeiro € o uso de metas de pro-
ducdo fisica como requisito de de-
sempenho. Claramente, ndo se me-
de eficiéncia operacional pela
guantidade transportada, que pode
responder a fatores totalmente fora
do controle do gestor da ferrovia,
tais como flutuagdes macroecond-
micas ou o colapso da producao de
um importante cliente. A alternati-
va npatural € o uso de medidas de
produtividade. Se as eternas discus-
soes sobre-qual o insumo deve ter
medida sua produtividade ou pro-
blemas técnicos de medigdo tor-
nam dificil a aplicagdo do critério,
podem ser introduzidos requisitos
de velocidade nos moldes dos utili-
zados pela Federal Railroad
Agency norte-americand.

Um segundo problema que me-
rece atencdo € a pouca liberdade
conferida a entrada de investido-
res pertencentes ao chamado gru-
po controlador da ferrovia. A exi-
géncia de que se submetam pro-
postas de alteragio na composicio
do grupo controlador ao ente re-

- gulador pode afugentar investido-

res financeiros interessados na
provivel alta valorizacdo dos ati-
vos durante a reestruturacdo do
negdcio e que projetariam realizar
ao menos parte do investimento
inicial apds alguns anos, transfe-
rindo os ativos a investidores com
menores requisitos de rentabilida-
de e horizonte mais longo de apli-

cagdo. Deveria permitir-se, por-
tanto, que apds a abertura do capi-
tal das empresas, prevista para
dois anos apds a privatizagio, a
venda do controle pudesse ser rea-
lizada em oferta piblica ampla e
sem necessidade de consulta ao
orgdo regulador.

Finalmente, um terceiro ponto
a merecer talvez mais esclareci-
mento que correcdo. E o dos pas-
sivos trabalhistas contingentes.
Em particular existem pontos obs-
curos quanto a extensao da assun-
cdo, pelo concessiondrio, das
obrigacoes trabalhistas em relacao
aos funciondrios remanescentes,
especialmente no que concerne a
indenizacio. Essa falta de clareza
tem, naturalmente, preocupado
um sem nimero de investidores
potenciais, pelo enorme impacto
potencial sobre a rentabilidade
projetada para o negdcio.

Em resumo, 0 novo marco re-
gulatdrio para a operagao das fer-
rovias, que emerge do processo de
privatizagdo, procura adequar-se
ao novo estilo de intervencdo do
estado na economia que se vem
implementando no atual governo.
Abandona-se a regulagio burocrd-
tica, ultra-intervencionista e inibi-
dora da eficiéncia empresarial nas
empresas de utilidade piblica,
alegadamente exercida em defesa
do interesse coletivo contra os ex-
cessos do monopolio, pelo objeti-
vo de criar um ambiente compe-
titivo, que justifique a concessdo
de maior autonomia gerencial
aos operadores. No fundo, trata-se
apenas de ter mais um pouco de fé
na operacdao dos mercados. A
adaptacio inteligente da esséncia
das reformas liberalizantes que
provocaram revolugdes no trans-
porte ferrovidrio de carga em ou-
tros paises, pode inaugurar uma
nova era na histdria do transporte
ferrovidrio no Brasil. L]
* Ex-secretario de Politica Econdmica do
Minisiério da Fazenda e atual presidente
da Klgimwort Benson do Brasil




Udd addoildiyUlnd,  FARVIE AeiliVo W
pedir a cada empregado para assi-
nar seis pedidos de reserva de
acdes, um para cada malha”, conta
José Mauricio Valério, diretor da
Transger, a empresa pelos empre-
gados da Malha Centro-Leste.

O governo fixou em 10% o total
de acoes ordindrias dos futuros
concessionarios dos servigos da
RFFSA a ser destinado aos fun-
ciondrios da ativa e aposentados da
estatal, que somam cerca de 150
mil pessoas. As agoes reservadas
aos empregados serao vendidas
com desdgio de 70% e o BNDES ja
anunciou sua intengdo de financiar
85% do valor das compras. Algu-
mas associacdes tentardio obter o fi-
nanciamento do restante junto aos
vencedores dos leiloes.

Um bom negdcio? Nem tanto. A
valorizagdo das agdes serd inevitd-
vel, mas a operagao ndo serd tho lu-
crativa para os empregados como
nas privatizacdes de empresas de
maior concentracio de capital, co-
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rios da Malha Centro-Leste, signa-
tdrios da Transger. Uma parceria
semelhante estd sendo negociada
entre os dirigentes da Transger e da
Sudfer, da Malha Sudeste. Também
estd sendo discutida a formacio de
uma entidade iinica, uma espécie de
holding das associagdes. “Temos de
nos articular para dar representati-
vidade as associagOes em nivel na-
cional”, diz Z&dna Vieira, presiden-
te da Servitram, da Malha Sul,
Diante das dificuldades enfrenta-
das pelas associagOes para se ajus-
tarem #s regras, o BNDES decidiu
prorrogar o prazo final para os
atuais funciondrios da Rede se ha-
bilitarem ao leildo da Malha Oeste.
O prazo midximo para as reservas
de acGes na nova concessiondria
da malha estava marcado para 8 de
marco, trés dias apds o leildo, e foi
prorrogado para o dia 29. As com-
pras de acoes poderfo ser feitas in-
dividualmente ou atraves das asso-
ciacOes de empregados. [ |

Demissdes vao passar
de 12 mil empregados

por Fatima Beichior
do Rio

As demissdes em massa de
ferrovidrios verificadas na Ar-
gentina‘apds a privatizacdo do
setor ndo deverdo ocorrer no ca-
s0 brasileiro. A traumdtica expe-

. Tiéncia argentina levou a Rede
Ferroviaria Federal (RFESA) a
implantar um oneroso Plano de
Incentivo ao Desligamento (PID)

" que visa entregar as malhas com

,um total de empregados entre 22
mil e 23 mil, ante o quadro de
35.703 trabalhadores que a em-

, bresa registrava em janeiro pas-
sado. Na época de maior incha-
co, em 1963, a RFFSA chegou a
ter 155 mil empregados.

Do inicio do ano até o dia 22
passado, 436 funciondrios se desli-
garam da Malha Oeste, que vai a
Ieildo no proximo dia 6. O teto da
malha é de 1.800 empregados e pa-
ra atingi-lo a ferrovia ainda precisa
perder outros 188 servidores. A
execugao do programa de demis-
sOes voluntdrias nas outras malhas
contard com financiamento de US$
350 milhdes do Banco Mundial,
que deverd ser liberado em abril,
como parte de um empréstimo de
USS 500 milhdes para viabilizar a
desestatizacio da RFFSA.

O programa prevé uma indeni-
zagdo adicional que varia de qua-
tro & doze saldrios. dependendo
do tempo de vinculo do emprega-
do com a empresa, além de outras

vantagens, como manuteng¢do da
assisténcia médica por um ano. “A
demissdo € traumadtica na atividade
piblica. No caso da Rede, hd em-
pregados com 18 anos de casa,
idade varidvel de 40 a 42 anos, e
exercendo uma atividade monopo-
listica. Ndo poderiamos lancgé-los
na rua simplesmente, sem preocu-
pacdo social”, diz o presidente da
RFFSA, Isaac Popoutchi.

Em fung¢@o dessa preocupacao,
a Rede também recorreu a pro-
gramas de treinamento, resultantes
de parcerias com 0 Senai, Sesc e
Sebrae. O-esforco envolve ainda
negociagdes com o Banco Nacio-
nal de Desenvolvimento Econdmi-
co e Social (BNDES), para a ob-
tengdo de recursos que financiem
a montagem de negdcios proprios,
e com o Banco do Brasil, que tem
uma linha de empréstimos para a
geracio de empregos.

A administragdo geral, no Rio,
registra o maior indice de de-
missdes entre a unidades da
RFFSA até agora. Desde novem-
bro passado, guando o PID foi
iniciado, jd foram desligados 440
empregados no setor . Com essas
demissdes, o nimero de funcio-
ndrios da administragdo caiu pa-
ra 705 pessoas, dentro do limite
fixado pela empresa.

Se for preciso, a RFFSA recorre-
rd a demissoes compulsdrias para
enxugar seus quadros em mais de
12 mil servidores. |

Futuro

¢ duvida

por Katia Luane e Teodomiro Braga

do Fxz e Belo Honzonte

Com um déficit autuarial quase
do tamanho do seu patrimonio de RS
770 milhdes. o fundo de pensio dos
funciondrios da Rede Ferroviiria Fe-
deral, a Refer, estd correndo contra o
tempo para acompanhar o ritmo da
desestatizacdo de sua patrocinadora,
O processo de privatizagdo exigiria
criagdo de um novo modelo de pre-
vidéncia complementar para o setor,
tarefa dificultada pela complicada
situagdo do fundo.

Até agora, o governo definiu
apenas o modelo de transicdo pa-
ra os funciondrios da Malha Oes-
te, a primeira a ser arrendada &
iniciativa privada.

A futura concessiondria terd de
garantir, durante o periodo minimo
de trés anos, os empregados que gui-
serem permanecer filiados & Refer,
arcando com a parcela de contribui-
¢do da patrocinadora. Apds esse pra-
z0, a concessiondria serd obrigada a
proporcionar um fundo de previdén-
cia aos seus funciondrios com os
mesmos beneficios do atual.

Esse esquema provavelmente se-
rd estendido as outras malhas. Os
candidatos a concessiondrios se
mostram reticentes em relacdo a
idéia de cria¢io de um novo plano
com a participacio da Refer. O
motive sdo as dividas sobre o ver-
dadeiro tamanho do rombo nas
contas do fundo. J4 se estuda a
idéia de patrocinar um novo plano
com outro fundo de previdéncia,
excluindo-se a Refer.

Uma das causas do imenso déficit
autuarial da Refer foi o desajuste nas
taxas de contribuigao em relac@o aos
aumentos de custos gerados no pla-
no de beneficidrios ao longo dos
dezessete anos de existéncia do fun-
do. A redugio doteto de contribui-
¢des do INSS de vinte para dez sald-
rios forgou suplementacdo maior do
gue a inicialmente prevista.

A Refer também tem um crédito
a receber da prépria RFFSA, que
desde 1989 ndo comparece com
suas contribuigdes. A divida € esti-
mada em RS 350 milhoes. As difi-
culdades do fundo foram agravadas
por vérios negdcios mal feitos. O
mais notério deles foi a desastrada
compra da Mafersa, indistria de
equipamentos ferrovidrios, opera-
¢iio que causou um prejuizo de mais
de R$ 50 milhdes & Refer. =
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Desestatizacao

por Teodomiro Braga
de Belo Horzonte
[Continuagdo da 1* pagina do refatorio)
cofres do governo: serd usado
pela RFFSA para pagar suas
imensas dividas. O levantamento
do débito da empresa no final
de janeiro passado indicava um
passivo total de RS 3,175 bi-
Ihdes, dos quais RS 571 milhdes
referentes a a¢des civeis e traba-
lhistas. E ainda: RS 495 milhGes
em dividas bancdrias, RS 266
milhdes de tributos atrasados e
RS 79 milhdes de débitos com
fornecedores. A maior de todas

da empresa, do BNDES e da
RFFSA estd tratando da questio.
O seu processo ainda depende da
aprovagdo do acordo do Banes-
pa pelo Senado. “A nossa inten-
¢do € realizar o leildo da Fepasa
ainda este ano”, afirma Estela
Palombo. Criada em 1971, com a
fusdo de cinco ferrovias esta-
duais. a Fepasa jamais deu lucro.

“Trem de Ouro”

O atual processo de privatiza-
¢do sé abrange os servigos de
transportes de cargas. Os con-
tratos a serem assinados pelos

Fabricantes esperam investimentos

Crise do setor levou industria de equipamentos a operar com mais de 90% de ociosidade

por Rosana Hessel
de Sio Paulo

s fabricantes de vagoes e
O locomotivas encaram a pri-
vatizagdo do sistema ferro-
vidrio como a solugdo para tirar o
setor da crise. “E a tinica forma
de atrair investidores e tornar o
sistema mais eficiente e competi-
tivo”, avalia o presidente do Sin-
dicato Interestadual da Industria
de Materiais e Equipamentos
Ferrovidrios e Rodovidrios (8i-
mefre), Newton Rafael Del Nero.
Nos iiltimos dez anos, a produ-
¢do de vagdes e locomotivas no
Pafs despencou continuamente.
Em 1985 o setor produziu 1.869
unidades. No ano passado, ape-
sar de um crescimento de cerca
de 500% em relacdo a 1994, fo-
ram fabricados 386 vagdes.

Sem folego

A capacidade instalada da in-
ddstria de vagbes é de 4.500
unidades anuais. No entanto,
esse niimero € a metade da capa-
cidade apresentada em 1988, de
9 mil vagdes, indicando a des-
maobilizacdo das fdbricas. Mes-
mo assim, desde o final da déca-
da de setenta, o setor vem ope-
rando com capacidade ociosa
superior a 60%. No ano passado,
segundo dados do Simefre, a
ociosidade ficou em 91,5% (va-
goes), em 94% (locomotivas) e
em 95% (carros).

A crise do sistema, observa
Del Nero, é fruto da falta de

Ediforic de Are,/Gazeto Mercandil
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investimentos do governo no

‘setor ferrovidrio. “Reduziu ano a

ano a fatia do orcamento para
o setor’’, afirma. Em 1995, foram
aplicados apenas US$ 11 mi-
Ihdes na Rede Ferrovidria Fede-
ral (RFFSA), o correspondente a
menos de 10% do investimento
de 1985 - USS 100 milhoes.

O Simefre abrange 230 em-
presas associadas, das quais ape-
nas uma demonstrou interesse
em participar de consdrcio para
privatizacdo, o grupo MPE S.A.
Participacdes e Administracio.
Trata-se de um grupo que basi-
camente fornece servigos de ma-
nutencdo ¢ modernizacio de va-
gdes, locomotivas e trens para
transporte metropolitano de pas-
sageiros. O faturamento do gru-
po, em 1995, de acordo com Del
Nero, que também € diretor da

¢ a maior de...

tem planos para licitacdo do
servico de transporte entre Rio
e Belo Horizonte, jd chamado
de “Trem de Ouro™.

Se nio terdo de despender cifras
elevadas para assumir as linhas. os
futuros concessiondrios serio
obrigados, no entanto, a investir
significativos recursos para récu-
perar ¢ modernizar o servigo. Es-
tudos dos consultores do BNDES
demonstram a necessidade de in-
vestimentos em todas as malhas,
excluindo a do Nordeste, de US$
887 milhoes nos primeiros seis
anos. Outros USS 3.339 bilhoes

lhista da Rede, o rombo da funda-
¢io de previdéncia privada dos
seus empregados, Refer, e as re-
gras aprovadas pelo governo para
o nove modelo ferrovidrio.
Algumas empresas vacilam
em se candidatar & desestatizagio
com o0 receio de que as agdes tra-
balhistas contra a RFFSA ve-
nham a atingir valores astrond-
micos e os futuros concessiond-
rios tenham dificuldades em se
ressarcir junto ao governo dos
gastos com indenizagdes traba-
lhistas referentes ao periodo da
Rede. Receia-se também que o

ND

sacao Mova FemowialAssociation of Amenican Radnoads

drea de projetos da MPE, foi de
USS$ 150 milhdes. Segundo ele,
o grupo MPE tem intencdo de
participar de consdrcios para
concorrer as licitaces de todas as
malhas da Rede.

As outras empresas associadas
ao sindicato demonstram-se dis-
postas a prestar Servigos para os
investidores. “Ndo hd félego
econdmico para investir”, salien-
ta Del Nero, explicando que
com o desaguecimento do se-
tor, grande parte delas ainda en-
contram-se deficitdrias. Ele cita
como exemplo a Mafersa.

O setor vem acumulando gran-
des quedas em producdo e nivel
de emprego. Além dos fabrican-
tes de vagdes. a indistria de lo-
comotivas e carros de passagei-
ros atravessa crise semelhante. A
capacidade instalada do segmen-

to de carros para passageiros, em
1995, era de 400 unidades e fo-
ram produzidas apenas doze. Jd o
setor de locomotivas produziu no
ano passado apenas 13 mdquinas,
ante uma capacidade instalada de
400 unidades. Isso representou
para o segmento um faturamento
de USS 228.1 milhdes, informou
Del Nero.

O nivel de empregos néo teve
um quadro diferente. Na década
de 80, a inddstria respondia por
18.362 postos de trabalho, ni-
mero que caiu para apenas 3.951
funciondrios em novembro pas-
sado, numa queda de 80%, ou
mais de 15 mil desempregados
nos tiltimos quinze anos.

intermodalidade

O setor de implementos rodo-
vidrios - composto pelos fabri-
cantes de carrocerias, reboques e
semireboques, cagambas e bas-
culantes, tanques, contéineres e
outros - teve um faturamento, em
1994, de US$ 781,2 milhdes e a
expectativa do Simefre era de
que esse nimero fosse superado.

O presidente do Simefre prevé
que os fabricantes de equipamen-
tos se recuperardo rapidamente
com a privatizacdo da Rede Ferro-
vidria Federal, reduzindo as se-
guidas perdas operacionais. Ele
enxerga a intermodalidade como
fundamental para revitalizar o sis-
tema de transporte de cargas em
vagdes, integrando-se aos siste-
mas naval, aéreo € rodovidrio. =

Sem investimentos,
0 patrimonio da
RFFSA vira sucata

por André Lacerda
de Belo Horizonte
(Continuagdo da 1* pagina do cadermo)
possivel, por exemplo, modernizar
seis locomotivas. Para livrar cada
uma das mdquinas da ferrugem e
do oleo acumulado ao longo de

Bombardier"”. No més passado, o vo-
lume transportadeo através das linhas
da SR I foi 30% menor do que o total
movimentado em janeiro de 1995.

Das 242 locomotivas reunidas .

na Malha Centro-Leste, cerca de
140 estdo fora de combate. Ndo




em dividas bancérias, R$ 266
milhdes de tributos atrasados e
RS 79 milhdes de débitos com
fornecedores. A maior de todas
as dividas é com os encargos
sociais: R$ 1,540 bilhao.

Com a inclusdo da estatal fer-
rovidria de Sdo Paulo, a Fepasa,
a receita dos leiloes deverd pas-
sar de R§ 1,6 bilhdo. Incoporada
a RFFSA, como parte do acordo
entre o governo de Sio Pauloe o
governo federal sobre o Banespa,
a Fepasa terd sua privatizagdo
conduzida 4 parte. Uma comis-
sdo formada por representantes

O atual processo de privatiza-
¢do sé abrange os servicos de
transportes de cargas. Os con-
tratos a serem assinados pelos
futuros arrendatirios, porém,
incluem uma cldusula que os
obrigam a dar passagem, gratui-
tamente, a dois trens de passa-
geiros por dia. Um esquema
nestes moldes ja vigora atual-

mente em relagdo a linha de

transportes de passageiros entre
o Rio e S&o Paulo, o denomina-
do Trem de Prata, transferida a
iniciativa privada em dezembro
passado. O governo, inclusive,

(i de Arte Mercantil

Perfil da Rede

| Criagdo: 16 de margo de 1857,
| pela incorporagac-em uma Unica
| empresa de 18 ferrovias sob

| controle federal

| Patriménio liquido: RS 164
| bilhdes

Ativos imobilizados: R$ 19,3
bilhdes

Dividas de curto e longo
prazo: RS 3,2 bilhdes
Extensdo de suas

22069 km (73% do total nacional)

Frn!&‘!.#ﬂ‘l locomotivas e 36.342
vagdes

1.

Hesullalln de 1995: Freju:zu
de R$ 259,0 milhdes

Receita operacional em

| 1995: RS 893,2 milhdes

Despesas com
1995: RS 714.7 milhdes

Emdo&:iﬁmaanenmde
1996)

: Carga transportada em

1995: 83,012 milhoes de
toneladas

Tonelada quildmetro Gtil
(TKU) em 1995:
36,388 bilhdes

Fonle: Reds Ferrovidria Federal

vestimentos em todas as malhas,
excluindo a do Nordeste, de US$
887 milhdes nos primeiros seis
anos. Qutros USS$ 3,339 bilhdes
serao aplicados do sétimo ao trigé-
simo ano de duragio dessa primei-
ra rodada de concessoes. Os cal-
culos dos consdrcios, porém,
apontam investimentos ainda mais
elevados. S6 a MRS Logistica pla-
neja despender US$ 500 milhoes,
no primeiro quingtiénio, se ganhar
a concessdo da Malha Sudeste, a
mais cobigada da seis.

O volume de trafego nas atuais
linhas da REFSA, em conseqiién-
cia dessas melhorias, deverd so-
frer rdpido crescimento. As proje-
¢oes dos consultores sdo de au-
mento de 85%, nos primeiros seis
anos, em relagioa 1994. “Muitos
empreendimentos, hoje inviabili-
zados pela falta de transportes, se
tornardo factiveis”, prevé Estela
Palombo. Um exemplo € o antigo
projeto da Companhia Siderdrgi-
ca Nacional de produzir pelotas
de minério de ferro, utilizando
matéria prima de sua mina em
Conselheiro Lafaiete (MG).

Apesar de sua complexidade, o
processo de desestatizacdo do sis-
tema ferrovidrio vem ocorrendo
sem atropelos e sem contestacoes
além da tradicional oposicio dos
sindicatos dos trabalhadores. “Es-
ta tudo tdo direitinho que fico até
preocupado”, confessa o presi-
dente da RFFSA. Além das inevi-
tdveis gritas sobre os precos mi-
nimos das malhas, a lista de re-
clamagdes se resume a0s questio-
namentos sobre o passivo traba-

ressarcir junto ao governo dos
gastos com indenizagoes traba-
lhistas referentes ao periodo da
Rede. Receia-se também que o
passivo da Refer venha a se cons-
tituir em outra grande dor de ca-
beca para os concessiondrios. A
nova regulamentacédo do setor,
por outro lado, € considerada
pelos candidatos a concessiona-
rios como excessiva.

Ajuda externa

A fase de transicao entre o lei-
ldo e o infcio da operacio da ma-
Iha pelo novo concessiondrio é
outro motivo de apreensdo. O me-
do, nesse caso, € que se repitaa
queda brutal no transporte ferro-
vidrio ocorrida na Argentina du-
rante a passagem do Servico para
o setor privado. Para garantir uma
transicdo mais organizada, o go-
verno destinard US$ 150 milhGes
para a manuteng¢do do servigo da
Rede. Os recursos virdo do em-
préstimo de US$ 500 milhdes em
contratagdo junto ao Banco Mun-
dial. O resto do dinheiro serd em-
pregado no financiamento do pla-
no de demissdes voluntarias ini-
ciado no ano passado.

As incertezas, entretanto, ndo
diminuem o otimismo geral em
relagdo ao processo. “Com o
tempo, resolveremos todos os
problemas™, aposta Armando
Guerra, coordenador do consér-
cio MRS, candidato a8 Malha Su-
deste. “Jd pensou o Brasil com o
transporte ferrovidrio funcionan-
do? Estou louca para ver”, sonha
Estela Palombo. &

possivel, por exemplo, modernizar
seis locomotivas. Para livrar cada
uma das mdquinas da ferrugem e
do dleo acumulado ao longo de
anos, a Rede gasta em média R
1,65 milhdo. As empresas interes-
sadas no arrendamento das linhas
férreas garantem que, por néo es-
tarem amarradas a leis como a
8.666, que dispée sobre as licita-
¢des pitblicas, podem colocar uma
velha locomotiva rapidamente em
forma com menos de RS I milhdo.
Vale tudo para resistir é deterio-
racdo dos equipamenios da Rede as
vesperas do arrendamento de suas
linhas. “Sdo seis da tarde e as luzes
aqui ainda estdo todas apagadas”,
comenia o gerente financeiro e de
planejamento da ferrovia Dona Te-
reza Cristing, Jilio Fontoura. Cafe-
zinhos ali, nem pensar, garante ele.
Na SR 6, em Porto Alegre, a asso-
ciagdo criada pelos empregados pa-
ra participar do arrendamento da
Malha Sul, a Servitram, iniciow wmna
campanha de conscientizagdo junto
aos funciondrios visando a preserva-
¢do dos atives da ferrovia. “Quanto
mais sucata houver, matis dificil serd
a reestrufuracdo depois”, diz a presi-
dente da Servitram, Zédna Vieira.
Nos depdsitos da SR 1, em Recife,
kits de motores comprados hd mais
de uma década aguardam para colo-
car em movimento algumas das doze
locomotivas ali encostadas — investi-
mento que consumiria RS 150 mil em
cada mdquina. Adguiridos junto a
empresa norte-americana Alcoo, os
conjuntos de motores a diesel, pai-
néis elétricos, vdlvulas e cabeagdes
faziam parte do chamade “projeto
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movimentado em _;ane:m o de 1995.
Das 242 locomotivas reunidas

. na Malha Centro-Leste, cerca de

140 estao fora de combate. Nao

Josse um convénio firmado com a
Companhia Vale do Rio Doce, a si-
tuagdo poderia ser ainda pior. Em
1995, a Vale recuperou 19 locomo-
tivas da SR 2, sediada emBelo Ho-
rizonte, para atender ao escoamen-
to da safra de graos, colhidos prin-
cipalmente no Brasil Central.

Situacao critica

“De outra forma as mdguinas ndo
sairiam das oficinas”, conta Alceu
Sardenberg de Matos, gerente de
comercializagdo da Estrada de Fer-
ro Vitdria a Minas, pertencente a Va-
le. A continuidade do acerto este ano
ainda depende de negociagdes entre
as partes. "0 estado da frota da Cen-
tro-Leste é critico”, avalia José Mau-
ricio Valério, diretor da Transger,
empresa formada por funciondrios
formade para disputar junto i Vale e
Andrade Gutierrez o arrendamento
das linhas daguela malha.

Nem nas mais valiosas linhas a se-
rem transferidas ¢ iniciativa privada
a situagdo é melhor. “A Malha Su-
deste vem perdendo duas locomoti-
vas por més”, comenta o engenheiro
Armando Guerra, coordenador da
MRS Logistica, 0 megaconsorcio
composio por dezoito empresas pa-
ra disputar os 1.633 quilometros for-
mados pelas SR 3 e SR 4, que com-
poem a Malha Sudeste. A MBR, uma
das integrantes do consércio, estima
gue o mimero de locomotivas da
malha sem condigdes de operagdo se
reduza a 40% do total. ]
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Aliangas marcam o primeiro leildo

Candidatos a exploracédo da Bauru-Corumba se associam na reta final da disputa

por André Lacerda e Maysa Previdello
de Belo Horizonte & S&o Paulo
s preparativos para a disputa
da Malha Oeste forneceram
uma amostra do que serdo as
disputas pelo arrendamento das li-
nhas da Rede Ferrovidria Federal.

A reta final do leildo, marcado no
préximo dia cinco na Bolsa de Valo-
res do Rio, envolveu exaustivas ne-
gociagdes que resultaram na unido de
diversos concorrentes. Foi formado
um “grupdo” que inclui Interférrea,
MPE, Comercial Quintella, Banco
Icatu, Glencore e Companhia Vale
do Rio Doce. Virios candidatos sai-
ram da disputa.

Diante das dificuldades das nego-
ciagdes, o Banco Nacional de Desen-
volvimento e Econémico e Social
(BNDES) prorrogou até hoje ao
meio dia o prazo para identificacdo
dos concorrentes, que se encerraria
ontem. A disputa pela Malha Oeste
mostrou a tendéncia, que deve per-
sistir nos outros leildes, de unido dos
candidatos em grandes consorcios.

No inicio da semana. a Eletrobus,
que explora o sistema de trolebus da
capital paul:sta. chegara a acertar sua

numa ampla organizacio
para disputar s 1.621 quildmetros da
linha Bauru (SP}-Corumbé (MS), O

I el Ooste |

(Superintendéncia Regional 10)
Extensdo: 1.621 km |
Frota: 88 locomotivas 8 2763 |
iz

Empregados: 2.344 (janeiro de
| 1886)

mwmiss:
2,803 milhes de toneladas

Tonelada quildmetro til
| [TKU) em 1995: 1,608 bihae |

Resultado em 1995: Prajuizo
de AS 29,8 milhtes

Receita operacional em
1995: RS 29,4 milhdes
| Prego minimo: RS 60,2 mihdes |

rorie. Reoe Femovisnla Faderal

“grupdo” incluiria nove empresas, en-
tre as quais algumas das agora reuni-
das em tomo da Interférrea.

As novas formacdes elevam as
chances da Interférrea, que congrega
empresas de transporte rodovidrio de
passageiros e cargas, de arrematar o
primeiro de seus alvos no processo
de desestatizag@io das linhas da Rede.
Os iltimos dias antes do encerra-
mento do prazo determinado pelo
BNDES para pré-qualificagio foram
marcados por longas e intrincadas
negociagoes.

Companhias norte-americanas,
como o Noel Group, RDC e Anacos-
ta Pacific, e a chilena Cruz Blanca,
que haviam se mostrado interessadas
em participar do leilac da Malha
Oeste, desistiram da disputa. “Eles
ainda mantinham muitas diividas em
relagdo ao leildo e ndo tiveram tem-
po hibil para se preparar para a dis-
puta”, explica o presidente da Inter-
férrea, Bemardo Figueiredo.

A formacdo do pool de empresas

- - ,'n?lgr—ﬂ-_l_

em torno da Interférrea com objetivo
de participar do arrendamento da
Malha Oeste € apontada por Figuei-
redo como uma maneira de minimi-
zar os riscos do investimento para
seus integrantes. “As linhas da SR 10
tém grande potencial, que, no entan-
to, ainda depende de definicdes”, diz.

Um das maiores diividas dos in-
vestidores estd ligada ao foturo da
Fepasa. As linhas de bitola estreita
da estatal paulista, incluida na nego-
ciagdo do governo de Sao Paulo com
o Banco Central para salvar o Banes-
pa, sdo de grande importéncia para a
malha que liga Bauru a Corumbaé.
*“Isto nos toma, inclusive, os primei-
ros candidatos & Fepasa"”, adianta o
presidente da Interfémrea.

A Malha Oeste € vital para as em-
presas que tém interesse no ranspor-
te de cargas a partir do Centro-Oeste
e em direcdo ao sul do Pais. As li-
nhas da SR 10 se ligam aos trilhos de
bitola estreita da Fepasa e aos da Ma-
lha Sul, formando um subsistema.
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Com isso, a malha permite o escoa-
mento da produgio gerada nos esta-
dos do Planalto Central para os por-
tos de Santos (SP) e Paranagud (PR).

“0 leilao da Malha Oeste serd a
prova de fogo da privatizacio da Re-
de”, avalia Armando Guerra, presi-
dente da MRS Logistica, o megacon-
sorcio formado para disputar as li-
nhas da Malha Sudeste.

O BNDES estipulou o pre¢o mini-
mo da Malha Oeste em RS 60,2 mi-
Ihes. O grupo que vencer a disputa
térd de investir US$ 359 milhoes ao
longo dos trinta anos do arrendamen-
to. Apenas nos Cinco primeiros anos
terdo de ser aplicados US$ 89 mi-
Ihdes. Os investimentos serdo desti-
nados a recuperagdo da malha ferro-
vidria, locomotivas e vagoes, hoje
em precérias condictes de uulzz.agm
Das 88 locomotivas pertencentes a
SR 10, 35 estdo estacionadas & espe-
ra de conserto. Metade dos dormen-
tes que cobrem os 1.6 mil quiléme-
tros da ferrovia estd podre. ]

Interférrea abre capital

por André Lacerda
de Belo Horizonte

Interférrea, hoje composta
A por guatro empresas do se-

tor de transportes, aguarda
para os proximos dias a adesdo de
vinte a quarenta companhias ao
consércio, formado para disputar
as linhas da Rede Ferrovidria Fe-
deral (RFFSA). A estratégia da In-
terférrea prevé a venda imediata de
1 milh@o de agdes, o que dobrard o
volume atual, em poder de Itama-
raty Participacdes, ITD Transpor-
tes, Viagdo Util e Brassex Hol-
ding, fundadores do consdrcio que
se associou recentemente a Monta-
gem de Projetos Especiais (MPE)
na disputa pela Malha Oeste.

Hoje, a Interférrea conta com
capital de RS 10 milhdes e espera,
CcOMm 4s Novas empresas, atingir
RS 120 milhdes. “O volume & su-
ficiente para adquirir participacéo
média entre 10% e 15% no con-
junto da Rede”, diz Bernardo Fi-
gueiredo, presidente do consér-
cio. De sociedade andnima, a In-
terférrea poderd se transformar
em empresa de capital aberto,
através da emissa@o de um total de
10 milhdes de agdes, cujos valo-
res ainda ndo estdo definidos.

A Interférrea foi criada em abril
de 1995 para representar, no pro-
cesso de arrendamento das linhas
da Rede, os interesses das empre-
sas nacionais de transporte de car-
ga e de passageiros. O consdrcio,
que reiine empresirios de peso no

para disputar mais linhas

Bermnardo Figueiredo

setor, como o presidente da Confe-
deracdo Nacional de Transportes
(CNT), Clésio Andrade, dono da
Itamaraty, tem uma meta ambicio-
sa: disputar todas as malhas que
irdo a leildo, com excecdo das li-
nhas da ferrovia Dona Tereza Cris-
tina, em Santa Catarina.

“E preciso que haja um elo de li-
gagao entre as malhas, a serem orga-
nizadas de acordo com subsistemas
operacionais”, diz Figueiredo, expli-
cando o interesse da Interférrea nos
seis trechos que vio a leildo. A meta
¢ manter, por exemplo, a sinergia
entre as malhas Qeste e Sul e as li-
nhas de bitola estreita da Fepasa.

Os planos da Interférrea néo se
limitam a eventuais vitdrias nos lei-
1Ges da RFFSA. Se n#o vier a inte-
grar 0s grupos que controlardo as
concessdes, 0 consdrcio pretende
operar nas linhas de maneira inde-
pendente. Uma das frentes serd a
organizagio de terminais para de-
senvolver sistemas intermodais,
que conjugam diferentes meios de
transporie - uma drea em que 0 con-
sorcio leva boa vantagem.

Para disputar as linhas da Malha
Centro-Leste, a Interférrea costura
uma alianga com o grupo formado
pela Companhia Vale do Rio Doce,
Andrade Gutierrez e Transger. Jd
para a Malha Nordeste, o consdreio
propde um modelo misto, parte ex-
plorado pelo novo arrendatério, par-
te subsidiado ou ainda sob respon-
sabilidade do Estado. [
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Malha Sudeste vive sua maior crise Megaconsorcio de

Linhas daSR 3 e SR 4 ja eﬁibem sinais de deterioracao como o resto do sistema

por Teodomiro Braga
de Belo Honzonte

aior entroncamento fer-
M rovidrio da América do

Sul, a Malha Sudeste en-
frenta sua maior crise, em razao
da desmotivagido causada pelas
incertezas sobre a sua privatiza-
¢iio e da escassez de recursos. De
4 milhdes de toneladas por més.
em meados de 1995, o volume
transporiado pelas suas linhas se
reduziu para 3,5 milhdes em de-
zembro passado e a previsdo € de
gue caia para apenas 3 milhdes
em mar¢o. “Em determinados lo-
cais jd estd faltando mao-de-
obra”, revela o presidente do clu-
be de investimentos dos empre-
gados da malha, Jodo Paulo do
Amaral Braga.

Com a decadéncia da Malha
Sudeste, os funciondrios da Rede
Ferrovidria Federal perdem seu
maior motivo de orgulho. Res-
ponsédvel pela metade do fatura-
mento da estatal, até recentemen-
te a malha vinha apresentando in-
dicadores positivos e 0 estado
dos 1.633 quildmetros de suas li-
nhas era considerado razodvel.
Envolvida pela situacdo geral da
RFFSA, agora a ferrovia jd exibe
os mesmos sinais de deterioragdo
do resto da estatal e até se desta-
ca negativamente em alguns
itens, como o sucateamento de
material rodante.

Unico conjunto de linhas total-
mente construido em bitola larga
no Pais, a Malha Sudeste ¢ for-
mada pelas superintendéncias re-
gionais de Juiz de Fora (a SR-3,
com 1.526 quilometros), que in-
¢lui a Ferrovia do Aco, e a de
Sdo Paulo (SR-4, com 107 quild-
metros). Seu maior ativo € o seu
tragado: interliga as capitais de
Minas, Sdo Paulo e Rio, regido
onde se concentra mais de 60%
do PIB do Pafs, e possui acesso

Malha Sudeste

{Superintendéncias Regionais 3 4) -
[ Extensao: 1633 km
. Frota: 411 locomolivas e 11.389 | |

Malha Sudeste

-
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direto aos portos de Santos, Rio e
Sepetiba, sem quebra de bitola.
Apontada unanimemente como
a mais promissora das seis
malhas a serem privatizadas pe-
la Rede, a Malha Sudeste tam-
bém se beneficia da localiza-
¢do, em sua regido, das maiores
mineradoras e sideriirgicas na-
cionais, grandes clientes do
transporte ferrovidrio. Com um
perfil de transportes concentra-
do em minérios, carvao, cimento
e produtos sidernirgicos, a malha
opera com trens unitirios pe-
sados de até 120 vagdes com
tragdo quintupla.

tro, ante 1,45 na Malha Centro-
Leste e 1,35 na Malha Sul.

Das doze superintendéncias
regionais da RFFSA, a SR 3 foia
que mais recebeu mais investi-
mentos nas duas iltimas décadas.
Apenas na recuperaciio e moder-
nizagio da Linha Centro foram
empregados US 1,5 bilhao, entre
1975 e 1985, enquanto a constru-
¢do da Ferrovia do Ago consumiu
perto de USS 3 bilhoes. Em ra-
zdo da falta de recursos da Rede,
o trecho da Ferrovia do Aco que
liga Jeceaba a ltabirito, de 57,5
quildmetros, foi financiado pela
mineradora MBR, que doou US$

. b b
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a MRS. As negociacdes nesse
sentido jd foram iniciadas.

O projeto da MRS para a Ma-
Iha Sudeste prevé investimentos
de USS 500 milhdes, nos primei-
[0S cinco anos, em recuperacio
de material rodante e de oficinas
e melhoria de alguns trechos da
ferrovia, como o que chega ao
porto de Santos.

O projeto também inclui
gastos com melhoria nos siste-
mas de sinalizagdo e de comu-
nicacdes da SR 3 e SR 4. A estra-
tégia do consdreio inclui ainda
investimentos na consolidacdo
do porto de Sepetiba.

S T A

19 empresas reune
cliente e investidor

por Teodomiro Braga
de Belo Homzonte

Dezenove grandes empresas, cujo
faturamento anual soma mais de RS

17 bilhdes, j formalizaram sua ade-
sdo a MRS Logistica, o consdrcio
articulado pela Companhia Siderir-
gica Nacional (CSN) para disputar a
concessio da Malha Sudeste. O pe-
so dos seus integrantes transformou
a MRS num megaconsdrcio, em que
apenas trés sdcios — CSN, MBR e
Cosipa — respondem por 84% das
cargas transportadas pelos 1.600
quildmetros da malha.

“Jé estamos preparados para a pri-
vatizacdo da Rede”, afirma o coor-
denador do consodrcio, Armando
Guerra. “Pela forga do grupoe a
sua organizagio, a MRS € um candi-
dato forte & vitdria no leildo da ma-
lha”, garante ele. A sua forga au-
mentard ainda mais com novas ade-
sdes em negociacdo. Na semana
passada,-a Tora Transportes acertou
sua entrada no grupo e a filiagdo da
fundacdo de previdéncia dos funcio-
nirios do Banco do Brasil, a Previ,
j4 € tida como certa.

A MRS foi constituida exclusi-
vamente para concorrer ao leilao da
Malha Sudeste e o seu nome nao
tem um significado preciso. “A sigla
tanto pode representar as iniciais de
Malha da Regido Sudeste como as
de Minas, Rio, Sdo Paulo, os trés
principais estados por onde passa a
ferrovia”, explica Guerra. Segundo
as regras do consdrcio, 0 seu contro-
le aciondrio serd compartilhado, sem
o predominio de nenhum dos acio-
nistas. Qutra definicio prévia € de
que a MRS, se ganhar a concessdo
da malha, terd gestdo independente,
com escolha de executivos sem vin-
culos com os acionistas.

O consdrcio nasceu em fevereiro
de 1995, como uma espécie de “ter-
ceira via™ as propostas iniciais da
Companhia Vale do Rio Doce e da
mineradora MBR. para a Malha Su-
deste. A Vale queria operar as linhas
e comercializar o transporte da fer-
rovia, enquanto a MBR. pretendia o

[

controle aciondrio da futura conces-
siondria. Sob a liderancga da CSN,
surgiu entéo a proposta de formagio
de um consdrcio de controle com-
partilhado, endossada inicialmente
por treze grandes clientes da malha,
entre mineradoras, companhias de
cimento e sidenirgicas. A empreita-
da foi entregue a Armando Guerra,
presidente da FEM, empresa de pro-
jetos e construgoes da CSN.

O primeiro desafio do consdrcio
foi vencer as desconfiangas de que a
iniciativa visava transformar a explo-
ragao da Malha Sudeste num “centro
de custos”, com a finalidade de re-
duzir os gastos de suas empresas no
transporte das suas mercadorias. Es-
sa desconfianca foi superada pela
adesdo de empresas ndo usudrias da
malha, especialmente a Vale do Rio
Doce, que se filion 2 MRS no inicio
do més passado. Apds a decisao da
Vale, entraram no consorcio as
construtoras Andrade Gutierrez e
Camargo Corréa.

“0 principal objetivo do consér-
cio € implementar o projeto de ex-
ploragdo da Malha Sudeste com efi-
ciéncia, de forma a garantir a dispo-
nibilidade de transportes a pre¢os
competitivos internacionalmente”,
afirma Armando Guerra. “Vdrias
empresas do nosso grupo depen-
dem estrategicamente do transporte
ferrovidrio”, justifica. 2

Edioria de Arte/Gamia Mescandil
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| Extensdo: 1.633 km
- Frota: 413 locomotivas @ 11.389 |
| vagbes

| Empregados: 8.918 (jansiro de
19896) |

| Carga transportada em 1995:

i 45,991 milhdes de toneladas {

| Tonelada quildmetro G

. [TKU) em 1995: 20,164 bilhdes

| Resultado em 1995: Prejuizo

| de RS 7.5mihdes

Receita operacional em
1995; RS 385,68 milhdes

Fonte: Rede Ferrovidra Federal

opera com trens umitarios pe-
sados de até 120 vagdes com
tragdo quintupla.

No ano passado, aSR 3 ea
SR 4 transportaram, juntas,
20,163 milhdes de toneladas, 207
mil a menos do que em 1994. O
resultado final foi um prejuizo de
RS 7.5 milhdes. Sem esperar o
plano da estatal de incentivo as
demissdes, 2.019 funciondrios se
desligaram das duas superinten-
déncias entre janeiro de 1995 e
janeiro passado, reduzindo a for-
ca de trabalho da malha para
8.918 pessoas — ainda assim um
nimero excessivo, gue represen-
ta 5,46 funciondrios por quiléme-

Iiga Jeceaba a ltabirito, de D r.>
quilémetros, foi financiado pela
mineradora MBR, que doou US$
12 milhdes 8 RFFSA. A obra per-
mitiu acesso ferrovidrio & mina
da MBR em Itabirito.

Novos investimentos

Até agora, o cons6rcio mais
forte que se apresentou para dis-
putar a concessio da malha foi a
MRS Logistica, que redne os
principais clientes da ferrovia. A
Interférrea, formada por empre-
sas de transporte rodovidrio, tam-
bém pretende concorrer ao leildo,
mas ainda ndo decidiu se forma
um outro consorcio ou se associa

Sul opera sem metade dos trens

por Guilherme Arruda
de Porto Alegre

O dia 2 de fevereiro de 1995
vai ficar na historia da viagio fer-
rovidria do Rio Grande do Sul.
Neste dia, depois de quase um s¢-
culo de operacdo, foi realizada a
dltima viagem de trem de passa-
geiros no estado. A suspensdo da
linha Porto Alegre-Santa Maria
deveu-se a falta de recursos para
manutencao dos vagdes e @ pouca
demanda. “Acabou um ciclo no
transporte de passageiros”, vatici-
na o superintendente regional da
Rede em Porto Alegre, Oscar
Pascual Bianchi.

Nos tiltimos anos as superinten-
déncias regionais 5 e 6, que com-
pdem a Malha Sul, vém conviven-
do com seguidas quedas de rentabi-
lidade. No ano passado, por exem-
plo, o desempenho da malha mos-
trou prejuizo de R$ 56,6 milhdes.
Tributos como FGTS e INSS hd
muito deixaram de ser recolhidos

Malha Sul
e ————————
(Supenn!mﬂems Regionais 5 ¢ 6)

Frota: 379 locomotivas e 10.516
| wagbes

. Empregados: 3.219

Carga transportada em 1995:
13,884 mithdes de toneladas

;

Resultado em 1995: Prejuizo
de AS 56,6 milhdes

Receita operacional em
1995: RS 2222 milhoes

aos cofres federais.
Com o caixa centrali-
zado, hoje sdo as ou-
tras regionais da
RFFSA gue bancam B
os seguidos déficits . :
da Malha Sul.

Bianchi aguarda a
chegada de cerca de
US$ 20 milhoes, que
fazem parte do em-
préstimo a ser libe-
rado pelo Banco
Mundial para a
RFFSA, para ver
melhorar a situag@o.
A SR 6 espera apli-
Car 0s recursos na
recuperacio de loco-
motivas (US$ 13,8
milhdes), wvagdes
(USS 3 milhdes) e
vias permanentes
(USS 2.9 milhdes).

Empresas de con-
sultoria contratadas
pelo BNDES para a
desestatizacao das
linhas da Rede esti-
mam em USS 1,359
bilhdo a necessidade
de investimentos nos nos trinta
anos de arrendamento da Malha
Sul. Para os cinco primeiros anos,
calcula-se que seriam necessirios
US$ 276 milhoes.

Atualmente, das 147 locomoti-
vas da SR 6, sediada em Porto
Alegre, apenas 71 estdo em opera-
cio. As demais enconiram-se
imobilizadas por falta de pecas e
de manutengio. Em dezembro
passado foram gastos RS 2,8 mi-
lhdes na manutencdo das maqui-
nas da regional, uma ninharia per-
to das despesas com funciondrios.

O balancete daguele més mos-
tra gue a folha de pessoal con-
sumiu R$ 77,7 milhdes, para re-
ceitas que somavam apenas R$

e
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72,5 milhdes. Em fun¢édo do pro-
grama de demissdes ¢ aposenta-
dorias voluntdrias, o total de
pessoal da SR 6 deve cair para 3
mil, nimero inimagindvel 15
anos atrds, quando o quadro de
funciondrios da superintendéncia
somava 7.770 pessoas.

A principal caracteristica dos
3.1 mil quilémetros da Malha Sul
€ o transporte de produtos ligados
ao setor primério, que responden
por 70% das 13,9 milhoes de to-
neladas movimentadas no ano
passado. Soja (18%), arroz (12%)
e adubos (10%) sdo os produtos
de maior expressdo. O transporte
de combustiveis, entretanto, é ©
mais expressivo: 28% do total. =

tégla do consorcio inciul ainda
investimentos na consolidacdo
do porto de Sepetiba.

Segundo os estudos sobre a
potencialidade da malha patroci-
nados pelo BNDES, a demanda
nas suas duas linhas deverd atin-
gir 37,583 bilhoes de toneladas
transportadas por quilémetro 1l-
til (TKU) ao final do sexto ano
da concessdo, 0 que representa
um aumento de 72,5% em re-
lagdo ao volume de trifego re-
gistrado em 1993.

Nesse periodo, segundo o es-
tudo, a malha dimimuird sua de-
pendéncia em relagdo ao miné-
rio de ferro. n

Novo
modelo
evitara...

por Tecdomiro. Braga
de Belo Horizonte
{Continuagao da 1° pagina do relatdrio)

A falta de confiabilidade no
atual sistema ferrovidrio ajuda a
explicar essa situacao, como
mostra o depoimento de um re-
presentante da Cosigua mencio-
nado no estudo. H4 mais de dez
anos, a empresa tem procurado
levar seus produtos para Sdo
Paulo por ferrovia para no retor-
no aproveitar os vagdes com
sucatas. A demanda é da ordem
de 25 mil toneladas por més em
cada sentido. Por causa da inefi-
ciéncia do transporte ferrovid-
rio, o pessoal de venda da Cosi-
gua prefere despachar as cargas

por caminhao.
Agora a crise atinge também
o sistema rodovidrio, abrindo
espaco para os trens absorverem
parcela do mercado das jaman-
tas e caminhdes, principalmente
na rodovia Dutra. Para que se
torne uma alternativa vidvel, en-
tretanto, a ferrovia pos-
RFFSA/Fepasa precisa muito
mais do que melhorar as linhas
e os vagdes. A reforma do sis-
tema exige grandes inovagoes
tecnoldgicas e solugdo de pro-
blemas como a “guebra de bito-
1a”, isto €, linhas que ligam ci-
dades com bitolas diferentes.
“J4 € hora de o Brasil contar
com transporte ferrovidrio rapi-
do e a custo baixo”, afirma o
presidente do Banco Nacional
de Desenvolvimento Econémico
e Social (BNDES), Luis Carlos
Mendonga de Barros. (]

Ediioria de Are/Samia Mecanti

» MRS Logistica
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| Maciona J Uanas

| Siderdrgi cas de Minas Gerais
am:nas}, Grupo Gerdau,
eragdes Brasileiras
I' Reunidas (MBR), Ferteco
Mineracao.

| Grupo Votorantim, Matsulfur-Cia.

Cia. Vale do Rio doce

{CVRD),

Cia. Cimento Portiand Paraiso,
Cimento Caué, Cimento Maud,
Cimento Tupi, Ciminas,

Materais Sulfurosos,
Grupo Lachmann, Construtora
Andrade Guiismez.
Construtora Camargo Cormréa,
Tora Transportes.

Dona Teresa Cristina,
de volta ao passado

por André Lacerda e Andréza Leonora
de Belo Horizonte & Florandpolis

Inaugurada hd 112 anos na re-
gido sul de Santa Catarina, a ferro-
via Dona Tereza Cristina estar
vivendo uma volta ao passado com
a transferéncia de suas linhas para
a iniciativa privada. A Ferrovia do
Carvao, como também € conheci-
da, surgiu de uma concessdo do
imperador Dom Pedro II a seu con-
selheiro, Felisberto Brandt, viscon-
de de Barbacena, que fundou, em
Londres, a The Donna Thereza
Christina Railway Company Limi-
ted. O maior trunfo dos 169 quild-
metros de linhas da ferrovia é sua
reduzidissima estrutura.

“A Dona Tereza Cristina se dife-
rencia das demais por sua pequena
extensdo e por trabalhar com car-
ga iinica, encaixando-se no perfil
de muitas ferrovias dos Estados
Unidos. Um trecho mais ficil e de
menor custo 2 administragio”, ava-
lia o gerente da drea de Operacdes
de Desestatizagdes do BNDES,
Haroldo Prates.

A Ferrovia do Carvao mantém
336 funciondrios. muitos deles com
mais de duas décadas de casa. Seus
ativos somam hoje oito locomoti-
vas a diesel e 15 a vapor, duas das
quais operando voltadas para o tu-
rismo, e mais de 500 vagdes va-
goes. De um horto florestal perten-
cente a Ferrovia do Carvio sdo re-
tiradas as toras para fabricagdo de
dormentes paras os trilhos. “Perse-
guimos a eficdcia com rigor”, diz o
gerente financeiro e de planeja-
mento da malha, Jiilio Fontoura.

Os cerca de 60 quilémetros en-
tre Tubardo e Capivari, com dor-
mentes de concreto, sdo conside-
rados “excelentes” por Fontoura.
Do transporte de carviio provém a

maior parte do faturamento mé-
dio mensal de RS 735 mil da Dona
Tereza Cristina. SZo 120 mil tone-
ladas do combustivel, que viajam
de Criciiima a Tubarido para abas-
tecer a usina termelétrica Jorge
Lacerda. A manutencio das vias €
hoje feita por uma empresa con-
tratada, a Cosel, a um custo médio
de RS 48 mil mensais.

A ferrovia nio precisa de inves-
timento imediato, garante © geren-
te de administragdo e recursos hu-
manos da Rede em Tubardo, Be-
nony Schmitz Filho. *A linha estd
em pleno funcionamento, mas para
ficar em condigbes Gtimas seria ne-
cessdrio investir RS 10 milhdes.
Pelos estudos encomendados pelo
BNDES, a malha terd de receber
investimentos de US$ 6 milhdes
nos proximos cinco anos e US$ 39
milh&es num prazo de 30 anos. =

Malha Tereza Cristina

{Supenniendéncia Hagoimii

Extensdo: 159 km

Frotaz 24 locomolivas e 553 vagoes
Empregados: 336 {janeiro da
1986)

Carga transportada em 1995:
1,408 milkdes de onetadas

Tonelada quilometro
(TKU) em 1995: 101,546 mihdes

Resultado em 1995; Lucro de
RS 0,8 mih&o

Receita operacional em
1995: /S 8,1 'milhdes

Preco minimeo: RS 16,6 milhdes

Fonte: Rede Femovidria Federal
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I =949 _73 PRIVATIZAGAO DA REDE
—==_| Segundo leilao envolve maior ferrovia

Superintendéncias Regionais 1, 11 e 12).

Nordeste
ainda sem
definicao

por André Lacerda e
Jodo José de Oiveira
de Befo Horizonte e Recife
A Rede Ferrovidria Federal
ainda ndo definiu 0 modelo que
norteard a transferéncia das li-
nhas da Malha Nordeste para a
iniciativa privada. O mais pro-
vivel, segundo o BNDES, € que
os 4.654 quildémetros de trilhos
das superintendéncias regio-
nais 1, 11 e 12 sejam arrenda-
dos através de “leilao negativo”,
em que vence a disputa quem
cobra a menor taxa para admi-
nistrar as linhas.

Os cronicos déficits da ma-
lha, que no ano passado teve
prejuizo de RS 54,9 milhGes,
ndo afastaram o interesse da In-
terférrea, tinico grupo a cogitar
a participagdo no leildo das li-
nhas nordestinas. O consdrcio
das empresas de transporte ro-
dovidrio de carga e de passagei-
ros planeja reativar a movimen-
tacdo nas ferrovias da malha,
que interligam as principais ca-
pitais do Nordeste.

Equipamentos que hoje estdo -

sendo desativados na India po-

Mais extensa das malhas, a Centro-Leste vai a arrendamento com desempenho negativo e perda de mercado

por André Lacerda
de Belo Horizonte

s principais regides de Mi-

nas Gerais, grandes capi-

tais do Nordeste e alguns
dos principais portos do Pafs es-
tao interligados pela gigantesca
extensdo das linhas que compdem
a Malha Centro-Leste. Sdo 7.207
quilémetros que funcionam como
uma via de mio dupla: escoam a
producdo de grios colhida no
Brasil Central e levam trigo e de-
rivados de petréleo para o interior
do Pais. E a mais extensa malha
da Rede Ferrovidria Federal
(RFFSA) a ser arrendada.

A Centro-Leste serd a segunda
malha a ir a leildo, ao prego mi-
nimo de R$ 316,9 milhdes, ante
RS 270 milhdes orcados anterior-
mente, mas revistos por causa da
nova legislagdo sobre o Imposto
de Renda. Por enquanto, apenas
dois grupos de empresas se mos-
traram interessados em explorar
a concessdo da malha.

Num deles estdo a Companhia
Vale do Rio Doce, Andrade Gu-
tierrez e Transger, empresa consti-
tuida pelos funciondrios das trés
superintendéncias regionais que
compdem a Malha Centro-Leste.
O interesse da Vale neste trecho se

Malha Centro-Leste

Extensdo: 7.207 km | l

Frota: 404 locomotivas e 9.221
vagdes

10. 1
w 488 (janeiro de

I[Super'm‘lsndém’as Rs@ima!s?,?tegj

Carga transportada em 1995:
17,088 milhdes de toneladas

Tonelada il
Resultado em 1995: Prejuizo |
de RS 67,6 milhdes |

Receita operacional em
1995: RS 208,9 mithdes

Prego minimo: RS 316 9 milhdes

baseia no planejamento estratégico
da mineradora, que prevé transfor-
mar a logistica de transporte no
principal negdécio da companhia
até a virada do século.

A Vale j4 possui a Estrada de
Ferro Vitéria a Minas (EFVM),
que, partinde de Belo Horizonte,
transporta para o porto de Tuba-
rdao, em Vitoria (ES), o minério de
ferro extraido de suas minas em
Itabira (MG), além de cargas de
terceiros. Acordo entre a estatal e
a RFFSA permite que os vagdes
de uma transitem pelas linhas da
outra. Atualmente o trifego miituo
entre @ EFVM e as linhas da SR 2
movimenta por més em torno de
700 mil toneladas.

O segundo grupo na disputa
pela Malha Centro-Leste € forma-

do por empresas do setor de

transporte rodovidrio de carga e
de passageiros reunidos na Inter-
férrea. O consdrcio pretende dis-
putar todas as malhas que irdo a
pregio, excluida a ferrovia Tere-
za Cristina, em Santa Catarina.
A Interférrea pode até vir a fazer
parte do grupo de empresas lide-

rado pela Vale, o que ainda de-

pende de negociagdes.

A Malha Centro-Leste reiine as
linhas das SRs 2, 7, com sede em
Salvador, e 8, sediada em Campos
(RJ). O vencedor do leildo amrenda-
rd um total de 404 locomotivas e
9.221 vagdes. Parte desses ativos,
entretanto, estd fora de circulagiio.
Na SR 2, por exemplo, mais da me-
tade das locomotivas estd parada
nas oficinas aguardando reparo.

Em breve, as linhas da malha
perderdo parte importante das car-
gas que hoje transportam. Com a
conclusdo do poliduto ligando a
Refinaria de Paulinia, em Campi-
nas (SP), ao Planalto Central, os
derivados de petrdleo deixardo de
viajar nos vagoes das locomotivas.
Hoje, estes produtos compdem cer-
ca de 35% do total movimentado
através da malha — uma lista que
também inclui minérios e calcdrio
(19,2%), cimento (16%) € soja,
graos e pelotas, com 14,1%.

Em 1995, a receita operacional
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das superintendéncias que com-
poem a Centro-Leste somou R$
208,9 milhoes, enquanto o prejuizo
no exercicio ficou em RS 67,6 mi-
lhdes. Parte das perdas que vém se
verificando nas linhas da matha de-
verd se reverter com o aumento do
trinsito de grios e cargas em geral
através da Centro-Leste.

De acordo com os estudos do
BNDES, os futuros concessioni-
rios da Centro-Leste precisario
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I Malha Centro-Leste ‘

investir na malha pelo menos US$
1,3 bilhd@o no prazo de 30 anos,
sendo US$ 328 milhdes nos pri-
meiros seis anos.

Num dos cendrios tragados pa-
ra 0 ano de 2002, o item Cargas
Gerais passaria a responder por
14,4% dos transportes através da
malha. Atualmente elas com-
poem 8,6% do total. “Existem
bons projetos para o transporte
de carga geral por contéineres”,

Editoria de Arte/Gazeta Mercantil
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avalisa José Mauricio Valério,
diretor da Transger.

O plano de desenvolvimento do
governo de Minas Gerais para 08
proximo trés anos, por exemplo,
prevé a construg@o do ramal ferro-
vidrio ligando Pirapora a Unai, no
noroeste do estado. O ambicioso pro-
jeto, que consumird a principio US$
240 milhGes, a serem bancados pela
Vale do Rio Doce, pode vir a series-
tendido até o Planalto Central. =
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sendo desativados na India po-
derdo vir a ser transferidos para
o Nordeste. A Interférrea nego-
cia com a Indian Railway Cons-
truction Co. o aproveitamento
de locomotivas que transitavam
sob bitola estreita, atualmente
em desativac@o naquele Pais. A
vinda das mdquinas resultaria
numa moderniza¢io de cerca de
trinta anos nas atuais instalacoes
da Malha Nordeste.

Para Paulo Silva Aradjo, su-
perintendente da SR 1, sediada
no Recife, a quantidade de pro-
dutos transportados nos trens
da Rede no Nordeste, a concor-
réncia do transporte rodovidrio e
a diversidade das empresas que
utilizam as linhas s3o os princi-
pais obstdculos para que a malha
atraia a iniciativa privada.

“0 perfil da empresas que
transportam produtos nos trens
da RFFSA, na maioria das ve-
zes, por pequenos trechos, é
muito heterogéneo™, explica
Araijo. “Fica dificil imaginar
uma grande unido de empresas
para formacdo de um consércio
em condi¢oes de adquirir toda a
malha”, concorda o superinten-
dente da regional de Fortaleza,
José Maria Braga Costa.

A solucio para as linhas da
Malha Nordeste deve envolver
um modelo misto. O ministro
dos Transportes, Odacir Klein,
admite que o Estado ainda deve
aplicar alguns milhdes nas li-
nhas nordestinas. Segundo a fér-
mula, caberia & iniciativa priva-
da explorar os trechos com via-
bilidade econdmica e aos gover-
nos manter as linhas de clara
importdncia social.

: Num destes casos, o ramal

que liga Teresina a Parnaiba foi
assumido recentemente pelo go-
verno do Piaui. Segundo o presi-
dente da Interférrea, Bernardo
Figueiredo, a linha tronce da
Malha Nordeste ainda deve con-
sumir R$ 30 milhdes em investi-
mentos para ser capaz de aten-
der a demandas hoje reprimidas.

“0 custo para recuperar a ma-
lha nordestina estd na casa dos
RS 500 milhdes”, diz o enge-
nheiro da SR 1, Jaime Barbosa.
O dinheiro seria gasto na recu-
peracdo de dormentes (40% de-
les estdo comprometidos), loco-
motivas e equipamentos ¢ na
reducgdo de pessoal.

Como cutras malhas, a do
Nordeste também apresentou
forte queda de producdo nos l-
timos meses. O volume de car-
gas transportadas em janeiro
desse ano caiu 27% em relagio
ao mesmo més do ano passa-
do, segundo levantamento da
superintendéncia. [ ]

Disputa revine Vale
e Andrade Gutierrez

por Teodomiro Braga
de Belo Horizonte

leildo da Malha Centro-

Leste, 0 segundo a aconte-

cer, jd tem o seu favorito.
O consdrecio liderado pela An-
drade Gutierrez Empreendimen-
tos e pela Companhia Vale do
Rio Doce saiu na frente e jd reii-
ne doze empresas. Entre os inte-
grantes do grupo estdo alguns
importantes usudrios da malha,
como a indiistria de cimentos mi-
neira Matsulfur e as tradings de
graos Glencore e Cebragel.

Os representantes das compa-
nhias integrantes do grupo se
reuniram nesta capital, antes do
Carnaval, e assinaram uma car-
ta de principios sobre sua parti-
cipacdo na disputa pela conces-
sdo da Centro-Leste. A primeira
regra estabelece que as empresas
que se retirarem do consdrcio
ndo poderdo aderir a outra asso-
ciagdo concorrente.

O outro tinico candidato a ma-
tha até agora é a Interférrea, for-
mada por empresas do setor de
transportes rodovidrio. A Inter-
férrea, no entanto, jd manifestou
intencdo de se associar ao con-
sdrcio Andrade Gutierrez-Vale,
que também negocia a adesdo de
um grupo de indistrias baianas
comandado pela Federagdo das
Indiistrias daquele estado.

O consdrecio comegou a surgir
no inicio de 1994, quando a An-
drade Gutierrez Empreendimentos
propds & empresa formada pelos
trabalhadores da malha, a Trans-
ger, uma parceria para concorrer
d concessdo da Centro-Leste. A
proposta coincidia com a inten-
cdo da recém-criada Transger de
influir de forma mais decisiva no
processo de transferéncia da ma-
lha a iniciativa privada.

A Andrade Gutierrez Empreen-
dimentos foi criada em 1993, co-
mo parte da estratégia de diver-
sificacdo do grupo, que tinha na
construgdo civil seu principal al-
vo de atuacdo. Em apenas trés
anoes, a empresa jd opera um ter-
minal rodovidrio em Divindpolis
e em dezembro passado langou
na regido metropolitana de Vitg-
ria, no Espirito Santo, o primeiro
rerminal multimodal de transpor-
te do Pais, denominado Tims.

A parceria Andrade Gutier-
rez-Transger foi reforcada subs-
tancialmente com a incoporacdo
da Companhia Vale do Ria Doce
{CVRD), que tem fortes interes-
ses na Malha Centro-Leste. As
linhas da Estrada de Ferro Vito-
ria a Minas, da CVRD, se inter-
ligam com as da SR 2 da
RFFSA, principal trecho da Ma-
lha Centro-Leste, nas proximi-
dades de Belo Horizonte, for-
mando um grande corredor de
tranportes que se estende de
Goids ao porto de Vitoria.

Os integrantes do consdrcio
ainda ndo definiram a composi-
¢do aciondria do grupo nem
quais serdo os seus lideres. Estas
defingdes 56 vdo ocorrer depois
que o BNDES divulgar o edital
sobre o leildo da malha, que tra-
rd informagdes mais detalhadas
sobre as ferrovias. Por enguanto
o5 representantes das empresas
envolvidas no projeto tém feito
suas reunides em Belo Horizonte,
onde fica a sede da Andrade Gu-
tierrez e outras companhias que
aderiram ao empreendimento.

A auséncia mais lamentada do
consdrcio é a Petrobrds, o maior
cliente da malha. Se a empresa re-
luta em aderir, o mesmo ndo ecor-
re com o fundo de penvidéncia dos
seus empregados, Petros. [
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Experiéncia da Argentina serve
e licao ao processo brasileiro

Pressa, demissOes em massa e falta de um modelo comprometeram a desestatizacéo

por Jorge Luiz de Souza
de Buenos Aires

privatizacdo do sistema fer-
A rovidrio argentino, iniciada

em 1989 e a esta altura pra-
ticamente concluida, criou muitos
problemas, que podem servir de li-
¢do para o processo de privatizacio
no Brasil. A maioria desses proble-
mas, defendem-se os responsdveis
pela privatizacdo, deveu-se a pres-
sa que os argentinos tinham em
realizar a transicio ¢ & auséncia de
experiéncias anteriores.

“Havia outres paises que naguela
época estavam fazendo estudos para
privatizar o setor; aqui, tivemos de
aproveitar o momento politico, a de-
cisdo do presidente e 0 apoio do
Congresso, que aprovou rapidamen-
te as leis”, explicou a este jornal o
engenheiro Roberto O. Pia, presiden-
te da Comissdo Nacional de Trans-
porte Ferrovidrio (CNTF).

Segundo ele, “a resisténcia dos
sindicatos era muito grande, e s6 a
ameaca de fechamento de toda a re-
de ferrovidria nacional abriu o didlo-
go. A reducdo de pessoal foi dura,
mas o povo entendeu”. Foram priva-
tizados 21 mil quilémetros de ferro-
vias, de um total de 34 mil quilome-
tros atualmente existentes.

0O governo ficou com uma linha
de 10,5 mil quilémetros no norte do
pais, cujas péssimas condi¢des nio
atrafram interessados no setor priva-
do. O restante da malha ferrovidria,
de 2 mil quilémetros, ficou com os
COVEMOS provinciais.

Reducao de pessoal

Ao contririo das outras privatiza-
¢oes na Argentina, em que o objetivo
do‘governo era fazer dinheiro, nas
ferrovias o que se buscava era sus-
pender os prejufzos, que chegaram a

. quase US$ 2 milhdes por dia. A regra

aaral na cafor farrovigdrin for o do

Privatizacdo no mundo

Edilona de ArleGazeta Mercontd

(Modelos adotados nos tglrmnpals paises que realizaram processos
de desestatizag8o do sistema idrio nos ditimos anos)
Pais Linhas % dasferrovias  Inicio | Fim Modelo
i privatizadas em do [ do de privatizacao
{em Km) relacao ao total ~ processo  processo
Estados Unidos 18.260 T 1976 | 1887 Recuperagao das ferrovias e
: 7 venda da estatal

Argentina 21.100 77 () 1889 1993 ] Desestatizagdo sem

| recuperagio das fermovias, com
concessao das linhas e
arrendamento dos bens

Nova Zelandia 4.000 100 1982 1893 | ‘Recuperagso das ferrovias €
| wvenda da estatal

Japao 20.400 100 (1) 1981 1987 | Recuperagao das ferrovias e
| venda das ages da estatal

Reino Unido 16.600 quase 100 1992 | Emcurso | Desestatizagdo sem E
| recuperagio da ferrovia e
| concessio ao setor privado s6
| Oa operagdo dos frens

Brasil 27.000 89 1992 Emcurso | Igual ao argentino

e IR P . W - owamesees ceSergr
- - .« e e e ot e L ]

Fonte: Partoank S.A., um dos integranies do consaroio Associagan Mova Fermovia
{1} Percentual referente as ferrovias usadas para carga

Canad4, que ficaram como acionistas
minoritdrios (Union Pacific Railroad
Co., Montana Rail, Canac, Conrail e
Railroad Development Corp.).

O presidente da CNTF explicou
que, para viabilizar a privatizacdo, a
malha ferrovidria foi dividida em
trés grupos: carga, passageiros no in-
terior e passageiros na drea metropo-
litana. 56 o transporte de carga
atraiu o setor privado e cinco ramais
foram privatizados. O segundo gru-
po acabou ficando com os govemnos
provinciais. A drea metropolitana foi
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cesso de modernizacio do transpor-
te ferrovidrio na Argentina foi a re-
ducido do pessoal empregado. Em
1948, a malha ferrovidria argentina
tinha 44 mil quilémetros, pertencen-
tes a dezenove empresas, privadas
em sua maioria. Entdo, elas foram
reunidas em uma sd, a Empresa Fer-
rocarriles Argentinos, de controle
estatal. Nessa época, somavam 160
mil funciondrios.

Plano de investimentos

O setor comecou a decair nos
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TKU/ano. No ano passado, os fun-
ciondrios eram 19 mil e o volume
transportado crescia outra vez para
7.5 bilhdes de TKU/ano.
Entretanto, a transicdo foi feita
com o mesmo pessoal que trabalhava
narede. O engenheiro Rosendo Soto,
com trinta anos de carreira na empre-
sa estatal, contou para este jornal
que ele e outros colegas sempre fo-
ram “favordveis & melhoria dos servi-
¢0s prestados, mas Ocomia que 08 sin-
dicatos eram muito fortes e, se se pu-
nia um funciondrio por reclamago
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Reativagdo da linha
Rio-Sdo Paulo é um
exemplo de sucesso

por Silvio. Ribas
de Belo Horizonte

primeiro arrendamento da
0 Rede Ferrovidria Federal
(RFFSA) a iniciativa privada
nédo frustou as expectativas de seus
investidores. A reativagcdo do trans-
porie regular de passageiros entre
o Rio e Sdo Paulo, com o langamen-
to do chamado Trem de Praia, com-
pletou wm ano em dezembro passa-
do, apresentando ocupagdo média
de 60% dos seus 33 Ilugares para
passageiros. O conséreio formado
pelo Hotel Portobelo e a Viacdo
Util para exploracio da concessio
planeja ampliar a capacidade de
rransporte de 76 pessoas, incluindo
a tripulagdo, para 90 vagas a partir
de julho. Para isto serdo utilizados
mais quatro vagoes por viagem.
O empreendimento ainda estd
em “fase de maturacdo”, segundo
o presidente da Util, Tarcisio
Schettino Ribeiro. O lucro obtido
até agora foi pouco menor do que o
esperado, revela ele, em fungdo de
fatos excepcionais como greves e
Sfalhas mecdnicas na malha. Nessas
situagdes, o Trem de Prata € obri-
gado a cancelar a viagem ou, se jd
estiver no meio do caminho, tomar
providéncias para que os passagei-
ros completem o trajeto por énibus.
“Isso deve acabar apds a privatiza-
cdo da Rede", prevé Schettino.
Apesar dos transtornes, Schetti-
ne estd satisfeito com o negdcio.
Tanto que vem participando ativa-
mente do processo de desestatiza-
cdo da RFFSA. A Util é um dos
quatro sdcies controladores da
Interférrea, o consdrcio formade
por empresas do setor rodovidrio
para disputar as linhas da Rede.
O consdrcio Portobelo-Util paga
mensalmente a Rede RS 120 mil em
aluguel do trem, locomotiva e equi-

fa, o gue exigin uma completa re-
modelagdo dos carros de ago inoxi-
ddvel Budd, comprados pela Rede
em 1946. A reforma incluiu um no-
vo sistema hidrdulico nos trens, que
agora possuem chuveiros, além da
melhoria das duas estagées.

A seguranca nos trens, outro
grande problema enfrentado pelo
consorcio, foi conseguida com jane-
las de vidros a prova de balas e egui-
pes contratadas de vigilantes nos va-
godes e nas estagoes. Esse luxuoso
hotel sobre trilhos passa pelo trecho
de maior fluxo de carga da RFFSA,
por onde trafegam trens carregados
de minério de ferro da MBR e da
CSN. A maior parte da linha é de
mdo tinica, mas o Trem de Prata tem
prioridade sobre os de cargas.

A reativacio do transporte de pas-
sageiros por trem entre as capitais
paulista e fluminense, que estave in-
terrompido desde 1991, é mais um
reforgoe ao turismo, proporcionando
uma sofisticada viagem noturna. Os
carros-dormitdrios do Trem de Pra-
ia tém sete cabines duplas, com beli-
che e lavabo, uma simples, com ca-
ma individual e lavabo, e duas sui-
1es, com cama de casal e banheiro
com chuveiro. O servigo do restau-
rante € terceirizado por duas empre-
sas, uma a partir de Sao Paulo e ou-
tra a partir do Rio.

“Glamour e lazer”

As tarifas sdo de RS 300 para suite
com duas pessoas, RS 200 para cabi-
nes duplas e RS 100 para as indivi-
duais. “Pagando RS 100, o.cliente
vigja com glamour e lazer, com direi-
fo a jantar, café da manhd e cama, ao
invés.de pagar RS 136 para ir pela
ponte aérea”, diz Schettino. As saidas
sdo sempre as 20h30 e as chegadas
ds Sh30. O passageiro-héspede tém
ainda a opedo de permanecer no va-
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ferrovias o gue se buscava era sus-
pender os prejuizos, que chegaram a
- quase USS$ 2 milhoes por dia. A regra
geral no setor ferrovidrio foi a de
nao vender o patriménio e sim abrir
concessdo integral por trinta anos,
profrogéveis por mais dez; excepeio-
nalmente, houve concessfes por vin-
te anos ou até mesmo por dez anos.
Em todos os ramais ferrovidrios
privatizados, o governo argentino
ficon com 16% das agdes, e os fun-
ciondrios com 4%. A parte privada
ficou com os grupos argentinos Te-
chint, Roggio, Pescarmona e Loma
Negra. Os operadores sdo empresas
do ramo nos Estados Unidos e no
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foram privatizados. O segundo gru-
po acabou ficando com 0s govenos
provinciais. A drea metropolitana foi
uma licitacdo ao contrdrio: ganhou
gquem pediu menos subsidio:
Segundo o engenheiro Pia, hd
um movimento de 2 a 4 milhdes de
passageiros por dia nos trens su-
burbanos da Grande Buenos Ai-
res, e ndo hd outro meio de trans-
portar essas pessoas. “A ferrovia é,
ai, insubstitufvel™, disse. Por isso,
foi adotada a concessdo com subsi-
dio, a ser retirado progressivamen-
te apds dez anos de privatizacdo.
Apesar da permanéncia do subsi-
dio estatal, 0 que mais Marcou o pro-

Desempenho da Fepasa
€ pior que o da RFFSA

por André Lacerda
de Belo Horizente
o longo de toda sua exis-
téncia, a Fepasa (Ferrovias
Paulistas SA) conseguiu
apresentar desempenhos tao ruins
quanto os da Rede Ferrovidria Fe-
deral, que passa longe de ser um
exemplo de eficiéncia administra-
tiva. Embora possua uma extensa
e bem articulada rede de 4.894
quilometros, a estatal paulista
nunca alcangou resultados positi-
vos desde que foi criada, em
1971, através da fusdo de cinco
ferrovias estaduais falidas.

Em 1994, iltimo dado disponi-
vel, a estatal paulista registrou pre-
juizo de RS 101 milhdes. O prejui-
zo do ano passado ainda nio foi di-
vulgado. O total de cargas trans-
portadas em 1995 foi de 16,227
milhoes de toneladas, 11,9% a me-
nos do que em 1994, A empresa

Fepasa

R Tn—
Extensdo: 4824 km

Frﬂ!:a: 424 locomotivas e 12.512
vagies

Empregados: 12.328 (janeiro de
1996)

Carga transportada em 1995;
16,227 milhbes de tonetadas
Tonelada quildmetro atil
(TKW) em 1995: §,075 mithdes
Resultado em 1994: Prejuizo de
RS 101 milhdies

Receita operacional em 1994:
RS 265 mithdes

e
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Fonte: Fepasa

terminou 0 ano com 12.328 fun-
ciondrios, perfazendo uma média
de 2,52 empregados por quiléme-
tro de trilhos. Na RFFSA, a mesma
relagdo € de 1,61. A ferrovia con-
ta, entretanto, com um razodavel
nimero de locomotivas: 424.

A previsdo ¢ de que as linhas
da Fepasa sejam as iiltimas a se-
rem (ransferidas & iniciativa pri-
vada, apds a Malha Nordeste, sua
malor concorrente em matéria de
déficits. Uma contramarcha, ja
que o processo de desestatizacio
da ferrovia paulista se encontrava
bem adiantado. Entretanto, a deci-
sdo do governador Midrio Covas
de incluir a Fepasa nas negocia-
¢oes para reconduzir o Banespa
ao controle do governo paulista
freou a transferéncia.

A consultora Booz Allen jd ha-
via, inclusive, definido o prege
minimo de arrendamento, US$
180 milhdes, de acordo com con-
ceitos semelhantes aos utilizados
pelo BNDES na Rede. Para efei-
to de desestatizagéio, 0 governo
paulista também dividira as linhas
da Fepasa em trés trechos: um que
a ligaria 4s malhas Oeste e Sul da
RFFS A, outro com acesso 4 Ma-
lha Centro-Leste e o terceiro, de
bitola larga, que se articularia
com a Malha Sudeste.

Pelo acordo do Banespa, que
ainda depende de aprovacgio em
plendrio, a Fepasa passard a fazer
parte da RFFSA. “Estamos traba-
lhando na preparacio da desestati-
zacdo da Fepasa paralelamente ao
processo de incorporagdo da em-
presa & Rede”, diz a chefe do De-
partamento de Desestatizagdo do
BNDES, Estela Palombo. Caberd
ao banco promover nova avaliagdo,
de valores e modelo, dos ativos ar-
renddveis da estatal paulista. [
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Plano de investimentos

O setor comegou a decair nos
anos 60, quando chegou a ter 213
mil empregados, embora o volume
transportado, de 15 bilhoes de tone-
ladas por quilémetro til (TKU) por
ano, jd ndo mais alcancasse o do
periodo de utilizacio mais intensa
das ferrovias no pais, nos anos 50
(17 bilhdes de TKU/ano).

Quando o processo de privatiza-
¢ao foi iniciado, em 1989, restavam
90 mil funcionjrios, e o volume
transportado ndo passava de 8 bi-
1hdes de TKU/ano. Em 1992, esse
volume caiu para 4 bilhdes de

LaVOLdVTLy o IO GO SELVI-
cos prestados, mas ocorria que os sin-
dicatos eram muito fortes e, se se pu-
nia um funciondrio por reclamacio
dos usudrios, o sindicato parava tudo
na hora de pico; nio se podia exigir
gualidade na atencdo ao piiblico™.

Para recuperar o setor, a regra
adotada no processo de privatiza-
¢do foi exigir dos concessiondrios
que, além de assumir responsabili-
dade total com risco proprio na ope-
ragdo das linhas, também firmassem
compromisso de manter infra-estru-
tura e de cumprir programa de in-
vestiméntos para 0s Primeiros quin-
Ze anos, ¢om a possibilidade de revi-
s@0 apds o0 quinto ano. |

para dispuiar as innas da Kede.

O consdrcio Portobelo-Util paga
mensalmente @ Rede RS 120 mil em
aluguel do trem, locomotiva e equi-
pagem da linha. No valor estdo in-
cluidos o dleo diesel, mdquinas e
uso dos trilhos. O consdrcio empre-
gou RS 5.5 milhdes na recuperacao
do servico e a previsdo é de quie o
investimento retorne em cinco
anos. O prazo da concessdo é de
dez anos, renovdveis por mais dez.

O maior desafio do consdrcio
nesta etapa, ressalta Schettino, “é
resgatar o costume de usar a loco-
motiva como meio de transporie .
Para isto, o servigo de hotelaria
ganhou prioridade no Trem de Pra-

ponte aerea, diz Sehelfing. As saidas
sdo sempre ds 20h30 e as chegadas
as 5h30. O passageiro-hispede tém
ainda a opcdo de permanecer no va-
gdo ate as 8h30, bem como pode em-
barcar mais cedo, a partir das 19k,
para participar de um “happy hour"
antes da partida do trem.

O empresdrio observa que, em
todo o mundo, o transporte ferro-
vidrio de passageiros so se viabi-
liza mediante subsidios pesados ou
quando vem agregado a oferia de
atrativos especiais, como super-ve-
lecidade ou maior requinte nas
acomodacdes. Sem subsidios, o
“Trem de Prata” se viu obrigado a
Jogar tudo na segunda opgdo. W

Historia.

dmbito mundial, exige novas tecnologias e
grandes investimentos. E indispensdvel incor-
porar a iniciativa privada a esse esforgo.

A privatizacdo da RFFSA garantird maior
volume de transporte, confiabilidade, fretes
competitivos e beneficios maiores para toda a

sociedade - € nessa diregdo que vai o trem da

Durante décadas, a participacio do Estado
na economia cumpriu sua funcdo. Hoje, uma

nova etapa do desenvolvimento, que ocorre em

ASA
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