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SINOPSE

O texto tem como objetivo estudar, sob a perspectiva do redimensionamento da
participacao do Estado na economia, algumas questdes que se colocam frente aos
novos papéis a serem desempenhados pefos setores publico e privado nas atividades
do Setor de Transportes.

A escassez crescente de recursos plblicos, a falta de objetividade na defini¢do de
Programas e Projetos e a auséncia de um planejamento coerente para a aplicacao
dos recursos disponiveis - publicos ou garantidos pelo setor publico - tém atingido
diversos setores da economia, especialmente aqueles que tradicionalmente
dependem dessa fonte de recursos. ‘

0 setor transportes tem sido um utilizador constante dessa forma tradicional de
financiamentos, tanto para sua infra-estrutura como para sua operacao.

Essa realidade hd muito permeia seus diversos segmentos seja rodovidrio - onde o
setor ptblico vem imobilizando vuitosos recursos; ferrovidrio - em que o governo tem
assumido as ineficiéncias basicas desse segmento com aportes constantes de recur-
s0s; portuario - em que essa presenca também se fez nos investimentos vultosos e
na operacao; construcao naval - com vultosos repasses do tesouro nacional, com a
concessao de financiamentos a taxas subsidiadas; sendo comum em todos esses
segmentos a absorgado, peio tesouro, de dividas para com as quais os modais foram
inadimplentes.

A complexidade do setor, que envolve segmentos distintos e que tiveram um
tratamento politico diferenciado por parte do poder piblico, e opgdes de
investimento que nao se destinaram a responder as reais necessidades de
desenvolvimento do conjunto da economia, entre outras razdes, conduziriam o
pretenso ‘sistema de transportes’, a um estado de quase apoplexia.

Seguindo a tendéncia mundial, o Brasil, a partir de 1988, por intermédio de
dispositivo constitucional - Art. 173, dd o seu passo "decisivo” para ingressar no rol
dos paises que buscaram a reordenacao do papei do Estado na economia,
transferindo para a iniciativa privada as atividades econdmicas que nao necessitam
ser exploradas pelo setor publico permitindo, assim, a concentracdo de esforgos da
administracdo publica nas areas onde sua atuacao € insubstituivel.

Esse passo se desenvolve com o Programa Nacional de Desestatizacao - PND, sob
coordenacao do BNDES, gestor do Fundo Nacional de Desestatizacao - FND.

Até o final de 1992, 18 empresas ja haviam sido transferidas ao setor privado
representando um valor de venda equivaiente a USS 2.400 milhdes. Em 1991 quatro
empresas foram leiloadas com um valor de USS 1.666 milhdes.

O dltimo relatério do Banco Mundial dé4 conta de que entre 1988 e 1992, 25 paises
em desenvolvimento realizaram privatizagées, um vaior de USS 61,6 bilhdes, sendo




que USS 19,8 bhilhges foram de empresas de infra-estrutura, destacadas
telecomunicagbes, geracao e distribuicao de energia elétrica, distribuicao de gas,
ferrovias, estradas, postos e abastecimento d'4dgua. Afirma, ainda, que o Banco estéd
disposto a uma verdadeira cruzada em favor da privatizagdo dos servicos puablicos de
infra-estrutura.

Sem duvida a questdo é complexa e exige que suas vdrias facetas sejam discutidas
de forma mais detalhada, considerados os aspectos relevantes, as causas e as
consequéncias da redefinicio das fungoes do setor pulblico nas atividades
econdmicas.

Aos érgaos de planejamento e pesquisa cabe um esforco no sentido de aprimorar o
conhecimento do tema, nos seus aspectos tedricos e praticos, que permitam
subsidiar a tomada de decisdes nesta area que venham efetivamente beneficiar os
interesses maiores da nacao brasileira.

De forma geral, considera-se que a necessidade de intervencado do setor publico na
economia pode ser justificada por razdes basicas de natureza econémica. A influéncia
do setor plblico pode se dar por intermédio de tipos diferenciados de agdes no
campo econémico-politico, seja na alocagcdo direta de recursos provendo defesa e
infra-estrutura, prestando servi¢os e produzindo bens; ou indiretamente via subsidios,
impostos e diversos instrumentos regulatérios como controle de precos e restrigoes
quantitativas.

Algumas causas bdasicas podem ser citadas como indutoras dessa necessidade de
participa¢ao:

- A necessidade de alocacdo eficiente de recursos produtivos, nem sempre é
garantida pelos mecanismos de mercado. A acdo reguladora governamental é
necessaria para assegurar ou conduzir a economia a condicdes mais eficientes de
producdo e consumo;

- A necessidade de que seja garantido o alcance de algumas metas, em que o
sistema de mercado ndo o faz por si s6, tais como: uma taxa desejada de
crescimento econdmico; um elevado nivel de emprego e/ou um eqiiitativo e justo
padrao de distribui¢cdo de renda e riqueza.

A maneira de enfocar a participacdo do setor publico na economia tem sido c¢iclica
ora pelo “interesse publico’, em que os governos devem interferir para estimular o
desenvolvimento, ora “do interesse privado”, sob a 6tica do setor publico, com base
na hipétese de que as pessoas, ligadas ou ndo ao governo, pudessem usar 0s
recursos e a influéncia de que dispdem no sistema para favorecer seus interesses
em detrimento do interesse publico.

Nesses periodos com discursos similares de combate & inflagdo, combate 3
ineficiéncia e falta de produtividade defenderam-se posicdes antagonicas.

A oferta de servicos feita pelo setor de transportes no Brasil, como em diversos
paises capitalistas tem se dado pela acdo conjunta dos setores publico e privado.




0 setor de transportes é um dos principais segmentos de infra-estrutura econdmica e
social das nacoes, fazendo com que as agdes sobre esse setor convertam-se em
importantes instrumentos de acdo governamental para a promocdo do
desenvolvimento sacio econdmico dos paises.

G equacionamento de fontes de recursos financeiros, para o setor de transportes,
devera levar em conta que novas fontes que possam gerar 6nus adicional ao
contribuinte sofrerdo restricGes de ordem politico-econdmico e social.

Os recursos para o setor deverdo ser fruto do aumento da atividade econdmica, de
crescimento de contribuintes efetivos, da associacdo com o capital privado e do
capital de terceiros, - empréstimos - para 0s casos em que a emergéncia do gasto
assim o justificar, especialmente no periodo de transicao.

Considerar, no entanto, que a simples determinac3o pela participacao do capital
privado nos empreendimentos ligados ao setor é tarefa simples, nao corresponde a
realidade. O capital privado tem uma légica prdpria que difere do pablico, tanto na
sua geragdo, como nas formas de emprego. Assim, a sua insercao, especialmente
em alguns segmentos da atividade de transporte, demandara tempo.

Esse lapso, - necessidades de recursos realizagdo de fluxos - sera condicionado peia
mobiliza¢ao da iniciativa privada, frente ao custo de oportunidade do capital a ser
investido no ramo, pela atualizacdo e adequagdo das normas vigentes, que dardo
suporte a0 processo, da sensibilizacdo dos agentes envolvidos, para com as
necessidades e implicacdoes decorrentes das mudangas e do municiamento de
informacdes, que permitam tomada de decisdes.

Ao setor publico caberd, ainda, o entendimento e assunc3o das novas fungdes, que
passardo, gradualmente, de produtor a controlador, fiscalizador, normatizador e,
sobretudo, garantidor, junto & sociedade, de que ela dispord dos servicos de
transporte, de forma adequada, nas suas distintas modalidades e finalidades, do
ponto de vista econdmico e social, tanto pelo atendimento ao desiocamento de bens
e pessoas, como pela geracdo de emprego e renda.







| MARCO DE INSERCAQ

A presenca do estado na economia brasileira decorreu de uma muitiplicidade de fatores
que obrigaram o Governo a intervir de forma crescente no sistema econdmico do Pais.

Essa intervencao, iniciada por voita de 1930, mostra sinais evidentes de esgotamento a
partir da década de 1980, especialmente no que se refere aos aspectos de financiamento
da infra-estrutura.

Em conseqiiéncia, apoiada e fortalecida no contexto internacional, a discussao sobre a
necessidade de reordenar as fungdes do setor pablico e privado na economia, se fortalece.

Assim, a partir de 1990, seguindo as politicas aplicadas internacionalmente, se inicia o
processo de retracao da participacao do Setor Publico nas atividades econdmicas, com a
desestatizacao e desregulamentacao em diversos segmentos.

As agoes de governo deverao, a partir de agora, ser direcionadas para a prestacao de
servi¢os nas areas onde sua atuacao é total ou parcialmente indispensavel, como
assisténcia social; saneamento; seguranca; justica; relagdes exteriores; educacao; saide;
setor agricola; e preservacao, recuperacao e conserva¢cao do meio-ambiente, tendo como
referéncia genérica a recuperacao e consolidagdo da infra-estrutura.

Essa nova postura do setor puablico, asscciada ao esgotamento de suas finangas, tem seu
reflexo, no setor de transportes, materializado na desativacdo de empresas estatais,
especialmente na marinha mercante e na navegagao interior, na paralisacao do processo
de expansao da infra-estrutura portuaria e hidroviaria, no inicio do programa da privatizacao
da RFFSA, na implementacdo do programa de concessdes rodovidrias e no inicio do
programa de concessao dos portos.

0O inicio desse processo, no entanto, encontra uma infra-estrutura em deploravel estado de
conservacao, que se reflete em grandes perdas materiais e humanas.

I A NOVA CONSTITUICAQ

A partir de 1988, com o advento da nova Carta Constitucional, o Setor Transportes, que
contava com escassos recursos origindrios da arrecadacao de tributos {impostos, taxas e
contribuicoes de melhoria) e tarifas {(pedagios, e outras fontes); com recursos ordindrios do
Tesouro Nacional; e com operacdes de crédito, vé agravada sua situacao peia perda de
receitas em conseqiiéncia da extingdo do !mposto Unico sobre Lubrificantes Liquidos e
Gasosos-lUCLG e do Imposto Sobre Servicos de Transporte Rodoviario-ISTR. Essa perda dé
fugar a incidéncia, sobre o consumo de combustivel, do Imposto sobre Circulacao de
Mercadorias e Prestagdo de Servicos de Transporte interestadual e Intermunicipal e de
Comunicagoes-ICMS e do Imposto Municipai Sobre Vendas a Varejo de Combustiveis
liguidos e gasosos, exceto oleo diesel-IVVC - de competéncia dos Estados e Municipios,
respectivamente, e cuja particao beneficia estados e municipios. Compete, ainda, aos
estados o Imposto Sobre Propriedade de Veiculos Automotores-IPVA.




A efetivacdo de solucdes - relativas a trechos ja existentes - com ou sem parceria
privada - que pressuponham a cobranca de pedagios dependem de compatibiliza¢ao
da legislacido vigente com o Projeto de Lei de concessbes, em tramitagcdo no
Congresso Nacional. Pela legisiagao vigente sobre pedagio, menos de 0,2% de
rodovias federais se enquadrariam nesse tratamento. £ Otil lembrar que para cada
segmento pedagiado deve ser oferecido ao usuario, como aiternativa, um outro, nao
pedagiado, que atenda ao mesmo trajeto.

Hid que se levar em conta, ainda, que a malha devera continuar sob a
responsabilidade do setor publico, até que encontre condi¢des de ser transferida a
exploracao da iniciativa privada, ou, que, em maior escala, ndo 0 seja por nao se
mostrar atrativa aquele capital.

Esses casos dependerdao de garantia' de recursos nos orgamentos publicos,
concorrendo com as prioridades dos demais setores, ou da adocdo de tarifas
(pedagios) como receitas diretas que embutem a realizacdo de gastos para
arrecadacao (posto de cobranca, pessoal, controle, fiscalizagéo).

Isso exigird, ndao s6 uma melhoria no.perfil da receita fiscal - especiaimente via
combate a sonegacdo, reandiise das isencbes concedidas e combate ao desperdicio
no uso dos recursos publicos - por parte do governo, mas exigira a retomada do
processo de planejamento, com reestruturagdo de seus érgaos basicos, bem como a
implantacao de um processo de controie, monitoramento e avaliagdo de agdes,
gastos e résultados, que permitam a retroalimentagdo do sistema.

SUBSETOR FERROVIARIO
V.1 Diagndstico

A malha ferrovidria brasileira conta com ‘cerca de 30.200 Km e se constitui na
segunda op¢ao de atendimento a demanda por transporte terrestre, respondendo por
23% do total transportado no pais, concentrados em cinco principais grupos de
produtos - minério de ferro, granéis agricolas para exportagdo, combustiveis,
produtos siderlrgicos e cimento - que respondem por 90% do transporte ferroviario.

O transporte de passageiros a longa distancia é inespressivo.

As principais empresas ferroviarias, em numero de cinco, pertencem ao setor publico
e s30 responsaveis pela administracio de 95% da malha (29.700 Km). Dessas,
pertencem ao Governo Federal, - a Rede Ferrovidria Federal S.A. - RFFSA com 22.000
Km/73%, a Estrada de Ferro Carajas-EFC com 1.076 Km/4% da malha; a Estrada de
Ferro Vitéria Minas-EFYM com 898 Km/3%, ambas subsididria da Cia Vale do Rio
Doce; Companhia Brasiieira de Trens Urbanos-CBTU com 812 Km/3%. A Ferrovia
Paulista S/A-FEPASA (5.000 Km/16%), pertence ao Estado de Sao Paulo.

A producado de transportes - carga cresceu, (em T.Km uteis) aproximadamente 14,5%
no periodo 1987/1989 (110 TKV para 126 TKV-bithdes), sendo as principais
responsaveis 2 EFC (39%) e EFVM '(18%). A producdo da RFFSA manteve-se
praticamente constante em torno 37 bilhdes de t.ku.
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Em 1989, as diversas empresas do sistema, contavam com 85.737 empregados
{média do ano} sendo:

Quadro 1
Empresas Empregados (%)
- RFFSA (1) 59.130 63,0
- FEPASA (2) 16.978 19,8
- EFVM 7.334 8,5
- EFC 1.935 2,3
- OUTRAS 360 0,4

Nota: (1) Inclue CBTU e TRENSURB
(2) Sem efetivos urbanos.

A comparacdo do desempenho operacional dado pela produtividade dessas empresas
- n? de empregados/mithdo de tKu - apresenta sensiveis diferencas, conforme dados
de 1989,

Quadro 2
Desempenho Operacional
Empresas Produtividade
- RFFSA(*) 1,6
- FEPASA 2,4
- EFVM 0,14
- EFC 0.6

(*) Inclue CBTU e TRENSURB

As principais alteracoes ocorridas na malha ferrovidria, nos Gltimos anos, decorreram
de alguns empreendimentos voltados, principalmente, para o transporte de minérios -
EFVM, EFC e Ferrovia do Aco da RFFSA,

0 Governo Federal, no sentido de promover melhorias no setor ferrovidrio, tem
concentrado suas acdes principalmente na RFFSA, responsével por 35% do
transporte ferroviario de carga, no Pais.

Uma comparacao da disponibilidade do sistema ferrovidrio brasileiro com a
disponibilidade de sistemas de paises da comunidade européia nos da a seguinte
posicdo comparativa em relacao aqueles paises:

- 0 Brasil é o 4" pais em disponibilidade de quildmetros de linhas férreas, sendo
uitrapassado pelos Estados Unidos, pela ex-Unido Soviética, e pela India,. Possut, no
entanto, disponibilidade superior a Alemanha Ocidental, Polénia, Japdo, Reino Unido,
Itlia, Alemanha QOriental, Canada e Tcheco-Eslovéquia.
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Quanto & sua extensdo territorial o Brasil possui uma area 2,5 vezes menor que a
antiga Uniao Soviética e pouco inferior as areas dos EEUU e Canada. Possui, no
entanto, um indice de disponibilidade de linhas férreas medido em Km de linhas
ferroviarias/Km quadrados de extensdo territorial igual a da ex-Unido Soviética e
quatro vezes superior ao indice do Canada. ‘

Quadro 3

Disponibilidade de Linhas Férreas/Superficie
Diversos Paises

Paises Linhas Férreas-Km Superficie-Km2 Km/Km2
EEUU 187.691 9.372.614 0,02
ex- Unido Soviética 86.774 22.402.200 0,004
india 62.367 3.287.263 0,02
Brasil 30.194 8.511.965 0,004
Alemanha Ocidental 27.079 248.717 0,11
Poldnia 23.852 312.683 0,76
Japéao 20.251 377.800 0,05
Reino Unido 16.896 244.103 0,07
talia 16.066 301.277 0,05
Alemanha Oriental 14.034 108.333 0,13
Canada 13.116 9.970.610 0,001
Tcheco-Eslovaquia 13.115 127.903 0.1

Fonte: GEIPOT-Anudrio Estatistico do Transportes 92/93.
Elaboracao: IPEA-Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada

Na comparacao da extensdo da malha ferrovidria com a extensao territorial o Brasii
apresenta numa posicao interressante frente a outros paises. Por exemplo, nosso
indice Km/Km2, é igual ao da ex-Unido Soviética (0,004) e superior ao Canadéd em
quatro vezes.

E claro, que muitos desses paises possuem uma relacdo Km/Km2 superior & nossa,
mas nao podemos dizer que estamos muito distante dos paises que nos precedem
em quantidade de linhas, a ndo ser em relagdc aos EEUU comparado ao quai temos
uma superficie semelhante e apenas 16% de trilhos que possui, mas, em relacao ao
qual nos distanciamos, também, em diversas outras caracteristicas.

Se do territério brasileiro retirarmos a area ocupada pela bacia Amazonica e a area
ocupada pela floresta amazdnica, o equivalente a aproximadamente 7 milhdes de
Km2, segundo o IBGE, poderiamos arbitrar uma nova relagdoc Km/Km2, no valor de
0,02, o que nos colocaria em patamar semelhante aos indices verificados para os
Estados Unidos e a India.




IV.2 Perspectivas

Nos ultimos anos, em decorréncia principaimente da falta de investimentos na
recuperacac e melhoramento do sistema sob responsabilidade da RFFSA,
aproximadamente 36% da malha (8.000 Km) encontram-se em mau estado. 0 material
rodante apresenta elavado indice de imobilizacao e o passivo acumulado agrava ainda
mais o desequilibrio financeiro, sendo comum que as unidades mais rentdveis
transfiram recursos as deficitarias.

A FEPASA, apresenta algumas dificuldades com o envelhecimento do seu parque
diesel - 61% de suas locomotivas tém mais de 20 anos. ‘

0 subsetor ferrovidrio conta com receitas advindas da sua operagdo - receita prépria,
recursos publicos - oriundos de transferéncias e recursos de terceiros - captacao de
empréstimos internos e externos, e outras fontes - incluida, ai a participacdo da
iniciativa privada.

0 equacionamento dessas fontes difere substancialmente nas diversas empresas, se
tornando preocupacao primordial para o setor publico o caso da RFFSA que, sob a
responsabilidade do governo federal, tem dependéncia acentuada de seus recursos.

Nesse caso se inclui a normalizagao contabil, denominacao dada & transferéncia de
recursos do Tesouro Nacional para a Empresa visando ressarci-la pela prestacdo de
servicas antiecondmicos - casos onde, por decisao governamental, o transporte
ferrovidrio deva ser fornecido a precos menores gue seu custo econdémico e quando
sua existéncia decorra de interesse nacional (Decreto-Lei n® 2.178/84). Em 1993, o
saldo acumulado, devido a Rede, pelo Governo, referente ao periodo 1985/1993,
atingia a cifra de USS 437.00 miihdes.

Algumas solugbes tém sido estudadas e/ou adotadas como: o aumento da receita
operacional disponivel, via diminuicao de custos operacionais; incremento da receita
prépria com expansao de pré venda de fretes a usudrios; renegociacdo da divida da
empresa.

A participacao da iniciativa privada deverda ser precedida de identificagdo de
subsistemas e/ou servicos cuja exploracao, pela sua propria mobilizagao de recursos
necessaria, encontre, naquela associacdo beneficios que possam ser frutiferos para
0 poder plblico, para iniciativa privada e, sobretudo, para o usudrio.

Nesse sentido, a injecao de recursos externos esta sendo utilizada para sanear 0s
subsistemas, permitindo gue haja um nivelamento entre 0s mesmos.

E preciso ndo perder de vista que 0s segmentos fucrativos transferem recursos aos
nao lucrativas, sendo, também, os passiveis de serem atrativos ao capital privado.

As associagdes com o capital privado devem merecer andlise individualizada para que
as oportunidades e resuitados de caradter econdmico, social e juridico sejam
previamente estruturados.
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SUBSETOR AQUAVIARIO
V.1 Diagnéstico

O sistema portudrio brasileiro € composto por 35 portos maritimos organizados, de
uso publico, e de aproximadamente 500 terminais com diferentes caracteristicas
fisicas, especializagao e capacidade de movimentacdo de carga.

Atvalmente, 28 portos de uso publico sdo explorados por empresas de economia
mista - Companhias Docas em que o governo federal detém aproximadamente 97% do
capital - oito portos operam sob a forma de concessao - sendo sete a estados e uma
concessac a particular, onde a Unido também participa do capital da empresa
concessionaria.

Do total de 340 milhdes de toneladas de carga que passaram pelo sistema portuario
em 1992, 86 milhdes de toneladas corresponderam a movimentagao no cais
enquanto os demais 254 mithdes de toneladas foram movimentadas fora do cais - no
TUP-terminais de uso privativo e IPR-instalagdes portuarias rudimentares - sob
exploracao e propriedade do setor privado e de diversas estatais.

Do total de carga movimentada, 26% correspondem a carga conteneirizada e que
tem a sua representacao mais expressiva nas portos de Santos-SP e de Rio Grande-
RS.

Quadro 4

Movimentagdo de Cérgas nos Portos Brasileiros
Anos 1990-1992

Movimentagao 1991 1991 1992
Navegacdo Natureza Cargas
Longo Curso Gran. Sol. 161.745 | 163.997 | 155.878
Gran. Lig. 45,583 40.221 42.885
Carga Geral 25.441 27.291 31.182
Total 232.769 | 231.509 | 229.945
Cabotagem Gran. Sol. 23.033 20.089 17.835
Gran. Lig. 82.364 78.272 78.331
Carga Geral 1.338 1.679 1.045
Total 106.735 {100.040 | 97.211
Qutras Gran. Sol. 12,162 11.735 10.148
Gran. Lig. 3.666 3.037 1.949
Carga Geral 4,382 3.432 1.289
Total 20.210 18.204 13.386
TOTAL GERAL 359.714 | 349.753 | 340.542

Fonte: Anuério Estatistico Portuério - 1992,
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Vi

V.2 Perspectivas

A perspectiva para 0s portos brasileiros esta centrada primordialmente na completa
implantacdo da Lei 8.630, de 25.02.93. 0 avango alcancado até o momento é
substancial especialmente no que diz respeito aos dispositivos da lei, que criam a
base necessaria para a modernizagao do sistema portuario brasileiro.

Até o momento foram implantados e encontram-se em funcionamento em todo os
portos organizados os Consethos de Autoridade Portudria-CAP, que reunem
representantes dos diversos segmentos envolvidos na atividade portuana - governo,
administracao portuadria, trabalhadores e usudrios.

A lei de modernizagdo dos portos, que resuftou de intensa negociacdo entre 0s
diversos blocos de interesse tem, hoje, seu ponto nevrdigico no que tange a
implantacdo dos drgaos gestores da mao-de-obra-OGMOs, j& criados em todos os
portos organizados, mas cujo funcionamento ainda nao se concretizou em funcdo de
impedimentos colocados pelos drgdos classistas, a que pertencem os trabalhadores.

O registro dos trabalhadores no OGMO é uma exigéncia da lei, mas sua efetivacao
depende de negociagdes, em andamento, entre a classe patronal e trabalhadora.

E necessdrio levar em conta que o equacionamento da questdo envolve, mais que 0
atendimento a um dispositivo legal, o estabelecimento de uma nova cultura em
relag@o a racionalizagdao do uso do fator na produgao do servico portuario, frente as
exigéncias atuais, do mercado, em relacao ao novo papel dos portos. Deles hoje se
exige nao s6 menores custos, mas, e sobretudo, eficiéncia e qualidade, na prestacdo
dos servigos.

A classe trabaihadora iuta, logicamente, pela manutencio de seu emprego, e 0s
demais segmentos por menos custo e maior eficiéncia. As negociacdes que vém se
desenvolvendo j&, em casos especificos, apresentam resultados que sinalizam a
preocupacdo de trabalhadores, também, com a qualidade de seu trabalho, via
racionalizacdo de tarefas.

Qutra questao pendente é a aprovacao, pelo Congresso, da Lei de Concessdes, para
gue seja reiniciado o processo de licitagdo para concessao de portos.

ASPECTOS DE FINANCIAMENTO
VI.1 Introducao

O financiamento da infra-estrutura de transportes tem colocado o setor diante de
problemas de crucial importancia.

Muito embora o trafego tenha aumentado, ainda que modestamente, ao longo dos
ditimos anos, os investimentos realizados no setor ficaram estagnados e/ou
decresceram.
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Quadro 5

Setor Transporte
Carga Movimentada Todos os Modos
Periocdo: 1988-1992

Discriminagao 1988 1989 1990 1991 1992

a. Carga movimentada (em t.KmiQ"6} 532,910 543.111 558.929 593.381 565.078

fonte: Anuério Estatistico dos Transportes - 1992/93-GEIPOT

Na primeira metade da década de 1960 os investimentos em transportes
representavam cerca de 40% da formagdo bruta de capital fixo do Pais e,
aproximadamente, 6,2% do PIB. Em meados dos anos 1980 esses investimentos
representavam aproximadamente 10% da formacdo bruta de capital fixo,
correspondendo a, aproximadamente, 1,0%, do PIB. A partir de 1988 até 1991 os
investimentos  decresceram  vertiginosamente  ficando  estagnados em
aproximadamente 0,2% do PIB.

Quadro 6
Evolugdo dos Investimentos no Setor Transportes - 1981-1991
Discriminacao 81182183)|84185)86(87|88)89)90)91

a. Investimentos (USS bilhdes média anval) {2,7 {2,1 [1,5 |1,5 11,1 |1,7 |2,0 |0,8 {1,0 |0,9 [1,0

b. Investimento como % do PiB . - - - - 1 1 0.2 |0,2 |0,2 {0,2

Fonte: Boletim BCB - Junho/34

MT - Janeiro/93

A causa principai dessa retracdo de investimentos no setor tem sido a escassez
crescente de recursos publicos, dos quais o setor transportes vinha sendo um
utilizader cativo, tanto para obras de infra-estrutura como para sua operacao

Conjugado a esse fator estdo a falta de objetividade na definicdo de programas e
projetos, a auséncia de um pianejamento coerente para a aplicacao dos recursos
disponiveis - publicos ou garantidos pelo setor pubfico - e a heterogeneidade do
tratamento politico dispensado por parte do setor publico, aos diversos segmentos.

VI.2 Fontes de Recursos do Setor Publico

0 Setor Publico - Uniao, Estados e Municipios - obtém os recursos que lhe sdo
necessarios para desempenhar seu papel - supridor de servicos essenciais e
coordenador de processos de desenvolvimento e agdes dos diversos grupos Sociais -
por intermédio de direitos que lhe sdo garantidos na Constituicdo, de impor, a esses
grupos sociais, a obrigacao de fornecer-lhe os recursos para custear servicos e
investimentos necessarios.

Assim, os recursos do setor pablico podem ser captados por trés fontes basicas:
a. receita tributaria;
b. receita propria;

c. empréstimos.
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Os recursos tributdrios se constituem na principal fonte de receita do Governo, e sio
originarios dos impostos, taxas e contribuicdes de melhoria.

Os recursos proprios decorrem da exploracao de atividades que poderiam ser
desenvolvidas pela iniciativa privada e que por razdes diversas foram assumidas pelo
setor publico.

Os empréstimos se caracterizam como forma de antecipar recursos e sao
geralmente usados para situacoes emergenciais ou financiar projetos de longo prazo,
como hidrelétricas ou estradas, quando irao gerar 0S recursos necessarios para
pagamento do principal e dos encargos. '

Em principio os recursos do setor piblico deveriam advir predominantemente da
arrecadacao de tributos, o que permitiria aos contribuintes o exercicio mais efetivo
de controle da destinacao desses, por intermédio dos drgaos competentes.

As politicas tributdrias e fiscal tem fungdo primordial na conducdo das politicas
econdmicas pelo que a solucdo de problemas de financiamento dos setores da
gconomia devem passar necessariamente pelo equacionamento adequado das
mesmas.

Isso se da quando da op¢ao pela cobranga a sociedade de tributos diretos ou
indiretos, pela adogcdo de incentivos e subsidios, concessdo de isencdes para
determinada atividade ou complementagdo de preco de venda de produtos ou
Servicos.

A politica tributdria cabe a escolha dos grupos ou setores da sociedade que pagario
mais ou menos impostos, num determinado periodo. A destinacdo desses recursos,
com definicao dos beneficidrios das obras e servicos publicos decorrentes de sua
aplicacao e respectivas fontes de recursos, cabe a politica fiscal.

Assim, uma definicdo de politica de financiamento ampla, como a do caso brasileiro,
deveria ser iniciada pela reorganizacao e redefinicao das politicas fiscal e tributéria,
tendo como sequéncia o equacionamente da participacae do setor privado
concomitantemente ao equacionamento das fontes emergenciais - empréstimos - até
que as demais fontes se equilibrem.

2.a Os recursos publicos no Setor de Transportes

Com a nova ordem constitucional, o Setor de Transportes que }a vinha sofrendo as
consequéncias do esgotamento das financas puéblicas, tem a sua situacao agravada
pela perda de receitas, consequéncia da extingio do Imposto Unico sobre
Lubrificantes Liquidos e Gasosos-ILCLG e do Imposto Sobre Servicos de Transportes
Rodoviarios-ISTR, de compenténcia da Unido.

A Constituicao vigente, no entanto, faz incidir sobre o consumo de combustiveis, o
impostos Sobre Circulacdo de Mercadorias e Prestacdo de Servicos de Transporte
Interestadual e Intermunicipal e de Comunicagdes-ICMS e o imposto Municipal sobre
Vendas e Varejo de Combustiveis Liquidos e Gasosos, exceto oleo diesel-IVVC, sendo,
o primeiro, de competéncia dos Estados, aos quais compete, ainda, a arrecadacao
do Imposto Sobre a Propriedade de Veiculos-IPYA. Quanto & reparticdo, esses
tributos beneficiam aos Estados e Municipios, conforme Quadro 7.
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QUADRO 7
PERFIL DA GERAGAO E APROPRIAGAO DOS TRIBUTOS

TRIBUTOS GERAGAO FATO GERADOR APROPRIAGAO
MPOSTO SOBRE IMPORTAGAO UNIAOQ ENTRADA DE PRODUTOS UNIAO
ESTRANGEIROS NO PAIS
IMPOSTO SOBRE EXPORTACAO UNIAO A;DA DE PRODUTOS NACIONAIS DO [UNIAO (1)
Pais
MPOSTO SOBRE RENDAE UNIAO IAQUISICAO DA DISPONIBILIDADE UNIAQ, ESTADOS,
[PROVENTOS DE QUALQUER ECONOMICA OU JURIDICA DE RENDA PISTRITO FEDERAL E
INATUREZA hU PROVENTOS DE QUALQUER PMUNICIPIOS (2)
INATUREZA
MPOSTQ SOBRE PRODUTOS UNIAOC DESEMBARAGO ADUANEIRO, A JUNIAO, ESTADOS E
NDUSTRIALIZADOS AIDA DOS ESTABELECIMENTOS EA  PISTRITO FEDERAL (3)
RREMATAGAO DOS PRODUTOS .
NDUSTRIALIZADOS
TMPOSTO SOBRE OPERAGCOES DE UNIAC NTREGA TOTAL OU PARCIAL DO RINIAO
CREDITO. CAMBIO E SEGURO. E ONTANTE OU DO VALOR QUE
OBRE OPERAGCOES RELATIVAS A ICONSTITUA O OBJETO DA OBRIGAGAO;
TITULOS £ VALORES MOBILIARIOS ENTREGA DE MOEDA OU DE
DOCUMENTO QUE A REPRESENTE:
EMISSAO DE APOLICE: EMISSAO,
[TRANSMISSAQ OU RESGATE DE .
fTULOS OU VALORES MOBILIARIOS.
IMPOSTO SOBRE PROPRIEDADE UNIAO  PROPRIEDADE. DOMINIO UTIL OU UNIAO E MUNICIPIOS ()
TERRITORIAL RURAL FPOSSE DO IMOVEL RURAL
IMPOSTO SOBRE TRANSMISSAO ESTADOS E [TANTOS QUANTO SEJAM OS :STADOS E DISTRITO
FCAUSA MORTIS® DISTRITO MHERDEIROS E LEGATARIOS rEDERAL
FEDERAL
IMPOSTO SOBRE PRESTACAO DE ESTADOS E |a PRESTAGAO DO SERVICO DE STADOS, DISTRITO
ERVICOS DE TRANSPORTES B DISTRITO ([TRANSPORTE E DE COMUNICAGOES FEDERAL E MUNICIPIOS
OMUNICACOES FEDERAL 5)
MPOSTO SOBRE CIRCULAGAO DE ESTADOS E |A SAIDA E ENTRADA DE STADOS, DISTRITO
PMERCADORIAS DISTRITO MERCADORIAS EM ESTABELECIMENTOFEDERAL E MUNICIPIOS
FEDERAL ICOMERCIAL OU INDUSTRIAL (6) 7
MPOSTO SOBRE PROPRIEDADE DE | ESTADOS E |A PROPRIEDADE DE VEICULOS ESTADOS, DISTRITO
EfCULOS AUTOMOTORES DISTRITO UTOMOTORES FEDERAL E
FEDERAL MUNICIPIOS(8)
MPOSTO SOBRE PROPRIEDADE MUNICIPIOS PROPRIEDADE, POSSE OU DOMINIC A{UNICIPIOS
REDIAL E TERRITCRIAL URBANA UTIL DE IMOVEL URBANO
IMPOSTO SOBRE VENDA A VAREIO | MUNICIPIOS JCONSUMO DE COMBUSTIVEIS MUNICIPIOS
IDE COMBUSTI{VEIS LIQUIDOS E
(3ASOSOS(9)
IMPOSTO SOBRE SERVICOS DE MUNICIPIOS PRESTACAO DE SERVICOS, POR MUNICIPIOS
JQUALQUER NATUREZA MPRESA QU PROFISSIONAL
IAUTONOMO, CONSTANTES DE LISTA
(DL. N° 834/69)
IMPOSTO SOBRE TRANSMISSAO MUNICIPIOS [TRANSMISSAO DA PROPRIEDADE OU  MUNICIPIOS
INTERVIVOS DO DOMINIO UTIL DE BENS IMOVEIS;
ITRANSMISSAO DE DIREITOS REAIS
OBRE IMOVEIS: CESSAO DE DIREITOS
;ELATIVOS AS TRANSMISSOES
AXAS UNIAO, EXERCICIO REGULAR DO PCDER DE  [UNIAO, ESTADOCS,
ESTADOS., JPOLICIA. OU A UTILIZAGAO, EFETIVA [DISTRITO FEDERAL E
DISTRITO [OU POTENCIAL, DE SERVIGO PUBLICO MUNICIPIOS
FEDERAL E [ESPECIFICO
MUNIC{PIOS
ICONTRIBUICAC DE MELHORIA UNIAO, [OBRAS PUBLICAS DE QUE DECORRA  JUNIAO, ESTADOS,
ESTADOS, [VALORIZAGAO IMOBILIARIA DISTRITO FEDERAL E
DISTRITO PUNICIPIOS
FEDERAL E
MUNICIPIOS

FONTE: CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL DE 1988 E CODIGO TRIBUTARIO NACIONAL

NOTA: A UNIAO PODERA INSTITUIR QUTROS TRIBUTOS, DESDE QUE SEJAM NAO-CUMULATIVOS E NAO TENHAM FATO GERADOR OU BASE DE
CALCULO PROPRIOS DOS DISCRIMINADOS NA CONSTITUIGAO.

CHAMADA:
(1

(2)
INSTITUIREM € MANTIVEREM,

(3
INDUSTRIALIZADOS.

(4)
(S}
(6}

CONSTITUICAQ DE RESERVA MONETARIA, A CREDITO DO BANCO CENTRAL.
INCIDENTE NA FONTE, SOBRE RENDIMENTOS PAGOS, A QUALQUER TITULO, POR ELES. SUAS AUTARQUIAS E PELAS FUNDACOES QUE

S0%, AGS MUNICIPIOS, RELATIVAMENTE ADS IMOVEIS NELES SITUADOS.
25%, A0S MUNICIPI0S, SOBRE PRESTAGAO DE SERVICOS DE TRANSPORTE INTERESTADUAL E INTERMUNICIPAL £ DE COMUNICACOES.
A ENTRADA DE MERCADORIA IMPORTADA PELO TITULAR DO ESTABELECIMENTO E O FORNECIMENTO DE ALIMENTAGAQ, BEBIDAS E

10%. A0S ESTADOS E DISTRITO FEDERAL, PROPORCIONALMENTE AO VALQR DAS RESPECTIVAS EXPORTACOES DE PRODUTOS

OUTRAS MERCADORIAS EM RESTAURANTES, BARES, CAFES E ESTABELECIMENTOS SIMILARES. (DL. N* 406/68)

n
(&)
(9

25%, A0S MUNICIPIOS.

50%, ADS MUNICIPIOS, RELATIVAMENTE AOS VEICULQS LICENCIADOS NELES.
REYOGADOQ PELA EMENDA N* 03/93, A VIGORAR A PARTIR DE 01/01/96, EXCETO O GLEO DIESEL.
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Com o advento do ICMS estadual e do IVVC, nao ocorre a respectiva transferéncia de
encargos relativos a malha rodovidria para as esferas estadual e municipal,
agravando ainda mais as dificuldades da Unido em relacdo & manutencdo das
rodovias.

Em 1991 pela Portaria n® 742, de 31/07/91-MF, o governo federal, pela reativacao
de aliguotas, inicia, em cardter emergencial, a cobran;ca do Imposto Sobre
Importacdo do Petrdleo, com o objetivo de financiar dispéndios publicos com o
segmento Rodovidrio Federai. Por n3o se caracterizarem como recursos, passiveis
de vinculacao as despesas a que se destinam, a utilizacao desse mecanismo tem
apresentado poucos resultados positivos para a solugdo, ainda que parcial, dos
problemas de fluxo de recursos para o setor.

A instituicdo de novas fontes de recursos financeiros, vinculadas ou nao,
especialmente as gue onerem o contribuinte, sem divida, encontrardo barreiras de
ordem técnicg-politica e social.

Uma das op¢oes que se coloca como aceitdvel para financiar o setor, deverd
associar a participagao dos setores publico e privado, na realizacdo de investimentos
¢ prestacao de servicos em eixos, hoje, sob responsabilidade exclusiva do setor
publico.

Essa associacdao tem encontrado dificuldades de naturezas diversas, tornando-se
mais evidentes aquelas ligadas as legislacao vigente - 0 Projeto de Lei que deverd
nortear as concessfes encontra-se no congresso aguardando aprovacdo - e aquelas
decorrentes de sensibilizagdo dos entes envolvidos - particularmente do setor plblico
- que depende de uma visualizacdo mais nitida das necessidades e consequéncias da
nova ordem econdmica, bem como da estruturacao e fortalecimento das instituigdes
ligadas ao Setor.

V1.3 Equacionamento da Questdo nos Subsetores

VI.3.1 Ferrovidrio
a- Yrbano

Estao em fase de transferéncia para os estados os sistemas operados pela
Companhia Brasileira de Trens urbanos-CBTU. Em Sao Paulo foi criada a
Companhia Paulista de Trens Urbanos-CTPM que absorve o sistema local em
abrii/94.

No Rio de Janeiro foi criada a Companhia Fluminense de Trens Urbanos-
FLUMITRENS, que deverd gerir o sistema local a partir do dia 28 de
setembro/94.

Nesta duas cidades as transferéncias se fizeram apoiadas em recursos
externos contratados junto ao Banco Mundial em setembro de 1992. (Sao
Paulo US$126 milhdes e Rio de Janeiro US$128,5 mithdes)
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Os sistemas de Recife, Belo Horizonte e Porto Alegre deverdo contar com
recursos do BIRD, de aproximadamente USS600 mithdes, para capacitagao
dos seus sistemas, antes de serem transferidos.

A implantacac do Projeto do Trem Metropolitano de Fortaleza, envoiverd

. recursos da ordem de US$250 milhdes, em negociagao junto ao EXIMBANK do

Japao,
b- REESA

0 Governo Federal, no sentido de promover melhoras no setor ferrovidrio de
longa distancia tem concentrado suas agdes principaimente na Rede
Ferrovidria Federal S.A., que responde peia administracao de 75% da malha e
em 1992 foi responsavel por aproximadamente 32% (37.011 milhGes de t.Km)
da transporte ferrovidrio de cargas e tem posicdo majoritdria no nimero de
empregados mobilizados. Em 1989 a RFFSA contava com 69% (59.130
empregados, inclusive CBTU e TRENSURB-média do ano} do total das
empresas do sistema.

Com o objetivo de equacionar a questao de recursos, o governo estd, apés
estudos realizados, procurando adaptar a RFFSA a um modelo mais adequado
a futuras absorgOes do capital privado nas operacdes ferrovidrias nacionais.

A perspectiva € que essa participacao se faca via arrendamentos de
segmentos da malha sob sua propriedade e administracdo.

Estd sendo promovida, com o auxiio de recursos de organismos

internacionais de financiamento - Banco Mundial e EXIMBANK do Japdo, a
recuperacao de suas linhas e do material rodante de forma a reduzir ao
maximo as diferencas regionais que a Empresa apresenta e que mascaram, a
nivel globai, a sua atratividade.

VL.3.2 Portos e Hidrovias

0 sistema portudrio é constituido por 35 portos de uso publico, maritimos e
organizados e de mais de 500 terminais com diferentes especializacdes e
capacidades de movimentacao.

O sistema hidrovidrio interior tem uma extencdo total de dguas superficiais
flivio-lacustres estimada em 50.000km, dos quais 27.420km sdo, hoje,
naturalmente navegaveis. Em termos potenciais, poderiam ser acrescidos
11.410km, apds obras de melhoramentos ou de transposicdo, totalizando
38.830%m de vias efetivas ou potenciais.

Estao definidos como objetivos de politica para os portos brasileiros a
implantacdo da economia de mercado na sua exploracao; redefinicdo do papel
do Estado nas atividades portuérias; modernizacdo da estrutura e gestao dos
portos; realizagao da reforma administrativa e a descentralizacao das
administragdes portudrias e retomada do seu desenvolvimento.
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Com a aprovacac da Llei 8.630, de 25.02.93, denominada Lei de
Modernizacdao dos Portos, foram estabelecidas as bases para o
reordenamento da atividade portudria no Brasil. Nesse reordenamento a
iniciativa privada devera ter papel preponderante na alavancagem de recursos
para o subsetor, ndo sO pelas oportunidades criadas pela Lei, como em
decorréncia da redugdo prevista dos recursos oriundos do Adicional de
Tarifas Portudrias-ATP

Quadro 8

Adicional de Tarifas Portuarias-ATP
a. Incidéncia de Aliquotas-1993-1995

Ano (%)
1993 40
1994 30
1995 20

Quadro 9

b. Aplicagdo no Porto de Origem
1993 - 1997 em diante

Ano (%)
1993 30
1994 40
1995 50
1997 60
1997 em diante 70

O processo de alavancagem de recursos para esse segmento foi iniciado, ja
tendo sido realizadas duas audiéncias publicas, prévias & licitacdo para
concessao dos Portos de [tajai-SC, Laguna-SC, Cabedelo-PB e Porto Velho-RO.

Estao sendo equacionados, ainda, aspectos legais relacionados sobretudo
com a legislacdo que norteia a remuneragao do capital investido. A
regulamentacao desse item é antiga n3o tendo sido alcangada pela lei que
estabelece regime juridico dos portos - Lei n? 8.630, de 25/02/93.

Quanto as hidrovias deverao ser reestruturadas a partir da resolucao dos
problemas relacionados a sua vinculacao as Companhias Docas.

Das Empresas do Setor, incluidas no Programa Nacionai de Desestatizagao,
somente o servico de Navegacao da Bacia do Prata-SNBP foi transferido a
iniciativa privada, que adquiriu 90% do capital volante, permanecendo, em
poder da Unido, 10%. A Empresa de Navegacdo da Amazdnia-ENASA e a
Companhia de Navegacdo do Sao Francisco-FRANAVE, ndo foram transferidas
a iniciativa privada por falta de interessados em adquirir suas acdes. A
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liquidacao dessas empresas, foi solicitada pelo BNDES a SAFE ha
aproximadamente, dois anos, naoc tendo sido concluidos os respectivos
processos.

Esse subsetor carece de um tratamento prdéprio no que diz respeito as
normas que o regem, bem como em relagao ao trato institucional - até o
momento, as questdes a ele afetas, tém tido tratamento de carater
derivativo.

VI.3.3 Marinha Mercante

No Brasil a movimenta¢ao de mercadorias do comércio exterior atinge o valor
médio anual de USS53 milhdes, sendo que cerca de 98% dessa
movimentacao utiliza o transporte maritimo, gerando receitas anuais da
ordem de USS$4,5 bilhges.

A participagcao da Marinha Mercante Brasileira é da ordem de 0,7% do
mercado mundial de fretes.

A frota mercante brasieira, em 31.12.92, era de 210 embarcacoes,
totalizando 8.970.359 TPB (Toneiada de Porte Bruto). Esse numero é inferiar
as nossas necessidades, situando-se em 13,5 anos a idade média das
embarcagdes.

Quadro 10
Evolugdo da Frota Mercante Brasileira

Navegag¢ao/Ano 1988 1989 1990 1991 1992
a. Cabotagem
N* 166 159 159 160 114
TPB mil 2.181 2,332 2.596 2,703 2.578
b. Longo Curso
N* 136 127 110 110 96
TPB mil 7.347 7.051 6.849 5.828 6.392
c. TOTAL
N* 302 286 269 270 210
TPB mil 8.528 9,383 9.445 §.532 8.970

Fonte: D.M.M./Sec. Produgdo/MT/Abr/93.

Os esforgos para reordenar esse segmento tém sido concentrados no Lloyd
Brasileiro que acumula grande pendéncia financeira tendo, inclusive, navios
arestados no exterior. Incluido no Programa Nacional de Desestatizacao, até
o inicio do més de agosto/94 foram feitas trés tentativas de privatizar a
estatal, mas sem sucesso. Em dezembro, pelo Decreto n° 1.322, de
02/12/94, a Companhia de Navegacdo Lloyd Brasiieiro-LLOYDBRAS, foi
excluida do Programa Nacional de Desestatizacao

0 preco minimo estabelecido para o Lloyde foi USS 26 milhdes. Desse total
20% estariam reservados aos funcionarios e, £0% foram oferecidc< =m leildo.
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Atualmente ¢ subsetor conta com recursos do Fundo de Amparo ao
Trabalhador-FAT e com o Fundo da Marinha Mercante-FMM - gerido pelo
Conselho Diretor do Fundo da Marinha Mercante-CDFMM, e que tem como
fontes de recursos, entre outros, o Adicional de Frete para Renovacdo da
Marinha Mercante-AFRMM e dotagdes orcamentarias que the forem atribuidas
no Orgamento Geral da Unido.

Quanto a disponibilidade de recursos financeiros o subsetor é privilegiado em
refacdo as demais areas de transporte.

Encontra-se em tramitacdo no congresso projeto-de-lei que dispde sobre a
arrecadagao e aplicacaoc do AFRMM. No entanto, possiveis aumentos de
aliquota poderiam vir a afetar a competitividade dos produtos brasileiros no
mercado externo. Uma iniciativa pertinente seria a revisdo das isengdes
concedidas. A estimativa para 1995 é que as isencées do AFRMM constituam
1,53% do totai de isencdes previstas para os diversos segmentos.

A participacao dos valores para 1894 e 1995, no PIB, estardo em torno de
0,01% e 0,02%, respectivamente.

VI.3.4 Subsetor Rodoviario

Estao em andamento, neste subsetor, programas visando atender as
necessidades mais emergentes das rodovias brasiieiras.

Sao, 0 Programa de Reducdo de Acidentes - PARE implantado em 1993 e ¢
Programa de Concessdo de Rodovias Federais - PROCOFE, instituide no
mesmo ano e em fase de implantagao.

A pauta de concessdes, inclui a exploracdo da Ponte Rio-Niterdi, BR-116
{Rodovia Presidente Dutra), da BR-040 (Rio-Petrépolis-Juiz de Fora) e da BR-
116, no trecho Rio-Teresdpolis-Além Paraiba, estando previstos para até o
final deste ano a conclusdo dos processos. '

Esse subsetor tem contado com recursos internacionais do BID e do BIRD.

Neste quadro se inclui a duplicagdo da BR-381-SS S&do Paulo/Belo Horizonte,
financiada pelo BID, sendo, a contrapartida nacional, assumida conjuntamente
pelo Governo Federal e pelos governos estaduais de S3o Paulo e Minas
Gerais. O BIRD estd participando no financiamento de Programa de
Manutencdo de Rodovias Estaduais e do Programa de aprenciamentc e
Reabilitacao de Rodovias Federais, que inclui a reestruturacao e
fortalecimento do DNER.

VI.4 Conciusao

0 equacionamento das questdes relacionadas ao financiamento do Setor Transportes
pela esfera Federal, deveria, com o esgotamento dos recursos publicos federais, nao
$6 incluir a busca de novos parceiros - seja a iniciativa privada, sejam as demais
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esferas de governo - mas aprimorar o arcabouco institucional normativo para
responder as novas questdes que se colocam.

Dentre eias podemos ressaltar a necessidade de planejamento de médio e longo
prazos, que considere o transporte na sua globalidade, buscando o uso combinado
mais eficiente dos diversos modos; a adequacao institucional, que divida e redefina,
adequadamente, as responsabilidades entre os trés niveis de governo; e a busca da
minimizagdo dos desperdicios de recursos, como parte de uma orientacao de ambito
global.

Uma defini¢ao de politica de financiamento ampla, como a do caso brasileiro, deveria
ser iniciada pela reorganizagdo e redefinicdo das politicas fiscal e tributaria, tendo
como sequéncia 0 equacionamento da participagac do setor privade
concomitantemente ao eguacionamento das fontes emergenciais - empréstimos - até
que as demais fontes se equilibrem. ) '

O incremento da receita fiscal deverd ser buscada no aumento da atividade
econdmica e no crescimento de contribuintes efetivos - via combate a sonegacdo e
revisao das isencdes fiscais.

VIl EXPERIENCIA INTERNACIONAL

A crise no setor de transportes nio é uma particularidade nacionai, e sim, como nos
demais setores, reflexo de uma crise econdmico-fiscal de ambito internacional, e as
solugbes deveriam, a despeito das dificuldades, preservar o interesse maior da nacdo
brasileira.

Dados da experiéncia internacional, para paises da comunidade européia, dao conta que,
embora o nivel de trafego venha aumentando, o nivel geral em investimentos de
transportes estagnou em aproximadamente 1% do PIB, e, até menos, em alguns casos. As
previsdes, de necessidade de recursos, para o periodo 1990/2010, sdo de 1,5% do PIB,
no minimo, para manter o funcionamento adequado do sistema, ou, percentuais maiores
para a realizacao de melhorias mais elevadas.

Algumas experiéncias de associacao entre publico e privado tém em comum a necessidade
de recomposicao de recursos, mas diferem em resultados e nas formas de atuacao.

Agui sdo descritos os exemplos da Alemanha, Austria e Estados Unidos, tendo a
experiéncia mais recente, relacionada a Austria, se iniciado ha quase vinte e cinco anos.

Vil.1 Alemanha

A politica publica de incentivos as empresas constitui uma das principais
caracteristicas de cooperagdo entre publico e privado a nivei local.

Essa politica de promocdo da empresa se inicia em 1948, e tem quatro fases bem
delineadas: a) a fase de reconstrucdo (1948/58) com a criagdo de empresas e se
inicia a concorréncia para instalagao de empresas; b) a fase de expansao (1958/65),
em que se verifica a industrializacdo das regifes agricolas, com mobilizacdo de
contingentes de mao-de-obra disponivel, com potencializacao das infra-estrutura e
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concorréncia entre cidades para instalacdo de inddstrias; ¢) a fase de intensificacao
da promocdc da empresa (1965/74) com esforco para potencializar o crescimento
regional, o reequilibrio do bem estar entre as regides, implantacdo e crescimento de
instituicGes e iniciativas comerciais; d) a quarta fase, a partir de 1974, onde se
observa uma certa estagnagdo das iniciativas de desenvolvimento econdmico.

Nesse periodo, as proprias caracteristicas da economua alema, propiciaram algumas
inictativas, ligadas a0 modesto crescimento do mercado interno (populacdo
decresceu), reducdo de jornadas de trabalho, disponibilidade maior para o lazer,
estudo, cultura, ocorrendo excassez da mao-de-obra especializada e aumento de
mao-de-obra especializada, jovem, que n3o se enquadrava nas exigéncias da
economia reestruturada.

No ambito das politicas de promogao regionais, as politicas de incentivo as empresas
se fez de forma direta e indireta. No primeiro caso a intervencdo se fez nas
empresas isoladas. No segundo caso foram estabelecidos parametros gerais
favoraveis ao seu desenvolvimento,

A promocao indireta se fez presente no caso das intervencdes setoriais, situando-se
ai a infra-estrutura de transportes do tipo construgdo de auto-estradas, canais,
ferrovias e aeroportos.

Nesse caso, se fizeram presentes as intervengdes da Comunidade Européia e de
outras organiza¢0es supranacionais.

VIl.2 Austria

A Austria & um pais de longa tradicao no que concerne a formagao e fornecimento
publicos, regulamentacdo e apoio financeiro & iniciativa privada, em nivel local.
Apesar disso se desenvolve no pais uma adequacac as tendéncias de privatizacao,
pela necessidade de recursos publicos e de problemas de gestdo em empresas e
servicos publicos, bem como de mudancas ideoldgicas quanto ac fornecimento e
producao de bens e servicos.

As formas tradicionais de financiamento dos orgamentos publicos locais, e para
atender ao setor privados estdo ligados a tributagdo, as transferéncias pdblicas, aos
subsidios financeiros e imobilidrios e aos créditos especiais ptblicos e privados.

A partir de 1970, foram utilizados na Austria, diversas formas de cooperagao entre
pablico e privado, existindo, no entanto, grandes variagdes na forma de empregé-las,
seja quanto a amplitude, a forma de organizagao, a adot;ao em comunidades rurais
ou urbanas e evolugao no tempo.

Essas formas de cooperacdo vdo desde a empreitada externa ou contracting out até
algumas formas de investimento de capital privado em empresas publicas, associada
a participacao, em carater minoritario, nos processas decisorios.

As formas utitizadas compreendem:;

a) Concessao de empreitada externa-producao de bens e servicos publicos locais via
empresas privadas (coleta de lixo);
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b)

¢)

d}

e)

f)

gl

h)

k)

Consuitorias a empresas e industrias-fornecimento de informa¢oes e conselhos
oferecidos as empresas sobre localizacao, financiamento, aspectos legais e
tramitacdo de papeis;

Leasing-financiamento aliado as atividades fiscais para aquisicao de bens mdveis
locais, ou ao financiamento com facilidades fiscais aliado ao fornecimento de
Know-how.

Joint-ventures - empresas de capital publico e privado constitvida por tempo
limitado-ndo havendo exemplos a nivel municipal, na Austria;

Co-participacoes publico-privadas - forma de organizagdo em que uma empresa
privada ou individuos contribuem financeira ou materialmente para produ¢ao de um
bem ou servigo publico, como patrocinador - assisténcia social, artes;

Co-participacdo de pesquisa e desenvolvimento - associagao entre universidades e
érgdos publicos de pesquisa com empresas privadas;

Sociedades publico-privadas {(por acdes), onde sdo realizados investimentos de
capitais privados em empresas publicas, que vao até o limite, sendo mais comum
a participacao inferior a 50%, com participacdo no processo decisorio
{exportacao, infra-estrutura, turismo);

Incubadoras para pequenas empresas: onde ¢é feita a aquisicido de antigos
espagos industriais, que sao reestruturados e sua cessdo é feita em condigoes
facilitadas em geral acompanhada de consuitoria para o desenvolvimento de
atividades artesanais e pequenas empresas;

Zonas de empresa ou distritos industriais e/ou de artesanato - &dreas pré-
determinadas de desenvolvimento, gue se beneficiam de apoio via subsidios
fiscais por tempo determinado, ou se beneficiam de areas contendo facilidades
(computador coletivo, infra-estrutura, eletricidade, etc.) comuns;

Concessdes de Know-how - 0 acesso a um Know-how organizacional ou técnico é
oferecido pelo setor privado ao setor publice ou vice-versa;

0 investimento de capital privado - é a aplicacao de recursos financeiros privados
em investimentos em empresas publicas no caso de sociedades em comandita,
em que o investidor privado, é o sécio comanditario, mas naog participa
diretamente do processo decisério e desfruta de incentivos fiscais na realizacao
dos investimentos.

Essa cooperacao, no entanto, vem encontrando grandes obstaculos, dada a tradicdo
do setor publico nas atividades principalmente por estarem as empresas ligadas aos
partides politicos "Proporz”, bem como os grupos de interesse. Sao ainda motivo de
conflito os interesses entre empregadores e empregados e partidos politicos
representativos desses grupos.

26



Vil.3 Estados Unidos

Dos paises pertencentes & Organizagdo para a Cooperagdo Econdmica e
Desenvolvimento foi 0 EEUU que mais se distinguiu na cooperacio pablico privado.

Essa pratica vem do século XIX e constituiu critério geral que orientou o
planejamento e as agOes politicas governamentais desde a adocao aa Administrative
Procedures Art. de 1946.

A partir de 1970 sdo observados os mais diversos tipos de privatizacdo, estando
registrados em torno de 30 mil casos em nivei local ou estadual.

A cooperagdo entre piblico privado foi apenas uma das diversas estratégicas
adotadas para auxiliar as administragées municipais a enfrentar as restricoes fiscais
¢ a descentralizacdo politica.

Outras estratégicas se destacam como programas de recuperacao de custos, o uso
de projetos de descentralizacao, acordos de co-produgao, governo junto com
instituigtes volutarias ou sem fins lucrativos.

As duas formas mais defundidas de cooperacao entre pablico e privado nos Estados
Unidos dizem respeito a privatizagado de projetos (construcdo privada da infra-
estrutura) e o fornecimento de servicos por parte de empresas privadas.

A privatizacao dos projetos tornam fundamentais no desenvolvimento urbano pela
necessidade de investimentos em infra-estruturas e os recursos disponiveis pelo
poder publico.

Em termos globais, os maiores aportes relativos de novos recursos nos Estados
Unidos situa-se no campo das infra-estruturas publicas fundamentais - escoamento e
tratamento de aguas servidas, fornecimento de agua, reciclagem e exploracao
energeética do lixo.

Estudos feitos por sociedades de consuitoria norte americanas demonstraram que a
construcdo de infra-estrutura financiada pela iniciativa privada representa uma
economia entre 20 e 4% em relacdo ao financiamento publico, além de eficiéncia na
construcao.

Algumas guestdes ficam no entanto, pendentes, e estdo relacionadas ao horizonte
temporal em os niveis de servico poderiam ser mantidos pelos executores privados e
com a troca do monopdlic publico pelo privado com prejuizos para os usuarios, bem
como com os aspectos de fiscalizacao dos servids pelo poder pablico.
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