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Kit felicidade, mudanca de atitude e marcos
regulatorios

Por Leonardo Rezende

Oantncio do Programa de Investimentos em Logistica, um extenso pacote de investimentos na ampliacao
da malha ferroviaria e rodoviaria apelidado de "kit felicidade" pelo empresario Eike Batista, marca mudancas
importantes de atitude de nosso governo em relacao a infraestrutura logistica no pais. O aspecto mais visivel
e celebrado é a admissao de um papel maior para a iniciativa privada que, ndo obstante a estranha fobia ao
uso do termo "privatizacao", reflete uma postura mais pragméatica e menos ideolégica por parte do governo.

Outra mudanca bem-vinda é a intencao, expressa em palavras pela presidente Dilma Rousseff e em alguns
aspectos dos pacotes anunciados, de buscar introduzir competicdo onde for possivel. Na area de portos, o
governo anunciou o fim da restricio de movimentacao de cargas de terceiros em terminais privativos, um
aspecto do marco regulatorio atual que tem o Gnico efeito de ser anticompetitivo (Valor em 18/3/2010).
Na area de ferrovias, parece haver a intencao de ampliar o acesso de terceiros a malha das atuais
concessionarias, uma iniciativa mais discutivel, pois pode gerar ineficiéncias com o aumento do custo
operacional das linhas, mas mesmo assim a favor da competitividade.

Outras tendéncias parecem mais preocupantes. Uma delas, refletida na criacdo da Empresa de Planejamento
e Logistica (EPL), é a de propor rearranjos institucionais que transferem poder regulatério para fora das
agéncias reguladoras, o que, além de criar um sistema com redundancias e sobreposicoes, reduz o grau de
independéncia entre reguladores e o executivo.

E danoso o uso, em larga escala, de novas ideias sem que esteja claro em que se
fundamentam e quais serao seus efeitos

Outra atitude, potencialmente ainda mais danosa, é a disposi¢ao de experimentar, em larga escala, novas
ideias, sem que esteja claro para a sociedade em que se fundamentam e quais serao os efeitos. O exemplo que
tenho em mente é novo modelo de operacao das ferrovias, inédito no mundo, em que uma empresa estatal

atua como intermediaria entre operadores da malha ferroviaria e do material rodante.

Tradicionalmente, a operacao de ferrovias é verticalmente integrada, com a mesma empresa se
encarregando da operagao, manutencao e expansao de cada linha. Essa empresa pode ser estatal ou uma
concessionaria privada regulada. Ha também exemplos onde o controle da malha e a operacdo dos trens sdo
separados em dois mercados, a fim de fomentar maior competi¢ao nesse tltimo segmento. Em arranjos
desse tipo normalmente a malha fica sob controle de uma empresa estatal, embora seja possivel ter uma
concessao privada regulada nesse segmento também.

Nenhum dos modelos regulatorios existentes é ideal. Com uma estatal, ha sempre o risco de que decisdes
sejam tomadas por razoes nao econ0micas, que podem gerar desperdicio e ineficiéncia. Com uma
concessionaria privada, o risco de ineficiéncia operacional é menor, ja que ao buscar mais lucros a empresa
privada tem incentivo em reduzir seus custos de operacao. Por outro lado, para evitar abusos de poder de
mercado, é necessario todo um aparato regulatorio para controlar tarifas, o que também leva a custos e



distorgdes.
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1nfraestrutura e o transporte ferroviario buscam circunscrever esses problemas ao primeiro segmento, mas

ao custo de perdas substanciais de economias de escopo: quando a operacao da ferrovia nao é integrada,
aumenta muito o custo de operacao do sistema, por que a administracao de uma ferrovia requer uma
coordenacdo detalhada das entidades envolvidas desde as caracteristicas técnicas do material rodante, que
devem ser apropriadas para o tracado da linha, até o controle do trafego dos trens em tempo real.

Onovo arranjo regulatorio proposto € distinto de todas essas alternativas, mas combina os principais
defeitos de todas elas. Ao rejeitar concessdes verticalmente integradas, ele impede que o sistema se
beneficie de economias de escopo, e impode ao regulador o pesado 6nus de administrar as varias dificuldades
operacionais de um sistema de acesso aberto.

Além disso, ao conceder a iniciativa privada ambos os segmentos de infraestrutura e transporte, mas forcar
ambos a transacionar com o intermediario estatal, a Valec, ela artificialmente duplica o nimero de tarifas
que precisam ser reguladas e podem ser sujeitas a distorgdes.

Finalmente, e mais grave, no novo arranjo, o intermediario estatal assume todo o risco do concessionario do
setor de infraestrutura. Ao insular a remuneracao do investidor privado de como de fato a linha sera usada,
deixa de existir qualquer incentivo para que a construcao e a manutencao das linhas sejam feitas de acordo

com seu verdadeiro valor econdmico.

A presenca de concessionarias privadas em nada impedira que elefante brancos - as linhas caras, de pouco
ou nenhuma utilidade - sejam implementados. Pelo contrario, os projetos mais atraentes serao aquelas
linhas que a concessionéaria julgar que serao menos ateis, ja que com menor demanda e menor fluxo de carga
os custos de manuteng¢ao serdo menores.

Ao contrario dos outros dois tipos de ineficiéncia, esse desperdicio sera facil de quantificar: vai bastar
acompanhar os prejuizos operacionais da Valec. Uma estimativa desse custo ja esta disponivel: em
entrevista a "Folha de S. Paulo"e ao "UOL", Bernardo Figueiredo, que vai conduzir a EPL, afirmou que o
prejuizo esta estimado como sendo da ordem de 30% a 40% dos investimentos previstos para ferrovias, de
R$ 91 bilhoes. Ou seja, pretende-se gastar cerca de R$ 30 bilhGes para construir o trem-bala, e mais outro
trem-bala em ferrovias subutilizadas no resto do Brasil.
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