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Resumo

(0) presente estudo é apresentado em seis par-
tes: a primeira contém uma breve apresentagao sobre a
estrutura do setor portuario brasileiro e as caracteristicas
de seu principal marco regulatorio, com destaque para o
papel da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ. A segunda parte faz alusao a organizagcao do
setor e ao atual estado-da-arte no Brasil e referéncias
internacionais. A terceira parte sintetiza alguns dos prin-
cipais resultados quantitativos inerentes a movimentagao
portuaria de cargas de diversos segmentos econémicos
no periodo 2000-2004. Os gargalos logisticos estao co-
mentados na parte quatro, com destaque para as res-
tricées dos acessos maritimos e terrestres (rodoviario e
ferroviario). A quinta parte contempla as principais neces-
sidades de inversées no setor portuario, com estimativas
da demanda de recursos do BNDES. Por derradeiro,
encerramos o estudo com as conclusoes e recomen-
dacoes de praxe.
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O sistema portuario brasileiro e constituido por quarenta
portos publicos organizados, a grande maioria deles localizada ao
longo de mais de 7,4 mil km da costa brasileira, sob a administracao
de Companhias Docas, concessionarias estaduais ou privadas, e
diversos terminais de uso privativo e instalagoes portuarias privadas,
operando cargas proprias e de terceiros.

Até 1990, o sistema portuario era formado por portos
administrados diretamente pela Portobras,' por Companhias Docas
subsidiarias e por concessionarios privados ou estaduais.

Com base na Lei 8.029, de abril de 1990, o Poder Executivo
foi autorizado a dissolver as entidades da Administracao Publica
Federal. Extinguiu-se, entao, a Portobras e iniciou-se o processo de
reforma institucional do setor. Posteriormente, a Lei de Moderni-
zacao dos Portos, a 8.630, de 25 de fevereiro de 1993, definiu novas
competéncias para os setores publico e privado na construcao e
operacao da infra-estrutura portuaria do pais, entre elas:

» O setor privado tornou-se responsavel pelo aparelhamento por-
tuario — incluindo os investimentos nos equipamentos neces-
sarios para a operacao dos terminais e a recuperagao e conser-
vacao das instalacoes, e operacao das areas de embarque e
desembarque de cargas;

» O setor publico manteve a responsabilidade pela construcao e
manutengao da infra-estrutura portuaria, incluindo projetos de
dragagem e de acessos terrestres, projetos de meio ambiente e
seguranca e projetos de infra-estrutura, além da funcao fiscaliza-
dora e promotora do porto.

Apesar de a situacao dos portos brasileiros ter apresenta-
do consideravel melhora nos ultimos dez anos, ainda persistem
preocupacoes legitimas com a possibilidade de esgotamento da
capacidade operacional por falta de investimentos elementares em
obras como dragagem para manutencgao do calado, melhoria dos
acessos terrestres (rodoviario e ferroviario) e maritimos (dragagem
de aprofundamento do canal de acesso), bem como o aumento do
calado do cais de atracacao dos terminais arrendados nos portos
publicos (obrigacoes da Autoridade Portuaria).

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 3-34, set. 2006
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sobre o
Sistema
Portuario
Brasileiro

Estrutura
Portuaria
Brasileira

A Portobras era uma empre-
sa publica vinculada ao Mi-
nistério dos Transportes. Foi
criada em 1975 com a finali-
dade precipua de construir,
explorar e administrar os por-
tos brasileiros e, tambeém, as
vias navegaveis de interior.
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A Importancia
para o Comércio
Exterior

Sao realizadas por via maritima 85% das exportacoes
brasileiras, o que confere importancia fundamental a qualidade dos
servigos portuarios prestados. A importancia da eficiéncia dos por-
tos brasileiros se torna ainda mais relevante haja vista o crescimento
das exportacoes, que vem ganhando forca a cada ano, conforme
evidencia o Grafico 1.

O volume de carga movimentado e a produtividade dos
portos e terminais aumentaram muito nos Ultimos anos. Para que se
tenha uma idéia, os volumes movimentados quase dobraram nos
Ultimos 12 anos, passando de 340 milhdes de toneladas para 620
milhGes de toneladas, com destaque para granéis solidos (minério
de ferro, complexo de soja e aglcar). Esse desempenho levou as
exportagoes brasileiras da média histdrica de 0,9% do fluxo mundial
para 1,13%, em 2005, conforme pode ser verificado no Grafico 2.

Grafico 1

Evolugao das Exportagoes 1996/2005

(Em US$ Milhdes)
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Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior — Secretaria de
Comeércio Exterior.

Grafico 2
Participacao % das Exportagoes Brasileiras nas Exportacoes
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* Estimativa.

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comercio Exterior - Secretaria de
Comeércio Exterior.
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Entretanto, a movimentagao de cada porto brasileiro ainda
é pouco expressiva se comparada com a movimentagao isolada de
cada um dos dez maiores portos do mundo (vide Tabela 1). Nenhum
porto brasileiro ultrapassou, ainda, a escala de cem milhdes de
toneladas/ano.

Tabela 1

Principais Portos do Mundo no Transporte de Cargas
PORTO PAIS MILHOES T/ANO
Cingapura Cingapura 335,2
Roterda Holanda 3219
Xangai China 238,6
Louisiana do Sul EUA 196,4
Hong Kong China 1925
Houston EUA 161,2
Chiba Japao 158,9
Nagoia Japao 158,0
Kwangyang Coréia do Sul 153,4
Ningbo China 150,0
Total 2.066,2

Fonte: Institute of Shipping Economics and Logistics.

Com base na Tabela 2, podemos verificar que os principais
portos brasileiros cresceram bem acima da taxa média de crescimento
da economia, como resultado das possibilidades abertas ao inves-
timento privado pela Lei dos Portos e também pelo aumento da
produtividade proporcionado na operacao. Tanto assim que os dez
maiores portos consolidaram sua participagao nesse periodo e pas-
saram a responder por quase trés quartos (74,4%) de toda a movi-
mentacao de embarque e desembarque em 2004, quando em 2000
representavam 71,7%.

Segundo dados de 2004 fornecidos pela Antaqg, o Brasil
dispoe hoje de 82 portos e terminais, organizados e distribuidos
segundo a Tabela 3.

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 3-34, set. 2006

Os Principais
Portos
Brasileiros

Organizacao dos
Porios e
Terminais
Segundo o Tipo
de Administracao
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Tabela 2
Movimentacao Total dos Principais Portos/Terminais
(Em Mil t)
PORTO/TERMINAL UF INFRA-ESTRUTURA 2000 % 2004 % 00/04
1 — Tubarao ES Privada (CVRD e outros) 72.610,7 150% 844332 136% 16,3%
2 - ltaqui MA Privada (CVRD e Alumar) 585516 12,1% 76.958,1 124% 31,4%
e Publica (Emap)
3 - Santos SP Publica (Codesp) 43.084 4 89% 67.609,7 109% 56,9%
4 — [taguai RJ Privada (CVRD) e 39.830,8 8,2% 59.286,1 9,6% 48,8%
(ex-Sepetiba) Publica (CDRJ)
5- 530 Sebastiao SP Privada (Petrobras) e 45.695,2 94% 53.1359 B,6% 16,3%
Pulblica (Dersa)
6 — Paranagua PR Publica (APPA) 21.107,5 44% 31.4812 51% 49,1%
7 — Aratu BA Privada (Petrobras etc.) e 18.9440 39% 264399 43% 39,6%
Publica (Codeba)
8 — Rio Grande RS Privada e Piblica (SPRG) 13.872,5 29% 222475 3,6% 60,4%
9 - Praia Mole ES Privada (CVRD) 19.709,9 41% 20.099,4 32% 2,0%
10 — Belem PA Privada (MRN) e Pablica 13.965,6 29% 20.059,9 3,2% 43,6%
(CDPA)
Subtotal dez maiores 347.372,2 71,7% 461.750,9 74,4% 32,9%
Demais portos 137.288,4 283% 158.969,7 256% 15,8%
Total 484.660,6 100,0% 620.720,5 100,0% 28,1%
Fonte: Anudrio Antag, 2005 — Tabela 2.31.
Tabela 3
TIPO DE ADMINISTRAGAO REGIME QUANTIDADE PRINCIPAIS UNIDADES
1. Publica Sob regime de concessao 2 Sao Sebastiao — Gov. de SP
a governo estadual Sao Francisco do Sul — Gov. de SC
2. Privada Sob regime de concessao 3 Panorama e Pres. Epitacio — Ferroban
a entidade privada Imbituba - Cia. Docas Imbituba
3. Pablica Sob regime de delegagao 15 Principais portos: Macapa, Porto Velho,
a governos estaduais Manaus, Itaqui, Recife, Paranagua,
Itajai, Porto Alegre e Rio Grande
4. Pablica Sob regime de 1 Suape
autorizacao a governo
estadual
5. Publica Empresas vinculadas ao 19 Principais portos: Belém, Santarem, Vila
Ministério dos Transportes do Conde, Natal, Maceié, Salvador,
(Companhia Docas) Aratu, llheus, Vitcria, Rio de Janeiro,
Sepetiba, Angra dos Reis e Santos
6. Terminais Privativos Terminais de uso 42 Principais terminais: Ponta da Madeira,
privativo, em geral fora do Alumar, Trombetas, PPSA, Pecém, Praia
porto organizado Mole, Tubarao, Ponta Ubu, llha Guaiba,
Cubatao e dezenas de terminais da
Petrobras, Dow Quimica e outros
Total: 82

Fonte: Anuario Antaq, 2005.
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Ern fevereiro de 1993 foi promulgada a Lei 8.630/93,
chamada Lei de Modernizacao dos Portos. Em linhas gerais, os
objetivos da lei foram os seguintes:

i. promover a descentralizacdo do setor, por meio da
estadualizacao e da municipalizacao de portos (Lei
9.277, de maio de 1996);

ii. permitir que a operacao de movimentacao portuaria
fosse realizada e explorada pelo setor privado;

i promover: a geracao de investimentos em superes-
trutura; a modernizacao da operacao; a aquisicao,
pelo setor privado? de equipamentos novos e mais

produtivos; e a redugao do tempo de espera e de
permanéncia dos navios no porto;

iv permitir a exploracao de cargas de terceiros em termi-
nais de uso privativo, antes limitada as cargas proprias;

vV promover a concorréncia no segmento para, em tese,
levar a redugao de custos tarifarios de movimentacgao; e

vi. promover a adequacgao do quantitativo de mao-de-
obra na operacao portuaria, segundo 0s novos pa-
droes tecnologicos e de produgao; para tal foi criado
o fundo de indenizagao da mao-de-obra.?

Para atender a esses objetivos, introduziu-se uma serie de
mudancas e de novos atores no processo de reestruturagao, gestao
e operacao do sistema portuario brasileiro, destacando-se:

» criagao da figura do Operador Portuario (OP), pessoa juridica
pré-qualificada para a execucao de operacao portuaria na area
do denominado porto organizado;

» definicao do papel da Autoridade Portuaria (AP), responsavel pela
gestao do patriménio, da fiscalizagado dos contratos de arren-
damento, da manutencao e conservagao da eficiéncia no porto;

» criacao do Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), constituido
por quatro blocos;®

* criagao do Orgao Gestor de Mao-de-Obra (OGMO), constituido
pelo OP em cada porto organizado, com as fungoes de adminis-
trar o fornecimento da mao-de-obra do Trabalhador Portuario (TP)
e do TP avulso.

A operacao privada dos terminais portuarios localizados
dentro da area dos portos organizados realiza-se por intermédio de
arrendamentos precedidos de licitacao.? A exploragao de terminais
privativos localizados, em geral, fora da area do porto organizado
nao necessita de licitacao, mas de autorizacdo da Antag. A Lei dos
Portos também possibilitou a descentralizagao da administracao

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 3-34, set. 2006

Organizacao
do Servico
Portuario

Marco
Regulatdrio

Lei de
Modernizagao dos
Portos

2A Unido fica com a respon-
sabilidade das inversces em
obras de infra-estrutura, dei-
xando sob a responsabili-
dade dos operadores por-
tudrios 0s investimentos em
superestrutura, aparelhamen-
to portuario, recuperagao e
conservagao das instalagoes.

SFoi criado em carater transi-
torio (quatro anos) o Adicional
de Indenizagao do Traba-
lhador Portuario Avulso
(AITP), cuja finalidade era
atender aos encargos de in-
denizagao pelo cancelamen-
to do registro do trabalhador
portudrio avulso. Vigorou de
1994 até 31 de dezembro de
1997, quando foi extinto. Sua
incidéncia aplicou-se sobre
todas as operagoes de em-
barque e desembarque de
mercadorias na navegacao
de longo curso, a razao de
USS$ 0,53/t (granel sdlido),
US$ 0,75/t (granel liquido) e
USS$ 0,45/t (carga geral).

4*Movimentagado e armazena-
gem de mercadorias desti-
nadas ou provenientes de
transporte aquaviario, reali-
zadas no porto organizado.

5Bloco do Poder Publico
(governo federal, estadual e
municipal); Bloco de Ope-
radores Portuarios (repre-
sentante da administragao
portuaria, armadores e das
instalagdes portudrias priva-
das localizadas dentro da
area do porto); Bloco da
Classe dos Trabalhadores
Portuarios (dois repre-
sentantes dos TPs avulsos e

(continua)

9
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A Antaq - Agéncia
Nacional de
Transportes
Aquaviarios

(continuagao)

dois representantes dos de-
mais trabalhadores portus-
rios); e Bloco dos Usuarios
dos Servigos Portuérios e
Afins (dois representantes
dos exportadores e importa-
dores, dois representantes
dos proprietarios e consig-
natérios de mercadorias e
um representante dos termi-
nais retroportudrios).

8A drea do porto organizado
é definida como a que se
encontra sob a jurisdigao de
uma Autoridade Portudria
(Artigo 12 da Lei 8.630/93).

10

dos portos, por meio de concessoes e delegacoes portudrias aos
governos estaduais e municipais.

A Lei dos Portos unificou a legislagao que regulava o
segmento e quebrou o monopdlio estatal na operacao portuéria.
Desde que entrou em vigor, trés dos dez principais portos passaram
para a administragao privada, a produtividade média aumentou
significativamente e o tempo de espera das embarcacoes reduziu-se
na maioria dos portos, sobretudo no Porto de Santos, em que a
produtividade média de movimentacao de contéineres elevou-se de
15 para, pelo menos, 40 movimentos/hora, em fungao dos inves-
timentos em equipamentos mais produtivos. O custo médio da
movimentacao de um contéiner reduziu-se de US$ 500 para cerca
de US$ 200, atualmente.

A Antaq, criada pela Lei 10.233, de 5 de junho de 2001, &
uma entidade integrante da administracao federal indireta, submeti-
da ao regime autarquico especial, com personalidade juridica de
direito publico, independéncia administrativa, autonomia financeira
e funcional, com mandato fixo de seus dirigentes. E vinculada ao
Ministério dos Transportes, com sede e foro no Distrito Federal, e
pode instalar unidades administrativas regionais. Tem por finalidades:

I. implementar, em sua esfera de atuacao, as politicas
formuladas pelo Ministério dos Transportes e pelo
Conselho Nacional de Integracao de Politicas de
Transporte (Conit), segundo os principios e diretrizes
estabelecidos na Lei 10.233/01; e

ii. regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de pres-
tacao de servicos de transporte aquaviario e de explo-
ragao da infra-estrutura portuaria e aquaviaria, exerci-
da por terceiros, com os seguintes objetivos:

a) garantir a movimentacao de pessoas e bens, em cum-
primento de padroes de eficiéncia, seguranga, confor-
to, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes
e tarifas;

b) harmonizar os interesses dos usuarios com os das
empresas concessionarias, permissionarias, autoriza-
das e arrendatarias e de entidades delegadas, preser-
vando o interesse publico; e

c) arbitrar conflitos de interesse e impedir situagoes que
configurem competicao imperfeita ou infragao contra
a ordem econémica.

Dimensionamento do Potencial de Investimentos para o Sefor Portuario
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A Resolugao 055/02 da Antaq trata das normas sobre ar-
rendamento de areas e instalagdes portuarias destinadas a movimen-
tacao e a armazenagem de cargas, referido no art. 42, inciso |, da Lei
8.630/93, e também sobre embarque e desembarque de passageiros.

Constituida de 56 artigos, essa norma preenche o espago
necessario a regulagao das licitagbes de areas portuarias, estabe-
lece competéncias e fornece orientagdes para contratos, suas for-
mas de prorrogacao e extingao, entre outras.

Cabe ressaltar que a Autoridade Portuaria mantém-se co-
mo responsavel pelos processos de arrendamento de novas areas
nos portos publicos, sob anuéncia e fiscalizacdo da Antaq, conforme
combinacoes dos artigos 3 e 11 dessa resolucao.?

O reporto & um regime tributario para o incentivo a mo-
dernizacao e a ampliagao da estrutura portuaria. A inscricdo de uma
empresa nesse regime depende de prévia habilitacdo na Secretaria
da Receita Federal. Podem habilitar-se a operar na qualidade de be-
neficiario desse regime o operador portuario, 0 concessionario de
porto organizado, o arrendatario de instalacao portuaria de uso
publico e a empresa autorizada a explorar instalagao portuaria de
uso privativo misto.

O programa é constituido por uma série de dispositivos
legais® que disciplinam o regime e estabelecem varios critérios,
como o relativo & suspensao de IPI, PIS/Pasep e Cofins para deter-
minadas maquinas e equipamentos a serem adquiridos pelo bene-
ficiario, até a data limite de 31 de dezembro de 2007.

Os primeiros arrendamentos portuarios determinavam es-
pecialidade Unica ao novo terminal, o que limitava sua agao e
viabilidade — ou seja, um terminal de soja, por exemplo, nao movi-
mentava pellets citricos. Atualmente, os terminais sdo autorizados
pela AP a operar outras cargas, notadamente nos periodos de
sazonalidade, o que aumenta a eficiéncia desses agentes econémi-
cos (hoje, um terminal de aglcar pode movimentar soja, como é o
caso do terminal Teagu do Grupo Nova América, em Santos).

A Lei 8.630/93 tragou trés grandes eixos para realizar a
transformacao no sistema portuario brasileiro, promovendo a com-
peticao entre:

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 3-34, set. 2006

Resolugéo 0557 da
Antaq, de 16 de
dezembro de 2002

7Essa resolugao sofreu as se-

guintes alteragoes posteriores:

Resolugao 126, de 13.10.2003,
Resolugao 38, de 30.12.2004,
e Resolucao 265, de 5.7.2004,
todas da Antaq.

80s principais dispositivos
que regulam a matéria sdo:
« Arl. 3: A Autoridade Por-
tuéria é a responsavel pela
elaboragdo e implantagao
do Programa de Arrenda-
mento de Areas e Instala-
¢oes Portudrias de cada por-
to organizado e o submetera
a Agéncia Nacional de Trans-
portes Aquavidrios — Antag.

Reporto

(continuacao da Nota 8)

« Art. 11 A licitagdo para o
arrendamento de &reas e
instalagdes portuarias obe-
decera ao procedimento es-
tabelecido na Lei 8.666, de
21 de junho de 7993, e sera
processada e julgada por
Comissao Especial de Lici-
tagdo designada pela Autori-
dade Portuaria. § 1° Caso se
verifique a hipotese prevista
no art. 39 da Lei, o processo
licitatério para arrendamento
de dreas e instalagoes por-
tuarias devera ser precedido
de audiéncia plblica.

Diversificagao de
Cargas

9instrugao Normativa 477,
de 14.12.2004, da Secretaria
da Receita Federal, Decreto
5.281, de 23.11.2004, e Lei
11.033, de 21.12.2004.

Tipo de
Concorréncia
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S3ANG TY1IDIA ¥o3.101141d



» portos publicos (portos que se situam em uma mesma area de
influéncia);

« portos publicos e terminais de uso privativo (dentro ou fora do
porto organizado); e

» intraportos (entre terminais existentes no mesmo porto).

Padrao de De forma resumida, para que se entenda melhor como se

Concorréncia - posicionam as forgas do setor na formacao de precos dos servicos,

Abordagem por a abordagem por mercado nos permite uma analise em quatro
Mercado categorias basicas (Tabela 4).

Tabela 4
TIPO DE CARGA CARACTERISTICAS PREDOMINANTES DO MERCADO
Contéineres « Os armadores exercem o poder de barganha frente aos terminais, pois possuem,

em geral, grandes ativos (mais de cem navios), o que equivale a um capital
imobilizado da ordem de US$ 4 bilhdes, e operam em terminais proprios nos
principais portos do mundo;

» Consequientemente, ha menor necessidade de se estimular a atomizagao do
mercado em beneficio dos donos das cargas e maior necessidade de se exercer
escala de producgao para reducao das tarifas de movimentacao e armazenagem
nos terminais;

» O crescimento do porte dos terminais € fator importante para o desenvolvimento
do setor.

Granéis Sélidos
Agricolas

» A maior influéncia e do operador do terminal, pois os terminais sao de propriedade
de empresas exportadoras (fradings);

« Buscam verticalizacao, ganhos de escala e redugao de problemas de interface
logistica;

« Tambem trabalham com cargas de terceiros;
= A elevacao do nivel de concorréncia é interessante para os donos da carga;
= Empresas com forte presenga no mercado externo,

Granéis Solidos

« Terminais sao de propriedade de empresas exportadoras (produtoras), quase
todos sao verticalizados e raramente trabalham com cargas de terceiros;

Minerais

» Clientes com forte presenca no mercado externo.
Granéis » Maior influéncia & do operador do terminal,
Liquidos

» Operam sempre com carga propria.

Principal Roterda, na Holanda, é considerado o mais moderno e um
Referencial de dos mais movimentados portos do mundo, com caracteristicas
Mercado — o Muito diferentes da movimentacao tipica dos grandes portos brasi-
Porto de Roterda leiros. A eficiéncia é muito grande, com destaque para o ghost
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terminal, assim denominado porque guase nao se percebem mo-
toristas dirigindo caminhoes ou manobrando empilhadeiras. O grau

Dimensionamento do Potencial de Investimentos para o Setor Portuario

S3ANg 1¥1I91a ¥231o1a1g



de informatizacao € muito alto e toda movimentagao € monitorada
por um grande centro de controle. Ao percorrer outras instalacoes
da area, percebe-se que o porto € muito mais do que um complexo
portuario. Grosso modo, assemelha-se a uma cidade, com seus
espacos logisticos bem planejados e organizados.

Enguanto o Porto de Santos esta capacitado a receber
cerca de cinco mil embarcacoes/ano, Roterda pode receber mais
de trinta mil embarcagdes por ano, movimentando cinco vezes
mais cargas do que esse porto brasileiro.

Um dos projetos ora em estudo em Roterda denomina-se
Visao do Porto para 2020. Na realidade, € um exercicio de pros-
peccao que pretende antecipar como cada atividade vai operar
futuramente no terminal. Assim, por exemplo, a alta do petréleo nos
ultimos anos estimulou a decisao de se construir um terminal para
estocagem de alcool, com investimentos estimados em mais de
€160 milhoes.

Outro ponto interessante & que a troca de informagoes com
outros portos € intensa. Esse intercambio tambem estimulou a adocao
de informacgoes via satélite para o controle do fluxo de navios, o que
tornou a navegagao muito mais segura. Os novos equipamentos
permitem aos comandantes visualizar as melhores rotas e os eventuais
perigos, decorrentes da proximidade de outra embarcacao.

Por outro lado, um dos principais problemas de Roterda é
a limitacao do seu espaco fisico, o que também ocorre com muitos
outros portos, brasileiros e mundiais. Na tentativa de superar essa
limitacao, encontra-se em analise um projeto batizado de Maasvlak-
te 2, que vem selecionando alternativas para a expansao da area,
provavelmente por meio do aterramento de 21 km? do Mar do Norte,
quase trés vezes a area do Porto de Santos.

Os dados apresentados na Tabela 5 compreendem o
intervalo que se inicia em 1992, um ano antes da edigao da nova Lei
dos Portos, e vai até 2004, ano das Ultimas estatisticas disponi-
bilizadas pela Antag. Nesse periodo, a movimentacao total de car-
gas foi surpreendente: aumentou 82,3% (ou 5,1% ao ano) frente a
um modesto crescimento do PIB de 17,5% (ou 1,35% ao ano).
Conforme se pode depreender da Tabela 5, os granéis soélidos e a
carga geral foram os grandes responsaveis pelo crescimento regis-
trado no periodo.

A nova lei definiu certas particularidades para classificacao
dos portos. Assim, temos como porto organizado aquele cons-
truido e aparelhado para atender as necessidades da navegacao,
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Tabela 5
Volumes Operados
(Em Milhces de 1)

ANO GRANEL GRANEL CARGA TOTAL
SOLIDO LiQuipo GERAL

1992 183,9 123,2 33,5 340,5

2004 369,6 166,6 84,6 620,7

Variagao Acumulada 201% 35,2% 152,3% 82,3%

Variagao Anual 9,6% 2,5% 8,0% 5,1%

Fonte: Anuario Antag, 2005.

da movimentacao e da armazenagem de mercadorias, concedido
ou explorado pela Unido, cujo trafego e operacoes portuarias es-
tejam sob a jurisdicédo de uma Autoridade Portuaria.

Por seu turno, os terminais de uso privativo sao aqueles
explorados por pessoa juridica de direito publico ou privado, dentro
ou fora da area do porto, utilizados na movimentagao e/ou arma-
zenagem de mercadorias destinadas ou provenientes de transpor-
te aquaviario.

Outrossim, a movimentacao dos portos pode ser também
organizada sob essa odtica, conforme a Tabela 6.

A carga geral e os contéineres sao majoritariamente mo-
vimentados nos portos organizados (79%), enquanto os granéis
liquidos e sdlidos - principalmente o minério de ferro - sao movi-
mentados, em sua maior parte, em terminais de uso privativo (77%
e 67%, respectivamente).

Por outro lado, se a analise for feita em termos de valor,
tém-se uma melhor compreensao da natureza das cargas, com
destaque para 12 produtos que perfazem mais de 80% da pauta de
exportacoes brasileiras (ver Tabela 7).

Em termos de volume, selecionamos oito produtos gue
respondem por mais de 70% da movimentagao. Os principais pro-
dutos movimentados em 2004 estao indicados na Tabela 8, com
especial destaque para minério de ferro e combustiveis.

Tabela 6

Movimentacao de Carga por Natureza e Tipo de Porto - 2004
(Em t mil)

NATUREZA DA PORTOS % TERMINAIS %  TOTAL %
CARGA ORGANIZADOS DE USO GERAL

PRIVATIVO

Granéis Solidos 122.862 53,8 246.749 629 369.611 595
Graneéis Liguidos 38.386 16,8 128.169 32,7 166.555 26,8

Carga Geral 67.061 294 17493 45 84554 136
Total 228.309 _100,0 392.411_100,0 620.720 100,0

Fonte: Combinagdo das tabelas 2.3 e 2.4, Anudrio Antaq — 2005
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Tabela 7

EXPORTAGOES 2004 US$S MILHOES %
Material de Transporte 16.039 16,6%
Produtos Metallrgicos 10.296 10,7%
Complexo de Soja 10.050 10,4%
Petréleo e Combustiveis 5732 5,9%
Minérios 5.238 5,4%
Carnes 6.156 6,4%
Quimicos 6.011 6,2%
Maquinas & Equipamentos 5.606 5,8%
Equipamentos Elétricos 3.121 3,2%
Agtcar 3.137 3,3%
Calcados de Couro 3.336 3.5%
Papel e Celulose 2.909 3,0%
Subtotal 77.632 80,5%
Demais produtos 18.843 19,5%
Total Exportagoes 96.475 100,0%

+ Importagoes 62.813

= Fluxo Comercial Total 159.288

Fonte: MDICEx, 2005.

Tabela 8

PRINCIPAIS PRODUTOS DESEMBARQUE EMBARQUE  TOTAL %
MOVIMENTADOS EM 2004 (Em T Mil)

Minério de Ferro + 2.604,7 204.768,0 207.372,7 33,4%
Pelotas

Petréleo + Derivados 92.218,9 41.231,2 133.450,1 21,5%
Soja + Farelo 1.173,9 35.614,1 36.788,0 5,9%
Produtos Siderurgicos 7919 17.936,7 18.728,6 3,0%
Adubos & Fertilizantes 14.247,2 1.109,8 15.357,0 2,5%
Aclcar - 15.223,2 15.223,2 2,5%
Trigo 5.071,5 1.210,2 6.281,7 1,0%
Milho 5333 5.204,1 5.737.5 0,9%
Demais Produtos 86.356,2 95.4256 181.7818 29,3%
Total 202.997,5 417.723,0 620.720,5 100,0%

Fonte: Anudrio Antag, 2005.

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 3-34, set. 2006
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Movimentacao Nove portos brasileiros respondem pela grande maioria da
Portuaria movimentacao de contéineres no pais, que registrou um crescimen-
Brasileira - to de 102,4%, para TEUs,® e 94,6 %, para quantidades, no periodo
Analise por 2000-2004, com destaque para Santos e Itajai, que registraram o
Mercado ™Maior crescimento. Em ambas as modalidades, as medias anuais

sao elevadas: 19,3% e 18,1%, respectivamente.

Contéineres

As Tabelas 9 e 10 merecem as seguintes consideragoes:

+ Todos os principais terminais cresceram a taxas superiores ao
crescimento do PIB no periodo 2000-2004; a media dos termi-
nais de contéineres dos nove maiores portos do pais cresceu a
taxa de 20% ao ano;

s O Porto de Santos € o grande concentrador (hub port) brasileiro
na movimentacgao de contéineres. Sua posicao foi consolidada,
notadamente, gragas a atuagao dos terminais Santos Brasil e
Libra (terminais XXXIV, XXXVI e XXXVII), responsaveis por mais
de trés quartos da movimentacao do porto;

» Merece destaque o surpreendente crescimento do Porto de ltaguai
(ex-Sepetiba), que se tornou um porto de importancia regional;

» Tambem merece destaque o Terminal de Contéineres do Porto
de ltajai (Teconvi), com uma media anual de crescimento de
31,4%, notadamente em funcao da crescente demanda de con-
téineres frigorificos para exportacéo de carnes (frango congelado);

« Registraram os menores indices de crescimento e, consequente-
mente, perda de participagao relativa para os portos de Santos e
Itajai, os seguintes portos/terminais:
19Twenty-feet Equivalent

Unit: Unidade utilizada para - Porto do Rio de Janeiro, apesar da associagao operacional
conversdo da capacidade dos terminais Libra e Multi-Rio, que permitiu ganhos de escala
de contéineres de diversos na operacao;

tamanhos ao tipo padrao

ISO, equivalente a vinte pés. — Terminal de contéineres de Paranagua.

Tabela 9
Contéineres — Quantidades Movimentadas
(Em Milhares de TEUs)

PORTO/TERMINAL 2000 2004 04/00  TAXA ANO
Santos 801 32,4% 1.750 35,0% 118,4% 21,6%
Rio Grande 317 12,8% 572 11,4% 80,6% 15.9%
Itajai 177 7.2% 564 11,3% 219,0% 33,6%
Paranagua 253 10,2% 379 7.6% 49 8% 10,6%
Rio de Janeiro 217 8,8% 344 6,9% 58,5% 12,2%
Sao Francisco do Sul 168 6,8% 305 6,1% 81,4% 16,1%
Vitoria a2 3,7% 191 3,8% 107,7% 20,0%
Suape 63 2,5% 134 2,7% 113,1% 20,8%
Itaguai 4 0,2% 132 26% 33839%  142,9%
Subtotal 9 maiores 2.092 84,7% 4.371 87.4% 109,0% 20,2%
Demais 18 378 15,3% 628 12,6% 66,1% 13,5%
Total 2.470 100.0% 4.999 100.0% 102.4% 19,3%

Fonte: Tabela 2.21, Anuario Antaqg, 2005.
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Tabela 10

Contéineres - Quantidades Movimentadas

(Em Milhares de Unidades)

PORTO/TERMINAL 2000 2004 04/00 TAXA ANO
Santos 554 33,6% 1.160 36,2% 109,3% 20,3%
Rio Grande 195 11,8% 340 10,6% 74,2% 14,9%
Itajai 107 6,5% 318 9,9% 197.7% 31,4%
Paranagua 147 8,9% 225 7,0% 52,9% 11,2%
Rio de Janeiro 170 10,3% 257 8,0% 51,0% 10,9%
Sao Francisco do Sul 110 6,7% 186 5,8% 68,8% 14,0%
Vitoria 69 4,2% 146 4.5% 112,1% 20,7%
Suape 42 2,6% 85 2,6% 100,3% 19,0%
Itaguai 2 0,1% 88 2,7% 3494 4% 144,9%
Subtotal 9 maiores 1.397 84,8% 2.805 87,4% 100,8% 19,0%
Demais 18 251 15,2% 403 12,6% 60,6% 12,6%
Total 1.648 100,0% 3.207 100,0% 94,6% 18,1%

Fonte: Tabela 2.21, Anuario Antag, 2005.

O crescimento dos embarques de soja e derivados foi
superior a 200% no periodo, o que resulta em uma taxa media anual
de 32,6%. Cinco portos respondem por 84% da movimentagao.

Merecem destaque:

» O crescimento do Porto de Santos na movimentacao do comple-
X0 de soja deve-se, fundamentalmente, ao crescimento da pro-
ducao e das exportagoes da Regiao Centro-Oeste, sendo boa
parte — 45% — escoada pelo corredor ferroviario da Ferronorte,

Complexo Soja

Tabela 11
Movimentagao do Complexo de Soja
(Em t Mil)
PORTO 2000 2004 04/00  TAXA ANUAL
Paranagua 4.493 39,0% 10.367 29.1% 130,8% 23,2%
Santos 2.969 25,8% 9.472 26,6% 219,0% 33,6%
Tubarao 637 5,5% 3.699 10.4% 480,5% 55,2%
Sao Francisco do Sul 26 0,2% 1.860 5,2%  6984,5% 190,1%
Rio Grande 1.402 12,2% 4,511 12,7% 221,7% 33,9%
Subtotal 5 maiores 9.528 82,7% 29.910 84,0% 213,9% 33,1%
Demais 1.989 17,3% 5.704 16,0% 186,7% 30,1%
Total 11.517 100,0% 35.614 100,0% 209,2% 32,6%
Fonte: Anuario Antaq, 2005.
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Acucar

ligando o Alto Araguaia (MT) a Santos. Em 2005, a operadora
movimentou 6,4 milhoes de toneladas e, em 2004, 5,7 milhdes de
toneladas. A recente aquisicao do controle das concessionarias
de Brasil Ferrovias por ALL devera contribuir para aumentos
expressivos desses volumes nos proximos anos.

¢ Santos esta caminhando para se tornar o principal porto para
escoamento desses produtos. Contribuiram no processo, além
das melhorias ferroviarias, as restricdes regulatérias em Parana-
gua a exportacao de produtos de cultura transgénica e a forte
competicao de terminais e portos vizinhos, que afetaram sua
posicao relativa. Paranagua, que detinha 39% da movimentagéao
de carga até 2000, recuou para 29% em 2004.

¢ Os portos de Rio Grande e Sao Francisco do Sul, ambos aten-
didos pela concessionaria ferroviaria ALL, registraram grande
aumento de volume no periodo, da ordem de dois milhdes de
toneladas para o Porto do Estado de Santa Catarina e trés milhoes
de toneladas para o Porto do Estado do Rio Grande do Sul.

A maior parte da producao acucareira & exportada pelo
Porto de Santos, que detém mais de 70% das operacoes. Nos Ul
timos anos esse porto vem registrando um crescimento médio anual
de 13% nesse produto.

Cabe registrar que a maior parte da carga tem sido trans-
portada pelo modal rodoviario, haja vista as dificuldades de insercao
da ferrovia e a concorréncia com o modal rodoviario em relativas
pequenas distancias, ja que a maior fonte de producao advém do
interior do Estado de Sao Paulo.

Vale notar que varios terminais ja realizaram investimentos
em aumento de capacidade no Porto de Santos: Teacu, Cia. Auxiliar
de Armazeéns Gerais (Coopersucar) e Cosan, entre outros. Alem
disso, preparam-se adequadamente para a recepgao de carga do
modal ferroviario, 0 que nos leva a considerar a expansao da
participacao desse modal nesse mercado.

Tabela 12

Movimentacao de Acucar

(Em t Mil)

PORTO 2004

Santos 10.826,0 71,1%
Maceio 1.729.8 11,4%
Paranagua 15787 10,4%
Recife 787,7 5,2%
Demais 300,8 2,0%
Total 15.223.0 100,0%

Fonte: Anuario Antag, 2005.
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Segundo o Departamento Nacional da Produgéao Mineral
(DNPM), o movimento geral dos bens minerais exportados'' evoluiu
de 189 milhdes de toneladas, em 2000, para 245 milhdes de tonela-
das, em 2004, um acréscimo de quase 30% no volume. Em termos
de valores, as exportagdes registraram um crescimento bem maior,
na faixa de 50% (média anual de 11%), passando de US$ 12 bilhoes,
em 2000, para US$ 18,7 bilhdes, em 2004.

Particularmente quanto ao minério de ferro e pelotas, que
formam o grupo mais representativo, respondendo por 83% do
volume e 90% do valor, as exportagoes cresceram fortemente nos
ultimos anos, tanto em preco quanto em volume, com uma média
anual de 6% e 11,8%, respectivamente, impulsionadas sobretudo
pelo mercado chinés, maior consumidor mundial.

Tabela 13

MINERIO DE FERRO E PELOTAS 2000 2004 04/00 TX. ANUAL
Volume (Toneladas Mil) 156.993 198.466 26,4% 6,0%
Valor (US$ Milhoes) 3.048 4759 56,1% 11,8%
Preco Médio (US$/t) 19,41 23,98 23,5% 5,4%

Fonte: Anuario Estatistico DNPM, 2005.

O minério de ferro tem uma distribuicao concentrada em
cinco terminais (vide Tabela 14). Essa movimentagao também esta
fortemente concentrada nas maos de uma Unica empresa, a Compa-
nhia Vale do Rio Doce, com suas controladas e coligadas. A excecao
€ a Companhia Siderurgica Nacional (CSN), que exporta o minério
excedente da mina de Casa de Pedra, via Itaguai. A CSN pretende,
futuramente, expandir suas instalagdes nesse porto em funcao do
programa de expansao da mina de Casa de Pedra.

Tabela 14
Movimentacao de Minério de Ferro e Pelotas

(Em t Mil)

PORTO/TERMINAL 2004

Tubarao (ES) 78.699,1 39,1%
Ponta da Madeira (MA) 52.811,0 26,3%
llha Guaiba (RJ) 33.331,9 16,6%
ltaguai (ex-Sepetiba/RJ) 16.835,0 8,4%
Ponta Ubu (ES) 16.241,8 8,1%
Demais 3.1562,2 - 1,6%
Jotal 201.071.0 100,0%

Fonte: Anuario Antag, 2005.
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Minério de Ferro e
Pelotas

Y Na classificagao do DNPM,
a pauta do setor divide-se
em quatro grupamentos:
bens primarios, semimanu-
faturados, manufaturados e
compostos quimicos. Entre
os bens primarios, encontra-
se a bauxita, o caulim, o
manganés, as rochas orna-
mentais, as argilas e, por fim,
o minério de ferro e pelotas,
que sao, indubitavelmente,
0s mais expressivos, lanto
em volume quanto em valor.
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Produtos
Metallrgicos

Dentre os graneis soélidos, encontramos também os pro-
dutos metaldrgicos, gue compdem uma grande variedade de produ-
tos, tais como ferro-ligas, bobinas e lingotes de aluminio, lingotes de
zinco e produtos siderurgicos (ago e gusa).

Segundo o Instituto Brasileiro de Siderurgia (IBS), o volu-
me dos produtos siderurgicos — que sao 0s mais expressivos dentre
os graneéis sélidos metallrgicos - registrou um crescimento acumu-
lado de 24,8% (5,7% a.a.), durante o periodo 2000-2004. Gracas a
sua boa qualidade e enorme competitividade no mercado interna-
cional, porém, os aumentos nos valores (pregos) foram bem mais
expressivos que nos volumes, conforme demonstra a Tabela 15.

Tabela 15

PRODUTOS SIDERURGICOS 2000 2004 04/00  TX. ANUAL
Volume (Toneladas MilhGes) 9.600 11.982 24,8% 5,7%
Valor (US$ Milhoes) 2717 5.237 92,8% 17,8%
Preco Médio (US$/t) 283,02 437,09 54,4% 11,5%

Fonte: Anuério Estatistico IBS, 2005.

De forma diversa do agucar, os produtos metalirgicos tém
uma distribuigao espacial relativamente regular, sem concentracao
em um unico porto, embora a movimentagao esteja fortemente
concentrada em somente quatros estados: Maranhao, Espirito San-
to, Rio de Janeiro e Sao Paulo, que respondem por 94% da movi-
mentagao portuaria.

Tabela 16

Movimentagao de Produtos Metallrgicos

(Em t Mil)

PORTO/TERMINAL 2004

Praia Mole (ES) 6.544 4 34,9%
Itagui (MA) 2.794,9 14,9%
Vitéria (ES) 2.799,9 14,9%
Rio de Janeiro (RJ) 1.593,5 8,5%
Terminal Usiminas-Cubatao (SP) 1.370,2 7.3%
Santos (SP) 1.420,8 7,6%
Itaguai (ex-Sepetiba/RJ) 1.099,8 5,9%
Subtotal 17.623,5 94,1%
Demais 1.105,1 5,9%
Total 18.728,6 100,0%

Fonte: Anuério Antaqg, 2005.

Por outro lado, por causa da crescente demanda desses
produtos para o mercado externo, novos investimentos serao neces-
sarios, haja vista o limite da capacidade de alguns terminais, nota-
damente os dos portos do Rio de Janeiro e Itaguai.
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Vale registrar que grande parte dessa carga esta sendo
transportada pelo modal ferroviario, por intermédio das conces-
sionarias MRS-Logistica, Estrada de Ferro Vitéria-Minas, Estrada de
Ferro Carajas e Ferrovia Centro-Atlantica, todas com facilidade
de acesso aos portos e terminais.

Cabe destague para a futura Companhia Sidertrgica do
Atlantico (CSA), com inauguragao prevista para 2009. A CSA é uma
associagao entre a CVRD e o grupo alemao ThyssenKrupp, cujos
investimentos estao estimados em mais de US$ 10 bilhdes e devera
demandar um novo terminal para a regiao de Sepetiba.

* Apenas cinco estados respondem por mais de dois tergos das
exportagoes. Sao eles: Sao Paulo (32,13%), Minas Gerais
(11,41%), Rio Grande do Sul (8,84%), Parana (8,47%) e Rio de
Janeiro (6,92%).

« Nos ultimos cinco anos, as exportagdes no geral cresceram ao
ritmo de 16,5% a.a., ao passo que as importagdes foram bem
menores, ou seja, 5,7% a.a..

s Grosso modo, a relagao exportagoes/importagoes esta tendendo
a proporgao 2:1; contudo, com a defasagem cambial, essa rela-
cao podera reverter-se no longo prazo, pendendo favoravelmente
ao aumento das importagoes.

» Quase 90% das empresas importadoras e/ou exportadoras sao
classificadas como grandes empresas.

« O numero de empresas exportadoras teve um acréscimo muito
pouco expressivo (2,3%), passando de 17.267 (2001) para 17.657
(2005).

« Embora o numero de empresas importadoras seja bem maior,
essa base reduziu-se em 11,4% nos ultimos anos, passando de
24.542, em 2001, para 22.628, em 2005.

« Estimativas da Associacao Nacional dos Usuarios de Transporte
de Carga (Anut) dao conta de que até 2008 os portos brasileiros
conseguiriam suportar, sob as atuais condigoes, as pressoes de
demanda sem novos investimentos do setor plblico. Entretanto,
a partir dessa data, prevéem um grande risco de estrangulamento
geral, notadamente na infra-estrutura dos portos publicos.

« Particularmente para o agronegocio e produtos siderlrgicos,
espera-se um aumento da demanda em mais de quarenta mi-
Ihdes de toneladas até 2010, o que vai requerer aumento de
capacidade dos terminais privados em alguns portos (entre eles:
Santos, Paranagua, ltaqui, Itaguai, Rio de Janeiro etc), bem como
a construgao de novos terminais.
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Movimentagao
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Gargalos
Logisticos

Limite da
Capacidade dos
Portos
Brasileiros

120s critérios utilizados sdo
provenientes dos calculos
dos indices de acessibilida-
de do navio (tempo de uso
do bergoltempo decorrido)
para cada porto. Segundo
os autores, o indice ideal é
de 50% (sem gargalos).
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Fazemos referéncia a um estudo elaborado por executi-
vos brasileiros da operadora francesa CMA-CGM (2006), terceira
transportadora maritima do mundo, que calcularam um indice para
medir a dimensao dos gargalos portuarios que o Brasil tera de
enfrentar para manter o crescimento do comeércio exterior nos pro-
ximos anos. Segundo o estudo, alguns dos principais portos do pais
estao utilizando mais de 90% de sua capacidade de movimentacao
de carga. Ainda segundo os autores, a pior perspectiva é para o
porto catarinense de Itajai, com um indice de 97%. A Tabela 17,
abaixo, resume o0s resultados do estudo.

Tabela 17
Gargalo na Exportacao

A movimentacao de carga em alguns portos brasileiros esta acima da
média aceitavel, que é de 50% da capacidade

Nivel de Utilizagao'?

ltajai (SC) 97%
Sao Francisco do Sul (SC) 93%
Rio Grande (RS) 91%
Santos (SP) 80%
Vitéria (ES) 63%

Fonte: CMA-CGM.

Nesse ponto, fazem-se necessarios os seguintes comentarios:

i. acapacidade de um porto é funcao de uma série de va-
riaveis: areas disponiveis para armazenamento de car-
ga, produtividade dos equipamentos de movimenta-
cao, capacidade dos acessos terrestres e maritimos,
calado do cais de atracacao que determina o padrao
de utilizacao dos navios etc.;

ii. quando se alcanga o limite fisico da area disponivel,
recursos sao transferidos para equipamentos e sis-
temas, com o objetivo de aumentar a produtividade da
operacao sem o aumento da area disponivel, alteran-
do a fungao produgao; e

ii. o mesmo acontece quando as inversoes sao des-
tinadas a ampliagao do nimero de bercos e dos aces-
so0s, permitindo aos terminais aumentar a escala de
producao.

Assim, & muito dificil determinar o limite da capacidade de
um porto sem recorrer, previamente, a uma série de hipéteses sobre
a evolucao das diversas variaveis. Por exemplo, poucos técnicos do
setor previram que a forte expansao do Porto de Santos seria
possivel sem grandes acréscimos de area portuaria. De fato, a
expansao deve ser creditada a combinacao eficiente de diversas
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melhorias, como: o aperfeicoamento da operagao, o aumento da
produtividade dos equipamentos e sistemas, a integracao operacio-
nal e a diversificacéo de produtos.

Porfim, apesar de o risco de saturagao imediata dos portos
ser momentaneamente baixo, a questdo deve ser olhada com par-
cimonia. A taxa de crescimento do movimento de navios (4,7% a.a.
em média, para o longo curso), por exemplo, tem sido bem menor
do que a taxa de crescimento do volume transportado (taxa média
préxima a 20% a.a). Durante o ano de 2004 foram realizadas quase
30 mil atracagoes, contra 28 mil, em 2001.

Tabela 18

Movimento de Navios nos Portos (Atracagoes)

ANO LG. CURSO CABOTAGEM OUTRAS TOTAL

NAVEGAGOES'3

2001 14.210 4.003 10.018 28.231
2002 15.867 4.804 9.801 30.472
2003 15.296 3.756 8.071 27.123
2004 17.104 4,124 8.133 29.361
Variagao 20,4% 3,0% -18,8% 4,0%
% anual 4,7% 0,7% -5,1% 1,0%

Fonte: Anuario da Antaq, 2005.

O ponto a ser enfocado € que, apesar de o fluxo de na-
vios aumentar a taxas inferiores ao volume movimentado, o tempo
de espera podera aumentar e incorrer em multas adicionais por
demurrage, o que vai onerar o custo da operacdo se nao houver
novos investimentos na infra-estrutura portuaria de acesso aos por-
tos e no calado dos bercos de atracagao, bem como na produtivi-
dade da operacao, por causa da forte tendéncia de aumento no
porte das embarcacoes.

No momento, o desafio mais urgente para muitos portos
brasileiros sao as obras de dragagem' para facilitar o acesso dos
navios, com destaque para os portos de Santos, Paranagud,
Itaguai, Rio de Janeiro, Recife e Salvador, além do porto fluvial de
Parintins, no Rio Amazonas. O principal empecilho as obras é que
muitas das Companhias Docas apresentam déficit financeiro,'® o
que causa dificuldades no financiamento das obras de dragagem.
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13Também denominada na-
vegacdo de interior, realiza-
da ao longo de canais, rios,
lagos, enseadas, baias e an-
gras, segundo a Antaq.

4investimentos em draga-
gem sao obrigagoes da Au-
toridade Portuaria. Por cau-
sa de restrigoes legais, o
BNDES tem fortes limita-
¢oes para financiamento
aos entes publicos. Uma
possibilidade vislumbrada
no momento seria por meio
da alteragao da Lei
8.630/93, a Lei dos Portos,
para excluir a dragagem
como obrigagdo exclusiva
da Autoridade Portuaria. Ou-
tra possibilidade é a da
subconcessao da atividade
de dragagem a operador
privado que, por fim, seria o
responsavel pela execugdo
dos investimentos, tomada
de crédito e cobranga das
tarifas correspondentes dos
usudrios (armadores).

5Um estudo desenvolvido
em junho de 2004 pela Tre-
visan, sobre o desempenho
econdmico-financeiro das
oito maiores Companhias
Docas (ano-base 2002), re-
velou os seguintes indica-
dores: receita liquida de
R$ 546 milhoes; prejuizo li-
quido de R$ 386 milhdes;
prejuizos acumulados de
R$ 2,1 bilhoes. A titulo
de referéncia, somente a
Codesp (que é a AP do Por-
fo de Santos) registra, no ba-
lango de 2005, prejuizos acu-
mulados de R$ 729 milhdes.

Dragagem dos
Canais de
Acesso
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'8A Agenda Portos foi criada
em 2004 sob a coordenagéo
geral da Casa Civil da Presi-
déncia da Republica e com
representantes de diversos
ministérios (Transportes,
Fazenda, Desenvolvimento,
Industria e Comércio Exterior,
Agricultura e Planejamento),
que analisaram a situagdo
operacional dos 11 principais
portos brasileiros, res-
ponsaveis por 83% das expor-
facoes. Sao eles: Rio Grande
(RS), Paranagua (PR), Vitéria
(ES), Rio de Janeiro (RJ),
Santos (SP), Itajai (SC), Sdo
Francisco do Sul (SC), Sepe-
tiba (RJ), Salvador (BA), Ara-
tu (BA) e ltaqui (MA). O mon-
tante de investimentos é de
R$ 557 milhoes.
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Segundo estimativas da Agenda Portos-2005,'® somen-
te para atender as necessidades mais urgentes em dragagem,
o montante minimo de investimentos requeridos chega a R$ 123
milhdes (Tabela 19), considerando-se apenas alguns dos principais
portos publicos.

Tabela 19
PORTO OBRAS EMERGENCIAIS VALORES EM R$ MIL
Rio de Janeiro Dragagem de aprofundamento e 26.000
manutengao
Santos Dragagem de aprofundamento e da 52.500
bacia de evolucao, derrocamento do
canal de acesso e outros
ltagual Dragagem de aprofundamento do 20.000
canal de acesso
Rio Grande Dragagem do canal de acesso e 5.500
aprofundamento da bacia de
evolucao
Itajai Dragagem do canal de acesso e 12.000
aprofundamento da bacia de
evolugao
Sao Francisco Derrocamento do canal de acesso 7.200
do Sul
Total 123.200

Ressalte-se que as Companhias Docas dispoem hoje de
dois tipos de receitas: as operacionais e as provenientes dos arren-
damentos das areas do porto organizado. Em tese, a primeira
destina-se a cobertura das obrigagdes portuarias recorrentes da
Autoridade Portuaria, enquanto a segunda seria destinada a cober-
tura das despesas trabalhistas, incluindo as provenientes de pas-
sivos nao-recorrentes. Ocorre que as receitas de arrendamento nem
sempre sao suficientes para cobertura desses passivos, 0 que acaba
por comprometer os recursos destinados ao desenvolvimento da
infra-estrutura portuaria brasileira.

Desta feita, de forma a promover o equilibrio econémico-
financeiro das Companhias Docas, ou a Uniao assume — ou financia
- diretamente essas despesas nao-recorrentes, derivadas, entre
outros, dos passivos trabalhistas, ou, entao, o setor privado devera
assumir a responsabilidade pelos investimentos necessarios ao
desenvolvimento da infra-estrutura, que deverdo ser licitados e
sujeitos a cobranca de tarifa. Entretanto, para que tal fato se mate-
rialize, antes é necessario promover algumas alteracées na Lei dos
Portos ou viabilizar a subconcessao ao setor privado, sob anuéncia
das APs.

Como alternativa, Tovar e Gian (2006) desenvolveram um
estudo intitulado Modelo para Promocgao de Investimentos na Infra-
estrutura Portudria. Esse modelo pressupoe a criacao de uma socie-

Dimensionamento do Potencial de Investimentos para o Setor Portuario

S3ANg 1¥1I91a ¥231014a1g



dade de proposito especifico (SPE) para poder contratar servigos
especificos de dragagem.

Uma coisa é certa: a existéncia de Companhias Docas
auto-sustentaveis e saudaveis financeiramente, com gestao profis-
sional e eficiente, voltadas ao desenvolvimento do porto, é questao
fundamental para o sistema portuario brasileiro.

Os estados do Sul e do Nordeste contam com uma Unica
concessionaria ferroviaria oferecendo acesso aos seus portos: a ALL
e a CFN, respectivamente. Na Regiao Sudeste, o Porto de Santos é
0 mais privilegiado, pois permite o0 acesso por mais de uma opera-
dora ferrovidria, quais sejam: MRS, Ferroban, Ferronorte, Novoeste,
FCA e, agora, a ALL.

No Porto do Rio de Janeiro, cerca de 70% das cargas séo
transportadas apenas por duas ferrovias, a MRS e a FCA, que
movimentam, principalmente, produtos siderdrgicos, aglcar e con-
téineres. Os 30% restantes transportados por rodovia sao cons-
tituidos principalmente de carga geral e contéineres.

No Porto de ltaguai, o percentual de carga transportada
pelo modal ferroviario também é bastante elevado, através do aces-
so ferroviario em bitola larga (1,60 m), ramal Japeri/Brisamar, ope-
rado pela MRS. Embora a linha de bitola larga sirva a parte mais
importante do porto, é desejavel a existéncia de bitola métrica para
que as cargas possam atingir, diretamente, maior mercado consu-
midor, notadamente o do Estado de Minas Gerais, pela FCA.

O acesso ferroviario ao Porto de Angra dos Reis é realizado
em bitola métrica, por intermédio do ramal Barra Mansa/Angra dos
Reis, operado pela FCA. Angra dos Reis € exportador de produtos
siderlrgicos e granito, advindos do sul dos Estados do Rio de
Janeiro e Minas Gerais, e do norte dos Estados de Goias e Sao
Paulo. E, também, importador de trigo para abastecer o Moinho Sul
Fluminense. A FCA também prové acesso aos portos de Vitoria, Rio
de Janeiro, Aratu e Salvador e, recentemente, Santos. Insumos e
produtos agricolas sao os principais produtos transportados por
essa operadora.

A MRS tem acesso aos portos de Santos, Rio de Janeiro
e Itaguai. Ultimamente, o transporte de contéineres pela MRS
aumentou 25%, embora ainda abaixo do potencial, mesmo gue se
trate da maior operadora ferroviaria no transporte de contéineres.
Os principais produtos transportados pela MRS sao minérios e
produtos siderurgicos.
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Operadoras
Ferroviarias e
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V7Essa ferrovia ligara a re-
giao de Eliseu Martins (Pl)
aos portos de Suape (PE) e
Pecém (CE).

18A Brasil Ferrovias — agora
contratada pela ALL — deve-
ra duplicar o acesso a mar-
gem direita do Porto de San-
tos, no trecho Piratinga — Va-
longo, mediante a cons-
trugdo de via com cerca de
16 km, em bitola mista.
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A Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN) tem acesso
aos portos de ltaqui, Pecém, Fortaleza, Natal, Cabedelo, Recife,
Suape e Maceid. Atualmente, a operadora estd promovendo a
recuperacao da malha nordestina, com investimentos previstos de
R$ 220 milhdes ao longo dos proximos dois anos, incluindo a
restauracao dos trilhos da linha Recife-Propia e Recife-Salgueiro.
A CFN devera obter grandes sinergias com a ferrovia Nova
Transnordestina,'” cuja conclusao esta prevista para 2010,

Na Regiao Sul, os portos de Rio Grande (RS), Porto Alegre
(RS), Estrela (RS), Paranagua (PR) e Sao Francisco do Sul (SC)
contam com acesso ferroviario pela ALL. Os insumos e os produtos
agricolas sao as principais cargas transportadas pela ALL, com
destaque para o farelo de soja.

Sendo assim, a existéncia de diferentes operadoras fer-
roviarias nas mesmas regioes, que oferecam acesso aos portos mais
préximos, abre possibilidades tanto de competicao por cargas,
quanto de interligacao entre as operadoras.

No entanto, essas possibilidades tém sido pouco explora-
das pelos operadores ferroviarios e pelos reguladores das ferrovias.
Além do baixo transito de cargas entre as malhas das diferentes
operadoras, existem dificuldades quanto as regras para a operagao
conjunta das operadoras nos acessos ferroviarios aos portos. Ao
longo dos Ultimos anos, algumas medidas foram implantadas no
intuito de facilitar as operagdes entre ferrovias, com destaque para:

i. Resolugédo 895, de 15 de marco de 2005, da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), dispondo
procedimentos de operacao de trafego mutuo e direito
de passagem, visando a integragdo do sistema fer-
roviario; e

ii. No Porto de Santos foi constituida, em 2000, uma em-
presa — a Portofer — para a operagao de cerca de 200
km de ferrovias na area do porto. A Codesp assinou
com o consorcio de ferrovias que tem acesso ao Porto
de Santos — Brasil Ferrovias e MRS Logistica — um
contrato de arrendamento para operagao e manuten-
Gao das instalacdes, equipamentos e vias férreas do
porto, pelo prazo de 25 anos. Conseqglientemente,
houve uma reducao de cem para cinglenta horas no
tempo de estadia dos vagoes no porto. A regulacao
do acesso das diferentes concessionarias ferroviarias
as areas do Porto de Santos ainda é problematica, mas
muitos avancos ainda podem ser obtidos.'®

Aléem dessas medidas, algumas intervencoes pontuais fa-
zem-se necessarias, como: a construcao de contornos ferroviarios
em certas cidades, como Sao Paulo, Belo Horizonte e Cachoeira de
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Sao Félix; a melhoria da infra-estrutura de acesso aos portos; a
eliminacao de passagens em nivel (viadutos e mergulhdes), veda-
cao da faixa de dominio e a construcao de passarelas nos ambientes
urbanos; e o reassentamento de familias oriundas de invasao da
faixa de dominio. Os investimentos necessarios a modificagcao desse
guadro sao objeto de apoio diferenciado do BNDES.

Dentre essas inversoes, a mais relevante talvez seja a
construcao do tramo norte do Ferroanel de Sao Paulo, capaz de
fomentar a competicao entre o Porto de Santos e os portos do Rio
de Janeiro e ltaguai, que apresentam maior ociosidade em relagao
a Santos. O tramo norte do Ferroanel de Sao Paulo devera ligar
Campo Limpo e Engenheiro Manoel Feio e evitar que os trens
cruzem a cidade de Sao Paulo. A obra envolve a construgao de uma
linha de bitola mista, que permitira a passagem de trens de bitola
meétrica e bitola larga com extensao de 63 km e investimentos
estimados em US$ 230 milhoes.

Para os proximos anos, espera-se a aceleracao do desen-
volvimento do setor ferroviario com o crescimento setorial a taxas
superiores ao crescimento médio da economia e, consequientemen-
te, o atendimento a uma demanda maior de exportacao. Espera-se
gue, gracas aos novos investimentos — e a superagao de gargalos
logisticos —, haja uma gradativa reducao do custo (logistico) no Brasil
em beneficio das operacoes portuarias.

Seg undo levantamento do Departamento de Transportes
e Logistica da Area de Infra-Estrutura do BNDES (AIE/Delog), a
perspectiva de investimento alcanca R$ 2,8 bilhdes para 25 conjun-
tos de projetos do setor portuario, sendo 11 projetos em andamento
e 14 em perspectiva.

A previsao dos desembolsos do BNDES, até o ano 2010,
e de mais de R$ 1,7 bilhao, o que corresponde a uma participacao
meédia do Banco em 60% dos investimentos requeridos, conforme
detalhado a seguir:

a) Projetos em Andamento: R$ 775 milhoes

Os projetos considerados “em andamento” sao aqueles
que deram entrada oficial no BNDES, até o més de maio de 2006, e
estao em fase de liberacao e contratacao, ou estao sendo submeti-
dos a algum tipo de avaliacao ou analise.
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PORTOS E TERMINAIS - EM ANDAMENTO INVEST. TOTAL BNDES

Tecon Santos Modernizagéo e reaparelhamento do terminal de contéineres | (Tecon |) do 39 17
Porto de Santos/SP.

Terminal 39 Expansao da capacidade de armazenagem, de 135 mil toneladas para 180 11 7
mil toneladas.

Teagu Expanséo e adequacgao de terminal portuario para movimentagao de 2] 5

produtos de origem vegetal, a granel ou ensacados, localizado no Porto de
Santos/SP, com ampliagao da capacidade de embarque a granel em 1.150
milhdes de toneladas anuais.

Tecon Sepetiba Implantacéo do terminal de contéineres, veiculos e produtos sidertrgicos, 88 25
no Porto de Sepetiba.

Expresso Mercurio Implantacéo de um terminal de carga geral, com 10,2 mil m? de area 25 15
construida, no Estado do Rio de Janeiro.

Katoen Implantagao da nova matriz logistica da empresa (Paulinea/SP). 24 16

Transcontinental Expansao de empresa de logistica por meio de investimentos em terminais 12 B8

proprios de armazenagem, aquisigao e construgao de sede em Porto
Alegre; instalagdo da empresa na cidade de Sao Paulo e aquisigéo de
equipamentos.
Cereal Sul Implantagéo de um terminal portuério de uso publico, para movimentagao 22 13

e armazenagem de granéis solidos de origem vegetal, especialmente trigo,
com capacidade de 700 mil t anuais, localizado no Porto de Santos/SP.

Porto de Pacém Implantagao do terminal de multiplo uso (TMUT), para expanséo do Porto 336 147
do Pecém, no Estado do Ceara.
Teagu - Suplementagdo  Expanséo e modernizagao do terminal de agulcar no Porto de Santos, 10 8

ampliando sua capacidade de movimentacao de granéis de 1.600 milhdes
t/ano para 2.000 milhGes t/ano.

Santos - Terminal de Implantagéo do terminal de granéis de Guaruja, a ser localizado na 200 120
Granéis do Guaruja margem esquerda do canal do Porto de Santos, no municipio do
(TGG) Guaruja/SP.

Total em Andamento 775 381

b) Projetos em Perspectiva: R$ 2,0 bilhoes

Os projetos classificados nessa categoria sao aqueles
que, embora nao tenham registro de entrada oficial em nenhum
departamento do BNDES, provém de estimativas obtidas por meio
de informagdes de dominio publico e/ou divulgadas na imprensa,
informagoes coletadas em seminarios e congressos de classe e
também aquelas provenientes de consultas informais de empresa-
rios do setor ao Banco.
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PORTOS E TERMINAIS - EM PERSPECTIVA

INVEST. TOTAL BNDES

Terminais de Contéineres Ampliagao de terminais de contdineres existentes. 80 64

ltaqui - Terminal de Graos Implantacéo de novo terminal arrendado no porto publico 90 72
para movimentagéo de granéis agricolas.

Pecém - Terminal de Gréos (Nova Implantagéo de novo terminal arrendado no porto plblico 214 28

Transnordestina) para movimentagao de granéis agricolas (projeto associado
a implantagao da ferrovia Nova Transnordestina).

Cosipar Implantagéo de um sistema de carregamento off-shore, 20 16
utilizando a estrutura de acesso do canal do Porto de Vila
do Conde (PA), para atender cargas a granel.

Carbocloro Implantagéo de um sistema hidroviério para transporte de 25 20
sal no estuario do Porto de Santos.

Terminal Granéis Liquidos Implantagéo de novo terminal de granéis liquidos no Porto 40 32
de Santos.

Terminal de Granéis Agricolas Implantagdo/expansao de novos terminais de granéis 300 240
agricolas nos portos de Santos, Sepetiba e Sao Francisco
do Sul.

Suape - Terminal de Gréos (Nova Implantacao de novo terminal arrendado no porto publico 133 17

Transnordestina) para movimentagéao de granéis agricolas (projeto associado
a implantagéo da ferrovia Nova Transnordestina).

Ecopétio Implantagéo de novo terminal de controle do acesso de 100 70
caminho6es ao Porto de Santos, com capacidade de 3.500
veiculos/dia.

Expresso Mercurio Implantagac de novo terminal de carga geral em Sao Paulo. 45 32

Porto Norsul - Terminal Vega do Sul (SC) Implantagéo de terminal privativo de produtos siderirgicos 150 120
em Séo Francisco do Sul.

Dragagem e Acessos Portuarios Viabilizagao de modelo para execugdo de dragagem pela 400 240
iniciativa privada.

Porto de Itaqui Construgao do Bergo 108 para movimentagdo de granéis 45 36
liquidos.

Super - Estrutura Portos Novos projetos portuarios em perspectiva (terminais 400 320
arrendados e privativos).
Total em Perspectiva 2.042 1.307

A Ultima previsao

(PPA/2004-2007) contemplava uma demanda de R$ 1,2 bilhao em

orcamentaria do governo federal Investimentos

investimentos em portos publicos, cabendo ao governo federal
alocar a maior parte ao longo de quatro anos, conforme Tabela 20.

Também vale registrar que o governo federal langou, no
comeco de 2005, a Agenda Portos, um programa que previa inves-
timentos de R$ 557 milhdes em obras nos 11 maiores portos nacio-

nais. Especialistas calculam

que seria necessario mais do que

o dobro desse orgamento apenas para contornar os problemas mais
urgentes. No ano de 2005, porém, foram investidos R$ 190 milhdes.
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Tabela 20
R$ Milhdes

DISTRIBUICAQ POR REGIAQ RECURSOS FONTES PERSPECTIVA

NECESSARIOS = - DE CONCLUSAO

PRIVADO  PUBLICO

Nordeste 272 96 176
Recuperagao e Ampliagao do Porto de Itaqui 160 96 64 2007
Conclusao do Porto de Suape - Etapa | 54 54 2007
Recuperagao do Terminal Salineiro de Areia Branca 58 58 2007
Sudeste 640 280 360
Melhoramentos da Infra-estrutura do Porto de Sepetiba 80 80 2006
Adequagao do Complexo Viario do Porto de Santos 560 280 280 2006
Sul 329 329
Ampliagao do Cais do Porto de Paranagua 180 180 2005
Ampliagéo do Cais do Porto de Sao Francisco do Sul 9 9 2005
Ampliacao dos Molhes do Porto de Rio Grande 140 140 2007
Total 1.241 376 865

Fonte: PPA 2004-2007.

Conclusées e
Recomendacoes
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Tanto o volume movimentado quanto a produtividade
portuaria brasileira aumentaram muito nos ultimos anos. Os volumes
movimentados quase dobraram nos Ultimos 12 anos, passando de
340 milhdes de toneladas para 620 milhces de toneladas, com
principal destaque para granéis solidos (minério de ferro, complexo
de soja e agucar), como resultado das possibilidades abertas ao
investimento privado pela Lei dos Portos e também do aumento
da produtividade obtido na operagao portuaria.

Todos os principais terminais de contéineres do pais cres-
ceram a taxas superiores ao crescimento do PIB no periodo 2000-
2004. A taxa media de crescimento foi superior a 20% a.a., com
destague para os Portos de Santos, Itajai e Itaguai (ex-Sepetiba),
mas também Rio Grande, Sao Francisco do Sul, Vitéria e Paranagua.

A movimentagdo de graneis solidos no periodo 1992-2004
cresceu a taxa de 9,6% a.a. A carga geral, 8% a.a.

Resumidamente, os principais problemas apontados para
o sistema portuario brasileiro podem ser a seguir enumerados:

i. Limitacoes no canal de acesso e necessidade de dra-
gagens constantes para aprofundamento do leito.

ii. Ainda persistem varias restricoes/gargalos rodoferro-
viarios nos acessos aos portos.

ii. Baixo nivel de investimentos das APs no ultimo decé-
nio: por forca da Lei dos Portos, os investimentos pu-
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blicos limitaram-se a infra-estrutura portuaria, estando
ainda aguém das necessidades do setor, sobretudo no
gue concerne a dragagem; uma solugao deve ser dada
a este problema.

iv. Restricao de capacidade de investimento das Cias -
Docas em funcao do comprometimento das receitas
com passivos, notadamente, trabalhistas e atuariais.

Também concorre para a formagao desse quadro o fato
de o sistema portuério brasileiro comportar, hoje, duas realidades
distintas — a do terminal especializado e a do cais de uso publico:

+ Os terminais especializados obtiveram ganhos de produtivida-
de em conseqUéncia direta da modernizagao de equipamentos e
da adogao de mais eficientes métodos e processos de movimen-
tacao das cargas. Pode-se até afirmar que sao comparaveis, em
eficiéncia, aos terminais estrangeiros de mesmo porte e poderao
vir a supera-los quando forem resolvidas certas questoes pon-
tuais, como o problema da dimensao das equipes de trabalho
avulso requisitadas aos OGMOs, melhoria dos acessos, maior
viabilidade do sistema de cabotagem etc.

= J4 a situacao no cais publico, administrado pelas Companhias
Docas, & preocupante pela, em muitos casos, obsolescéncia e
mau estado dos equipamentos e das instalacoes, o que exige
intervencoes para alterar, em tempo habil, tal quadro.

Por outro lado, deve ser motivo de atencao especial a
possibilidade de comprometimento futuro da capacidade de em-
barque, uma vez que o sistema portuario ja deveria estar promoven-
do inversdes em bercos com profundidade adequada nos terminais
dos portos publicos, com melhorias e aumentos da capacidade dos
acessos terrestres e maritimos.

A preocupagao quanto & manutencgao da capacidade por-
tuaria vis-a-vis as exigéncias da demanda esperada é de essencial
importancia para o pais. A esse proposito cabe reforgar uma questao
que € de fundamental importancia: a existéncia de Companhias
Docas auto-sustentaveis e saudaveis financeiramente, com eficiente
gestao administrativa, voltada ao desenvolvimento do porto, € fator
primordial ao desenvolvimento do sistema portuario brasileiro.

QOutro fator que representa, muitas vezes, restricao ao bom
funcionamento do porto € o grau de eficiéncia e interacao da
necessaria burocracia nas operagdes de comércio exterior. Nesse
sentido, registra-se que enquanto a grande maioria dos portos e
terminais operam, continuamente, 24 horas por dia, quase todos os
agentes portuarios operam somente em horéario comercial.
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Resumo

O mercado de gas natural tem apresentado
crescimento substantivo nos ultimos anos. Com um au-
mento de sua participacao na matriz energética de 5,4%
em 2000 para 9,3% em 2005, o gas natural deixou de ser
um mero subproduto na produgao de petroleo e tornou-se
uma alternativa energética estratégica para o pais. Po-
rém, mesmo com o crescimento vigoroso registrado nos
ultimos anos, o mercado brasileiro de gas natural apre-
senta algumas fragilidades que precisam ser reduzidas,
tais como a elevada dependéncia da importacao e a falta
de um sistema integrado nacional capaz de ajustar a
oferta entre as regides. Nesse contexto, o estudo busca
identificar, ao longo dos proximos anos, a possibilidade
de desequilibrios regionais entre volume de gas ofertado
e demanda de gas.
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O mercado de gas natural no Brasil é relativamente re-
cente. Até os anos 1990, o mercado estava concentrado em poucos
estados, principalmente Rio de Janeiro, Sao Paulo e Bahia. Além de
nao serem representativas, as reservas estimadas de gas eram
pouco exploradas e se concentravam em alto-mar, geralmente com
acumulo de gas associado ao petréleo. O papel da atividade de
exploracao e produgao de gas natural era muito mais de comple-
mentar e auxiliar a produgao de petréleo do que de suprir o mercado
de gas.

A partir de 2000, nota-se um crescimento significativo do
mercado de gas natural gracas a construcao do gasoduto Brasil-Bo-
livia (Gasbol), que permitiu complementar a produgao nacional
rapidamente e em grandes volumes. A oferta tornou-se mais segura
com o fornecimento do combustivel extraido de campos de gas
nao-associado na Bolivia.

O crescimento das reservas de gas natural no Brasil ob-
servado nos Ultimos anos, principaimente com as descobertas de
gas nao-associado na Bacia de Santos, trouxe expectativas favora-
veis sobre a disponibilidade de gas para o mercado brasileiro. Po-
rém, atualmente, as reservas provadas brasileiras nao sao suficien-
tes para abastecer o mercado por muito tempo. Nos proximos anos,
as importacoes continuarao a exercer um papel importante na oferta
de gas, pois, mesmo gue se confirmem novas grandes descobertas,
a entrada em operacao dos campos nao é imediata.

E importante observar que a vulnerabilidade do mercado
de gas natural nao se deve somente ao fato de grande parte da oferta
de gas (proxima de 50%) ser importada praticamente de um Unico
pais, mas também pelo fato de ainda ndo haver no Brasil uma
infra-estrutura de gasodutos que permita a estabilizacao da oferta
regional de gas. O caso da Regiao Nordeste é o mais critico, mesmo
com a entrada em operacao do campo de Manati na Bahia, prevista
para o quarto trimestre de 2006.

A principal questao que se coloca neste estudo € se ha
risco de racionamento de gas nos proximos anos em decorréncia
de desequilibrios entre oferta e demanda, admitindo-se que as im-
portacoes de gas se mantenham estaveis. E, se ocorrer algum de-
sequilibrio entre oferta e demanda de gas, quais seriam as regioes
mais atingidas, por quais segmentos provavelmente comecaria o
racionamento e, por fim, quais seriam o0s anos mais criticos.

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 35-68, set. 2006
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Oferta de Gas
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Natural

O objetivo aqui & identificar alguns gargalos tanto do lado
da oferta de gas, quanto na infra-estrutura de transporte e dis-
tribuicao de gas, com base em um dado crescimento da demanda
de gas. Adicionalmente, busca-se apresentar o papel estratégico
dos diversos segmentos consumidores, para sinalizar provaveis
consequéncias de um corte de suprimento direcionado a um seg-
mento especifico. Dessa forma, a preocupagao esta concentrada na
disponibilidade de gas para o mercado interno, ou seja, restringe-se
apenas a quantidade de gas. Foge ao escopo deste estudo uma
analise sobre os precos, bem como questoes regulatorias relativas
ao mercado de gas, sabendo-se que o desenvolvimento do merca-
do depende do eguacionamento dessas questoes.

O estudo apresenta, na segunda secao, as caracteristicas
da oferta de gas e mostra em detalhes a composicao da producao
e a origem das importacoes. Em seguida, na terceira secao, faz-se
um detalhamento das malhas de gasodutos de transporte e dis-
tribuicao, com énfase no papel estrategico dos segmentos no de-
senvolvimento das redes de transporte e distribuicao do pais. A
quarta secao trata da demanda, que é decomposta em segmentos
consumidores de gas. Alem isso, a demanda e agregada em dois
grandes blocos regionais. Com base na evolugao passada do con-
sumo setorial de gas natural, sao definidas algumas premissas
utilizadas na elaboracao de cenarios futuros. Na quinta secao, ela-
boram-se cenarios de oferta e demanda de energia, confrontando-
0s no que se denomina balanco entre oferta e demanda de gas. O
balanco e realizado para dois blocos regionais separadamente
(Nordeste e Sudeste/Sul).

Desde 2000, a oferta interna de gas natural no pais tem
crescido a uma taxa media de 17% a.a., muito superior, portanto, ao
crescimento meédio da economia brasileira (2,2% a.a.) e do cresci-
mento médio da oferta interna de energia (3% a.a.). Esse resultado
contribuiu para o crescimento do gas natural na participacao da
matriz energética nacional de 5,4% em 2000 para 9,3% em 2005.

A oferta de gas natural no Brasil & composta por duas
parcelas: a disponibilidade interna, que é a quantidade disponivel
para comercializacao oriunda da producao nacional, e aimportacao.

Entre esses dois componentes da oferta nacional de gas,
destaca-se a taxa média anual de crescimento de 32% das importa-
coes, impulsionadas principalmente pelo inicio da operacao do
Gasbol em julho de 1999, enquanto no mesmo periodo a disponi-
bilidade interna do produto cresceu a uma taxa de 9% a.a., o que
fez elevar a participacao das importacoes na oferta brasileira de gas
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Figura 1
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natural. Em 2000, dos 23,6 milhdes de m?3dia comercializados
internamente, o gas importado representou 26%, enquanto em
2005, como pode ser visto na Figura 1, a parcela importada repre-
sentou 48% da oferta interna disponivel de 51,3 milhdes de m3/dia.

A maior reserva provada de gas natural é da Rissia, com
27% do total mundial, seguida pelo Ira (15%) e Qatar (14%). Na
Ameérica Latina, as maiores reservas estao localizadas na Venezuela
(2,4%) e na Bolivia (0,7%). O Brasil possui apenas 0,2% do total das
reservas provadas de gas natural no mundo.

As reservas de gas natural brasileiras estao concentradas
no mar (77%) e principalmente na Regiao Sudeste (67%), nas Bacias
de Campos, Espirito Santo e Santos, proximas dos grandes centros
consumidores (Sao Paulo e Rio de Janeiro). A Regiao Norte possui
uma grande reserva concentrada na Bacia do Rio Solimoes, entre
os Rios Urucu e Jurua, como pode ser observado na Tabela 1.

Como pode ser observado na Figura 2, as reservas prova-
das de gas natural vinham crescendo continuamente desde 2000,
com excecao de 2005, mesmo sendo observado crescimento cons-
tante na producao de gas nesse periodo.

A producao nacional de gas natural tem alta correlacao
com a producao nacional de petréleo, uma vez que a maior parte
do gas existente no pais (76%) € do tipo associado ao petréleo, o
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Tabela 1

Brasil - Reservas de Gas Natural - Dezembro/2005
(Em Milhdes de m3)

REGIAO/ESTADO PROVADAS

Norte 51.465 17%
Amazonas ' 51.465 17%

Nordeste 48.507 16%
Alagoas 4.609 2%
Bahia 21.767 7%
Ceara 995 0%
Rio Grande do Norte 17.617 6%
Sergipe 3.519 1%

Sudeste/Sul 206.424 67%
Espirito Santo 32.328 11%
Sao Paulo 28.696 9%
Rio de Janeiro (1) 145.378 47%
Parana (2) 15 0%
Santa Catarina 7 0%

Total 306.396 100%

Total em TCF (3) 10,8

Fonte: ANP.

(1) As reservas do Campo de Roncador estao apropriadas totalmente no Estado do
Rio de Janeiro.

(2) As reservas do Campo de Tubardo estao apropriadas totalmente no Estado do
Parana.

(3) TCF = trilhdes de pés cibicos/1 TCF = 28,32 bilhdes de m°.

Figura 2
Evolucao das Reservas
(Em Milhoes de m?)
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Fonte: ANP.

que faz com que sua extragao seja influenciada pela producao do
petroleo. Para ilustrar esse fato, basta dizer que, entre 2000 e 2005,
a produgao de petréleo cresceu 33% e a de gas 34%, como pode
ser observado na Figura 3.

Evolugdo da Oferta e da Demanda de Gas Natural no Brasil

S3aN9 TY1IDId ¥23.10171914



Figura 3 B}
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Fonte: Elaboragao propria com base em dados da ANP.

Essa caracteristica da produgao brasileira é diferente do
que ocorre na maioria dos paises produtores de gas, onde as
maiores ocorréncias de gas natural sdo do tipo nao-associado, que
tem alta confiabilidade na sua extracao, ja que pressupde um indice
de perdas mais baixo. Além disso, a extracao oferece maior grau de
flexibilidade operacional, o que possibilita ajustes do nivel de produ-
cao de gas com a sua propria demanda.

Vale destacar que se observa uma queda constante da
participacdo do gas associado no total produzido desde o ano
2000, quando saiu de 81% para chegar aos atuais 76%, marcando
o inicio da tendéncia de modificagdo da estrutura da producao de
gas. Essa trajetoria certamente sera consolidada com a entrada
dos novos campos produtores de gas nao-associado no Sudeste,
com destaque para os campos de Peroa e Cangod, na Bacia do
Espirito Santo, e os campos de Mexilhao, Cedro e BS-500, na Bacia
de Santos. Segundo informacoes da Petrobras, a produgao de gas
natural nao-associado vai representar, em 2010, cerca de 50% da
producao nacional.

Outra caracteristica brasileira € que grande parte da pro-
ducao (58%) é realizada no mar (offshore), o que implica elevados
investimentos na exploracao e na producao dos campos produtores.
Como as maiores reservas recém-descobertas estdo localizadas
offshore, com destaque para a Bacia de Santos, cujos investimentos
sao da ordem de US$ 18 bilhdes pelos proximos dez anos, essa
caracteristica tende a se acentuar a médio prazo.

Na Figura 4, tem-se uma idéia da evolugao da producao
de gas natural no Brasil nos ultimos anos. Pode-se observar que
somente uma parcela do gas produzido é efetivamente disponi-
bilizada as distribuidoras de gas para a comercializagao. Isso ocorre
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Nos paises industrializa-
dos, 0 nivel observado de
queima e perda e de 4%.
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Figura 4
Producao Nacional de Gas
(Em Mil m®/Dia)
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Fonte: ANP.

porgue uma parte do gas produzido é utilizada como combustivel
para a producéo de energia na propria unidade de producao (plata-
formas), 0 que caracteriza o consumo proprio do produto. Outra
parte do gas produzido é reinjetada de volta no reservatério. Além
disso, uma parcela do gas é queimada ou se perde no processo de
extracao. O gas remanescente de todo esse processo recebe o
nome de disponibilidade interna.

O montante de reinjegac de gas natural se manteve em
torno de 21% da produgao até 2004 e caiu para cerca de 17% em
2005, em razao da diminuicao no patamar de gas reinjetado na Bacia
de Urucu, que detém atualmente a maior participacao do total do
gas reinjetado no Brasil, com cerca de 73% em 2005. A tendéncia a
médio prazo & de que o montante reinjetado nessa bacia diminua
sensivelmente, uma vez que esta sendo construido o gasoduto
Urucu-Coari-Manaus, com entrada em operacao prevista para agos-
to de 2008. Com a entrada em operacao do gasoduto, o gas natural
sera disponibilizado para o mercado em geral e para o consumo das
termoelétricas convertidas de oleo combustivel e diesel para gas
natural na Regiao Norte.

Durante os ultimos cinco anos observou-se uma redugao
relevante de queima e perda nos campos produtores nacionais. A
queima e a perda, que representavam cerca de 18% da producao
em 2000, cairam consistentemente para 9% até 2004. Essa queda
foi fruto de acoes da ANP, que atuou com o propésito de baixar o
percentual nacional para niveis compativeis com os observados
internacionalmente,’ e da propria Petrobras, que passou a conside-
rar 0 gas natural um produto estratégico frente a um mercado em
franca expansao e com alto potencial de crescimento. Em 2005,
verificou-se um retorno transitério ao mesmo patamar de queima e
perda de 14% observado em 2002. Isso foi causado em parte pela
entrada em operagao, no fim de 2004 e inicio de 2005, das platafor-
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mas P-43 e P-48, as quais, nos primeiros meses de operagao, nao
possuiam as instalacdes para enviar o gas associado produzido nos
campos de Barracuda e Caratinga a malha de gasodutos.

Ja o consumo proprio de gas natural corresponde a utili-
zacao do produto como fonte de energia nas unidades produtoras
(plataformas) de petroleo e gas. Como exemplo, a plataforma P-50,
capaz de produzir 180 mil barris de petroleo e até quatro milhoes de
m?/dia de gas, possui uma planta de geracao de energia de 92 MW,
o suficiente para abastecer uma cidade de trezentos mil habitantes.
Dessa forma, pela continua necessidade da utilizagao do gas como
fonte de energia, nao se deve esperar no futuro alguma alteracao no
percentual do consumao proprio frente a producao. Vale destacar
que, desde 2000, o percentual do consumo proprio em relacao a
producac se mantém praticamente constante, em 13%, sem ne-
nhuma alteragao significativa, o que reforca a tendéncia de manu-
tencao do patamar de consumo proprio pelos proximos anos.

Assim, apos a contabilizagao dos volumes de gas para
reinjecao, queima e perda e consumo proprio, em 2005, o pais
disponibilizou para comercializacao 26,7 milhdes de m?®dia, o que
representa cerca de 52% da oferta interna total de gas natural de
51,3 milhoes de m*/dia.

A producao de gas natural nacional € concentrada em
poucos estados, funcao da localizacao das reservas brasileiras.
Como pode ser observado na Tabela 2, trés estados (Rio de Janeiro,
Amazonas e Bahia) sao responsaveis por 76% da producao nacional
e a Regiao Sudeste detéem a metade da producgao.

Tabela 2
Brasil - Producao de Gas Natural - 2005
(Em Mil m3/Dia Médios)

ESTADO 2005 %
Regiao Norte 9.776 20%
Amazonas 9.776 20%
Regiao Nordeste 14.242 29%
Ceara 305 1%
Rio Grande do Norte 3.608 7%
Alagoas 3.203 7%
Sergipe 1.692 3%
Bahia 5.434 11%
Regioes Sul-Sudeste 24.466 50%
Espirito Santo 1.423 3%
Rio de Janeiro 21.817 45%
Sao Paulo 1.041 2%
Parana 186 0%
Brasil 48.483 100%
Fonte: ANP.
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Importacao de
Gas Natural

2A operagao comercial do
Gasbol teve inicio em 1° de
julho de 1999 com capaci-
dade maxima de transporte
de 16 milhdes de m3/dia,
posteriormente ampliada
para 30 milhdes de m>/dia.

3Deve ser levado em conta
que a Argentina, o outro for-
necedor de gas natural para
o Brasil, enfrenta grave crise
na producao em fungao do
congelamento dos precos,
restringindo constantemen-
te o envio de gas para o sul
do Brasil.

4A clausula de take or pay
obriga o comprador a pagar
pelo gas, mesmo que este
nao tenha sido efetivamente
consumido. Os percentuais
de take or pay estipulados
no contrato foram os seguin-
tes: 60% em 2000, 65% em
2001, 70% em 2002, 75%
em 2003 e 80% de 2004 a
2019. Os volumes contrata-
dos, com base na renego-
ciagao de agosto de 2001,
foram os seguintes: 9,1 mi-
Ihdes de m3/dia em 2000,
13,3 milhées de m3(dia em
2001, 24,6 milhoes de
m3/dia em 2002 e 30 mi-
Ihées de m?/dia de 2003 até
2019.

SA Petrobras também pas-
sou a substituir por gas na-
tural os combustiveis utiliza-
dos em suas unidades, lais
como as refinarias, para ele-
var seu consumo do produto.
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Como as perspectivas futuras de incremento de producao
de gas no Brasil estao localizadas principalmente nos estados da
Regiao Sudeste, notadamente nas Bacias de Santos, Espirito Santo
e Campos, a produgao nacional ficara ainda mais concentrada
nessa regiao,

Com a construgao do Gasbol? a Baolivia se tornou o maior
fornecedor externo de gas natural do Brasil. No primeiro ano de
importagao, a vazao média do Gasbol foi de 5,7 milhoes de m?/dia. Em
2005, a vazao média ja se encontrava no patamar de 23,6 milhoes de
m?/dia médios e no ultimo trimestre chegou a 25,1 milhdes de m¥/dia.

Desde 2001, a participacao da Bolivia na importacao de
gas natural é crescente. Passou de 84% do total importado naquele
ano para os atuais 96%° (equivalente a 46% da oferta interna de gas),
0 gue elevou a dependéncia brasileira da producao boliviana. A
maior dependéncia acaba por elevar tanto os riscos de falha de
suprimento quanto o poder de barganha do fornecedor em renego-
ciacoes das condicoes do contrato de comercializagao do gas com
a Bolivia, sempre visando elevar o preco da commodity importada.

No inicio da operacao do Gasbol, como existia uma eleva-
da capacidade ociosa de transporte de gas, a Petrobras adotou a
estratégia de expandir a demanda interna do produto, como forma
de minimizar os prejuizos com os compromissos da clausula de take
or pay* estipulados no contrato de comercializacao de gas firmado
pela empresa com a YPFB.

Essa estratégia de expansao de demanda® foi implementada
via politica de desconto do preco do gas boliviano pela Petrobras, que
teve inicio em janeiro de 2003, através da adocao do preco-teto do gas
boliviano. Por isso, como pode ser visto na Tabela 4, até agosto de
2005 (durante 32 meses) a Petrobras absorveu os reajustes ocorridos
no contrato de compra de gas da empresa boliviana YPFB, que prevé
a vinculagao a uma cesta de derivados de petroleo.

Tabela 3
Importagao de Gas Natural por Origem - 2000 a 2005
(Em Mil m3/Dia Médios)

BOLIVIA ARGENTINA TOTAL
2001 | 10.534 84% 2.062 16% 12.597
2002 13.090 91% 1.352 9% 14.441
2003 15.320 94% 962 6% 16.281
2004 20.828 94% 1.234 6% 22.063
2005 23.684 96% 956 4% 24.640

Fonte: ANP.
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Apés a promulgacao da lei de hidrocarbonetos pelo go-
verno boliviano em maio de 2005, que elevou a participacao gover-
namental de 18% para 50%, o mecanismo de preco-teto foi subs-
tituido por um sistema temporario de descontos que implicou um
reajuste médio sobre o preco final (commodity mais transporte) de
20% realizado em duas etapas, em setembro de 2005 e em novem-
bro do mesmo ano. A partir de janeiro de 2006, a condigao contratual
do reajuste do gas natural da Bolivia voltou a ser aplicada integral-
mente, com reajuste trimestral do prego da commodity e reajuste
anual da tarifa de transporte, o que incorporou maior volatilidade ao
preco do insumo boliviano e uma perspectiva a curto prazo de
elevacao de preco do gas importado.

Tabela 4
Preco do Gas Natural - US$/MMBTU

(Commodity + Transporte )

TRIMESTRE ANO PRODUZIDO TERMICO(2) IMPORTADO  DIFERENGA

NO BRASIL(1) DA BOLIVIA(3) BR E BOL (%)

Terceiro 1999 1,66 - 2,55 54
Quarto 1999 1,61 - 2,85 77
Primeiro 2000 1,95 - 2,94 51
Segundo 2000 2,00 2,48 3,13 57
Terceiro 2000 2,16 248 3.23 50
Quarto 2000 2,20 2,48 3,35 52
Primeiro 2001 217 248 3,48 60
Segundo 2001 1,97 2,58 3,34 70
Terceiro 2001 1,79 2,55 3,24 81
Quarto 2001 1,93 2,48 3,19 65
Primeiro 2002 2,30 2,46 3,04 32
Segundo 2002 2,07 2.5 3,01 45
Terceiro 2002 1,80 2,47 317 76
Quarto 2002 1,73 247 3:32 92
Primeiro 2003 2,40 2,54 3,38 41
Segundo 2003 2,81 2,63 3,38 2

Terceiro 2003 2,86 264 3,38 18
Quarto 2003 2,89 2,65 3,38 17
Primeiro 2004 3,01 27 3,40 13
Segundo 2004 2,92 2,76 3,40 16
Terceiro 2004 2,99 282 3,40 14
Quarto 2004 3,19 29 3,40 7

Primeiro 2005 3,34 2,95 3,56 b

Segundo 2005 3,59 3,03 3,56 -

Terceiro 2005 3,88 3,09 3,72 -4
Quarto 2005 4,35 3,26 4,29 -1

Primeiro 2006 4,50 3,25 4,89 9

Sequndo 2006 4.56 3.28 515 13

Fonte: Petrobras.

(1) Gas Natural vendido como nacional: Pregos médios nao ponderados com
PIS/Cofins e sem ICMS.

(2) Térmico - PPT Port. MME 215, de 26 de jullho de 2000, e Port. MME 234, de 22
de julho de 2002.

(3) Gas Natural vendido como importado: Precos médios ndao ponderados sem
PIS/Cofins e sem ICMS.
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Infra-Estrutura
de Transporte
e Distribuicao

8Floating storage and rega-
sification unit.
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Diante da nacionalizagao da produgao de gas natural da
Bolivia, instituida pelo Decreto 28.701, de 12 de maio de 2006, e a
consequente introducao de um elevado grau de incerteza nas ope-
ragoes da Petrobras e das outras empresas de petrdleo no pais
vizinho, foi cancelado o processo de expansao de capacidade de
transporte do Gasbol.

Alem do aumento dos impostos incidentes sobre a produ-
¢ao de gas natural na Bolivia, quando a participacao governamental
subiu de 50% para 82% do valor bruto da producao, comprimindo
a margem de lucro da Petrobras nas operacoes naguele pais, as
autoridades bolivianas buscam uma renegociacao de preco de
venda da commodity.

O maior grau de incerteza sobre o fornecimento boliviano
de gas faz com que fontes alternativas de suprimento de gas passem
a ser consideradas pela Petrobras. Atualmente, estuda-se a cons-
trucao de dois terminais maritimos de regaseificagao de gas natural
liguefeito (GNL), uma planta de 6 milhées de m®/dia no Nordeste e
outra planta de 14 milhdes de m?/dia no Sudeste, com a compra ou
aluguel de duas embarcacoes do tipo FSRU® (unidades de estoque
e regaseificacao de gas natural liquefeito).

As etapas de transporte e distribuicao de gas natural
caracterizam-se como uma “industria de rede”, visto que tém gran-
des custos de implantagao, baixos custos de operagac e manuten-
cao e grandes ganhos de escala. Essas caracteristicas favorecem a
formacao de monopdlios naturais e torna fundamental a existéncia
de um arcabouco regulatério eficiente, como normalmente ocorre
nos paises em que a rede de transporte e distribuicao de gas ja esta
consolidada (mercados maduros), para inibir condutas de mercado
nao-competitivas.

No Brasil, existe uma dupla instancia regulatoria no seg-
mento de transporte e distribuicao de gas natural. A regulacao da
atividade de transporte de gas natural cabe & Agéncia Nacional do
Petrélen, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP). Ja a atividade de
distribuicao de gas € uma prerrogativa dos governos estaduais, que
podem formar uma ou mais distribuidoras em seu territorio e realizar
a concessao do servico para uma empresa estatal ou privada,
regulando sua atividade.
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A infra-estrutura de transporte no Brasil é pouco desen- Rede de
volvida e concentrada em alguns estados, principaimente quando  Transporte de
se considera a extensao do pais. A Tabela 5 compara a extensao Gas Natural
das malhas de transporte do Brasil com a de outros paises. No mapa
da Figura 5, pode-se ver a atual malha de gasodutos de transporte
na América do Sul. Além disso, na Tabela 6 sao descritos em
detalhes os principais gasodutos de transporte atualmente em ope-
racao no Brasil.

Tabela 5

Extensao das Malhas de Transporte de Gas Natural

MALHA DE TRANSPORTE EXTENSAO (Mil Km)

Brasil 54

México 9.0

Argentina 13,0

EUA 150,0

Figura 5

Infra-Estrutura de Gasodutos de Transporte na América do Sul

VENEZUELA

ERY OPTRACAD

3
5
a
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Fonte: Petrobras.
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Tabela 6

Descri¢ao dos Gasodutos de Transporte em Operagao

GASODUTO ORIGEM TERMINO DIAMETRO COMPRIM. CAPACIDADE DATA DE
(pol) {km) (mil m¥/dia) OPERAGAQ

1. Bolivia-Brasil

Gasbol (trecho Corumba (MS) Guararema (SP) 32a24 1.418 30.000 1999

brasileiro - SE)

Gasbol (frecho Paulinia (SP) Canoas (RS) 24a16 1.165 6.000 2000

brasileiro — Sul)

2. Malha Sudeste

Gasduc Macaé (RJ) D. Caxias (RJ) 16 182 4.000 1982

Gasbel D. Caxias (RJ) B. Horizonte (MG) 16 357 2.000 1996

Gasvol D. Caxias (RJ) Volta Redonda (RJ) 18 95 4.000 1986

Gaspal Volta Redonda (RJ) Maua (SP) 22 325 4.000 1988

Gasan Maua (SP) Cubatéo (SP) 12 42 960 1993

3. Espirito Santo

Lagoa Parda-Vitéria Cacimbas (ES) Vitoria (ES) 8 100 1.000 1986

Gasvit Serra (ES) Viana (ES) 8 46 660 1997

4. Malha Nordeste

Candeias-Aratu Candeias (BA) Aratu (BA) 12 21 700 1970

Santiago-Camagari |  Santiago (BA) Camacari (BA) 14 33 1.000 1975

Santiago-Camacari Il Santiago (BA) Camacari (BA) 18 33 1.800 1992

Candeias-Camagari Candeias (BA) Camacari (BA) 12 37 600 1981

Gaseb Atalaia (SE) Catu (BA) 14 230 1.100 1974

Gasalp Pilar (AL) Cabo (PE) 12 204 2.000 2000

Nordestao Guamare (RN) Cabo (PE) 12 424 850 1986

Gasfor Guamaré (RN) Pecem (CE) 12e 10 384 800 1999

Termopernambuco  Cabo (PE) UTETermope(PE) 16 12 2.200 2004

Candeias-Dow Candeias (BA) Aratu (BA) 14 16 2.700 2003

Ramal Aracati Aracati (CE) Aracati (CE) 4 7 35 2004

Ramal Pecém (CE) UTE Termof (CE) 10 1 1.700 2003

Termofortaleza

5. Outros

Uruguaiana-Porto Uruguaiana (RS)  P. Alegre (RS) 24 50 2.800 2000

Alegre

Lateral Cuiaba Céaceres (MT) Cuiaba (MT) 18 267 2.500 2001

(trecho brasileiro)

Urucu-Coari’ Urucu (AM) Coari (AM) 18 280 4.000 1998

Fonte: Elaboragao propria com base em dados dos sites Gasnet, Petrobras e TBG.

Esse gasoduto esta operan-
do ate o momento para o
transporte de condensado
até o Porto de Coari, de onde
segue via balsa até Manaus.
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Pode-se notar que os gasodutos de transporte nao aten-
dem varias regides do Brasil e, além disso, nao sao interligados. Ha
dois grandes sistemas atualmente em operacao: o sistermna Gasbol-
Sudeste, que atende parcialmente Mato Grosso do Sul e os estados
da Regiao Sudeste e da Regiao Sul; e o sistema Nordeste, que
atende, de forma descontinua, o litoral dos estados do Nordeste, de
Salvador a Fortaleza.

A grande maioria dos gasodutos é controlada pela Petro-

bras e suas subsidiarias, incluindo o Gasbol (cujo trecho brasileiro
é controlado pela Gaspetro, subsidiaria da Petrobras). Poucos ga-

Evolugao da Oferta e da Demanda de Gas Natural no Brasil

S3ANY TVLIDIA ¥23.1011414



sodutos isolados nao pertencem a Petrobras. Os gasodutos Uru-
guaiana-Porto Alegre e Lateral Cuiaba, por exemplo, sao de utiliza-
¢ao limitada, pois atendem clientes especificos.

Além disso, pode-se notar que, atualmente, somente a
Petrobras, a principal produtora de gas natural no pais, vem inves-
tindo na ampliacao da malha nacional de gasodutos de transporte.
Varios projetos de ampliagao da rede estao em andamento, sendo
0s principais expostos na Tabela 7.

Dos projetos acima apontados, merece destaque o Projeto
Malhas, que permitira uma ampliacao significativa na capacidade
das malhas do Sudeste e do Nordeste, além de fazer a interligacao
efetiva de toda a malha do Nordeste. Deve-se observar que todos
os projetos da Tabela 7, cujo investimento total previsto é de cerca
de R$ 4,6 bilhoes, estao tendo como patrocinadora a Petrobras e
suas subsidiarias.

Os projetos em andamento visam ajudar a consolidagao
das malhas de gasodutos de transporte, mas, mesmo depois de to-
dos os projetos acima indicados entrarem em operacao, a malha ainda
ficara fragmentada. Em especial, ainda faltara a interligacao entre as
malhas Sudeste e Nordeste e, além disso, varias regides do pais
ainda nao serao atendidas por gasodutos. Ademais, ainda ha muito
pouca integracao com paises produtores de gas natural da América
do Sul. Sendo assim, existem varios projetos em estudo que visam
melhorar os pontos acima descritos, mostrados na Tabela 8.

Os projetos Gascac e Sul-Americano estdo atualmente
sendo tratados como prioridade do governo federal. Os demais
projetos listados nao sao vistos como prioridade, por isso, em sua

Tabela 7
Projetos de Gasodutos de Transporte em Andamento

PROJETO/ INiCIO TERMINO DIAMETRO COMPKIM. CAPACIDADE INVEST. PREVISAO

GASODUTOS {pol) (km) (mil m®dia) PREVISTO OPERAGAQO
(mm R$)

1. Projeto Malhas

Campinas-Rio Paulinia (SP)  Japeri (RJ) 28 453 5.800 1.190 2006

Aratu-Camacari Aratu (BA) Camacari (BA) 14 27 3.800 90 2006

Termoagu Guamare (RN) Acu (RN) 12 59 2.200 54 2007

Catu-Pilar Catu (BA) Pilar (AL) 26 441 6.600 1.000 2007

Atalaia-ltaporanga Atalaia (SE) ltapor. (SE) 14 29 3.000 56 2006

2. Projeto Gasene

Cacimbas-Vitoria  Cacimbas (ES) Vitéria (ES) 26 125 11.000 210 2006

Cabiunas-Vitéria  Cabilinas (RJ) Vitéria (ES) 28 300 11.000 700 2007

(Gascav)

3. Projeto Coari-Manaus

Coari-Manaus Coari (AM) Manaus (AM) 20 383 5.500 975 2008

Fonte: Petrobras.
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Tabela 8

Projetos de Gasodutos de Transporte

PROJETO INiCIO TERMINO DIAMETRO COMPRIM. CAPACIDADE INVESTIM. STATUS DO
(pol) (km) (mil m%/dia) PREVISTO PROJETO
(mm RS)

Gasene - Trecho  Cacimbas (ES) Catu (BA) 28 940 11.000 3.500 Estudo de

Norte (Gascac) viabilidade

Gasfor II® Guamaré (RN) Pecem (CE) 14 370 2.300 318 Suspenso

Conclusao Uruguaiana (RS) P.Alegre (RS) 24 565 2.800 1,000 Suspenso

Uruguaiana-Porto

Alegre

Gasoduto Sul Roraima Rio Grande do Sul n.d. 8.000 150.000 40.000 Estudo de

Americano (trecho viabilidade

brasileiro)

Nordestao Il Pilar (AL) Mossord (RN) 24 510 8.000 1.010 Suspenso

Ampliagéo Gasbel D.Caxias (RJ) B.Horizonte (MG) 18 292 n.d. 460 Estudo de
viabilidade

Paulinia-Jacutinga  Paulinia (SP) Jacutinga (MG) nd, 90 n.d. 115  Suspenso

ltu-Gasan Itu (SP) Cubatao (SP) n.d. n.d. n.d. 315 Suspenso

Caraguatatuba- Caraguatatuba (SP) Taubaté (SP) 32 68 n.d. 445  Suspenso

Taubate

Urucu-Porto Velho  Urucu (AM) Porto Velho (RO) 14 538 2.400 1.000 Suspenso

Gasun - Trecho Fortaleza (CE) Sao Luis (MA) nd. 948 5.000 1.200 Projeto basico

Meio Norte

Gasun - Trecho CO Campo Grande Brasilia (DF) n.d. nd. n.d. 1.300 Projeto basico

(MS)

Fonte: Petrobras.

80 projeto do Gasfor Il esta
suspenso, aguardando a de-
finigao a respeito do projeto
Nordestao ll. Caso o Nordes-
tao Il seja realmente cons-
truido, 0 gasoduto deve se
iniciar em Maossoro, e nao
em Guamare (o comprimen-
to passa a ser 302 km). De-
vera tambem ter um didme-
tro maior (20") e maior capa-
cidade (3 mm m?/dia), repre-
sentando um investimento
maior (R 480 milhoes).

Alternativas de
Transporte de
Gas Natural

94 contribuigao para o de-
senvolvimenlo energético é
o encargo cobrado aos con-
sumidores de energia elétri-
ca que prevé a construgao
de gasodutos em areas nao
atendidas com gas canaliza-
do ate 2002.
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maioria, estao com os estudos suspensos. As Unicas excegoes sao
a ampliagao do Gasbel e os dois trechos do Gasun, que podem
pleitear recursos da contribuicdo para o desenvolvimento energético
(CDE)? para sua execucao, além de contarem com o grande interes-
se dos estados envolvidos para sua realizagao.

Pode-se notar que o total a investir nesses projetos em
estudo é estimado em R$ 50,8 bilhoes, dos quais R$ 40 bilhdes sao
referentes ao extenso Gasoduto Sul-Americano. Deve-se ressaltar
que a grande maioria dos projetos em estudo indicados na Tabela 8
conta com a participacao da Petrobras.

Dentre as alternativas para o transporte de gas natural,
alem de gasodutos, destacam-se o gas natural comprimido (GNC)
€ 0 gas natural liquefeito (GNL).

O GNC consiste em transportar gas natural pressurizado
por via rodoviaria. Sua instalacao requer a construcao de uma
estacdo de compressao e despacho do gas, a aquisicao de cami-
nhoes especiais e a construgao de uma estacao de recepcao do
GNC e de reservatorios em um ou mais pontos de destino. Em
termos logisticos, o ponto de destino pode ser o proprio cliente ou
ainda uma rede secundaria de dutos, que atende varios clientes
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simultaneamente. Atualmente, ja existem varios projetos de GNC em
andamento no Brasil: Avaré (SP), Ribeirao Preto (SP), Rio Grande
do Sul e Minas Gerais, além de Manaus (AM), onde o transporte sera
feito via caminhoes em balsas.

O GNL consiste em transportar gas liquefeito a temperatu-
ras muito baixas (cerca de -160°C) e pode ser realizado de duas
formas distintas: por via rodoviaria e por via maritima. Sua instalagao
requer a construcao de uma estacao de liquefacao de gas e de um
terminal de despacho do gas liquefeito, a aquisicao de caminhdes
(modal rodoviario) ou navios-tanque (modal maritimo) para o trans-
porte; a construgcao de uma estacao de gaseificacao no terminal
descarregador (local da recepcéo do gas) e de reservatorios para
armazenamento do produto.

No caso do GNL por via rodoviaria, a escala do projeto é
menor e envolve menores investimentos, porem maiores que os do
GNC. A entrega do produto pode ser por rede secundaria ou ponto
a ponto, tal como no GNC. Existe um projeto de GNL via rodoviaria
no Brasil, com uma estacao de liguefagao em Paulinia (SP), com
meta de atender alguns mercados distantes de 500 a 1.000 km da
estacao (Brasilia, Goiania e Belo Horizonte, por exemplo).

No caso do GNL via maritima, a escala do projeto €, em
geral, muito maior e envolve a transposicao de grandes distancias,
sendo o meio mais viavel de realizar o transporte de gas natural entre
continentes. Um projeto de GNL via maritima envolve investimentos
da casa de US$ 1 bilhao, entre terminais e navios-tanque, depen-
dendo da capacidade a ser instalada.

De forma geral, o GNC e o GNL via rodoviaria servem para
complementar a rede de gasodutos e fazem com gue o gas chegue a
locais ainda nao atendidos pela infra-estrutura de transporte e/ou
distribuicao, ajudando a fomentar novos mercados. Como a implanta-
cao do GNL via rodoviaria € um pouco mais custosa, torna-se viavel
para distancias maiores (da ordem de 500 km a 1.000 km), enguanto
o GNC torna-se viavel para distancias menores (100 km a 150 km).

Portanto, na falta de gasodutos, o GNC mostra-se compe-
titivo no transporte de pequenos volumes a pequenas distancias,
enguanto o GNL & competitivo para o transporte de gas em grandes
volumes a grandes distancias.

A opcao de importacao de GNL implica a necessidade de
instalacao de estacdes de recepcao/gaseificacao em uma regiao do
pais gue nao & bem atendida pela rede de transporte atual — o
exemplo mais viavel seria a Regido Nordeste. Essa pode vir a ser
uma alternativa para trazer maior flexibilidade ao mercado de gas
natural, pois iria inserir novos supridores e permitiria maior ou menor
importacao em fungao de variagoes na demanda.
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Rede de
Distribuicao de
Gas Natural

10Fpnte: Abegas.

YINo caso da Comgas (SP),
o contrato de concessao tem
metas minimas de expansao
da rede de distribuig¢ao.
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Diferentemente do que ocorre em mercados maduros, em
que a malha de distribuicao & muito maior do que a rede de trans-
porte, no Brasil a malha de distribuicao e duas vezes mais exten-
sa do que a malha de transporte, embora tenha potencial para ser
muito maior.

A malha de distribuicao de gas brasileira, com cerca de
12,9 mil km em 2005, esta concentrada em poucos estados da
Regiao Sudeste, notadamente Rio de Janeiro e Sao Paulo, com
cerca de 72% do total da malha de distribuigao.

Nesses estados, destacam-se as distribuidoras Comgas
(SP) e CEG (RJ), as maiores do pais em volume comercializado,
numero de clientes e extensao da rede de distribuicao. Ambos os
estados ja tém rede de distribuicao ha mais de um século e tiveram
suas distribuidoras privatizadas entre 1997 e 2000. Além disso, apos
as privatizacoes, os investimentos na ampliacao das redes nesses
dois estados foram expressivos'' e possibilitaram a interiorizagao da
rede, antes restrita as capitais.

Outro fato importante é que somente as distribuidoras
Comgas (SP) e CEG (RJ) atendem de forma relevante os mercados
residencial e comercial. Esses mercados demandam uma rede mais
capilarizada e normalmente sao desenvolvidos pelas distribuidoras
em um momento posterior ao da instalacao inicial da rede, ja que é
dificil viabilizar uma rede de distribuicao para atender somente esses
mercados.

As demais distribuidoras tém como foco os mercados
industrial e de geracao elétrica e deve-se mencionar que o mercado
automotivo (GNV) desempenha um papel de importancia crescente.
Nesses casos, a rede de distribuicao em geral nao e muito extensa
e atende somente alguns clientes-ancoras, em distritos e areas
industriais. Deve-se ressaltar, no entanto, que o recente crescimento
do mercado de GNV tem permitido que as redes cheguem a varias
cidades e estradas. O GNV tem funcionado como uma ancora para
extensao das redes de distribuigao.

Na Tabela 9, tem-se a extensao das redes de distribuicao
em cada estado. Deve-se notar que, além das distribuidoras citadas,
gue estao atualmente em operacao, existem também as seguintes
distribuidoras, em fase pré-operacional: Cebgas (DF), Goiasgas (GO),
Gaspisa (Pl), Gasmar (MA), Cigas (AM), Rongas (RO) e Gasap (AP).

Dentre as distribuidoras com rede nao muito capilarizada,
merece destaque a SCGAS, que necessita de uma rede de dis-
tribuicdo maior por causa de uma caracteristica econdmica de seu
estado — Santa Catarina tem uma razoavel dispersac geografica de
seu parque industrial. Além disso, deve-se citar a Gas Natural Sao
Paulo Sul, que tem tido uma politica de investimentos agressiva no
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Tabela 9
Redes de Distribuicao de Gas Natural no Brasil
DISTRIBUIDORA ESTADO  CONTROLE ACIONARIO VOLUME NUMERO DE EXTENSAO DA
DISTRIBUIDO  CLIENTES'®  REDE (km)'*
(mil m*/dia)'?
1. Regiao Sudeste
Comgas SP BG (Reinc Unido) 12.767 404.256 4.200
Gas Natural SPS SP Gas Natural (Esp.) 1.073 7.230 872
Gas Brasiliano SP ENI (Italia) 207 n.d. 178
CEG RJ Gas Natural (Esp.) 5.158 606.766 3.502
CEG-RIO RJ Gas Natural (Esp.) 3.431 1.500 544
Gasmig MG Estado 1.484 169 336
Petrobras Distribuidora ES Petrobras 1.114 n.d. 64
2. Regiao Sul
Compagas PR Estado 742 106 448
SCGAS SC Estado 1.422 74 612
Sulgas RS Estado 2.589 83 400
3. Regiao Nordeste
Bahiagas BA Estado 3.363 144 450
Sergas SE Estado 253 35 110
Algas AL Estado 430 155 177
Copergas PE Estado 1.695 89 267
PBGAS PB Estado 306 56 210
Potigas RN Estado 356 53 205
Cegas CE Estado 603 109 210
4. Regiao Centro-Oeste
MSGAS MS Estado 1.099 10 128
MTGAS MT Estado 345 1 n.d

Fontes: Revista Brasil Energia (junho/2006), site Gasnet e Abegas.

mercado residencial e comercial, facilitada pela sua situacao geo-
grafica, pois em sua area de atuacao' ha grande concentracao de
clientes em torno da cidade de Sorocaba. Por outro lado, dis-
tribuidoras de estados com grande territorio e cidades importantes
em seu interior, tais como Gasmig (Minas Gerais) e Bahiagas (Ba-
hia), tém grande potencial de expansao em sua rede, que se
encontra muito reduzida e concentrada em torno das capitais.

Deve-se ressaltar que existem dois grandes obstaculos a
novos investimentos em distribuicao de gas em varios estados: o
controle estatal das empresas distribuidoras, que dificulta a obten-
cao do financiamento necessdrio para a construcao de redes de
distribuicao; e questoes regulatdrias, visto que varios contratos de
concessao nao fixam metas de expansao de rede e ainda con-
dicionam o investimento em novos gasodutos a uma taxa de retorno
muito elevada para um mercado desse tipo.
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12Dados de abril de 2006.

'3Dados do site www.gas-
net.com.br, de 2003.

'YDados da Abegas, de
2005.

154 area de atuagdo da Gas
Natural Sao Paulo Sul esta
localizada na parte sul do
Estado de Sao Paulo.
Compreende uma drea de
53.206 km? e 93 municipios,
com destaque para as re-
gides administrativas de So-
rocaba e Registro.

53

S3ANY 1¥1I9IA ¥2310171919



Demanda de
Gas Natural

Demanda de

Gas Natural por

54

Segmento

Outro obstaculo importante € a falta de oferta do produto,
em especial na Regido Nordeste, onde atualmente diversas dis-
tribuidoras estao tendo que retardar investimentos por falta de gas
para atender a potenciais clientes.

Além disso, nos estados de Minas Gerais e Parana, a em-
presa de distribuicao de gas pertence a empresa de distribuicao de
energia elétrica, o que cria um conflito de interesses (em alguns
mercados, o gas natural concorre com a energia hidroelétrica) e faz
com que investimentos em gasodutos nao sejam prioridade — o mer-
cado de energia elétrica tem maior maturidade e penetracao que o
de gas natural no Brasil e, em geral, tem prioridade de investimentos.

Esses sao alguns dos fatores que explicam a pequena
extensao da rede de distribuicao de gas natural no Brasil.

Neste topico, faz-se, primeiramente, uma descricao do
papel estratégico dos principais segmentos consumidores para o
desenvolvimento do mercado de gas.

Em seguida, analisa-se a demanda dos segmentos agre-
gada em duas grandes regides. Essa agregagao tornou-se neces-
saria porque as malhas do Sudeste e do Nordeste nao estavam
conectadas. A andlise retrospectiva do consumo permite observar
gargalos regionais, identificar necessidades de investimentos em
transporte de gas, bem como detectar possiveis desequilibrios entre
ofertas e demandas regionais.

Vale destacar que os dados utilizados nesta secao restrin-
gem-se as vendas das distribuidoras de gas natural. Isso significa
dizer que nao estao incluidos na analise o consumo proprio e as
vendas diretas da Petrobras, tais como os consumos em refinarias,
em unidades de producao e processamento de gas natural e das
fabricas de fertilizantes Fafen.

Em 2005, o maior consumidor de gas natural em volume
de vendas foi o segmento industrial (57%), seguido do segmento de
geracao e co-geracao de eletricidade (27,1%), consumo automotivo
(13,2%), residencial (1,5%) e comercial (1,2%). Pela participagao nas
vendas, pode-se inferir que os segmentos industrial e de geracao
de eletricidade, como também o gas natural veicular (GNV), sao
estratégicos para a ampliacao da malha de transporte e de dis-
tribuicao de gas natural, embora possuam dinamicas diferentes.

Evolugao da Oferta e da Demanda de Gas Natural no Brasil
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Figura 6
Vendas de Gas Natural por Segmento
(Em Mil m®/Dia)
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Fonte: Brasil Energia.

Na Figura 6, observa-se uma grande variagao do consu-
mo termelétrico, que € complementar a geracao hidrica, devido a
sazonalidade do setor elétrico brasileiro. O segmento industrial apre-
senta melhor estabilidade no consumo, porém & sensivel aoc compor-
tamento dos precos relativos dos combustiveis substitutos, principal-
mente o dleo combustivel. A tendéncia de crescimento do consumo
de GNV & crescente e ancorada por incentivos fiscais. O mercado é
limitado por um percentual da frota, a que percorre grandes distancias,
além de ser bastante suscetivel 8 mudanca de politicas de incentivo.

Até a década passada, o segmento industrial era pratica-
mente o Unico grande consumidor em volume de gas natural. Até
entao, as malhas de transporte e distribuicao eram desenvolvidas
praticamente em funcao desse segmento, ou seja, sO 0 volume
consumido pelas industrias justificava a expansédo das malhas de
gasodutos.

Para as distribuidoras de gas, esse segmento & o que
possui uma das menores margens de lucro, uma vez que o segmen-
to apresenta uma das maiores elasticidades preco da demanda. Isso
impede a pratica de precos elevados sob o risco de perda de
clientes. A captura de clientes é dificultada nao somente pelo baixo
preco do ¢leo combustivel, como também pela necessidade de
investimentos na troca ou adaptagcaoc dos equipamentos e nas
instalacoes dos consumidores.

As vantagens da substituicao de outros combustiveis fos-

seis (0leo combustivel, gas liquefeito de petroleo — GLP e carvao
mineral) por gas natural estao relacionadas a varios aspectos: a
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Segmento de
Geracao
Termoelétrica

184 curva de consumo didrio
de eletricidade apresenta um
pico bastante elevado no ho-
rario entre 18h e 22h, periodo
durante o qual algumas usi-
nas sao despachadas. Usi-
nas de baixo custo fixo, mas
nao muito competitivas por
causa dos custos variaveis
(custo de combustivel),
como as termoelétricas a
gas, oleo combustivel e die-
sel, sdo mais adequadas
para atender a demanda
nesse horario.

Segmento de
Co-Geragao
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melhoria da qualidade ambiental, com a reducao de poluentes como
enxofre, particulados e gases de efeito estufa; a melhoria da quali-
dade dos produtos produzidos por certos segmentos industriais
como ceramica e vidro; a diversificacao das fontes de suprimento
de energia; ao fato de nao precisar estocar o combustivel (a area de
armazenamento e movimentacao pode ser liberada para outros
fins); e @ menor movimentagao de caminhoes nas instalagoes.

A geracao termoelétrica a gas € relativamente recente no
Brasil e, portanto, tem uma contribuigao ainda timida para o sistema
eletrico. O seu papel € de complementar a geragao hidroelétrica,
uma energia sazonal. A termoeletricidade € mais solicitada em
periodos de estiagem ou para atender a demanda de pico.'® Quanto
maior a participacao termoelétrica na matriz, menor o risco de déficit
de energia elétrica.

Para o setor de gas, o elevado consumo unitario das
termoelétricas serve como ancora para a construgdo de gasodutos
de transporte. Em alguns casos, em que nao ha concentracao
industrial, a construgao do gasoduto so se torna viavel se uma usina
termoelétrica for instalada na regiao, operando um ndmero minimo
de horas por ano.

Do ponto de vista do produtor de gas, € interessante que
as usinas termoelétricas operem um minimo de horas por més, ainda
que os contratos de fornecimento sejam protegidos por clausulas
take or pay, que garantem uma receita minima aos produtores de
gas. Isso ocorre porque o consumo efetivo da molécula de gas
natural permite que sejam produzidos liquidos de gas natural, pro-
duto de elevado valor no mercado, e possibilitam a geracao de
receita adicional ao produtor de gas.

Portanto, o papel estratégico da geracao de termeletrici-
dade a gas funcionando um numero minimo de horas por ano pode
ser resumido nos seguintes pontos: i) serve de ancora para inves-
timentos em gasodutos, principalmente em regides com pouca
densidade industrial; ii) reduz o risco de déficit de energia elétrica;
e iii) permite a produgao de liquidos de gas natural.

No Brasil, a co-geragao a gas comegou nos grandes
consumidores industriais, em que os sistemas eram projetados para
produzir vapor (calor de processo) e energia elétrica para consumo
proprio. Mais recentemente, a co-geracao a gas natural avancou
para o setor de servigos, principalmente em shopping centers,
hotéis, hospitais e aeroportos, gerando concomitantemente eletrici-
dade e frio.
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As vantagens da co-geragdo de energia podem ser resu-
midas pelos seguintes fatos:

1) Alta eficiéncia energética, que permite alcancarindices
acima de 85%, enquanto a geracao a ciclo combinado
esta na faixa de 50% a 55%,;

2) A geracao é distribuida e, portanto, nao necessita de
investimentos em transmissao e distribuicao de eletri-
cidade; e

3) Melhora a confiabilidade da rede de transmissao e
distribuicao.

Por causa de seu elevado consumo, a co-geragao poderia
ser incentivada como ancora de desenvolvimento da malha de
gasoduto em cidades medias e grandes em que houvesse concen-
tracao de hotéis ou shopping centers.

Porém, o mercado de co-geragao e ainda incipiente no
Brasil e encontra varias barreiras ao seu desenvolvimento. Os maio-
res entraves sao, geralmente, impostos pela distribuidora de eletri-
cidade. Ocorre que, com a implantacao de uma planta de co-gera-
cao, as distribuidoras de eletricidade perdem de imediato um grande
consumidor. Conseglientemente, as concessionarias de distribui-
cao de eletricidade buscam inibir o investimento em co-geragao nas
instalagoes de seus clientes. Para isso, utilizam varias estratégias,
dentre as quais destacamos as seguintes: a dificuldade de celebrar
contratos de comercializagao de energia elétrica de back up (para
periodos de paradas de manutengao ou periodos de geragao insu-
ficiente); a agressividade da politica de descontos temporarios da
tarifa de energia elétrica para potenciais clientes co-geradores; e a
imposicao de tarifa elevada para utilizagao da rede elétrica para
a venda de excedente de eletricidade dos co-geradores.

Por todos esses motivos, 0 mercado de co-geracac no
Brasil & ainda peqgueno. Especificamente no caso da co-geracao a
gas natural, grande parte dos equipamentos & importada, uma vez
gue nao ha estimulo para a entrada dos fabricantes de equipamen-
tos no pais.

O uso de gas natural em veiculos apresentou expansao
notavel nos Ultimos anos. As conversoes de veiculos leves para gas
natural encerraram o ano de 2005 com 224.337 adaptacoes, o que
fez a frota nacional de veiculos leves movidos a gas natural alcancar
a cifra de um milhao,'” com crescimento de 24% sobre 2004. A frota
de veiculos movidos a gas natural passou a representar 5,3% da
frota total de veiculos leves em 2005, contra apenas 0,88% em 2000.
Assim, a frota nacional de veiculos movidos a gas natural do Brasil
tornou-se a segunda do mundo, atras apenas da Argentina.
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Segmento de Gas
Natural Veicular

(GNV)

170 Rio de Janeiro detém a
maior frota de veiculos mo-
vidos a GNV do pais, com
417.786 veiculos, seguido
por Sao Paulo, cuja frota al-
cangou 260.462 veiculos
em 2005.
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'8Conforme descrito no In-
forme Setorial de maio de
2006 do BNDES, que reali-
zou um estudo comparativo
dos valores dos combus-
tiveis no Estado de Sao Pau-
fo, o valor do gas para con-
sumo automotivo é de RS
33,5 por mithao de BTU (Bri-
tish Thermal Units, unidade
de medida de energia mun-
dialmente utilizada), contra
R$ 85,4 do dlcool, R$ 80,7 da
gasolina e R$ 55,6 do diesel.

Segmentos
Residencial e
Comercial

58

Os proprietarios de frotas de automoveis ou de veiculos
que percorrem grandes distancias tém se interessado pela conver-
sao por duas razoes principais, que trazem em alguns meses o
retorno do investimento na conversao dos veiculos:

1. Preco do GNV bem abaixo do preco dos combustiveis
substitutos;'® e

2. Reducao de impostos em alguns estados, como a
redugao de 25% no IPVA em Sao Paulo e de 75% no
Rio de Janeiro.

Atualmente, o segmento de GNV tem sido utilizado por
algumas distribuidoras estaduais de gas para introduzir as malhas
de gasodutos em cidades ou regides onde nao ha gas canalizado
(chamadas de green fields). Essa funcao de ancora de distribuicao
para cidades ou localidades periféricas a partir da instalagao de
postos de abastecimento ao longo das principais rodovias torna-se
possivel porque se sabe que um posto que comercializa GNV tem
um consumo padrao de cerca de 150 mil m? a 200 mil m*/més.

Existem fortes criticas as subvencoes para estimular o uso
do GNV em veiculos leves, uma vez que este combustivel é escasso
e ocupa uma parte do mercado do alcool e da gasolina. O que se
considera estrategicamente correto seria a substituicao do diesel
utilizado no transporte coletivo das grandes cidades, o que pode
melhorar a qualidade do ar e reduzir as necessidades de importacao
deste combustivel.

Portanto, deve ser levado em conta que, no caso de ocor-
rer falta de gas no mercado nacional, o risco de nao atendimento da
demanda deste segmento € elevado, ou seja, este seria um dos
primeiros segmentos a sofrer reducao de oferta. Na atual conjuntura,
tal redugao poderia ser absorvida pelo mercado, pois os automéveis
movidos a GNV podem utilizar outros combustiveis.

Os segmentos residencial e comercial, que se caracteri-
zam pelo consumo unitario de pequenos volumes e se encontram
geograficamente muito pulverizados, somente sao atendidos com
gés canalizado se houver um grande consumidor (ancora) localiza-
do nas proximidades ou se houver um numero minimo de consumi-
dores comerciais e residenciais concentrados que justifiquem a
implantacao de uma malha de baixa pressao.

Apos a implantagao da rede basica, a etapa seguinte € a
capilarizagao das malhas, quando se realizam investimentos apenas
marginais para possibilitar o atendimento dos clientes residenciais
e comerciais, que pagam as maiores tarifas unitarias. Dessa forma,
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a combinacao de investimento marginal com a cobranca de altas
tarifas unitarias faz com que as maiores margens de lucro das dis-
tribuidoras de gas sejam obtidas desses clientes.

As principais vantagens do gas canalizado para os consu-
midores residenciais e comerciais sao as seguintes:

1. Nao é necessério o reabastecimento de combustivel
(como ocorre com o gas de botijao — GLP);

2. E reduzido o nivel de perda ou de escape do combus-
tivel, o que melhora a seguranga das instalacoes; e

3. O pagamento da fatura é realizado a posteriori ao
consumao.

Essas vantagens proporcionadas pelo gas canalizado fa-
zem com que os consumidores residenciais e comerciais, depois
que passam a utilizar gas canalizado, sejam menos sensiveis a
variagoes do prego do combustivel substituto. Ou seja, sua deman-
da é mais inelastica e eles se tornam muito mais figéis do que os
outros clientes. Por isso, um numero grande de consumidores resi-
denciais ou comerciais no portfolio de clientes de uma distribuidora
minimiza seu risco de inadimplemento e, conseqlentemente, me-
Ihora a previsibilidade dos fluxos de receita futuros.

Cabe destacar aqui que o fornecimento de gas natural
para o segmento residencial tem um papel importante para o setor
elétrico, pois reduz a demanda de pico. Isso advem do fato de que
no Brasil € amplamente difundido o uso do chuveiro elétrico com
emprego de energia por um curto periodo de tempo, o que acaba
por gerar um aumento “repentinc” de demanda elétrica. Muitas
usinas sao construidas para atender a essa demanda de pico e na
maior parte do tempo essas usinas nao sao despachadas, o que
gera um desperdicio ndo desprezivel de recursos. Por esse motivo,
& muito mais eficiente utilizar o gas natural para aquecer diretamente
a dgua nas residéncias, 0 que minimiza as ocorréncias das deman-
das de pico do sistema elétrico.

Portanto, os segmentos residencial e comercial exercem
um papel importante nao so para a industria do gas — através do
aumento da taxa de rentabilidade e da reducao do risco comercial
a medida que a rede se capilariza -, mas também para o setor
elétrico nacional, pois diminui as necessidades de investimento ao
reduzir a demanda de pico.

A analise de dados agregados para o pais nao permitiria
identificar os pontos de estrangulamento para o atendimento da
demanda regional. Como as malhas de gasodutos das Regioes
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Regiao Nordeste

Sudeste e Nordeste nao estdo conectadas e as reservas estao
concentradas em poucas regioes, o crescimento desequilibrado nas
diferentes regides entre a demanda e a oferta de gas natural pode
provocar problemas de abastecimento futuro das regides. O objetivo
deste topico € identificar possiveis gargalos regionais.

Como ainda nao ha comercializacao de gas natural na
Regiao Norte e o consumo da Regiao Centro-Oeste esta concentra-
do no setor elétrico, preferiu-se realizar a analise em duas grandes
regioes: Nordeste e Sudeste/Sul.

A Regiao Nordeste vem apresentando taxas positivas de
crescimento de venda de gas, porém inferiores as observadas no
Brasil. Nos ultimos cinco anos, enquanto a taxa média de crescimen-
to das vendas das distribuidoras de gas no Brasil foi de 19% a.a., no
Nordeste essataxa foi de 10,7% a.a., o que fez sua atual participagao
no consumo total do pais cair para 21%, quando em 2000 esta
participacao foi de 30%.

O Estado da Bahia ainda mantém a lideranca regional do
consumo (em 2005, teve participacao de 43% no consumo regional
de gas), porém sua participacao relativa vem caindo consistente-
mente desde 2000, quando representava 66% do consumo de gas
natural no Nordeste. Em compensacao, os Estados do Ceara e
Pernambuco (este principalmente em razao da entrada em opera-
¢ao da termoelétrica UTE Termopernambuco) vém aumentando seu
consumo de gas a taxas superiores ao do crescimento médio da
regiao, fazendo com que suas participagdes no consumo do gas
nordestino atualmente sejam de 9% e 33%, respectivamente.

A industria ainda € o segmento que mais consome gas na
Regiao Nordeste (50% em 2005), embora venha perdendo dinamis-
mo desde o ano de 2000, quando representava 74% do consumo
nordestino de gas, como pode ser constatado na Figura 7. Esse
espaco foi ocupado pelos segmentos automotivo e de geragao de
energia, que sairam de 4% e 21% em 2000 para cerca de 13% e
37% em 2005, respectivamente. Esses dois segmentos sao atual-
mente os mais dinamicos da regiao.

E importante observar que a quase estagnacao das ven-
das da regiao para o segmento industrial nos ultimos anos se deve
ao fato de que as distribuidoras estaduais de gas nao tém como
atender a demanda adicional, uma vez que o segmento industrial
exige contratos de fornecimento de longo prazo com garantia firme
de entrega. Todavia, a Petrobras, por nao ter oferta adicional dis-
ponivel para a regiao, nao tem oferecido garantia firme de gas para
as distribuidoras e nao renovou os contratos de fornecimento de gas
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Figura 7
Vendas das Distribuidoras de Gas do Nordeste
(Em Mil m¥/Dia)
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Fonte: Brasil Energia.

com volumes maiores. Essa situacao criou uma demanda reprimida
no Nordeste, cuja situagao mais critica é a do Estado da Babhia.

Deve-se ressaltar que, no contexto atual, nao ha gas para
atender a demanda das termoelétricas do Nordeste, se elas forem
despachadas simultaneamente a plena carga.

As Regioes Sudeste e Sul vém apresentando taxas de cres-
cimento de venda de gas superiores as observadas no Brasil. Nos
dltimos cinco anos, a taxa média de crescimento das vendas das
distribuidoras de gas nas Regides Sudeste e Sul foi de 21% a.a. (contra
19% a.a. no Brasil), o que fez sua participacao no consumo total do
pais subir para 76%, quando em 2000 esta participacao foi de 70%.

Apesar da taxa de crescimento das vendas, € importante
destacar que ainda ha muitas areas nao providas de infra-estrutura
de gas nas Regidoes Sudeste e Sul. Iniciativas tém sido imprimidas
para atender inicialmente regides dos Estados de Sao Paulo, Minas
Gerais, Parana e Rio Grande do Sul com GNC e GNL, para que essas
regioes possam dispor de gas enquanto as malhas de distribuigao
nao forem concluidas.

O Estado de Sao Paulo ainda mantém a lideranca regional
do consumo (em 2005, teve participacao de 43% no consumo
regional de gas) e sua participagao tem crescido desde 2003, fruto
dos investimentos na expansao das malhas de distribuicao das
concessionarias estaduais de gas. Outro estado que registrou cres-
cimento do consumo acima da média da regiao foi o Rio Grande do
Sul, impulsionado pelo crescimento no consumo de gas automotivo.
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Figura 8
Vendas das Distribuidoras de Gas do Sudeste/Sul
(Em Mil m®/Dia)
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Fonte: Brasil Energia.

A industria € o segmento que mais consome gas nas
Regides Sudeste e Sul (61% em 2005), como pode ser observado
na Figura 8, com destaque para a participagao do consumo indus-
trial no total consumido no Estado de Sao Paulo, com cerca de 79%,
a maior do Brasil. Ao observar o comportamento da taxa média de
crescimento do consumo de cada segmento, nota-se que os seg-
mentos de geragao e automotivos sao atualmente os mais dinami-
cos dessas regioes.

0 balanco entre oferta e demanda de gas natural do
Brasil no periodo de 2006 a 2010 foi elaborado separadamente para
as regides Sudeste/Sul e Nordeste, uma vez que as malhas de
distribuic@o e de transporte de gas dessas regides ainda nao estao
conectadas. Dessa forma, sera possivel avaliar a existéncia de
desequilibrios entre a oferta e a demanda da regiao em estudo que
impliquem a necessidade de investimentos no transporte de gas
entre as regides ou até mesmo a ampliagao da importacao de gas.

Com relagao a Regiao Norte, por se tratar de um sistema
isolado, nao consideraremos sua producao e sua demanda na
presente analise. Vale destacar que sua producao futura sera toda
ela direcionada para a geracao de energia elétrica e o mercado dos
municipios onde o gasoduto Urucu-Coari-Manaus vai ser instalado.

Para estimarmos a oferta de gas natural nos préximos
anos, consideramos as informacoes divulgadas pela Petrobras com
relagao ao volume projetado de disponibilidade de gas natural nas
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diferentes bacias produtoras. Além disso, consideramos a disponi-
bilidade do gas consumido nas refinarias para o mercado, adotando
como premissa a utilizacao de outros combustiveis pelas refinarias.

Destacamos que nos ultimos meses mudangas significati-
vas ocorreram nas estimativas da empresa com relagao a curva de
oferta futura de gas, desde que a Petrobras divulgou, em meados
de maio de 2006, um ambicioso plano de expansao da produgao
nacional com foco no aumento da producao na Regiao Sudeste para
cerca de 40 milhdes de m®/dia em 2008, o que representa um
acréscimo de 24,2 milhdes de m®/dia frente a produgao de 2005.
Como pode ser visto na Figura 9, segundo as novas estimativas da
empresa, a produgao de gas no Sudeste subiria 7 milhoes de mé/dia
em 2008 e 2009, com destaque para o aumento da produgao de gas
nas Bacias do Espirito Santo e Campos e postergacao da operagéao
da Bacia de Santos.

Com relacao a Regiao Nordeste, existe uma perspectiva
de queda gradual da producao' em funcdo do estagio maduro
das reservas de gas. Com o inicio da produgéo no quarto trimes-
tre de 2006 do Campo de Manati, localizado na Bahia, com capa-
cidade de producao de seis milhdes de m?/dia, a situacao do abas-
tecimento da regiao vai melhorar, mas por um curto periodo de
tempo, como pode ser visto na Figura 10.

Na importagao de gas natural, foi considerada a manuten-
cao da disponibilidade atual do Gasbol de trinta milhdes de m¥/dia,
sem a expansao prevista de quatro milhdes de m¥dia em virtude
dos acontecimentos na Bolivia, em maio de 2006.

Figura 9
Oferta Projetada de Gas Natural - Regido Sudeste
(Em Milhées de m3/Dia)
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1%Em 2005 ocorreu uma
queda na produgao da re-
giao de 7,4% e, no primeiro
semestre de 2006, a queda
foi de 6,4%.
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Estimativas para
a Demanda de
Gas Natural

Figura 10
ngerta Projetada de Gas Natural - Regiao Nordeste
(Em Milhdes de m3/Dia)
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Ao divulgar o plano estratégico 2006-2010 no terceiro
trimestre de 2005, a Petrobras elevou o consumo termelétrico ao
nivel de 100% de despacho, para atender o novo marco regulatorio
do setor elétrico, que determina que so poderao ofertar energia nos
leiloes as termoelétricas que possuirem contratos de fornecimento
de gas. Nesse nivel de despacho, o volume necessério de gas em
2010 para o segmento termelétrico seria de 46,4 milhdes de m?/dia
de gas. Desse volume de gas, 24,7 milhoes de m?/dia (53%) estao
sendo considerados inflexiveis, ou seja, as termoelétricas s6 operam
com o gas natural. Os outros 21,7 milhoes de m?/dia séo considera-
dos flexiveis pela empresa, uma vez que investimentos tém sido
realizados nas termoelétricas da empresa para torna-las bicombus-
tivel, o que permitiria utilizar diesel ou 6leo combustivel para a ge-
racao de energia e disponibilizaria o gas para os outros segmentos.

Dessa forma, a demanda foi dividida em dois grandes
blocos: demanda termoelétrica (T) e nao-termoelétrica (NT + PBR),
englobando neste grupo a demanda da industria, GNV, comércio e
residéncias e a demanda da Petrobras (vendas diretas e consumo
proprio).

Na Regiao Nordeste, que tem limitada infra-estrutura de
transporte e distribuicao, o crescimento da demanda é muito mais
dependente da disponibilidade do combustivel e do preco do com-
bustivel substituto do que do crescimento econédmico. Dessa forma,
consideramos gue o consumo industrial apresentaria baixo cresci-
mento nos préximos anos (5% a.a.), com um salto a partir de 2009
para atender a Usina Siderurgica do Ceara (USC), que devera
consumir 1,65 milhdao m®/dia. Para os segmentos automotivo, resi-
dencial e comercial, adotamos a taxa de crescimento media de 15%
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a.a. E uma taxa ainda elevada pelo fato de estes mercados ainda
ndo ter atingido a maturidade nessa regiao do pais.

No caso das Regioes Sudeste e Sul, consideramos uma
taxa media de crescimento do segmento industrial de 10% a.a.,
obtida com base em dados passados. Para os segmentos residen-
ciais e comerciais, em virtude de estes mercados ja estarem conso-
lidados e maduros, adotamos uma taxa média de 10%, portanto
mais baixa do que a aplicada no Nordeste. E, finalmente, para o
segmento automotivo, adotamos a mesma taxa praticada na Regiao
Nordeste, de 15% a.a. de crescimento.

Para o segmento termoelétrico, foram considerados dois
niveis de demanda: demanda total e demanda inflexivel. O primeiro
nivel representa o patamar maximo de despacho de todas as térmi-
cas movidas a gas, operando 100% do tempo. Ja o inflexivel consi-
dera somente as térmicas nao bicombustivel 2 operando 100% do
tempo. As vendas diretas da Petrobras, que nao passam pelas dis-
tribuidoras, tém um peso importante nas vendas totais. A titulo de sim-
plificacao, consideramos esse volume de vendas constante até 2010.

As Figuras 11 e 12 apresentam os resultados para o
Sul/Sudeste e Nordeste. As linhas representam a demanda nao-ter-
moelétrica (NT), acrescentando o consumo das térmicas nao-flexi-
veis e 0 consumo das térmicas operando na capacidade total. As
colunas representam a oferta.

Nas Regioes Sudeste e Sul, onde se concentra grande
parte do consumo nacional de gas, percebe-se que o plano de
expansao da producao nacional com foco no aumento da produgao
na Regiao Sudeste para 40 milhdes de m®/dia, a partir de 2008, é
fundamental para garantir o pleno despacho das térmicas instaladas
naregiao. Se fosse observado este incremento na produgao, haveria
um excedente de gas de 10 a 14 milhdes de m®/dia a partir de 2008.

O Nordeste encontra-se em uma situacao bastante delica-
da. A entrada em operacao do campo de Manati, prevista para o
segundo semestre de 20086, € essencial no curto prazo para com-
pensar o declinio de producao de gas na regiao. Como pode ser
observado, a demanda nao-termoelétrica em 2009 e 2010 s6 podera
ser atendida com a complementagao da oferta com gas de outra
regiao ou importacao. Se acrescentarmos a demanda das térmicas
gue somente vao operar com gas natural (térmicas nao-flexiveis), a
situacao se deteriora a partir de 2008, quando existira um déficit de
aproximadamente sete milhdes de m?/dia de gas, subindo para um
déficit de dez milhdes de m?/dia nos anos de 2009 e 2010.

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 35-68, set. 2006

Balanco
Regional entre
Oferta e
Demanda de
Gas Natural

20Conforme divulgado pela
Petrobras, serac converti-
das as seguintes termoelé-
tricas: Canoas, Termorio,
Eletrobold, Nova Piratininga,
Ibiritermo, Termobabhia, Ter-
moagu e Termoceara.
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Figura 11
Balanco do Gas Natural - Sudeste e Sul
(Em MilhGes de m?/Dia)
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Fonte: Elaboragao propria.

Figura 12
Balanco do Gas Natural - Nordeste
(Em Milhoes de m®/Dia)
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Fonte: Elaboragao propria.

Dessa forma, percebe-se que a construgao do terminal de
GNL no Nordeste, capaz de regaseificar seis milhoes de m®/dia de
gas, resolve em parte o problema do deficit de gas no Nordeste.
Conseguentemente, a conclusao do trecho norte do Gasene, ligan-
do as malhas sudeste e nordeste do pais, passa a ser primordial
para possibilitar o envio do gas excedente das Regides Sudeste e
Sul para o Nordeste.
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0 consumo de gas natural tem apresentado crescimento
substantivo nos Ultimos anos. Sua participagao na matriz energética
aumentou de 5,4% em 2000 para 9,3% em 2005, o que fez com que
o0 gas natural deixasse de ser um mero subproduto na producao de
petroleo e se tornasse uma alternativa energética para o pais.

A primeira grande mudanca estrutural ocorreu com a im-
plantacao do Gasoduto Brasil-Bolivia em 1999, que possibilitou a
importacao de gas natural em grandes volumes, principalmente
para as Regides Sudeste e Sul. O crescimento das importagoes foi
bastante expressivo nos Ultimos anos, de forma que em 2005 as
importacoes representavam quase 50% da oferta interna disponi-
bilizada para o mercado.

Apesar da importancia do gas natural para a diversificacao
da matriz energética brasileira, o pais tornou-se dependente quase
que exclusivamente de um uUnico fornecedor externo, a Bolivia. A
Petrobras — principal produtora de gas do pais, que ao longo dos
ultimos anos passou a considerar o gas natural um produto es-
tratégico frente a um mercado em franca expansao - atualmente
concentra seus esforgos no aumento da producao nacional e na
diversificacao da importacao via gas natural liquefeito (GNL).

As recentes descobertas de gas nao-associado na Bacia
de Santos oferecem boas perspectivas para o aumento da participa-
¢ao do gas nacional na oferta de gas. A combinagéo de gas nacional
nao-associado e importacao de GNL para atender a demandas sa-
zonais, como a geracgao termoelétrica, possibilita maior grau de fle-
xibilidade no manejo da oferta. Esta talvez seja uma segunda mu-
danca estrutural, que ainda se encontra em um estagio inicial.

Ha também a necessidade do desenvolvimento das ma-
Ihas de gasodutos de transporte e de distribuigao. A extensao das
malhas é muito limitada, se comparada com a dimensao territorial
do pais. Os segmentos de geracao termoelétrica, indlstria e gas
natural veicular exercem papéis estratégicos importantes no desen-
volvimento dessas malhas.

A concentracao da producao e a falta de interligagao das
malhas de gasodutos impedem que haja melhor equilibrio entre
oferta e demanda regional de gas natural. Atualmente, a demanda
ainda é reprimida no Nordeste, principalmente no setor industrial.
Essa situacao pode se difundir para outras regides, pois 0 consumo
de gas dos diversos segmentos cresce a taxas elevadas em varios
estados.

Portanto, entendem-se como prioritarias, para atender a
demanda no longo prazo, a ampliagao da importagao de gas por
outras fontes de suprimento diferentes das atuais, a entrada em
operacao dos novos campos de gas nao-associado nas Bacias do
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Resumo

Os avancos da tecnologia agricola nas ultimas
décadas podem ser atribuidos, acima de tudo, a evolu-
¢ao das maquinas, dos fertilizantes, das sementes e dos
agroquimicos. O uso de agroquimicos no controle de
pragas nas diversas culturas é peca fundamental na ma-
nutengao da produtividade e da rentabilidade do agrone-
gocio brasileiro.

Em um pais como o Brasil, que é um dos maiores
produtores agricolas do mundo, o setor de agroquimicos
pode ser considerado estratégico. Entretanto, em conse-
quéncia do processo de desindustrializagao iniciado no fim
da década de 1980 no setor de quimica fina — no qual se
insere a cadeia produtiva de agroquimicos — e do movimen-
to de concentracao iniciado na década de 1990, cerca de
90% do mercado nacional esta distribuido entre as dez
maiores empresas do pafs, todas elas multinacionais es-
trangeiras. Dai a importancia da discussao sobre as pos-
sibilidades de desenvolvimento dessa industria no pais.

Este artigo busca, inicialmente, caracterizar o se-
tor, apresentando conceitos fundamentais para sua com-
preensao e informacoées importantes sobre o mercado e
a dindmica de evolugao pela qual tem passado nas ultimas
décadas. Sao abordadas tambem questoes relativas ao
processo de pesquisa e desenvolvimento (P&D) no setor
e a crescente participagao da biotecnologia. Em seguida,
é feita uma analise da evolugao do setor no pais, consi-
derando-se aspectos de mercado, P&D e politicas publicas.

Por fim, conclui-se que, apesar do diagnostico
pouco favoravel sobre a industria de agroquimicos no
pais, algumas iniciativas positivas podem ser apontadas,
como a criagao dos Foruns de Competitividade da Indus-
tria Agroquimica e de Biotecnologia e as linhas de apoio
a pesquisa, desenvolvimento e inovagao no ambito do
BNDES. Sao apresentadas, tambem, algumas propostas
para promover a reestruturagao do setor, com base em
um planejamento de longo prazo que contemple a dina-
micidade crescente dessa industria.

O Setor de Agroquimicos
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Com o desenvolvimento da biotecnologia moderna e o
leque de possibilidades aberto com essa nova tecnologia, o setor
de agroquimicos hoje esta ligado aos setores farmacéutico, de
sementes e de alimentos. De fato, as grandes empresas multinacio-
nais do setor quimico, apos uma fase intensa de fusdes e aquisicoes
ocorrida nos ultimos 15 anos, ficaram ainda maiores e hoje atuam
fortemente em varios desses setores e, em alguns casos, em todos
eles. Conforme Martins (2000):

...Nao é mais possivel pensar em comércio global, politicas para
as areas de alimentos, agricultura e meio ambiente sem levar em
conta o controle e agao global da industria da vida. No atual
estagio deste processo ja nao sao visiveis as entao tradicionais
linhas divisorias entre sementes, agroquimicos, biotecnologia,
drogas e alimentos. Tudo isso estad numa area oculta e indis-
tinguivel;

Ja em 1990,' com o inicio do desenvolvimento da biotec-
nologia moderna, era possivel perceber que essa nova tecnologia
iria unir, de forma estreita, as divisoes agroquimicas e farmacéuticas
das grandes empresas multinacionais de quimica [Tait et al. (2000)].

No entanto, este texto ira procurar se ater ao setor de agro-
quimicos, buscando abordar mais amplamente as demais questoes
— desenvolvimento biotecnologico e demais setores (farmacéutico
ou de sementes) — quando forem importantes para a compreensao
atual do setor.

Agroquimico quer dizer o mesmo que defensivo agricola,
agrotoxico, pesticida, praguicida ou biocida. Os termos agroquimico
e defensivo agricola sdo, normalmente, utilizados pelo setor indus-
trial, enquanto os demais saoc empregados por agricultores, eco-
logistas e pesquisadores [Martins (2000)].

O Decreto 4.074, de 4 de janeiro de 2002, que regulamenta
a Lei 7.802/1989, em seu artigo 12, inciso IV, define os agroquimicos
como:

Produtos e agentes de processos fisicos, quimicos ou biologicos
destinados ao uso nos setores de produgao, armazenamento e
beneficiamento de produtos agricolas, nas pastagens, na prote-
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Os

Agroquimicos

Definicao

1Embora o desenvolvimento
do DNA recombinante date
de 1972, foi somente alguns
anos depois que essa nova
tecnologia passou efetiva-
mente a ser introduzida nos
departamentos de P&D das
empresas.
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Gao de florestas, nativas ou plantadas, e de outros ecossistemas e de
ambientes urbanos, hidricos e industriais, cuja finalidade seja alterar a
composicao da flora ou da fauna, a fim de preserva-las da agao danosa de
seres vivos considerados nocivos, bem como as substancias de produtos
empregados como desfolhantes, dessecantes, estimuladores e inibidores
de crescimento.

Podem ser encontradas, ainda, diversas outras definicoes
em textos sobre o assunto:

» Defensivos agricolas, agrotoxicos, pesticidas ou praguicidas sao
produtos — naturais ou sintéticos — que atuam sobre pragas, ervas
e fungos na producao agricola [Martinelli (2005)];

* Defensivos agricolas sao substancias com acao bioldgica que
tém por finalidade defender as plantas de algum agente nocivo
[Embrapal];

» Defensivos agricolas, praguicidas ou pesticidas sao substancias
quimicas utilizadas para prevenir, combater ou controlar uma
praga [Gongalves (2004)]. Gongalves ressalta, ainda, que nao
podem ser considerados defensivos agricolas as vacinas, medi-
camentos, antibiéticos de uso humano ou veterinario e os agentes
usados para o controle biologico das pragas; e

» Pesticida é qualquer substancia ou mistura que tem por finalidade
prevenir, destruir, repelir ou mitigar qualquer peste [Agéncia de
Protecao Ambiental dos Estados Unidos (EPA)]. Registra ainda a
EPA que a legislagao americana também considera como pes-
ticida qualguer substancia ou mistura usada como desfolhante,
dessecante, estimulador e inibidor de crescimento.

Classificacao Segundo sua finalidade, os agroquimicos sao divididos
nas seguintes classes de uso:

1) Acaricidas: destinados ao controle de acaros;

2) Fungicidas: destinados, principalmente, a eliminar fun-
gos tanto nas culturas quanto nas sementes;

3) Herbicidas: destinados a eliminar ou impedir o cresci-
mento de ervas daninhas, sao normalmente utilizados
para substituir a capina manual;

4) Inseticidas: destinados a eliminar insetos; e

5) Raticidas: destinados a eliminar ratos, marmotas, tou-
peiras, esquilos e camundongos.

O percentual de utilizagao dos agroquimicos, quanto a sua

classe, vem mudando ao longo das ultimas décadas, como apre-
sentado na Tabela 1.
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Tabela 1
Distribuicao Percentual da Utilizagao de Agroquimicos por
Classe

CLASSES DE USO 1960 1970 1980 1996 2003
Herbicida 20 35 4 48 50
Fungicida 40 22 19 19 18
Inseticida 37 37 35 28 25
Qutros 3 6 5 5 7

Fonte: Anos 1960 a 1996 — Martins (2000); 2003 — diversas fontes.

Pode-se observar um crescimento significativo na utiliza-
cao de herbicidas nas ultimas décadas, com uma consequente
redugao no uso de fungicidas e inseticidas. Isto pode ser explicado
principalmente por dois motivos: 1) pelo aparecimento de produtos,
para a classe dos herbicidas, configurados como nao-seletivos, ou
seja, que atacam qualquer planta concorrente a cultura; e 2) pelas
novas praticas e tecnologias incorporadas a agricultura em todo o
mundo, como a monocultura e a agricultura intensiva, o que exigiu
controle maior das plantas concorrentes. Alem disso, os herbicidas
sao mais utilizados em culturas como a soja e o milho, o que tambem
explica o aumento de sua participacao, uma vez que essas culturas
vém apresentando, nas Gltimas décadas, crescimento superior as
demais.

Ressalte-se que o consumo de agroquimicos sofre influén-
cia de diversos fatores, tanto naturais — como variagoes climaticas,
tipo e intensidade da infestacao de pragas e qualidade do solo -
quanto nao-naturais, como o comportamento da area plantada com
as diversas culturas, a disponibilidade de maior ou menor volume
de crédito agricola ao produtor e o grau de conhecimento tecnolo-
gico do agricultor.

Os agroquimicos também sao classificados de acordo
com seu poder toxico. Segundo Gasparin (2005), a maneira mais
simples de se expressar a toxicidade é por meio de dose letal DL50,
ou seja, a dose necessaria para matar 50% de uma populacao, sob
determinadas condigoes.? No Brasil, a classificagao toxicologica dos
produtos agroquimicos é de responsabilidade do Ministério da
Saude e esta definida na Lei 7.802/89.

Por dltimo, os agroquimicos podem ser também clas-
sificados quanto ao registro de propriedade industrial: 1) produtos
sob protecdo de patentes;® e 2) produtos genéricos. Como os
principais principios ativos hoje disponiveis e em uso foram desco-
bertos nas décadas de 1950 e 1960, o mercado de produtos gené-
ricos é significativo. Segundo a Associagao Brasileira dos Defensi-
vos Genéricos (Aenda),* representa no mundo mais de 70% em
volume e 50% do valor negociado.
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2A dose letal de uma subs-
téncia é uma medida do seu
poder morifero. Define-se
dose letal (DL50) como a
concentragdo atmosferica
de uma substincia quimica
capaz de matar 50% da po-
pulagao de animais tes-
tados, num intervalo de tem-
po definido. Essa dose
mede-se em miligramas
(mg) de substéncia por cada
quilograma (kg) de massa
do animal testado. A dose
letal depende ainda do
modo de exposi¢ao ao pro-
duto téxico (wikipedia, dis-
ponivel em pt.wikipe-
dia.org/wiki.).

30s produtos sob patente
sdo protegidos por periodos
de exclusividade. No Brasil,
esse periodo, que era de 15
anos, passou recentemente
a 20 anos. Portanto, durante
duas décadas nenhum outro
fabricante pode ofertar esse
produto, salvo se houver
concessao por parte do in-
ventor e uma correspondente
compensacao financeira.

4A associagdo tem essa si-
gla porque, quando foi cons-
tituida, se chamava Associa-
¢ao das Empresas Nacionais
de Defensivos Agricolas.
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Tabela 2

Classificagao Toxicolégica dos Agroquimicos

GRUPOS

DL50 (mg/Kg) DOSE CAPAZ DE MATAR

CLASSIFICACAO MS

UMA PESSOA ADULTA PRODUTO COMERCIAL
Extremamente Toxico <5 1 pitada/algumas gotas Classe | Faixa Vermelha
Altamente Toxico 5-50 Algumas gotas/1 colher Classe Il Faixa Amarela
de cha B o
Medianamente Toxico 50-500 1 colher de cha/2 Classe lll  Faixa Azul
colheres de sopa
Pouco Toxico 500-5000 2 colheres de sopa—um Classe IV Faixa Verde
copo
Muito Pouco Téxico >5000 Um copo — um litro

Fonte: Gasparin (2005) — Elaboragéao do autor.

Regulacao no
Setor de
Agroquimicos

5A FAO tern como objetivo a
erradicagao da fome no
mundo. De forma bastante
resumida, funciona como
um érgao neutro para as dis-
cussoes sobre conheci-
mento e informagao, dando
apoio ao desenvolvimento da
agricultura (ver www.fao.org).

SSucen - Superintendéncia
de Controle de Endemias do
Estado de Sao Paulo (ver
www.sucen.sp.org.br).

TA OECD agrupa trinta pai-
ses membros e lem como
objetivos a cooperagdo
internacional e o estabeleci-
mento de regras e recomen-
dagoes para o desenvolvi-
mento economico.
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O setor de agroquimicos é fortemente regulado. As maio-
res preocupacoes dizem respeito a preservagao da saude humana
e do meio ambiente, por meio de medidas para evitar a contamina-
cao do solo e da agua.

A Food and Agriculture Organization (FAO), 6rgao das
Nacoes Unidas dedicado a agricultura e a alimentacao,® embora
sem forca impositiva, vem liderando diversos acordos internacio-
nais, propondo e recomendando normas e padronizagoes de uso e
de impacto ambiental para os agroquimicos. Também a Organiza-
gao Mundial da Salude (OMS) — World Health Organization (WHO) —,
outro orgao das Nacoes Unidas, vem procurando registrar a ocor-
réncia de espécies resistentes e definindo metodologias para a sua
deteccao [Martinelli (2005) e Sucen (2006)].5

Existe também um grupo de trabalho formado pela Orga-
nization for Economic Co-Operation and Development (OECD),’
denominado World Group on Pesticides (WGP), que vem procuran-
do uniformizar, internacionalmente, os critérios de uso e controle dos
agroquimicos. Em resumo, seus principais objetivos sao os seguin-
tes: 1) indicagao de critérios para harmonizagao internacional dos
aspectos regulatérios para os pesticidas quimicos e biologicos e
padronizagao dos dossiés para exame, acesso e estudo dos dados
preparados pelas empresas; e 2) visdo de futuro para os proximos
dez anos com a definicao clara dos objetivos especificos a serem
alcancados, os marcos e indicadores de mensuragao.

Segundo o WGP, toda essa preocupacao com uma regu-
lagao internacional deve levar em conta a globalizagao e a preo-
cupacao dos governos com o meio ambiente, saide publica e se-
guranca do consumidor, apresentando duas justificativas principais:

O Setor de Agrogquimicos
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1) a consolidacéo global da industria quimica em geral e mais
particularmente o setor de agroquimicos, que em 1983 tinha 27
grandes empresas e em 2000 passou a ter apenas 12; e 2) os
recursos dos governos nas agoes regulatorias sao finitos e, portanto,
governos e industria passariam a dividir a carga do acesso e dos
testes de uma grande producao de quimicos, agroguimicos e pro-
dutos biologicos.

No Brasil, o Decreto 4.074, de 4/1/2002, que regulamenta
a Lei 7.802/89, regula os aspectos referentes a pesquisa, experi-
mentacao, producao, embalagem e rotulagem, transporte, armaze-
namento, comercializagao, propaganda, utilizagao, importacao,
exportacao, destino final dos residuos e embalagens, registro, clas-
sificacao e controle.

Constatambém, nesse Decreto, a definicao das responsa-
bilidades atribuidas a cada um dos atores da cadeia produtiva: o
agricultor, os canais de distribuicéo e a industria.

Os produtos devem ser registrados em trés ambitos: Minis-
tério da Agricultura e Abastecimento, Ministério da Saude e Mi-
nistério do Meio Ambiente.

O uso de substancias quimicas na agricultura & conhecido
desde a Antiglidade e surgiu, basicamente, para o combate de
insetos. Encontram-se registros de utilizacao de arsénico e enxofre
para o controle de insetos em escritos romanos e gregos, nos
primordios da agricultura. Destacam-se o uso do arsénico branco
na ldade Média e, a partir do século XVI, o emprego de substancias
organicas como a nicotina e o piretro (extraido do crisantemo) na
Europa e nos Estados Unidos (EUA) [Gongalves (2004) e Gasparin
(2005)]. No século XIX, a utilizagao de produtos quimicos para deter
ataques de insetos nao era incomum.

Somente a partir do inicio do século XX realizaram-se
estudos para a utilizagao de substancias para a protecao de plantas.
Desse modo, produtos a base de cobre, chumbo, mercurio e cad-
mio, entre outros, foram desenvolvidos comercialmente e emprega-
dos contra uma grande variedade de pragas [Gasparin (2005)].

E senso comum entre os especialistas que a Segunda
Guerra Mundial foi um marco para o avanco técnico-cientifico no
setor. Os dois principais fatores que justificaram/possibilitaram esse
desenvolvimento foram: 1) o aproveitamento da pesquisa bélica,
realizada pelas indlstrias quimicas e incentivada pelos governos; e
2) o padrao tecnologico da época, ou seja, o conhecimento dis-
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BAntes de as tropas america-
nas chegarem aos locais de
combate, uma brigada de sa-
neamento promovia uma in-
tensa aplicagao de DDT.
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ponivel a época permitia a execugao de sucessivas sinteses quimi-
cas para a busca de novas moléculas.

Destaca-se, nesse periodo, a descoberta do grande poder
inseticida do organoclorado diclorodifeniltricloretano (DDT), que foi
aclamado como agroquimico universal e tornou-se rapidamente o
mais utilizado dos novos agroquimicos sintéticos, antes que seus
efeitos ambientais fossem estudados e conhecidos. Pode-se tam-
bem citar o organofosforado Sharadam, inicialmente utilizado como
arma de guerra e logo incorporado a agricultura. A partir dai deu-se
inicio a grande disseminacao dessas substancias na agricultura
[Gasparin (2005), citando Luna, Sales e Silva; Martinelli (2005),
citando Bull e Hathaway; e Gongalves (2004)].

Inicialmente, os novos agroquimicos sintéticos tiveram
grande repercussao no combate ao tifo, malaria e febre amarela e
foram largamente utilizados durante a Segunda Guerra Mundial.® Na
agricultura, o sucesso foi grande no controle de insetos, doencas e
predadores que ameacavam diversas culturas. Os herbicidas, em
especial, eram utilizados para atacar plantas daninhas, eliminando
tarefas que antes eram realizadas pelo homem, além de reduzir
operagoes mecanicas, como arar e gradear [Martins (2000)].

Os agroquimicos apareceram, entao, como solugao para
diversos problemas: 1) controle de graves doengas que ja tinham
vitimado milhdes de pessoas em decadas anteriores; 2) controle
eficaz de doengas e predadores de diversas culturas, 3) reducao da
necessidade de trabalho humano; e 4) reducao da erosao do solo.

No entanto, ja no fim da década de 1950, percebeu-se que
os efeitos dos agroquimicos eram danosos em varios aspectos e
nao tao faceis de serem controlados. Alem disso, se nao resolvidos,
inviabilizariam a propria atividade. Podem-se citar alguns dos prin-
cipais problemas: 1) rapida evolucao da resisténcia dos insetos;
2) persisténcia por um longo periodo dos residuos no meio ambien-
te e a longa distancia de onde eram originalmente aplicados; e
3) acumulo dos residuos em plantas, animais e tecidos humanos.
[Martins (2000), citando Wargo].

A partir dai, teve inicio a corrida das empresas para pes-
quisar, desenvolver e langar novos produtos que tivessem como
objetivo principal a solugao de problemas que elas mesmas tinham
causado. As empresas passaram, entao, a concorrer pela diferen-
ciacao em novos produtos [Martins (2000), citando Naidin].

Podem-se destacar, portanto, trés fases bastante distintas
[Martinelli (2005) e Martins (2006)]:
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1. Até meados dos anos 1960:

+ Grande liberalidade regulatdria, que facilitou o desenvolvimento
de novos produtos;

* |nexisténcia de controle da toxicidade dos produtos;

* |nicio da produgao de organo-sintéticos em substituicdo aos
produtos inorganicos.

2. Dos anos 1960 até meados dos anos 1980:

» Aumento significativo do consumo de herbicidas, principalmente
em decorréncia da modernizacao da agricultura;

* Produtos organo-sintéticos ja predominam nas vendas de agro-
quimicos, o que significou, segundo Martins, uma ruptura na base
tecnoldgica até entdo conhecida. Martins (2006) cita Naidin:

Ao contrario dos produtos inorganicos, cujas matérias-primas
eram acessiveis ao mercado, seus substitutos sintéticos pas-
saram a ser protegidos por patentes, além de exigirem dominio
da tecnologia de processamento de intermediarios quimicos
derivados, por transformagdes sucessivas da petroquimica e
carboquimica. Assim, a introducgao de inovagoes primarias cor-
respondeu o surgimento de barreiras tecnologicas que redun-
daram no aumento da concentragao econdmica e financeira em
torno das empresas.

e |egislacao cada vez mais restritiva, que levou ao aumento do
custo no desenvolvimento de novos produtos, fazendo com que
o padrao de concorréncia passasse a ser voltado para a diferen-
ciagao de produtos.

3. A partir da década de 1980:
e As empresas passam a incorporar, cada vez mais, questoes
relativas aos efeitos de seus produtos sobre a salde humana e

ao meio ambiente;

* Lancamento de produtos cada vez mais especificos e com menor
espectro de agao;

* Processo de fusoes e aquisi¢coes entre as grandes empresas;

* Introducao dos processos biotecnoldgicos na industria.

Atualmente, existem no mercado cercade 1.500 ingredien-
tes ativos diferentes com agao quimica e utilizados na produgao de
diversas formulacoes utilizadas na agricultura [Rodriguez (1999)].
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A Industria
de
Agroquimicos

9A pesquisa e o desenvolvi-
mento com sementes modi-
ficadas geneticamente tém
como objetivo tornar a se-
mente resistente ao seu pro-
prio produto agroquimico.
Assim, a empresa garante
que o uso do seu produto,
e somente ele, pode ser fei-
to de forma abrangente,
pois nao ira prefjudicar o de-
senvolvimento da cultura.
Essa estrategia visa, tam-
bém, retirar mercado de
possiveis produtos geneéri-
cos concorrentes.

'°Como veremos adiante,
esse & um dos motivos pelo
qual as grandes empresas
multinacionais realizaram nos
ultimos 15 anos um forte mo-
vimento na compra de em-
presas de biotecnologia, de
sementes e de geneéricos.
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Uma das caracteristicas da industria de agroquimicos,
segundo Martinelli (2005), € que as economias de escala nao sao
muito relevantes, uma vez que o processo de produgao de agroqui-
micos se da em bateladas e nao de modo continuo, como ocorre
com outros segmentos da indlstria quimica. Por outro lado, ha a
oportunidade de economias de escopo, uma vez que se pode
promover a diferenciacdo de produtos em torno de uma mesma
molécula quimica basica. Assim, com uma ou mais etapas de sintese
adicionadas, pode-se criar um leque de produtos com aplicagoes e
potenciais econémicos diferenciados.

A demanda por agroquimicos ocorre, principalmente, em
fungao das seguintes variaveis:

« Politica agricola de cada economia;
* Taxa de expansao da area cultivada;

» Especificidade de uso do agroquimico e tipos de cultura (fruticul-
tura, cereais, horticulturas etc.);

» Coeficiente técnico de aplicagao, dado pela razao entre a quan-
tidade de agroquimicos e a area cultivada multiplicada pelo
numero de aplicacoes ao longo de uma safra.

Conforme ja exposto, a estrutura da industria de agroqui-
micos, como € conhecida hoje, comegou a configurar-se durante a
Segunda Guerra Mundial, com a producao dos organo-sintéticos em
substituicao aos produtos inorganicos e o inicio da fase de inova-
¢oes continuas. As principais empresas do setor eram Rhéne-Pou-
lanc, Dow Chemical, DuPont, Union Carbide e Cyanamid.

Até a década de 1970, era possivel compreender essas
empresas por meio do conceito classico do agrobusiness. Toda a
linha de pesquisa e desenvolvimento (P&D) das empresas tinha
como objetivo o langamento de produtos para uso restrito aos limites
da “porteira da fazenda”. Na década seguinte, com o advento da
biotecnologia moderna, essas empresas passaram a incorporar o
conceito de “indlstria de suprimentos genéticos”. Deram inicio,
entdo, a pesquisas na producao de sementes modificadas geneti-
camente, em geral resistentes a um tipo especifico de agroquimico,
buscando com isso aumentar a venda de seus principais produtos.®'®

Assim, surgiu em meados dos anos 1980 o conceito de
“ciéncia davida”, relacionado com o aparecimento da biotecnologia
moderna e sua relacao com os centros de pesquisa e desenvolvi-
mento nas grandes multinacionais de quimica, tanto as empresas
especializadas em produtos agroguimicos quanto em produtos
farmacéuticos [Tait, Chataway e Wield (2000)].

O Setor de Agroquimicos
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Ja na decada de 1990 a indUstria de agroquimicos foi rees-
truturada por um movimento de fusées e aquisicoes. Segundo Mar-
tinelli (2005), as razoes das fusoes variam de acordo com as estra-
tegias das empresas. As mais comuns sao as seguintes:

e Tentativa de defesa das empresas menos inovadoras frente as
concorrentes mais dinamicas;

» Buscade sinergias que promovam o aumento de sua capacidade
competitiva;

» Concentragao de esforgos em P&D, principalmente se adotado o
padrao biotecnologico;

* Redirecionamento de atividades setoriais visando a maior es-
pecializacao.

Outra caracteristica dessa industria que estimula a concen-
tracao no setor € a necessidade de uma boa estrutura de logistica
e de assisténcia técnica, em fungao da dispersao da localizagao dos
clientes e das caracteristicas técnicas dos produtos, o que acaba
gerando mais uma barreira a entrada na atividade.

O advento da biotecnologia moderna produziu uma Unica
base de conhecimento — quimica e biologia — para os setores de
agroquimicos, sementes, farmacéutico, alimentos e bebidas [Mar-
tins (2000)]. Essa foi uma das principais razoes para que as grandes
multinacionais tivessem se unido (de forma literal, na maioria das
vezes) em direcao a “industria da ciéncia da vida", uma vez que o
investimento em pesquisa e desenvolvimento nessa nova tecnologia
e nesse novo campo de conhecimento requer uma quantidade de
recursos, pelo menos na fase inicial, superior aos niveis anteriormen-
te praticados pelas empresas.

O resultado pratico desse novo tipo de competicao no
mercado global de agroquimicos foi uma elevada concentracao da
producao, que vem se ampliando com as fusdes e aquisicoes ocor-
ridas. Apenas para citar um exemplo, a principal empresa produtora
do mundo, a Syngenta (fusao da divisao de agronegocios da Novar-
tis e da AstraZeneca''), tem uma participacao de 24% no mercado.

E antes de juntar-se a AstraZeneca (fusao da sueca Astra
AB com ainglesa Zeneca), para constituicao da Syngenta, a Novartis
(fus@o das suicas Sandoz e Ciba-Geigy) ja era, ela propria, uma
megaempresa em diversos segmentos, a saber: maior agroquimica
do mundo, segunda na area de sementes/melhoramentos de plan-
tas, terceira no setor farmacéutico e quarta em produtos veterina-
rios. Seu faturamento era assim dividido: 59% na area de drogas,
27% com produtos destinados a agricultura e 14% em produtos
alimenticios.
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1A Novartis e a AstraZeneca
figuram entre as principais
empresas nos sefores de me-
dicamentos e de sementes.
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Segundo dados da United Nations Conference on Trade
and Development (Unctad), as fusoes ocorridas no mundo, no ano
de 1997, superaram a casa de US$ 1 trilhdo, e 80% dos inves-
timentos estrangeiros feitos no Hemisfério Sul foram na forma de
aquisicao de empresas.

A Tabela 3, apresentada a seguir, mostra o faturamento no
ano de 2000 das dez maiores empresas no setor de agroguimicos.

Enquanto, no setor farmaceéutico, as dez maiores empre-
sas do mundo detinham cerca de 40% do mercado, no setor de
agroguimicos as sete maiores empresas do setor controlavam cerca
de 72% do mercado em 2000, estimado em US$ 30 bilhoes [Bijman
e Joly (2001)].

Ja em 2004, o tamanho do mercado mundial de agroqui-
micos, de acordo com o Chemical Informer, foi de aproximadamente
US$ 33 bilhdes, com a seguinte distribuicao regional:

1) Ameérica do Norte: 35%, por causa da grande impor-
tancia do mercado dos EUA;

2) Europa: 25% - Francga, Alemanha, Italia, Reino Unido
e Espanha representam 80%;

3) Asia: 24%;

4) Ameérica Latina: 16%, em funcao da grande importan-
cia do mercado brasileiro — terceiro do mundo, atras
dos EUA e do Japao.

No entanto, o consumo médio de agroquimicos por hec-
tare & bastante desigual entre os paises, como pode ser visto na
Figura 1.

Tabela 3
As Dez Maiores Empresas de Agroquimicos do Mundo - 2000
Ne EMPRESA PAlS FATURAMENTO
(em USS$ milhoes)
1 Syngenta Suica 5,888
2 Aventis Franca 3,534
3 Monsanto EUA 3,531
4 Bayer Alemanha 2,274
5 Basf Alemanha 2,248
6 Dow AgroSciences EUA 2,086
T Dupont EUA 2,013
8 Sumitomo Quimica Japao 780
9 Makhtesim-Agan Israel 738
10 FMC EUA 665

Fonte: Bijman and Joly.
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Figura 1
Consumo de Defensivos em kg/ha - 2003
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Fonte: Sindag.

As empresas inovadoras do setor de agroquimicos bus-
cam compor um portfélio de produtos protegidos por patentes, o
que lhes garante a manutencao da cobranca de um preco prémio
pelos seus esforcos de P&D. Porém, é longo o intervalo entre o
langamento de novos produtos por causa do extenso processo
de desenvolvimento que inevitavelmente deve ser seguido. Esse
processo, além das atividades de P&D propriamente dito, envolve
testes em campos de prova, licenciamentos e registros nos 6rgaos
reguladores.

Os grandes investimentos em P&D, para fazer frente ao
padrao de competicao pela inovagao e diferenciagao dos produ-
tos, aliado a necessidade de imensa rede de distribuicao dos pro-
dutos e assisténcia técnica ao usuario final, passam a constituir
grandes barreiras a entrada de novos concorrentes no mercado de
agroquimicos.

Essa é a conclusao a que chegaram Sinaceur e Thibierge
(1996), em trabalho desenvolvido para a industria farmacéutica, que
apresenta grande semelhanga com o setor de agroquimicos. Os
autores comprovaram o alto percentual de participacao dos custos
de P&D, vendas e marketing no custo total de desenvolvimento de
novos produtos, como apresentado na Figura 2.

O custo de uma nova droga, seja ela destinada ao setor
farmaceéutico ou ao setor de agroquimicos, & um assunto cercado
de muita controvérsia. Podem ser encontrados valores com uma
variancia enorme tanto no setor farmacéutico (de US$ 200 milhdes
a US$ 800 milhdes), quanto no setor de agroquimicos (de US$ 100

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 69-96, set. 2006

Pesquisa e
Desenvolvi-
mento no
Setor de
Agroquimicos

81

S3ANG TY1ISIA ¥O3.101141d



82

Figura 2

Estrutura de Custos Tipica de uma Empresa Farmacéutica
Inovadora

(Mercado de Produtos Eticos)
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LFonla: Arthur D. Little.

milhdes a US$ 250 milhoes). Segundo Martinelli (2005), enquanto
as estimativas de gastos com P&D nas atividades de agroquimicas
tradicionais giram em torno de 10% das vendas, as estimativas
referentes ao desenvolvimento de agroquimicos por rota biotecno-
|6gica sao da ordem de 25% das vendas.

Ha uma extensa gama de atividades de P,D&I na industria
de agroquimicos, as quais podem ser atribuidos diferentes graus de
intensidade tecnoldgica. Assim, as grandes empresas de agroqui-
micos, no desenvolvimento de seus produtos, praticam atividades
tecnologicamente mais intensas e com maior grau de inovagao.
Investem na descoberta e no desenvolvimento de novas moléculas
para a agricultura e em novas formulacoes com base nestas. Ja as
empresas que se dedicam a fabricacao exclusiva de geneéricos,
desenvolvem atividades de reengenharia de produto cujo contetido
inovador € muito baixo ou nulo, mas que por outro lado geram a
internalizacao de competéncias de desenvolvimento de processos,
podendo culminar no desenvolvimento de novas rotas de sintese
verdadeiramente inovadoras. Ha ainda a possibilidade de se investir
na melhoria de produtos e processos em uso, seja aumentando sua
produtividade, diminuindo o seu impacto ambiental ou reduzindo a
sua toxicidade sem prejuizo de sua eficacia.

A maioria das grandes empresas do setor tem voltado seus
esforcos de P&D para a rota biotecnologica, na tentativa de dina-
mizar seu processo de lancamento de novos produtos e ampliar
sua atuacao no setor agricola, investindo também no mercado de
sementes.

O Setor de Agroquimicos
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Transgénicos ou organismos geneticamente modifi-
cados (OGM) sao plantas ou animais que passaram por uma modi-
ficagao em sua composicao genética em laboratério. Transfere-se
um gene responsavel por determinada caracteristica em um orga-
nismo para outro em que se pretenda incorporar essa caracteristica.
Pode-se, por exemplo, transferir genes de plantas, bactérias ou virus
para outra planta, combinar genes de plantas com plantas, de
plantas com animais ou de animais entre si. A engenharia geneética
parte do pressuposto de que uma caracteristica esta codificada em
um ou mais genes, que, uma vez transferidos, garantiriam a transfe-
réncia dessa caracteristica [Martins (2005)].

Essa forma deterministica é contestada por um ndmero
cada vez maior de bidlogos, pois nao leva em conta as complexas
interacoes dos genes com 0s outros processos e compostos de
suas células e corpos, ou com o ambiente externo que também
intervém no desenvolvimento das caracteristicas de um organismo.
Com isso, um gene transferido poderia resultar em manifestaces
com resultados imprevisiveis e diferentes das reagdes esperadas
pelos cientistas [Martins (2005)]. Apesar dessas contestagoes, nao
existem impedimentos para esse tipo de experimento.

A propria FAO publicou um documento, FAQ statement on
biotechnology, em que reconhece, sem dlvida, a capacidade da
biotecnologia de contribuir para o crescimento da agricultura e
da alimentacao. Mas admite que os OGM vém sendo alvo de deba-
tes intensos e se mostra preocupada com os potenciais riscos para
a saude humana e animal e para o meio ambiente.

Por outro lado, os beneficios apontados por aqueles que
defendem aintroducao da biotecnologia moderna na agricultura sao
diversos, pois sementes e plantas resistentes a insetos, bactérias,
fungos e virus poderiam evitar perdas na produgao agricola mundial,
que atualmente chegam a 35%, ou o equivalente a US$ 200 bilhoes,
a cada ano. Além disso, podem-se citar os seguintes beneficios:
1) melhoria na qualidade dos alimentos; 2) reducao no uso de agro-
quimicos;™ 3) introducao de enzimas em frutas e verduras pere-
civeis; 3) aumento de substancias naturais como certos compostos
anticancer; 4) introdugdo de vitaminas em alguns alimentos; e
5) possibilidade de que as plantas venham a se tornar “vacinas
comestiveis”. Ressalte-se, também, que as tecnologias necessarias
para levar a cabo todos esses beneficios ja se encontram disponiveis
atualmente [Krattiger (2000)].

As principais tecnologias advindas da biotecnologia mo-
derna em uso pelas empresas agroquimicas sao: 1) uso da enge-
nharia genética para a producao de novas variedades vegetais; e
2) estudos genémicos de plantas e fitopatdgenos com o objetivo de
combater doencas e melhorar a qualidade dos alimentos [Silveira et
al. (2004)].
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A possibilidade de produzir plantas geneticamente modi-
ficadas, com novos atributos e independentes da compatibilidade
sexual entre as espécies, representa o maior impacto da biotecno-
logia moderna na agricultura.

E preciso ressaltar também que, embora cresca diaria-
mente o nimero de genes isolados para posterior utilizagao, muitos
deles, frutos de uma quantidade enorme de recursos e esforgo
cientifico, jamais chegarao ao mercado. Embora seja correto afirmar
gue isso aconteca em todas as areas da ciéncia, em todos os
esforcos de pesquisa e desenvolvimento e em todas as tecnologias,
o que distingue a biotecnologia moderna das demais tecnologias é
que ela vem se mostrando muito mais complexa e muito mais
dispendiosa do que se acreditava antes [UCSSA].

A concentragao verificada no setor, conforme abordado no
item anterior, reflete, obviamente, uma concentracao na inovagao
tecnologica na industria, principalmente no que se refere a genética.
Por exemplo, 74% de todas as patentes depositadas nos EUA em
2000 pertenciam as seis maiores empresas do setor de sementes:
Pharmacia, 21%; DuPont, 20%; Syngenta, 13%; Dow, 11%; Aventis,
6%, Pulsar, 3%; Outros, 26% [Silveira et al. (2004)].

Ou seja, as principais empresas que atualmente deposi-
tam patentes em OGM sao antigas empresas de quimica fina, que
tinham até bem pouco tempo seus nomes associados somente aos
setores agroquimico e/ou farmacéutico.

Dos 549 testes com organismos geneticamente modifica-
dos realizados entre 1987 e 1993, as companhias quimicas foram
responsaveis por 46%; seguidas pelas Universidades America-
nas/US Department of Agriculture, com 17%; companhias de se-
mentes, com 15%; companhias de biotecnologia, com 13%; compa-
nhias de alimentos, com 5%; e outros, com 4% [Martins (2000),
citando Rissler e Mellon].

A Monsanto, que ate recentemente era a quarta empresa
guimica dos EUA, vendeu por US$ 3 bilhoes sua parte de quimicos
como uma empresa separada, e desde 1996 investiu mais de
US$ 8 bilhdes em aquisicao de empresas de sementes e de biotec-
nologia em todo o mundo.

A alema Hoechst vendeu a empresa Celanese, sua gigante
subsidiaria quimica nos EUA, e logo a seguir anunciou sua fusao
com a francesa Rhéne-Poulenc, criando a maior empresa do mundo
em ciéncia da vida.

A também alema Bayer vendeu sua subsidiaria Agfa e
investiu US$ 1,2 bilhao na compra da divisao de diagnostico da
Chiron, uma das maiores empresas do mundo em biotecnologia.
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Em seguida, investiu US$ 465 milhoes na Millennium Pharmaceuti-
cals, a maior empresa do mundo em pesquisa de genomas.

A DuPont, que até recentemente era a maior empresa
quimica do mundo, também fez uma mudanca dramatica. Em 1999,
investiu US$ 7,7 bilhées na compra de 80% da Pioneer Hi-Bread
International, a maior empresa do mundo em sementes. Em segui-
da, anunciou a venda da subsidiaria Conoco, nona companhia
petrolifera do mundo, por US$ 4,4 bilhdes, e imediatamente investiu
US$ 2,6 bilhdes na compra de 50% da Merck, formando a DuPont
Merck Pharmaceutical.

Recentemente, a Monsanto adquiriu a Pharmacia, segun-
da empresa de sementes do mundo, tornando-se, com isso, a
primeira empresa do mundo nesse setor.

Vale ressaltar que a aceitagao de novos produtos langados
com a utilizacao da biotecnologia foi muito maior na area farmacéu-
tica do que no setor de sementes.'® No entanto, existe uma expec-
tativa nas empresas de que o avango das pesquisas permitira o
langamento de uma segunda geragao de produtos que possibilitem
a populacao vantagens explicitas e facilmente perceptiveis. Prevé-se,
ainda, que os produtos de terceira geragao (com previsao para
daqui a 10 ou 15 anos) sejam plantas manipuladas geneticamente
para funcionar como fabricas de novos produtos guimicos com
aplicacoes em diversas atividades industriais ou ainda para a pro-
ducao de fitoterapicos mais eficientes. Assim, estima-se que o
mercado potencial de biotecnologia mundial, nos proximos dez
anos, figue na faixa de US$ 500 bilhoes a 800 bilhdes e que de
US$ 320 bilhdes a 420 bilhdes estejam diretamente relacionados ao
setor agroindustrial [Silveira et al. (2004)].

Um dos pilares da economia brasileira, o agronegdcio foi
responsavel, em 2004, por 33% do PIB, 42% das exportagoes e 37%
dos empregos. O Brasil € o maior produtor mundial e o maior
exportador de café, cana, agucar, alcool e sucos de frutas, o segun-
do produtor de soja, milho, carne e frango e possui o maior reba-
nho do mundo. Lidera o ranking das vendas externas de soja, carne
bovina, carne de frango, tabaco, couro e calgados de couro. Milho,
arroz, frutas frescas, cacau, castanhas, nozes, além de suinos e
pescados, sao destaques no agronegocio brasileiro. O bom desem-
penho do pais nesse campo é atribuido, em grande parte, ao
desenvolvimento cientifico-tecnologico e a utilizacao de técnicas
modernas na atividade rural. Simulagoes feitas pelo Ipea demons-
tram que os investimentos em pesquisa e desenvolvimento podem
elevar a producao de graos no Brasil a 295 milhdes de toneladas,
somente com a utilizacao de tecnologia disponivel e ainda nao
adotada [Craveiro et al.].
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Os aumentos da produtividade agricola brasileira nas ulti-
mas déecadas devem-se, em grande parte, a introducao de tecnolo-
gias e insumos, destacando-se entre estes os produtos agroquimi-
cos. Ressalte-se que, no periodo compreendido entre 1987 e 2002
(destacado na Figura 3), a producao da safra de graos cresceu
61,5% (100,5 milhoes de toneladas na safra 2001/2002), enquanto
a area plantada cresceu apenas 5,2%, passando de 37,3 milhoes
para 39,3 milhoes de hectares [Embrapa].

De modo geral, as plantagdes que mais incorporam agro-
quimicos sao as de soja, cana, café, milho e citros. O consumo nao
& simétrico entre os diferentes tipos de agroguimicos e os diferentes
tipos de culturas. Por exemplo, a cultura de citros responde por
cerca de 90% do consumo dos acaricidas no pais; ja a batata-inglesa
e o café sao os principais demandantes de fungicidas; e as culturas
do algodao, do café e da soja demandam principalmente herbicidas.

O perfil de consumo no Brasil, dentro de cada classe,
assemelha-se ao daquele verificado no mundo. Os herbicidas res-
pondem por cerca de 51%, os inseticidas, por 24% e os fungicidas,
por 18%, conforme mostrado na Tabela 5.

Figura 3 \
Producao de Graos no Brasil - Periodo: 1975 a 2002 \
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Fonte: Embrapa.

Tabela 4

Participacao de Cada Cuiltura nas Vendas de Defensivos - 2002
CULTURA % CULTURA %  CULTURA %
Soja 38,9 Trigo 3,7 Pastagem 1.4
Cana-de-aglicar 11,5 Arroz 27 Fumo 1,3
Algodao 9,3 Batata 25 Maga 0.9
Milho 8,6 Café 24 Reflorestamento 0,9
Citros 5,9 Tomate 1,6 Fruticultura 0,7
Feijao 3,7 Horticultura 1,4 Demais culturas 2,6

Fonte: Sindag - 2002.
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Tabela 5
Venda por Classe de Produto - 2002
(Valores em US$ Milhoes)

CLASSE DE VENDAS % Acaricidas  Qutros
3%

PRODUTO - 4%
Fungicidas

Herbicidas 988 51 18%—
Inseticidas 468 24

Fungicidas 360 18

Acaricidas 72 4

Outros 64 3 Inseticidas
Fonte: Sindicato Nacional da Industria de Produtos para 24%

Defesa Agricola (Sindag).

Até 1975, a producgao interna de agroquimicos era bas-
tante incipiente. Somente com a implantacao do Programa Nacional
de Agroquimicos (PNDA), naquele ano, ocorreu uma elevagao na
producao interna, o que fez o setor gerar até excedentes, destinados
a exportacao [Martinelle (2005) e Martins (2000)]. Atualmente, se-
gundo o Sindicato Nacional da Indlstria para a Defesa Agricola
(Sindag), esse quadro se alterou: as importacoées de matérias-pri-
mas, produtos técnicos e produtos acabados equivalem a 50% do
total de vendas. Dados da Associacao Brasileira das Industrias de
Quimica Fina, Biotecnologia e suas Especialidades (Abifina) apon-
tam um déficit anual no segmento de agroguimicos em 2004 de
cerca de US$ 1,8 bilhao. Em 1990, as empresas de capital nacional
detinham 30% do fornecimento de agroquimicos no Brasil, percen-
tual que foi reduzido para 5%, segundo a Aenda.

O consumo de agroquimicos no pais alcangou a cifra de
US$ 2,5 bilhdes no ano de 2000. Nos dois anos seguintes, no
entanto, registrou-se uma queda acentuada, fechando 2002 com
US$ 1,9 bilhao, voltando depois a apresentar crescimento: US$ 3,4
bilhdes em 2003 e US$ 4,9 bilhdes em 2004 [Abiquim (2005)].

A utilizacao dentro do pais reflete a vocagao de cada
estado (se agricola ou nao) e também o tipo de cultura predominan-
te. A Tabela 6 apresenta o consumo de agroquimicos por estado
brasileiro.

Por ser o terceiro mercado mundial, o Brasil sofreu impor-
tante reflexo, nao somente com o processo de fusao e aquisicao
entre as grandes empresas multinacionais, mas também com rela-
cao as acoes dessas empresas sobre as empresas nacionais. Es-
timativas da Aenda apontam uma perda, durante os anos 1990, de
cerca de 15% no mercado entre as empresas associadas — peque-
nas e médias empresas nacionais. Como pode ser visto na Tabela
7, as dez maiores empresas hoje em operacao no pais dominam
90% do mercado. A Unica que tinha capital nacional, a Milenia, foi
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Tabela 6

Distribuicao Espacial do Mercado - 2002

UNIDADE DA FEDERAGAQ %  UNIDADE DA FEDERAGAO %
Séao Paulo 22,3 Minas Gerais 7.3
Mato Grosso 15,9 Mato Grosso do Sul 5,6
Parana 15,8 Bahia 3.4
Rio Grande do Sul 11,1 Santa Catarina 2,8
Goias 9,1 Demais estados 6,7

Fonte: Sindag.

Tabela 7
Faturamento por Empresa - Mercado Brasileiro 2002
(Valores em US$ Milhdes)

EMPRESA FATURAMENTO % % ACUMUL.
Bayer CropScience 366 18,75 18,75
Syngenta 301 15,42 3417
Basf 182 9,32 43,49
Monsanto 181 9,27 b2T
Dow AgroSciences 176 9,02 61,78
CINCO PRIMEIROS 62%
Milenia 151 7.74 69,52
Du Pont 143 7,33 76,84
FMC 109 5,58 82,43
Nortok 66 3,38 85,81
Hokko 61 3,13 88,93
DEZ PRIMEIROS 89%
lharabras 53 2,72 91,65
Agripec 46 2,36 94,01
Cheminova 28 1,43 95,44
Sipcam 25 1,28 96,72
Crompton 21 1,08 97,80
Fersol 14 0,72 98,51
Atta-Kill 5 0,26 98,77
Demais Empresas (15) 24 1,23 100,00
TOTAL 1,952 100,00

Fonte: Sindag.

adquirida pelo grupo israelense Makhteshim-Algan, maior produtor
mundial de produtos genéricos.

A concentragao verificada no mercado acontece também
com relagao aos produtos ofertados. Assim, dos 396 ingredientes
ativos apresentados no mercado, 290 (ou seja, 73%) tém um so6
ofertante. Com dois ofertantes, 51 ativos, e com trés ou mais ofer-
tantes, apenas 55 principios ativos, cerca de 14%. No grupo dos
produtos com trés ou mais ofertantes, existe um total de 448 marcas
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comerciais, sendo apenas 213 (47%) de empresas dedicadas uni-
camente a produtos genéricos. Isso indica que os genéricos, antes
reduto das empresas nacionais e de outras estrangeiras dedicadas
a genericos, estao sendo cada vez mais ofertados pelas grandes
companhias que detém também os produtos sob patente [Aenda].

O Brasil, no conjunto dos paises em desenvolvimento, é
considerado um dos principais centros de pesquisa no setor agrico-
la, gragas, sobretudo, ao papel da Embrapa em melhoramento
genético vegetal [Silveira et al. (2004)]. De fato, a Embrapa vem
participando ativamente e coordenando todos os esforgos de pes-
quisa e desenvolvimento de novas tecnologias no setor agricola no
Brasil. No entanto, nao se pode esperar que ela venha a se tornar
uma empresa produtora de insumos, uma vez que sua missao e de
“viabilizar solugoes para o desenvolvimento sustentavel do espago
rural, com foco no agronegocio, por meio da geragao, adaptagao e
transferéncia de conhecimentos e tecnologias, em beneficio dos
diversos segmentos da sociedade brasileira”, papel que tem cum-
prido com exceléncia. Alem disso, a Embrapa tem orgcamento li-
mitado e grandes dificuldades operacionais inerentes a todas as
empresas publicas, quando se trata de compra de materiais, con-
tratagao de servigos, elaboracao de parcerias com empresas priva-
das, contratacao de financiamentos, entre outros.

A industria de agroquimicos brasileira, assim como outros
segmentos da quimica fina, passou por um processo de deses-
truturagao e desnacionalizacao por causa do movimento de abertura
comercial pelo qual passou o pais nos anos 1990 e em decorréncia
do processo de reestruturacao do setor (fusdes e aquisigoes), tanto
em nivel mundial quanto nacional, que teve inicio na década de
1990. Como resultado de todo esse processo, atualmente predomi-
nam no Brasil as empresas subsidiarias de multinacionais, que, no
geral, desenvolvem no pais apenas uma adaptacao das tecnologias
desenvolvidas em suas matrizes. Segundo Martinelli (2005), ha
casos em que os resultados das atividades tecnolégicas desenvol-
vidas nas subsidiarias locais sao utilizados pelas demais unidades
do grupo/empresa, tornando-a um centro de competéncia. O foco
atual das pesquisas nessas subsidiarias tem sido o desenvolvimento
de tecnologias mais limpas e de produtos menos téxicos e mais
eficientes. A aproximacao com o cliente tem levado ainda a neces-
sidade de desenvolvimento de novas embalagens que facilitem o
manuseio dos produtos.

As poucas empresas de capital nacional que restaram sao
de pequeno porte e nao empreendem esforgos significativos em
atividades de pesquisa e desenvolvimento. Além disso, mais de 80%
das atividades e dos investimentos em biotecnologia e 90% do
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pessoal qualificado estdao concentrados nas universidades e ins-
tituicoes publicas de pesquisa [Silveira (2004)]. Talvez porque ainda
persista no Brasil a percepgao de que ciéncia e tecnologia tenham
que ser praticadas — e geradas — dentro das universidades, o pais
vem direcionando praticamente todos os recursos para P&D as suas
instituicoes publicas [Silveira (2004)]. Temos, de forma inegavel, um
papel de destaque na ciéncia e no conhecimento [MDIC], mas que
ainda nao consegue ser efetivamente traduzido em tecnologia e em
produtos, pois a integragcao universidade-empresa ainda nao foi
consolidada no pais.

O incremento das pesquisas no pais, principalmente em
biotecnologia, tem significativa importancia tanto pelos ganhos tec-
nolégicos e econdmicos que possa gerar quanto pela geragao do
conhecimento local de uma nova tecnologia, dentro de um ambiente
internacional que cada vez mais privilegia a propriedade do co-
nhecimento, e nao apenas de produtos [Silveira et al., em citacao a
Oda e Soares (2001)].

Segundo diagnostico do Ministério do Desenvolvimento,
Industria e Comércio Exterior (MDIC), a falta de estimulo a producgac
de agroquimicos no pais decorre, em parte, dos reflexos de politicas
publicas conflitantes, tais como infra-estrutura insuficiente dos orga-
os responsaveis pelos registros de produtos, falta de crédito ade-
quado e abertura abrupta da economia no fim da década de 1980.
Na tentativa de minimizar a descoordenacao entre as acoes do
governo e da iniciativa privada referentes a promocao do setor
agroquimico no pais, foi criado o Forum de Competitividade da
Industria de Agroquimicos em outubro de 2003.

O Brasil conta hoje com diversas Secretarias Federais e
Estaduais e algumas instituicoes privadas que coordenam impaortan-
tes instituigoes e programas dedicados ao desenvolvimento cientifi-
co e tecnologico, a pesquisa e ao incentivo a modernizacao. No
entanto, pode-se perceber que as agoes e politicas que vém sendo
praticadas ainda sao pontuais e dispersas. Em outras palavras, nao
existe um planejamento que aponte aonde se quer chegar, um ponto
a partir do qual seja possivel determinar os passos que todos -
governo, iniciativa privada e universidades — tenham de seguir.

Um bom espaco para uma discussao acerca do estabele-
cimento de uma politica setorial, planejamento de longo prazo e,
consequentemente, o conjunto de acgoes concertadas para sua
consecucgao seria o dos Féruns de Competitividade, coordenados
pelo MDIC."*
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Existem atualmente 24 Féruns de Competitividade, dos
guais 18 encontram-se em andamento e seis em fase de implanta-
cao. Além desses, por sua importancia e, também, por perpassar
diversos setores, foi implantado um férum especifico de biotecnolo-
gia. Esses dois Foruns, de agroquimicos e de biotecnologia, foram
instalados, respectivamente, em 22 de outubro de 2003 e 14 de
setembro de 2004.

Esses foruns sao formados por tecnicos de todos os mi-
nistérios que tenham alguma relacao com o setor ou com as ques-
tdes inerentes ao setor, por empresarios de diversos ramos da
cadeia produtiva, por associacoes de classe e agéncias de fomento
governamentais.

Apesar da importancia dos féruns de discussoes setoriais
e da identificagao dos principais problemas, suas solugées ainda
nao foram dadas, pois se trata de um processo de construgao co-
letiva, envolvendo a compatibilizacao de interesses diversos.

Alguns desses problemas sao estruturais e afetam diver-
sos setores particularmente importantes, nao somente para o setor
de agroquimicos, mas tambeém para todos aqueles que necessitam de
pesquisa e inovagao para se desenvolverem. Sem a solucao dessas
guestoes estruturais, a solucao dos problemas pontuais de cada
setor pode avancar, mas nao estardo criadas as condicoes plenas
para o desenvolvimento setorial.

O primeiro diz respeito a falta de politicas plblicas dedica-
das a pesquisa aplicada nas empresas, ao contrario do que tem
acontecido com a pesquisa basica realizada nas universidades
brasileiras, principalmente nas publicas. No entanto, nao se pode
dizer que o governo desconsidere a importancia da pesquisa apli-
cada ou do desenvolvimento tecnolégico das empresas. Afinal, as
Unicas empresas que o governo, em todas as epocas, sempre
apoiou com recursos para a pesquisa e o desenvolvimento e absor-
cao constante de novas tecnologias foram sempre suas proprias
empresas operacionais. Haja vista o sucesso atual da Petrobras, das
atuais empresas privadas Embraer e Vale do Rio Doce e tantas
outras. Afinal, a empresa é a entidade que tem a possibilidade de
transformar conhecimento em tecnologia e tecnologia em novos
produtos e processos e fazé-los chegar ao mercado.

Essa realidade comecga a mudar no Brasil, pois ja foram
criados alguns instrumentos para o apoio direto as empresas priva-
das. Mas, caso essa transformacao seja muito lenta, corre-se o risco
- real — de nao haver mais empresas nacionais a apoiar em diversos
setores.

Pode-se citar, tambem, a grande dificuldade da elabora-
cao de parcerias entre empresas publicas e empresas privadas ou
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entre empresas publicas. As dificuldades legais e os entraves ope-
racionais para execucao de uma parceria sao tantos que acabam
inviabilizando a finalizagao de um contrato ou, na melhor das hipé-
teses, comprometem o sucesso e a plena consecucao dos resulta-
dos previstos.

Como parte importante dos instrumentos recentemente
criados pelo governo para apoio as empresas privadas nas agoes
de pesquisa e desenvolvimento, podem-se citar as linhas de finan-
ciamento do BNDES. Na percepcao do BNDES, para que o Brasil
dé um salto e siga além do crescimento de uma economia macro
equilibrada, deve acrescentar algo esquecido em sua histéria, que
sao as visoes de futuro e a busca pela inovagao. Para isso, criou
linhas especificas para o apoio a projetos de pesquisa, desenvolvi-
mento e inovagao. Alem disso, facilitou também o acesso as suas
linhas de financiamento para empresas de base tecnologica de
menor porte, flexibilizando o limite inferior para apoio direto e a
obrigatoriedade de apresentacao de garantias reais.

Considerando-se que a grande maioria das empresas que
inovam no pais em principios ativos ou em pesquisas de ponta no
setor agricola ou sao empresas estrangeiras — que o fazem como
parte do processo realizado em seus paises de origem - ou sao
empresas publicas - que apresentam uma série de dificuldades para
acessar linhas de financiamento —, ha uma grande expectativa
guanto aos resultados do apoio a inovagao no Brasil. O BNDES
espera que as empresas brasileiras, principalmente as dos setores
mais dinamicos, percebam que a solucao para se manterem global-
mente competitivas passa pela consolidacao de uma cultura interna
de investimento continuo em inovacao e respondam positivamente
as novas oportunidades de crédito que foram disponibilizadas.

A industria mundial de agroquimicos apresenta um fatu-
ramento de cerca de US$ 31 bilhoes/ano e o Brasil ocupa o terceiro
lugar, com aproximadamente US$ 4 bilhoes. No entanto, quando se
leva em conta o consumo médio por hectare, o Brasil usa poucos
agroquimicos (3,2 kg/ha) e se situa em 17° lugar.

A importancia do Brasil no cenario mundial deve-se a
posicdo de destaque que o pais tem como produtor de alimentos.
O Brasil vem conseguindo aumentar significativamente sua produti-
vidade no campo, mas nao conseguiu, até o momento, qualquer
externalidade positiva em diregao a produgao interna dos agroqui-
micos, um dos responsaveis pelo atual sucesso do setor agricola.

Se o pais nao conseguiu, até o momento, posi¢cao de

destaque na producao de agroquimicos via rota quimica, tampouco
é possivel notar no pais algum movimento concertado ou um dire-
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cionamento significativo das empresas nacionais para pesquisa e
desenvolvimento de produtos pela rota biotecnologica. Excecéao
feita @ Embrapa, que sempre se dedicou a pesquisa de ponta no
setor e é responsavel pela introducao de diversos melhoramentos
na agricultura brasileira.

A concentracao no setor vem se tornando cada vez maior.
As mesmas grandes corporacoes multinacionais vém dominando
os setores de sementes, agroquimicos, farmacéuticos e alimentos
no Brasil. A base dessa grande industria da vida € constituida pela
ciéncia da vida, tornada possivel com o desenvolvimento da biotec-
nologia moderna e todas as suas possibilidades de transferéncias
geneticas, criagao e transformacao da vida.

Enguanto as empresas multinacionais do ramo quimico
deixaram para tras, nos Ultimos 15 anos, o “setor quimico tradicio-
nal”, mergulhando na cadeia da ciéncia da vida'® — quimica, biologia,
medicina e farmacia -, nao se pode notar no Brasil qualguer movi-
mento semelhante. As empresas nacionais ainda se mantém seg-
mentadas, ou seja, as farmacéuticas de uso humano continuam
como empresas farmacéuticas de uso humano, as agroquimicas
continuam como empresas agroquimicas e assim por diante.

O movimento de fusao e aquisicao ocorrido entre as em-
presas gerou uma concentracao exagerada, com o aparecimento
do que alguns especialistas denominam de gene giants. As grandes
empresas hoje dominam o mercado de sementes e de biotecnologia
na producao de organismos geneticamente modificados. Podem-se
perceber alguns problemas, como o aparecimento da préatica co-
mercial lead the pack, ou seja, ou se compra o pacote inteiro, ou nao
se compra nada [ETC Groupe Communiqué (2005)].

No entanto, a dissensao atual & enorme, como retrata o
proprio titulo do artigo assinado por Krattiger (2000): Promising
havoc or hope for the poor. Mas nao se pode negar o crescimento
significativo da utilizacao de sementes geneticamente modificadas,
que passou dos dois milndes de hectares em 1996 para mais de qua-
renta milhoes de hectares em 2000. Estima-se que no ano de 2025
cerca de 40% de toda a economia global estara baseada na biotec-
nologia [Salleh (2004)].

A decisao sobre a participacdo das empresas brasileiras
nesse mercado daqui a vinte anos como produtores ou consumido-
res dos produtos oriundos da biotecnologia moderna depende das
acoes e politicas que o Brasil ira implementar agora.

O que nao falta — em textos, trabalhos e entrevistas dis-
poniveis na internet; em jornais, revistas e livros — sdo sugestoes de
acOes necessarias para que o setor de agroquimicos nacional volte
a ter alguma importancia e o pais deixe de depender tanto de
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15As grandes empresas mul-
tinacionals procuram sepa-
rar a area de agroquimicos
das demais atividades, com
a justificativa das diferengas
de comportamento de mer-
cado. No entanto, esse mo-
vimento é realizado, na
maioria das vezes, para pre-
servar a imagem corporati-
va. Desde o aparecimento
das campanhas ambienta-
listas, na década de 1960, a
fabricagédo e o uso dos agro-
quimicos vém sendo forte-
mente combatidos. Além
disso, a percepgao de que
0s agroquimicos eram “vilo-
es ambientais" foi agravada
com a aproximagao da en-
genharia genetica.
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produtos e tecnologias importados. E nao somente no setor agro-
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toda a cadeia agricola.

Poder-se-ia pensar, também, no estabelecimento de um
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Resumo

Os fertilizantes constituem um dos principais
insumos agricolas e tém como fontes de matéria-prima
produtos oriundos da petroquimica e da mineracao. Des-
taca-se a importancia dos fertilizantes nitrogenados, fos-
fatados e potassicos, que constituem a mistura NPK.

O consumo de fertilizantes no Brasil esta concen-
trado em algumas culturas — principalmente soja e milho
— que representam, juntas, mais da metade da demanda
nacional. A dependéncia em relagao a agricultura indica
a volatilidade da demanda de fertilizantes no Brasil, pois
as commodities agricolas vém sofrendo variagées brus-
cas nos seus pregos internacionais, além de terem a
rentabilidade reduzida pela valorizacao cambial.

Em virtude do alto grau de importagéo, a deman-
da por fertilizantes apresenta um impacto consideravel
sobre a balanga comercial brasileira. Sequndo dados da
Associacao Nacional para Difusao de Adubos (Anda), a
importagao desses insumos respondeu por quase 25%
do deficit de US$ 8 bilhdes na balanca comercial de
produtos quimicos em 2005.

O setor de fertilizantes brasileiro passou por
transformacoes estruturais nas ultimas décadas. Tais trans-
formacées, ainda em curso, anunciam uma nova configu-
ragao setorial, com provavel dominio de grupos estran-
geiros e com maior nivel de concentragao.

Fertilizantes: Uma Visao Global Sintética
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05 fertilizantes estao definidos na legislacao brasileira (De-
creto 86.955, de 18 de fevereiro de 1982) como “substancias minerais
ou organicas, naturais ou sintéticas, fornecedoras de um ou mais nu-
trientes das plantas”. Tém como fungao repor ao solo os elementos re-
tirados em cada colheita, com afinalidade de manter ou mesmo ampliar
0 seu potencial produtivo. Sua participagao € fundamental para o
aumento do rendimento fisico da agricultura, isto €, sua produtividade.

Os elementos quimicos presentes nos fertilizantes, confor-
me a quantidade ou proporgdo, podem ser divididos em duas
categorias: macronutrientes (carbono, hidrogénio, oxigénio, nitrogé-
nio, fésforo, potassio, célcio, magnésio e enxofre) e micronutrientes
(boro, cloro, cobre, ferro, manganés, molibdénio, zinco, sddio, silicio
e cobalto). Se o solo nao dispuser de suficiente quantidade de
qualquer dos nutrientes mencionados, mesmo agueles minimamen-
te necessarios, ha prejuizo no crescimento e no desenvolvimento da
planta. As deficiéncias mais comuns sao de nitrogénio (N), fosforo
(P) e potassio (K), dai a formula béasica dos fertilizantes, NPK, que
indica o percentual de nitrogénio na forma de N elementar, o teor
percentual de fosforo na forma de pentoxido de fésforo, P,O,, e o
contetdo percentual de potassio na forma de oxido de potassio,
K,O. Como importante componente das proteinas e da clorofila, o
nitrogénio frequentemente é fator primordial no aumento da produ-
tividade agricola. O fosforo é responsavel pelos processos vitais das
plantas, pelo armazenamento e utilizagao de energia, promove o
crescimento das raizes e a melhora da qualidade dos graos, além
de acelerar o amadurecimento dos frutos. O potassio é responsavel
pelo equilibrio de cargas no interior das células vegetais, inclusi-
ve pelo controle da hidratagao e das doencas da planta.

Do ponto de vista do processo produtivo, o nitrogénio (N), o
fosfora (P) e o potassio (K) sao os mais importantes. Os demais macro
e micronutrientes, apesar da importancia biologica, nao tém expressao
econdmica na industria de fertilizantes, nem valorizagcao comercial
significativas, por serem utilizados em quantidades muito pequenas.

Contudo, para aumentar a fertilidade do solo, nao basta a
simples aplicagao de fertilizantes. Uma das mais importantes medi-
das consiste na correcao da acidez do solo, que, se excessiva,
prejudica a absorcao dos nutrientes pelas plantas e aumenta os
custos da fertilizagao. No Brasil, onde a maioria dos solos tem
natureza acentuadamente acida, a simples aplicacéo de calcario
moido pode ser eficaz para a necessaria neutralizagao.
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A Cadeia
Produtiva

Figura 1
Cadeia Produtiva dos Fertilizantes
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Fonte: Petrofértil/Coppe-UFRJ (Ano 1992) - Modificado.

A Figura 1 reproduz, esquematicamente, toda a cadeia
produtiva de fertilizantes minerais, cujo complexo produtor envolve
atividades que vao desde a extracao da matéria-prima até a compo-
sicao de formulagoes aplicadas diretamente na agricultura.

0O segmento extrativo mineral fornece as matérias-primas
basicas dos fertilizantes, principalmente o gas natural, o rasf (residuo
asfaltico do petroleo) e a nafta, além da rocha fosfatica, do enxofre
e das rochas potassicas.

Com base nesses insumos, obtém-se entdo as matérias-
primas intermediarias, sobretudo o acido sulfurico, o acido fosférico,
aamonia anidra e os fertilizantes simples, dos quais resultam os fer-
tilizantes basicos, como a uréia, o sulfato de aménio, o MAP, o su-
perfosfato simples e o cloreto de potassio, que, por fim, originam os
fertilizantes granulados e as misturas de formulacao NPK, complexos.

Fertilizantes: Uma Visao Global Sintética
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No Brasil, a producao de matérias-primas é liderada pela
Fosfertil, que incorporou recentemente a antiga Ultrafertil e atua nas
rotas de fosfatados e nitrogenados, e pela Copebras, que tambem
atua na rota de fosfatados. Todas produzem o acido sulfirico neces-
sario, principalmente, para a obtencao do acido fosférico.

Os fertilizantes simples constituem, em geral, um Unico
composto quimico, que pode ou nao ter a presenca de certos macro
ou micronutrientes. Exemplos comuns sao o superfosfato simples
(SSP), o superfosfato triplo (TSP), o fosfato de monoaménio (MAP)
e o fosfato de diaménio (DAP), fabricados pela Fosfertil, pela Cope-
bras e pela Bunge.

O setor encontra dificuldades de transporte por causa das
distancias a serem percorridas pelas matérias-primas, principalmen-
te as rochas, até os complexos ou unidades industriais, e também
pelos produtos intermediarios destinados a outras industrias que
atuam na ponta, como misturadoras ou granuladoras. Alguns pro-
dutos, como amadnia, acido sulfdrico e acido nitrico, estao sujeitos a
normas especiais de transporte.

Os fertilizantes podem ser classificados em trés tipos:

= Fertilizante mineral: produto de natureza fundamentalmente mi-
neral, natural ou sintético, obtido por processo fisico, quimico ou
fisico-quimico, fornecedor de um ou mais nutrientes das plantas.

» Fertilizante organico: produto de natureza fundamentalmente or-
ganica, obtido por processo fisico, quimico, fisico-quimico ou
bioquimico, natural ou controlado, com base em matérias-primas
de origem industrial, urbana ou rural, vegetal ou animal, enrique-
cido ou nao de nutrientes minerais.

e Fertilizante organomineral: produto resultante da mistura fisica ou
combinacao de fertilizantes minerais e organicos.

Os fertilizantes minerais e organicos apresentam diferen-
cas guanto a qualidade:

CARACTERISTICAS FERTILIZANTES FERTILIZANTES MINERAIS
ORGANICOS

Fonte dos Nutrientes esterco animal e nitrogénio do ar e
residuos da colheita minerais do solo

Concentragao dos baixa alta

Nutrientes

Disponibilidade dos variavel imediata

Nutrientes

Qualidade freqlientemente determinavel e

inconsistente consistente
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Alguns critérios permitem analisar a qualidade do fertilizan-
te, quais sejam:

» Granulometria: forma e tamanho das particulas. Tem importancia
na previsao da velocidade de dissolugao do fertilizante. Além
disso, a uniformidade dos graos permite boa regulagem dos
equipamentos de aplicacao, o que nao compromete a distribui-
cao dos fertilizantes na area de plantio.

» Consisténcia: resisténcia fisica dos graos. A armazenagem e o trans-
porte dos fertilizantes dependem da boa consisténcia das particulas,
para a qual contribui bastante a uniformidade da granulometria.

« Fluidez: refere-se a facilidade de livre escoamento do fertilizante,
ou seja, sua capacidade de distribuicao mecénica no local da
aplicacao.

* Densidade: relaciona-se diretamente com afluidez e € um atributo
importante, principalmente no caso de fertilizantes liquidos.

Os fertilizantes podem se apresentar de diversas formas
para o consumo final: em graos, em p6, misturados ou nao etc. A
mistura geralmente consiste em reunir diversos ingredientes para
atender as necessidades de N, P e K na formulagao desejada. O
processo pode ser realizado com pg, farelo ou granulos, geralmente
de forma rudimentar e sem grande contetdo tecnolégico.

Os produtos finais da industria de fertilizantes resultam, tec-
nicamente, da mistura de produtos originarios da rota nitrogenada (N),
da rota fosfatada (P) e da rota potassica (K). No Brasil, entre as
empresas misturadoras, merecem destaque as lideres Bunge Fertili-
zantes, Mosaic Fertilizantes, Adubos Trevo e Fertibras. Esses fertilizan-
tes compostos se apresentam em dois tipos distintos: granulos Unicos
homogéneos da mistura dos nutrientes NPK (bulk blend fertilizers) e
mistura dos granulados individuais de N, P e K (NPK complex fertilizers).
Os ultimos sao mais caros, porém oferecem mais vantagens em termos
de flexibilidade na aplicagao, por permitirem especificagoes mais ade-
quadas a cada caso. Sdo também mais usados no Brasil. Na Asia, no
Pacifico e nos Estados Unidos a maior parte dos fertilizantes compostos
aplicados é constituida pelos bulk blend.

As primeiras fabricas de fertilizantes no Brasil surgiram
nos anos 1940, com o processo de industrializacao do pais. Dedi-
cavam-se exclusivamente a mistura NPK com base em fertilizantes
simples importados. Isso permitiu que as formulagdes NPK se adap-
tassem melhor as condigoes dos solos brasileiros, com as primeiras
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unidades instaladas proximas a portos maritimos, como Cubatao
(SP) e Rio Grande (RS).

Algumas das grandes empresas do setor ja atuavam no
mercado no fim da década de 1940 e inicio da decada de 1950, entre
elas Trevo (1930), Quimbrasil (1945), IAP (1945), Copas (1945),
Manah (1947), Fertisul (1948), Elekeiroz (1949) e Solorrico (1956).

As importacoes atendiam a demanda interna de matérias-
primas para fertilizantes até o inicio da década de 1960, pois a
producao local restringia-se a exploracao de uma mina de fosfato
pertencente ao Grupo Bunge (Serrana), descoberta nos anos 1940,
no Estado de Sao Paulo, as unidades de amonia, acido nitrico,
nitrato de amonio e nitrocalcio da Petrobras e a atuacao de alguns
produtores pioneiros de superfosfato simples, tais como Elekeiroz
(1949), Fosfanil (1952), Quimbrasil (1954), CRA (1958) e Ipiranga —
Fertisul (1959).

Em 1971, teve inicio a utilizagdo no pais do gas natural
como matéria-prima para a producao de aménia e uréia. A fabrica,
localizada em Camacari (BA), deu origem a Nitrofertil (hoje Fafen),
que, posteriormente, com a construcao de outra unidade em Laran-
jeiras (SE), consolidou a industria de fertilizantes nitrogenados no
pais, tendo como insumo basico o gas natural. A partir deste mesmo
ano, a demanda de fertilizantes teve consideravel impulso, embora
limitada pela necessidade de importacoes adicionais a custos cres-
centes. Por causa dessa situacao, foi entao criado o 12 Programa
Nacional de Fertilizantes e Calcario Agricola (PNFCA), que vigorou
entre 1974 e 1980, com o objetivo maior de ampliar e modernizar a
industria de fertilizantes e calcéario agricola. Com esse programa -
parte do Il Plano Nacional de Desenvolvimento — surgiu uma nova
fase de substituicao de importagdes, que estimulou a implantagao
de varios complexos industriais destinados a producgao interna de
matérias-primas e fertilizantes.

A imediata transferéncia do aumento dos precos do pe-
tréleo, em 1973, acentuou dramaticamente a vulnerabilidade do
pais no setor de insumos basicos, o que se refletiu no déficit da
balanca comercial daquele ano. O governo decidiu entdo adotar
uma politica de desenvolvimento do setor de insumos basicos, por
meio de programas setoriais definidos - incluindo-se ai o de fertili-
zantes —, na qual a criacdo da Fibase (subsidiaria do BNDES, mais
tarde BNDESPAR), em 1974, serviu de mecanismo financeiro de
apoio para a iniciativa privada, principalmente na forma de partici-
pacao societaria.

Os investimentos no periodo do 12 PNFCA foram estima-
dos em US$ 2,5 bilhées. O BNDES aportou, sob as varias formas de
apoio financeiro, a cifra de US$ 1 bilhao. Os principais projetos
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apoiados, na época, foram os seguintes: unidade de mineragao e
concentracao de rocha fosfatica da Fosfertil (ex-Valep), iniciada em
1976, em Tapira (MG); complexo industrial da Fosfertil (ex-Valefertil),
iniciado em 1976, em Uberaba (MG); unidade de mineragao e
concentragao de rocha fosfatica da Goiasfertil, iniciada em 1978, em
Catalao (GO); unidades de producao de acido sulfurico e acido
fosfarico da ICC, iniciadas em 1980, em Imbituba (SC); e unidades
de producao de fertilizantes basicos, tais como as seguintes: Trevo
(1975), Profertil (1975), Beker (1976), Manah (1976 e 1979), |IAP
(1977), Solorrico (1977) e Sotave (1980).

O 22 Plano Nacional de Fertilizantes, no periodo de 1987
a 1995, permitiu a concretizacao dos seguintes projetos principais:
ampliacao da capacidade de produgao de rocha fosfatica da Ara-
fertil, em Araxa (MG), a partir de 1989; instalacao de uma unidade
de SSP da Fertibras em SP, iniciado em 1988; ampliacao da capa-
cidade de producao de rocha fosfatica da Fosfertil, em Tapira (MG),
a partir de 1988; ampliacao da capacidade de produgac de rocha
fosfatica da Serrana, em Jacupiranga (SP), a partir de 1988; e ins-
talagao de unidade de acido nitrico da Ultrafertil, em Cubatao (SP),
a partir de 1988. Neste 22 PNF, os investimentos realizados atingi-
ram o valor aproximado de US$ 1 bilhdo, metade com a participagao
do BNDES.

Considerando-se os dois PNFs, com investimento global
de US$ 3,5 bilhoes, o BNDES teve uma participagao financeira em
torno de US$ 1,5 bilhao, o que contribuiu para substituicao de
importacoes, geracao de renda, emprego e, ao mesmo tempo,
melhora da eficiéncia e da produtividade nos seus aspectos agro-
némicos, tecnologicos e logisticos.

A abertura da economia exigiu a reestruturacao das em-
presas nos moldes da que houve na petroquimica. A privatizagao da
industria brasileira de fertilizantes se deu entre os anos de 1992 e
1994, com cinco leildes de venda de dois tipos bem distintos: venda
de participagdes minoritarias (Indag e Arafertil) e venda de controle
acionario (Fosfertil, Goiasfertil e Ultrafertil). A privatizacao dessas
cinco empresas foi concluida e estendeu-se para o setor como um
todo. Criou-se nessa época a principal holding do segmento, a
Fertifos, para controlar duas centrais, ao mesmo tempo, de maté-
rias-primas basicas e intermediarias e de fertilizantes basicos, que
foram a Ultrafertil (nitrogenados) e a Fosfertil (fosfatados), hoje
reunidas numa so identidade corporativa: Fosfertil.
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0 fosforo € encontrado na natureza como fosfatos de
rocha nas jazidas que ocorrem por todo o mundo. Essas jazidas sao
sedimentares, geralmente derivadas da vida animal, ou igneas (me-
tamaorficas), decorrentes da atividade eruptiva dos vulcoes. As maio-
res reservas mundiais estao em paises como Marrocos (60%), China
(15%), Estados Unidos (4%), Africa do Sul (4%) e Jordania (2%), que
detém 85% das 56 milhdes de toneladas das reservas da rocha. Os
trés maiores produtores mundiais sao os Estados Unidos, a Russia
e 0 Marrocos. O Brasil é o sétimo produtor mundial de fosfato e tem
as maiores jazidas nos Estados de Minas Gerais (73,8%), Goias
(8,3%) e Sao Paulo (7,3%), junto as regioes proximas das cidades
de Catalao (GO), Tapira (MG), Araxa (MG) e Jacupiranga (SP).

Rocha fosfatica e enxofre sac as matérias-primas basicas
para a produgao da maior parte dos fertilizantes fosfatados soluveis
comercializados no Brasil e no mundo.

De modo simplificado, a Figura 2 apresenta a rota de pro-
ducao dos principais fertilizantes fosfatados comercializados no
pais,

A Tabela 2 exibe algumas caracteristicas dos principais
fertilizantes fosfatados comercializados no Brasil. Além do teor dos
elementos quimicos mais importantes, a tabela mostra uma forma
de classificagao baseada no percentual de P,O, sollvel. Para os
fertilizantes fosfatados insollveis em agua (termofosfatos, fosfatos
naturais e fosfatos naturais reativos), os teores de P,0O, soltvel em
acido citrico a 2% € que sao determinados. No caso dos fertilizantes
soldveis em agua, sao considerados tanto os teores de P,O, sollveis
s6 em agua quanto os soluveis em solugao aquosa de citrato neutro
de aménio (CNA).

Figura 2
Rota de Producao dos Principais Fertilizantes Fosfatados
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Tabela 2

Caracteristicas Quimicas dos Principais Fertilizantes Fosfatados Comercializados no

Brasil
PRODUTO P05 PO P305 P205 Ca Mg s N

Total  Ac.Citrico CNA+H20  H0

% % % % % % % %

Supersimples 18 15 16 8
Supertriplo 4 36 10
MAP 48 44
DAP 45 38 B 9
Termofosfato Mg 17 11 16 7 B
Fosfato Natural Reativo 27 30 28
Fosfato Natural Reativo 24 4

Fonte: www.fertipar.com.br.

Nitrogenados

Como o proprio nome indica, os fertilizantes nitrogenados
tém em sua composi¢ao o nitrogénio como nutriente principal e se
originam da fabricagao da amoénia anidra (NH3), que & a matéria-pri-
ma basica de todos os nitrogenados sintéticos. A amonia anidra é
um gas obtido pela reacao do gas de sintese, uma mistura na relagao
1:3 de nitrogénio (N) proveniente do ar com o hidrogénio (H) de
fontes diversas — do gas natural, da nafta, do fuel oil ou de outros de-
rivados de petréleo. O gas natural € o mais usado e também a melhor
fonte de hidrogénio para a producéao de fertilizantes nitrogenados.

Dentre outros nitrogenados obtidos via aménia, o MAP e
o DAP - respectivamente, fosfato de monoamonio e fosfato de
diaménio - resultam da reacao de neutralizacao do acido fosforico
pela aménia. A aménia pode ser utilizada também na produgao de
superfosfato simples amoniado. A Figura 3 mostra a rota de produ-
cao de alguns fertilizantes nitrogenados.

Figura 3

Rota de Producao de Fertilizantes Nitrogenados
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A Tabela 3 apresenta as caracteristicas dos principais fer-
tilizantes nitrogenados comercializados no Brasil, em que a participa-
cao percentual do nitrogénio aparece em diferentes tipos de radicais
quimicos, como nitrato, NO,; aménio, NH,+ e uréia, OC(NH,),,.

Tabela 3
Caracteristicas Quimicas dos Principais Fertilizantes
Nitrogenados Comercializados no Brasil

MATERIA-PRIMA % NTOTAL %N-NO; %N-NH; % N-ORG. %S
Ambnia Anidra 82 82

Uréia 45 45
Sulfato de Aménio 20 20

Nitrato de Amonio 34 16 16

MAP 9 9

DAP 7 17

Fonte: www.fertipar.com.br.

As reservas de sais de potassio encontram-se difundidas
por todas as regides do mundo. As principais sao as da Ucrania
(50%), do Canada (27%), do Reino Unido (11%), da Bielo-Russia
(5%), da Alemanha (4%), do Brasil (2%) e dos Estados Unidos (1%).
A producao concentra-se praticamente em seis paises: Canada
(34%), Russia (16%), Bielo-Russia (15%), Alemanha (12%), Israel
(7%), Estados Unidos e Jordania (4%, 2% de cada um), que juntos
representam 88% do total mundial. Os restantes produzem menos
que um milhao de t/ano cada, incluindo o Brasil (1,3%). Israel e
Jordania retiram sais de potassio do Mar Morto. No Brasil, a Com-
panhia Vale do Rio Doce é a Unica empresa que produz potassio no
pais, em Taquari/Vassouras (SE). Em 2005, a CVRD produziu 640
mil t e o Brasil gastou R$ 959 milhdes com a importagao de cerca
de cinco milhdes de toneladas de cloreto de potassio, o que repre-
senta 90% da demanda nacional. Hoje, os depdsitos de potassio do
pais se resumem a mina explorada pela Vale do Rio Doce, estimados
em trezentos milhdes de toneladas de cloreto de potassio, e reservas
amazodnicas, de cerca de novecentos milhées de toneladas.

Os depositos potassicos, para se tornarem fertilizantes,
precisam ser beneficiados até a obtencao de produtos de mais alta
concentracao e sollveis em agua. No entanto, ao contrario dos
fertilizantes fosfatados, nao requerem processos por tratamento
com calor ou acidos fortes para obtencao de produtos disponiveis
para as plantas.

O potassio encontra-se em porcentagens elevadas em
minerais como silvita, silvinita, carnalita e langbeinita. Por meio
desses, pode-se chegar aos diversos fertilizantes potassicos exis-
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tentes. Pela sua alta concentracao e baixo custo, a maior parte do
potassio utilizado na agricultura mundial esta na forma de cloreto
de potassio.

Para diminuir a dependéncia nacional do potassio utilizado
na agricultura, pesquisadores de varias instituicbes do pais vém
buscando opcodes para obtencao desse elemento com base em
minerais contidos em rochas brasileiras. Os resultados mais satisfa-
torios até 0 momento tém sido encontrados pela moagem de rochas
silicaticas que contém o mineral flogopita.

A composicao dos principais fertilizantes potassicos co-
mercializados no Brasil pode ser vista na Tabela 4, em que estao
listados em ordem decrescente do teor de potassio, avaliado como
o seu oxido, K,O.

Tabela 4
Composi¢ao Quimica dos Principais Fertilizantes Potassicos
Comercializados no Brasil

PRODUTO %KO %S  %Mg %Cloro %N
Cloreto de Potassio 58 45

Sulfato de Potassio 48 15 01,2 05-25
Nitrato de Potassio 44 12
Sulfato de Potassio e Magnésio 20 20 10 1

Fonte: www.fertipar.com.br.

Alguns dos mais tradicionais e usuais responsaveis pela
producao brasileira de materias-primas e principais intermediarios
para fertilizantes sao as empresas abaixo relacionadas, classificadas
em niveis segundo o grau de verticalizacao do setor:

Nivel 1: integradas. Produzem desde matérias-primas a fertilizantes
compostos. Copebras, Bunge Fertilizantes, Trevo;

Nivel 2: Produzem matérias-primas para fertilizantes simples. Fos-
fertil, Fafen, Vale do Rio Doce;

Nivel 3: semi-integradas. Produzem fertilizantes simples e compos-
tos com base nas matérias-primas das empresas dos niveis anterio-
res. Nem todas produzem acido sulfurico. Galvani, Mosaic Fertilizan-
tes (ex-Cargill);

Nivel 4: Produzem e comercializam misturas NPK de fertilizantes
simples que também adquirem e comercializam. Centenas de em-
presas misturadoras.

Fertilizantes: Uma Visao Global Sintética
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Tabela 5

Capacidade Produtiva e Fabricantes das Principais Matérias-Primas e Intermediarios
para Fertilizantes Produzidos no Brasil - 2004

|PRODUTO

PRODUTO EMPRESA Cl (Vano) EMPRESA Cl (t/ano)
Fosfertil 500.000 |Acido Nitrico Ultrafertil 434.280
Acido Fosférico Bunge Fertilizantes  150.000 Petrobras-Fafen 36.300
Copebras 145.000 |Cloreto de Potassio CVRD 600.000
Ultrafertil 132.000 DAP Ultrafertil 280.500
Fosfertil 1.710.000 MAP Fosfertil 620.000
Copebras 620.000 Ultrafertil 280.500
Caraiba Metais 570.000 |Nitrato de Aménio  Ultrafertil 488.400
Ultrafertil 396.000 Petrobras-Fafen 907.500
Galvani 335.000 Ultrafertil 627.990
Nitro Quimica 260.000 |Sulfato de Amonio  Bunge Fertilizantes  145.000
Acido Sulftirico Elekeiroz 250.000 Nitrocarbono 104.500
Millenium 132.000 Metacril 75.000
Com 130.000 Uréia Petrobras-Fafen 1.089.000
Morro Velho 130.000 Ultrafertil 651.750
Mineira de Metais 100.000 Petrobras-Fafen 907.500
MSF 100.000 [Aménia Ultrafertil 629.000
Bunge Fertilizantes 18.000
Fonte: BNDES, ABIQUIM.
No item 1.1, vimos que a producgao dos fertilizantes rela-
ciona-se com quatro itens principais: matérias-primas, produtos
intermediarios, fertilizantes simples e fertilizantes compostos.
Entre as matérias-primas, a fabricagao de amonia anidra,
produto central basico de todos os nitrogenados sintéticos, passa,
obrigatoriamente, pela obtencao da mistura de hidrogénio e nitro-
geénio, na relagao volumetrica de 3:1, formando o respectivo gas de
sintese, concomitantemente com pequenas fracoes de outros ga-
ses, que devem ser minimizadas. A tecnologia neste campo é
conhecida e disponivel.
Os processos para obtencao do gas de sintese para amo-
nia sao, também e principalmente, processos para obtencao de
hidrogénio. Nao sao conhecidos avancos relevantes nessa tecnolo-
gia. As rotas comerciais mais importantes para a producao do gas
de sintese puro para a fabricagdao de amodnia anidra sao antigas.
Tecnologicamente, a aménia € o insumo-chave para ob-
tencao dos fertilizantes nitrogenados. Suas unidades produtivas ge-
ralmente sao instaladas perto de refinarias petroquimicas por ser a
fonte de hidrogénio um hidrocarboneto. As atuais fabricas de amo-
nia para fins fertilizantes no Brasil utilizam gas natural, gas de refi-
naria ou residuo asfaltico como matéria-prima. No futuro, apesar da
variagao de prego com viés de consideravel alta, o gas natural tende
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a ser o escolhido, pois reine melhores condictes de preco, eficién-
cia energética e vantagens ambientais.

No Brasil, apenas a Fabrica de Fertilizantes Nitrogenados
(Fafen), em Laranjeiras (SE) e Camacari (BA), e a Ultrafertil, em
Cubatao (SP) e Araucaria (PR), fabricam matérias-primas para adu-
bos nitrogenados. A Ultrafertil tem déficit e a Fafen superavit na
producao de amdnia anidra, cujo excedente é vendido no mercado
interno. As importagoes, da ordem de 55%, para cobrir o déficit
nacional procedem, principalmente, da Ruissia e da Ucrania.

A escala de producéao é hoje um fator que vem crescendo
de importancia em valor absoluto. Ja em 1975, supunha-se que seria
necessario implantar no pais unidades novas capazes de produzir,
no total, 3.975 t/dia de aménia (1,3 milhao de t/ano), o que até hoje
nao se deu, a Nnao ser pequenas expansoes.

Ja os fertilizantes fosfatados tém como ponto de partida as
rochas fosfaticas que possuem quantidades variaveis do mineral
fluorapatita (Ca,F(PO,),), cujo teor de fosforo, expresso na forma de
pentdxido de fésforo (P,0;), & muito baixo, geralmente entre 5% e
15%, quando comparado com as jazidas internacionais (proximas
de 36%). O minério de fosforo nacional precisa, assim, ser concen-
trado no nivel da tecnologia existente no mundo, acima de 30% de
P.,O., e tem de eliminar o elevado teor de impurezas. Para isso, €
submetido a um processo de “flotagan”, no qual o teor de fluorapatita
sobe para 70%-80% no “concentrado fosfatico” resultante. No en-
tanto, a eficiéncia global do aproveitamento do fésforo em todo o
processo, desde a mineracao (<85%), passando pela concentracao
(60%-70%) até a obtencéo do acido fosforico ou dos fertilizantes
simples, nao ultrapassa muito os 30%.

O acido sulfurico é também um intermediario basico para
os fertilizantes fosfatados, porem sua obtencao depende 100% de
enxofre importado. O enxofre € um produto solido a temperatura
ambiente, de cor amarela. Pode ser extraido de minas perfuradas a
grandes profundidades ou ainda pela recuperacao de gases acidos
do petroleo. A Petrobras produz cerca de 7% do enxofre demandado
pelo mercado brasileiro, mas seu produto destina-se, basicamente,
a industria quimica, de cosméticos e papel e celulose.

A tecnologia para fabricacao de acido sulfirico é bastante
conhecida e madura. Devem ser ressaltados alguns dos ultimos
desenvolvimentos tecnologicos, como a inovagao do processo de
dupla absorgao — que maximizou a recuperagao de calor com
emissao de SO, menor do que 100 ppm - e 0 uso de uma nova
valvula especial de ceramica.

Os potassicos provém do beneficiamento de depositos
subterraneos, na maioria das vezes, a centenas de metros de pro-
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fundidade, rochas potassicas do tipo evaporito, mistura de silvita,
KCI, e halita, NaCl, conhecida como silvinita. A tecnologia corrente
envolve um processo de dissolucao sob pressao a quente e recris-
talizacao por resfriamento e reducao de pressao. A Companhia Vale
do Rio Doce é a (nica a produzir potassio no pais, 12% do consumo
nacional como cloreto de potassio, KCI, desde 1991. Opera a jazida
de Taquari/Vassouras, em Sergipe, que ainda pertence a Petrobras
e tem teor médio de 23,7% de K,O equivalente. Seu direito de
exploracao vai até 2015. Os (ltimos estudos para o desenvolvimento
de uma usina de beneficiamento foram realizados ha mais de 15
anos. Ha projeto de pesquisa tecnologica para viabilizagao dos
depésitos de rocha carnalitica por processo de definigao da CVRD.
Também se encontra pendente a definicao do projeto potassio de
Fazendinha e Arari, no Estado do Amazonas, em que a Petrobras é
a atual detentora das concessoes de lavra.

Pesquisadores de varias instituicbes vém buscando alter-
nativas para obtencao de potassio com base em minerais contidos
em rochas brasileiras. Os estudos estao sendo feitos com recursos
dos Fundos Setoriais do Agronegdcio e Mineral, do Ministério da
Ciéncia e Tecnologia, e com o envolvimento de mais de 17 institui-
coes de pesquisa, como a Universidade Federal de Sao Carlos
(UFSCar), a Universidade Federal da Bahia (UFBA), a Universidade
de Brasilia (UnB) e mais de dez unidades da Embrapa.

A fabricacao de fertilizantes compostos, por sua vez, nao
envolve qualquer complexidade técnica e é feita pela mistura de
fertilizantes simples nas proporcoes adequadas. Essa mistura fisica
de varios componentes pode ser em forma de pd ou de gréos.
Existem também eqguipamentos bem desenvolvidos para a granula-
gao de fertilizantes simples, de forma que cada grao contenha os
trés macronutrientes primarios. Ha ainda, em pequena escala, pro-
ducao de alguns fertilizantes fluidos.

Ha vivo interesse e grande esforgo das empresas para
desenvolver avangos tecnoldgicos proprios, como também acom-
panhar os divulgados para o setor no mundo ou introduzir inova-
coes. Para aumentar a competitividade da indUstria brasileira de
fertilizantes, entre outras consideracoes, € preciso pensar no tama-
nho das empresas existentes, em suas escalas de producao, espe-
cialmente as de amonia/uréia. Hoje a caréncia € maior e as instala-
coes existentes ja trabalham sem ociosidade nas fabricas atuais,
mas a expansao da oferta fica limitada pelo alto custo das unidades
produtivas (complexos amonia/uréia), da ordem de R$ 1,2 bilhao.

Apesar da forte concorréncia das empresas estrangeiras
de bens de capital sob encomenda, detentoras de tecnologia e
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ofertantes de condigdes financeiras mais favoraveis, grande parte
das maquinas e equipamentos necessarios ao setor de fertilizantes
pode ser obtida no pais, de empresas nacionais. Fabricas completas
para granulagao, mistura e superfosfato, com tecnologia de ponta,
estao disponiveis no mercado nacional. Como exemplo, vale citar a
Garcia Maquinas e Equipamentos Ind. Ltda. e a Jaragua Equipamen-
tos Industriais Ltda., também pertencente ao Grupo Garcia, ambas
no Estado de Sao Paulo.

Maquinas e equipamentos para a obtengao de matérias-
primas e produtos intermediarios para fertilizantes sao também
fabricados no Brasil, com licenciamento da tecnologia. E assim para
a fabricagao do acido sulflurico, com predominancia da tecnologia
Monsanto, para a obtencao do acido fosforico pelo quase exclusivo
emprego da tecnologia da Rhodia (ex-Rhdne Poulenc) e para os
pacotes completos das unidades de amonia licenciados por empre-
sas como Kellog, ICI, Exxon Bechtel, CF Braun, Uhde e Haldor
Topsoe, dependendo da etapa do processo. A fabricacao de uréia
no Brasil tem dois licenciadores principais: Stamicarbon (Fosfertil) e
Mitsui-Toatsu (Fafen).

Tanto a distribuicao quanto a importancia da industria de
fertilizantes no mundo podem ser apreciadas e analisadas quando
levamos em conta as principais matérias-primas utilizadas, chegan-
do até seus produtos finais de aplicagao na agricultura.

Assim, para a amonia, a evolugao da produgao mundial
para o periodo 1999-2003, bem como a capacidade mundial de pro-
ducao em 2005, &€ mostrada nas Figuras 4 e 5, respectivamente.

Figura 4
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Figura 5
Capacidade Mundial de Produgao de Aménia - 2005
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Fonte: IFDC Surveys and published reports.

Observa-se que a capacidade de producao mundial de
amonia esta concentrada no continente asiatico e no Leste Europeu,
que juntos representam 72% do total. A América do Norte tem
mostrado nos Gltimos anos decréscimo consideravel de producao,
da ordem de 28,11% no periodo supracitado, enquanto a produgao
do continente asiatico aumentou 11,32%. Na Europa Ocidental e na
América Latina, nao ocorreram variacoes significativas.

Os maiores produtores mundiais sao China (com cerca de
27% da producao mundial), India (9%), Russia (8%) e EUA (8%).

O gas natural aparece como principal matéria-prima para
a producao de amonia. Cerca de 90% da produgao internacional de
amonia tém como fonte priméria o gas natural, ou seja, este aparece
como fator essencial para a viabilizagao de futuros projetos de
produgao de fertilizantes nitrogenados. Diversas fabricas norte-ame-
ricanas foram fechadas ao se tornarem inviaveis por causa das
recentes altas do preco desse gas.

De forma semelhante & amdnia, a Figura 6 revela que na
maioria das regides do mundo, com excecao da Asia, a produgao
de uréia foi modesta. O continente asiatico respondeu por uma
producao trés vezes maior do que a do resto do mundo, enquanto
o segundo produtor, o Leste Europeu (incluindo as antigas republi-
cas sovieticas), produziu, na média e entre os anos 1999-2003,
apenas 15,24% do que é produzido pela Asia.

A capacidade mundial de producao é altamente concen-
trada no continente asiatico. Os maiores produtores individuais de
uréia sao China, India, Russia e EUA.
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Figura 6
Producao Mundial de Uréia, por Regiao
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Figura 7
Capacidade Mundial de Producao de Uréia - 2005
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Figura 8
Produgao Mundial de DAP, por Regiao
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Figura 9
Producao Mundial de MAP, por Regiao
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Figura 10
Capacidade Mundial de Produgao de DAP/MAP-2005

Asia e Pacifico
39%

Ameérica do Norte
29%

Africa
8%

Leste Europeu e ex-URSS América Latina
18% 5%

Europa Ocidental
1%

Fonte: IFDC Surveys and published reports.

A producao mundial de DAP (fosfato de diaménio) esta
concentrada na Asia e na América do Norte, que juntas representam
68% da capacidade de produgao mundial. Nesta ultima, a produgao
recuou 28,32%, enquanto na primeira aumentou 50,59%. Esse tipo
de fertilizante é muito utilizado na América do Norte. Ja no Brasil,
sua utilizacao é pequena.

O MAP (fosfato de monoaménio) tem produgao ainda
concentrada na América do Norte, com quantidade igual a do resto
do mundo. A Asia ja ultrapassou a producéo do Leste Europeu e
deve, nos proximos anos, ocupar parte consideravel da producao
mundial, dado que e a regido com maior capacidade produtiva. O
uso do MAP é mais difundido no Brasil do que o do DAP.
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Figura 11 .
Producao Mundial de Acido Fosférico, por Regiao
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A producgao mundial de &cido fosforico & tambem liderada
pela América do Norte e pela Asia. A primeira vem de uma recupe-
racao a niveis anteriores, apos uma queda em 2001. Por sua vez, o
continente asiatico apresentou um crescimento expressivo de cer-
ca de 69,98% entre 1999 e 2003. A Africa, com capacidade produtiva
de 16% do total mundial, é o terceiro produtor, apresentando um
aumento de 9,55% na produgao, no mesmo periodo.

O nitrato de aménia & um nutriente com uma das mais altas
concentragoes de nitrogénio (35%). Além disso, hoje existe uma
aplicagao especifica para fabricagao de explosivos (nesse caso,
utiliza-se um nitrato de amonia leve, de baixa densidade).

A produgao do nitrato de aménia esta concentrada na
Europa, com participacao crescente do Leste Europeu, que apre-

Figura 12 i
Capacidade Mundial de Producgao de Acido Fosférico - 2005
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Fonte: IFDC Surveys and published reports.
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Figura 13
Producgao Mundial de Nitrato de Amonia, por Regiao
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Figura 14

Capacidade Mundial de Producao de Nitrato de Aménia - 2005
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sentou aumento de 16,06% na producao, enquanto a Europa Oci-
dental apresentou uma queda de 14,31%. A Ameérica do Norte
também reduziu sua producao, da ordem de 12,81%.

O fertilizante composto ou mistura NPK consiste da reu-
niao dos trés principais nutrientes: nitrogénio, fésforo e potassio.
Essa combinacao pode ser realizada nas mais diversas proporgoes,
de acordo com a cultura explorada.

Novamente, a Asia & o maior produtor, com 43% da capa-
cidade mundial e um aumento de 16,43% nesta capacidade entre
2001 e 2008, conforme projecao para os Ultimos trés anos. As outras
regioes devem se manter estaveis nos proximos anos. Nessa cate-
goria, vale destacar que a América do Norte apresenta a menor
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Figura 15
Capacidade Mundial de Produgao de NPK, por Regiao
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Figura 16
Capacidade Mundial de Producao de NPK - 2005
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produgao porque nao atua de forma consideravel na atividade de
mistura, apesar de sua forte presenga na granulagao.

O potassio ocorre em depositos subterraneos e em pou-
cos lagos salgados ao redor do mundo. A maioria encontra-se no
Canada, Russia, Bielo-Russia e Alemanha. Existem pequenos depo-
sitos nos EUA, Espanha, Chile e Brasil. O Mar Morto & usado por
Israel e pela Jordania para a producao de potassio. A China também
explora esse mineral, em pequenas quantidades, num lago de agua
salgada. Em 2003, a producao mundial de potassio representava
70% de utilizacao da capacidade total instalada.

Em 91% dos fertilizantes, o potassio esta na forma de
cloreto de potassio (KCl ou MOP, Muriate of Potash).
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Figura 17
Produgao Mundial de Potassio, por Regido
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Fonte: IFA — International Fertilizer Association.

Figura 18
Capacidade Mundial de Producao de Potassio - 2005
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A Ameérica do Norte e os paises da antiga URSS produzem,
juntos, quase dois tergos do MOP consumido no mundo. A América
do Norte & a maior produtora mundial, sem apresentar, porém,
grandes variagoes nos Ultimos anos. Entre 1999 e 2003, o Leste
Europeu apresentou um crescimento de 15,91%, enquanto a Asia
aumentou sua producao em 25,13% (o maior crescimento entre
todas as regides do mundo).

Os maiores produtores mundiais de potassio sao Canada
(com mais de 30% da produgao mundial), Russia (16%), Bielo-Rus-
sia (15%) e Alemanha (12%).

Na Ultima década, os paises da antiga URSS e do Leste
Europeu apresentaram uma queda acentuada no consumo de po-
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Figura 19
Consumo Mundial de Potassio, por Regiao
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Fonte: IFC.

tassio, em decorréncia da reestruturacao de suas economias. Euro-
pa Ocidental e América do Norte também apresentaram queda no
consumo de potassio por causa de questoes ambientais e do uso
mais eficiente de fertilizantes. Suas participagdes no consumo mun-
dial sao, respectivamente, de 19% e 21%. Atualmente, os paises em
desenvolvimento respondem por mais da metade do consumo
mundial de potassio.

A Asia consome cerca de um terco da produgao mundial
de potassio, mas a grande maioria tem de ser importada. A China e
a India sao seus maiores produtores, seguidas por Malasia e Vietna.
A América Latina consome 17% da produgao mundial de potassio.
Sua taxa de crescimento da demanda tem sido elevada em razao
da expansao das lavouras de soja, café, banana e cana-de-agucar.
Ja Africa e Oceania apresentam consumos inexpressivos.

A Figura 20 exibe a producao e o consumo de potassio
por regiao do mundo e mostra a concentragao da produgao mun-
dial na América do Norte e na regido da antiga URSS. Os maiores
produtores mundiais sao Canada (responsavel por 33% da produ-
cao mundial, em 2004) e Russia. A Europa Ocidental apresenta uma
balanca comercial de potassio ligeiramente positiva. E notéria a alta
dependéncia externa tanto da América Latina quanto da Asia. Esta
lltima apresenta um consumo trés vezes maior do que sua producao.

A rocha fosfatica & o minério de fosforo bruto, apenas re-
tirado da mina e em seguida, geralmente, cominuido. Nas usinas de
concentracdo das empresas, 0 minério passa por um processo
de beneficiamento que enriquece o teor em fésforo da rocha, resul-
tando em um “concentrado fosfatico”, produto que tem em torno de
35% de P,0, (pentoxido de fosforo).
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Figura 20
Vendas e Producao de Potassio, por Regiao — 2003/2004
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Figura 21
Producao Mundial de Rocha Fosfatica, por Regiao
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A produgao de rocha fosfatica concentra-se na Asia e na
Europa Ocidental. Esta ultima, porém, apresentou queda de 27,82%.
Os maiores produtores mundiais sao EUA (com 25% da producao
mundial), China (18%) e Marrocos (17%).

A demanda mundial de fertilizantes esta concentrada
nas culturas mais tradicionais da Asia, Europa e América do Norte.
Sao elas arroz, trigo e milho, que juntas respondem por 52% do
consumo total.
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Figura 22
Demanda de Fertilizantes, por Cultura
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Figura 23
Consumo Mundial de Fertilizantes (NPK), por Regiao
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O consumo mundial de fertilizantes exibe clara tendéncia
a substituicao das regides tradicionais por novas areas. A queda do
consumo na Europa, durante o periodo 1986-2003, foi de 61,45%,
enguanto a Asia exibiu crescimento de 88,56% no mesmo periodo.
A Asia, sozinha, consome mais do que o somatério do resto do
mundo, o que representa 56,14% do consumo mundial. A Ameérica
Latina aumentou seu consumo em 80,19% no periodo, enquanto na
Africa houve apenas um pequeno aumento de 9,65%. Por fim, a
América do Norte exibiu um pequeno aumento de 13,10% do con-
sumo ao longo do periodo.
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A Tabela 6 exibe a relagao dos principais grupos e empre-
sas de fertilizantes que atuam no cenario mundial, utilizando como
critério a receita do ano de 2004.

O grupo Yara International & o maior fabricante de fertili-
zantes mundial, embora, considerando-se separadamente os nu-
trientes, as trés maiores companhias de fertilizantes sejam a Potash
Corporation of Saskatchewan (fertilizantes potassicos), a Agrium
(fertilizantes nitrogenados), ambas do Canada, e o grupo Mosaic
Co. (fertilizantes fosfatados), formado pela fusao da Cargill com a
IMC Global nos EUA. Este Ultimo é também o segundo produtor de
fertilizantes potassicos na América do Norte.

O Grupo alemao K+S foi fundado em dezembro de 1993
como Kali und Salz GmbH, joint venture que uniu a Kali und Salz AG,
a Kassel e a Mitteldeutsche Kali AG, Sonershausen. A “fusao do
potassio” marcou o nascimento do atual Grupo K+S, que evoluiu
de uma companhia classica de mineragao para o segundo supri-
dor de fertilizantes da Europa e quarto do mundo, lider na produgao
de sais na Europa.

O Grupo ICL - Israel Chemicals Ltd. detém 11% da produ-
cao e 10% do comércio internacional de potassio, além de 3% da
producao mundial de rocha potéassica. O ICL € um dos fabricantes
e fornecedores mais integrados de produtos fosfatados do mundo.
Seus produtos incluem potassio, rocha fosfatica, acido fosférico e
outros fosfatados. O Grupo tem fabricas em Israel, Espanha, Ingla-
terra, paises Baixos, Alemanha, Turquia e Bélgica. E lider como for-
necedor de fertilizantes na Europa e no sofisticado mercado de Israel.

O Grupo Terra Nitrogen (U.K.) Limited é parte da Terra
Industries Inc, produtor internacional lider de produtos de nitrogénio
e metanol, que emprega 1.400 pessoas na Ameérica do Norte e no
Reino Unido.

Tabela 6

Maiores Fabricantes Mundiais de Fertilizantes - 2004
EMPRESA/GRUPO RECEITA (USS Bilhdes) PAIS DE ORIGEM
Yara 6,4 Noruega
Mosaic 45 EUA
Potash 32 Canada
K+$S 3,2 Alemanha
Agrium 3.0 Canada
ICL 27 Israel
Terra 1,9 Reino Unido
GrowHow (Kemira) 1,5 Finlandia

Fonte: Yara Fertilizer Industry Handbook 2005.
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Mercado
Brasileiro

A Kemira GrowHow é fornecedora de fertilizantes para uso
na agricultura, lider na Europa. Seus produtos principais sao fertili-
zantes, quimicos industriais para varias industrias e produtos para
nutricao animal. Em fosfatados, € a segunda companhia em alimen-
ticios e fertilizantes da Europa. Possui 12 unidades em diversos
paises e 2,700 empregados. Suas vendas foram de 18% no Reino
Unido e Irlanda, 18% na Finlandia, 15% na Europa Oriental, 37% na
Europa Ocidental e 12% no resto do mundo. E importante fabricante
de fertilizantes especiais como o nitrato de potassio e o nitrato de
calcio, que tém aplicagao especifica, inclusive foliar.

De acordo com a Associacao Nacional para Difusao de
Adubos (Anda), a producao brasileira de fertilizantes caiu 9,7%, no
acumulado de janeiro a novembro de 2005, em relagcao ao mesmo
periodo de 2004. As importagdes cairam 25,1% e as vendas internas
recuaram 14%. A demanda brasileira por fertilizantes foi afetada, no
inicio do ano passado, pela estiagem no Sul, pelos precos dos
insumos e pela apreciacao do real frente ao dolar.

O mercado brasileiro é fortemente sazonal. Praticamen-
te 70% das vendas de fertilizantes concentram-se no segundo se-
mestre do ano, quando ocorre o plantio da safra de verao. Em
épocas normais de equilibrio climatico, com o agricultor mais capi-
talizado, pode haver antecipacao de parte das compras para o
primeiro semestre.

O consumo de fertilizantes no Brasil esta concentrado em
algumas culturas, principalmente soja e milho, que juntas repre-
sentam mais da metade da demanda nacional. A dependéncia da
demanda de fertilizantes no Brasil em relacao a soja reproduz no

Figura 24
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setor de fertilizantes a volatilidade do preco internacional dessa
commodity, que tem sofrido variagoes bruscas e baixas esporadicas,
além de gueda na rentabilidade pela valorizagao cambial.

A queda da demanda nesses setores tradicionais, como
os das culturas de milho e soja, deslocou as vendas de fertilizantes
para culturas perenes do pais, como café, cana-de-acucar e laran-
ja. Dessa forma, estados como Goias, Mato Grosso do Sul e Rio
Grande do Sul, grandes produtores de soja e milho, apresentaram
quedas na demanda de fertilizantes superiores a 30%. Ja& Minas
Gerais e Pernambuco, grandes produtores de café e cana-de-agu-
car, respectivamente, apresentaram aumentos de 5,9% e 3,6% nas
vendas de fertilizantes.

Figura 25
Fertilizantes Entregues ao Consumidor Final

25

20

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Fonte: Anda.

Figura 26
Producéao e Vendas de Fertilizantes
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Fonte: Anda.
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A producao nacional de fertilizantes cresceu 41,03% entre
1987 e 2005, passando de cinco milhoes de toneladas/ano para dez
milhoes de toneladas/ano. No entanto, entre 2004 e 2005, houve
gueda de 8,5%.

As vendas de fertilizantes mostraram variacao bem mais
acentuada. A partir de 1996, acentuou-se consideravelmente o
descompasso entre producao e vendas, com um crescimento acu-
mulado da demanda de 91,11%, entre 1987 e 2005. Entre 2004 e
2005, porem, houve uma queda de 19,03%.

A Figura 27 evidencia nitidamente a forte dependéncia
externa de fertilizantes. Em 2004, as exportagoes brasileiras soma-
ram apenas 4,05% do total das importagoes, enquanto estas eviden-
ciaram uma trajetoria de alta, acumulando um crescimento de
118,50% desde 1999.

O Brasil importa consideravel parte dos fertilizantes
(NPK) consumidos internamente, sobretudo dos EUA (nitrogena-
dos), da Russia (nitrogenados e potassicos) e do Canada (fosfata-
dos e potassicos).

A Figura 28 mostra que o Brasil tem niveis despreziveis
para a exportagao de fertilizantes nitroyenados, considerados os
teores de nitrogénio (N). Em 2004, as exportacoes significaram
apenas 2,36% das importagoes e 1,66% do consumo aparente
nacional. As importagoes no periodo 2001-2004 apresentaram tra-
jetoria de crescimento, com cerca de 57,88% de aumento. Entre
2003 e 2004, porém, as importacées cairam 4,88% em decorréncia
da pequena queda no consumo aparente de nitrogenados, o que
nao influiu, contudo, no crescimento acumulado de 42,96% do
consumo aparente para todo o periodo analisado.

Figura 27
Balanca Comercial de Fertilizantes
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Fonte: Anda.
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Figura 28
Producao, Consumo, Exportacao e Importacao de
Fertilizantes - Nitrogenados
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Fonte: Anda.

Figura 29
Producao, Consumo, Exportacao e Importagao de
Fertilizantes - Fosfatados
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A producao nacional de fertilizantes fosfatados, em P,0O,,
ainda abaixo de dois milhdes de toneladas, cresceu 33,08% entre
2001 e 2004, embora as importagdes tenham aumentado 83,26%,
em consequéncia, tanto num caso quanto no outro, do crescimento
de 58,54% do consumo aparente. Em 2004, as exportagées, cres-
centes em anos anteriores e mantidas, na média, em torno de cem
mil t, baixaram a apenas 14 mil t, significando somente 0,67% das
importacdes, as quais se mantiveram em 52,41% do consumo
aparente nacional, proximas da média nacional.

As importacoes de fertilizantes potassicos, avaliados em
termos de K,O (diéxido de potassio), cresceram 56,12%, no periodo
2001-2004. A producao nacional se manteve quase estavel, emtorno
de 360 mil t. As exportacdes, em valores absolutos reduzidos e da
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Figura 30
Producao, Consumo, Exportagao e Importagao de
Fertilizantes - Potassicos
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ordem de 20% da produgao, foram destinadas basicamente a paises
da Ameérica do Sul e tiveram crescimento percentual significativo
(B4,09%), embora representassem apenas 2,05% das importacoes
em 2004. O consumo aparente nacional apresentou crescimento
ininterrupto, com acréscimo de 49,58%, pelo aumento das importa-
¢oes, ja que a produgao nacional se manteve praticamente estavel
no periodo analisado.

A Tabela 7 evidencia a reduzida producao nacional de
nitrogenados, insuficiente para atender a demanda interna, suprida
basicamente por importagoes, que respondem por cerca de 60% do
consumo nacional. Em relagao as matérias-primas, cerca de 20% da
amonia utilizada no Brasil sao importados, patamar baixo compara-
do com importagées de 86% do sulfato de amonio e de 98% do DAP

Figura 31
Participagao no Consumo Nacional - 2004
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Tabela 7
Produgao, Exportacao, Importagao e Consumo Aparente de Fertilizantes no Brasil -
2004
PRODUTOS PRODUGAO EXPORTAGAO  IMPORTAGAO CONSUMO IMPORTAGAO/
APARENTE CONSUMO
Sulfato de Amonio 240.824 648 1.559.021 1.799.197 B6,65%
Uréia 900.252 18.236 1.742.441 2.624.457 66,39%
DAP 7.071 2.280 285.389 290.180 98,35%
Superfosfato Simples 5.628.486 17.317 434.471 6.045.640 7,19%
Superfosfato Triplo 650.021 9.504 1.042.261 1.682.778 61,94%
Cloreto de Potassio 640.473 1.306 6.397.382 7.036.549 90,92%
Amoénia 910.626 138.412 194.762 966.976 20,14%
Nitrato de Amonio 309.745 - 220.331 530.076 41,57%
MAP 966.679 - 2.157.746 3.124.425 69,06%
Acido Fosférico 1.527.489 - 90.331 1.617.820 5,58%
Acido Sulférico 4.206.165 - 494,839 4,701.004 10,53%
Enxofre - — 3.763.532 3.763.532 100,00%
Fonte: Anda.

(este tipo de fertilizante é pouco difundido no Brasil). Ja o MAP, muito
utilizado no pais, apresenta 69% de dependéncia externa.

O segmento que apresenta menor dependéncia externa
entre os fertilizantes é o de fosfatados, uma vez que cerca de 50%
das necessidades do pais sao atendidos pela produgao nacional.
Em relagao a principal matéria-prima, o Brasil, com participagao de
3,7%, ocupa hoje a sétima posicao entre os maiores produtores
de rocha fosfatica no mundo, atras de EUA, Marrocos, China, Rus-
sia, Tunisia e Jordania. O pais € praticamente auto-suficiente na
producgao desse insumo basico e produz internamente cerca de 80%
de suas necessidades. Por outro lado, héa forte dependéncia de im-
portagao de enxofre, matéria-prima basica para produgaoc de acido
sulfarico. Hoje importa-se praticamente todo o enxofre utilizado no
setor de fertilizantes.

Os fertilizantes potassicos exibem uma dependéncia ex-
terna também gritante: cerca de 90%.

A Bunge Fertilizantes, juntamente com a Bunge Alimentos,
forma a Bunge Brasil S.A., holding da Bunge Ltd. norte-americana.
E a maior empresa do setor de fertilizantes atuando no Brasil, com
receita liquida operacional mais de duas vezes maior do que a re-
ceita do segundo grupo brasileiro, Fosfertil/Ultrafertil. Ja a Mosaic foi
criada nos EUA em outubro de 2004 pela fusao de duas empresas
lideres mundiais na industria de fertilizantes — a IMC Global e a Cargill
Crop Nutrition — e & hoje lider global na producao de fertilizantes
potassicos e fosfatados.
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Tabela 8
Principais Fabricantes de Fertilizantes no Brasil em 2004

EMPRESA RECEITA LiQUIDA SEDE
OPERACIONAL EM 2004
(R$ Milhaes)
1. Bunge Fertilizantes R$ 5.829,2 SP
2. Fosfertil/Ultrafertil R$ 2.245.7 SP
3. Mosaic Fertilizantes R$ 1.689,0 SP
4. Yara Brasil R$ 1.549,5 RS
5. Heringer R$ 1.571,5 ES
6. Copebras R$ 769,4 SP
7. Fertipar R$ 6212 PR
8. Fertibras R$ 537,1 SP
9. Galvani R$ 433,3 SP
10. lharabras R$ 336,6 SP
11. Unifértil R$ 258,7 RS

Fonte: ABIQUIM.

O Grupo Bunge e a Mosaic cresceram no Brasil por meio
da aquisicao de outras empresas nacionais do setor e sao acionis-
tas da holding Fertifos Administracao e Participacao S.A., da qual se
tornaram as maiores controladoras do grupo.

Merece destaque também a marca Adubos Trevo, recen-
temente adquirida pelo maior grupo mundial de fertilizantes, o
noruegués Yara, passando a empresa a denominar-se Yara Brasil
Fertilizantes S.A., a quarta maior em faturamento liquido do pais.

Os grupos Bunge, Cargill e a Archer Daniels Midland
(ADM), originarios da area agricola, ja atuam na producao e comer-
cializacao de fertilizantes. A ADM inaugurou a sua primeira mistura-
dora de fertilizantes em 2002. A Bunge Fertilizantes cresceu e se
fortaleceu no Brasil por meio da aquisicao de empresas donas de
marcas tradicionais como Fertisul, IAP, Ouro Verde e Manah. A
Cargill comprou a Solorrico e a Fertilza.

A estiagem recente no Rio Grande do Sul, a partir do fim
de 2004, fez a Bunge Fertilizantes fechar sete de suas 35 unidades de
mistura de adubos no pais, parte de um programa de redugao de des-
pesas que incluiu a demissao de 10% dos empregados. A justifica-
tiva da empresa para tal movimento foram a crise do agronegécio e
as perspectivas negativas para 2006. Segundo a prépria Bunge, a
valorizacao do real diante do délar reduziu sua receita em 25%. Além
disso, a queda do volume de vendas da companhia foi superior a
15%, comparado com 0 ano de 2004.
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Um dos aspectos ambientais mais importantes na fabri-
cacao de fertilizantes relaciona-se com o subproduto gesso — sulfato
de célcio —, como consegliéncia da solubilizagao da rocha fosfatica
com acido sulflrico na fabricagao do acido fosférico. A disposicao
desse gesso, em grandes quantidades e com pouca aplicacéo,
exige a formacao de “pilhas de gesso”, para as quais devem ser
feitos um estudo e um trabalho cuidadosos do terreno para nao
atingir o lencol freatico, principalmente, com as aguas residuais
acidas que percolam através do gesso. O gesso tratado pode servir
como corretor da acidez do solo, ao remover o aluminio, como fonte
de enxofre para as plantas e ainda na construgao civil, em edifica-
coes, compactagao e acostamento de estradas. Nas industrias de
fertilizantes fabricantes de acido fosforico, o gesso € mantido em
areas especificas, relativamente afastadas e proprias, na forma de
altas piramides triangulares brancas. O solo recebe projeto especial
nas fundacoes, reforgo estrutural e revestimento com mantas imper-
meaveis (liners).

O controle dos efluentes liquidos e gasosos também deve
merecer muita atencao. Incluem-se ai os efluentes alcalinos liquidos
amoniacais e acidos (principalmente fosférico) e as emissoes gaso-
sas dos oxidos de enxofre e nitrogénio das fabricas de Acido sulfi-
rico e nitrico. Também as emissoes de particulados, como as da fa-
bricacao de nitratos e carbonatos, bem como as das instalages de
granulacao. Existem marcos regulatérios rigidos em vigor. Alguns
de dificil mensuracao, cujos limites muitas vezes ainda nao se en-
contram totalmente definidos, como o caso das emissGes fixas das
chaminés industriais. De modo geral, para as empresas de fertilizan-
tes brasileiras, as questdes ambientais sao prioritarias e vém mere-
cendo acompanhamento constante do desenvolvimento da legisla-
cao por meio da Anda.

0 ano de 2006 tende a apresentar um cenario desfavo-
ravel paras as commodities agricolas, ainda que a safra brasileira
prometa ser recorde. A oferta mundial de graos seguira em alta, o
que representa, na pratica, pregos em baixa. O real valorizado
concorre também para a queda da rentabilidade da atividade agri-
cola, tendo em vista que parte consideravel da safra sera exportada.

Torna-se, portanto, dificil tragar um cenario de prospe-
ridade para o agronegocio brasileiro em 2006. Especificamente
nos segmentos soja, milho e trigo sera mais uma temporada de
oferta abundante.

Apesar de todas as ressalvas, o ano de 2006, salvo algum
infortunio grave, como outra estiagem, devera ser ligeiramente me-
lhor do que 2005. O problema principal € que 2006 se sucede a um
ano que o ex-ministro da Agricultura Roberto Rodrigues classificou
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de “crise sem precedentes” e "o pior dos mundos”. Num setor como
a agricultura, a crise de um ano-safra nao se encerra com o seu
término. O ano seguinte, assim como os préximos, herdam os efeitos
das dificuldades e prejuizos, como os enfrentados em 2005. A
agricultura brasileira entra 2006 amparando os efeitos de uma crise
historica, provocada, inclusive, pela “evaporagao” de vinte milhdes
de toneladas de graos da previsao inicial de safra por causa da falta
ou excesso de chuva. O PIB das lavouras despencou R$ 16,09
bilhdes (de R$ 95,43 bilhoes em 2004 para 79,34 bilndes em 2005).
Mas a colheita de 2006 devera ser de recorde de graos, entre 122,6
milhdes e 124,8 milhdes de toneladas. No entanto, para que essa
marca seja atingida, espera-se que o clima colabore, o que definiti-
vamente ndo ocorreu no ano passado, em especial no Sul.

Segundo analise da Confederagao da Agricultura e Pecua-
ria do Brasil (CNA), a queda de renda, a inadimpléncia, os pregos
baixos da maioria das commodities no mercado internacional e as
dificuldades no desenvolvimento de novas tecnologias continuarao
atravancando o desenvolvimento do setor e de seus protagonistas
em 2006. Ainda assim, alguns segmentos tém perspectivas positi-
vas, como o café e a cana-de-agucar.

Na safra 2004-2005, foram semeados 48,8 milhoes de
hectares. Para o novo ano, estima-se que o cultivo abranja entre 46,3
milhoes de hectares e 47 milhoes de hectares, um recuo de 5,3% a
3,7%. Ou seja, sem capitalizagao, o produtor vai plantar menos.

Segundo a Anda, as sequielas da atual crise de liquidez
dos produtores brasileiros de graos no mercado domeéstico de fer-
tilizantes nao serao superadas antes de 2007. Os representantes do
setor acreditam gque o ano de 2006, assim como foi 0 ano de 2005,
sera marcado por quedas tanto no volume de vendas quanto no
faturamento correspondente.

Figura 32
Entregas de Fertilizantes
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A entrega de fertilizantes no Brasil cresceu a uma taxa de
4,3% ao ano entre 2000 e 2004. J& no periodo 2004-2005, houve
uma queda de 8,7% ao ano. De acordo com estimativas dessa mes-
ma associacao, a entrega de fertilizantes deve voltar ao patamar de
2003 somente no ano de 2010. Para tanto, & necessario que nos pro-
ximos anos (2006-2010) tal entrega cresca a uma taxa de 4% ao ano.

A producao de graos no Brasil apresentou, no periodo
analisado, uma taxa meédia de crescimento de 7,23% ao ano. A série
historica demonstra uma tendéncia de crescimento, que provavel-
mente se mantera nos proximos anos, visto que analistas do setor
apontam para mais uma quebra de recorde na produgao agricola
brasileira neste ano de 2006.

Figura 33
Producao de Graos
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Figura 34
Area Plantada
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A area plantada no pais também exibe tendéncia de cres-
cimento, embora sua taxa média tenha sido de 1,51% ao ano. Em
especial, entre os anos de 1993 e 1997, observa-se uma queda
continua na area plantada do Brasil. Essa situacao foi revertida no
fim da década de 1990, em virtude da incorporagéao rapida de novas
areas, principalmente na Regido Centro-Oeste. E possivel que nos
proximos anos a expansao da area plantada se reduza, em virtude
da limitada disponibilidade de novas areas e das questdes ambien-
tais relacionadas, de forma especial, com a regiao sul da Amazonia.

A producao do setor de fertilizantes depende da disponi-
bilidade e dos pregos dos minérios, principalmente fosforo e potas-
sio, e do gas natural. Por outro lado, o aumento da producao
nacional de fertilizantes esta condicionado a sua competitividade
frente ao produto importado. No Brasil, os custos de produgao dos
fertilizantes sao elevados em virtude das dificuldades logisticas
representadas pela insuficiente infra-estrutura portuaria e pelos pre-
cos dos fretes que sobrecarregam o custo da matéria-prima impor-
tada quando da sua internacao, refletindo-se no preco final dos
fertilizantes. Finalmente, deve também ser considerado o consumo
interno de fertilizantes pelo setor agricola, impulsionador da produ-
cao domeéstica de fertilizantes, particularmente no que se refere a
sua dependéncia da politica agricola do governo em relagao ao
crédito de custeio e precos minimos, aplicagao de tecnologia apro-
priada ao campo e renda dos agricultores.

A estimativa de crescimento da economia mundial, que em
2005 apresentou aumento do PIB da ordem de 4,3%, liderada pela
China e pela india, aliada a perspectiva de melhoria do padrao
alimentar de suas populagdes — que envolve maior consumo de
proteinas de origem animal, exige mais graos e, conseqiientemente,
maior consumo de adubo —, permite vislumbrar para 2006 a manu-
tencao de taxas positivas de crescimento para os trés tipos principais
de fertilizantes no mercado internacional. O mercado de nitrogena-
dos devera crescer 1,7% ao ano, enquanto os fosfatados e os
potassicos, 2,7% ao ano cada um.

O continente asiatico, conforme apontam as tendéncias,
deve consolidar-se como o maior consumidor mundial e, apesar da
grande capacidade de producéo de diversas matérias-primas e
intermediarios, devera manter a posicao de grande importador de
diversos tipos de fertilizantes.

Com isso, € esperada a manutencao da distribuicao geo-
gréfica atual da demanda mundial por fertilizantes. A Asia, como o
maior mercado consumidor, devera apresentar taxas de crescimen-
to da demanda da ordem de 2,4% ao ano. A América Latina, apesar
de uma das areas com menor demanda em termos absolutos,
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devera apresentar as maiores taxas de crescimento, da ordem de
3,3% ao ano. Os mercados mais tradicionais, América do Norte e
Europa, tendem a manter patamares proximos dos atuais, com taxas
de crescimento em torno de 0,5% e 0,6% ao ano, respectivamente.

No Brasil, o déficit de fertilizantes representa atuaimente
quase 25% de todo o déficit do setor quimico (em torno de US$ 8
bilhées/ano), embora o agronegdcio brasileiro tenha muitas vezes
garantido o superavit da balanga comercial do pais e seja também
o setor que mais emprega na cadeia produtiva da economia brasi-
leira. E necessério, pelo menos, alcangar um equilibrio da balanca
comercial brasileira por meio da expansao da produgao visando a
menor dependéncia externa pela substituicao de importacoes. A
viabilidade de um projeto desse porte depende fundamentalmente
de trés fatores: localizagao, garantia de fornecimento e prego do gas
natural. A cadeia de fertilizantes brasileira passou por grandes
mudangas iniciadas na década de 1990, com impactos diretos sobre
o setor agricola e sobre a balanga comercial brasileira. Merecem
destaque os movimentos recentes de fusdes e aquisicoes, bem
como a venda de boa parte das empresas estatais atuantes no setor
para empresas estrangeiras, ficando a participagao estatal remanes-
cente reduzida apenas a producao de matérias-primas e de produ-
tos intermediarios.

A caréncia no pais de suas principais matérias-primas e a
propria l6gica de atuacdo global das empresas multinacionais do
setor tém levado a demanda crescente por fertilizantes, impulsiona-
da pelo dinamismo do setor agricola, a ser atendida basicamente
por importacoes. Com isso, o segmento de fertilizantes, individual-
mente, € o que mais tem contribuido para o déficit comercial da
industria quimica.

Os componentes basicos da cadeia de fertilizantes, repre-
sentados por nitrogénio, fosforo e potassio, apresentam situagoes
diferenciadas. Entre esses trés componentes, o fosfato, retirado da
rocha fosfatica, & aquele em que o Brasil apresenta melhores con-
dicoes competitivas. O produto tem precos internacionais mais es-
taveis (ainda que sujeitos a interferéncia de paises do Leste Euro-
peu), por isso a grande dependéncia externa poderia ser revertida
por meio de esfor¢os na busca de minérios com alto teor de P,0, .

No caso dos fertilizantes nitrogenados, a volatilidade de
precos e a insuficiente disponibilidade de gas natural no pais tém
impactos sobre a cadeia produtiva de amonia/uréia, fonte de maté-
ria-prima para o nitrogénio utilizado nos fertilizantes. De fato, os
precos elevados (e crescentes) do gas natural boliviano e o baixo
valor agregado da amonia/uréia desestimulam investimentos em
unidades industriais no pais. A demanda acaba sendo atendida por
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importacdes, que contam até com linhas internacionais de financia-
mento de longo prazo.

Por fim, o cloreto de potéssio constitui o principal item da
pauta de importacoes da industria quimica. Embora o Brasil dispo-
nha de jazida (em Sergipe) capaz de suprir uma parcela (reduzida)
da demanda por cloreto de potassio, o aumento da oferta doméstica
exige esforgcos na busca de minérios com alto teor de potassio.

Especificamente com relagao a producgao de fertilizantes
nitrogenados no pais, ha muitos anos foi constatada a necessidade
de investimentos para implantagao de novas unidades e/ou para
expansao de fabricas existentes. No Brasil ha espaco para, pelo
menos, uma planta de um milhao de toneladas/ano, pois o pais
caminha para um déficit de 2,1 milhdes de toneladas de nitrogénio
em 2011 e ja importa atualmente 64% do consumo interno.

Alguns investimentos estdo em curso. A Petrobras, que
detém o monopdlio do gas natural e possui duas fabricas de nitro-
genados — uma em Sergipe e outra na Bahia -, ja em dezembro de
2004 anunciou para 2009 a entrada em operacao de uma fabrica
de fertilizantes nitrogenados, ao custo aproximado de US$ 600
milhoes, na regiao Centro-Oeste.

Com relagéo aos fertilizantes potassicos, cabe observar
que a unica fonte produtora no Brasil, o Complexo Mina/Usina de
Taquari-Vassouras (SE), esta a cargo da Companhia Vale do Rio
Doce (CVRD), desde o fim de 1991, e o contrato de arrendamento
com a Petrobras prevé sua operagao por 25 anos. Outros projetos
previstos para a area arrendada — como o de pesquisa tecnolégica
para a viabilizagao dos depésitos de rocha carnalitica por processo
de dissolucao e o de explotagao das reservas de silvinita de Santa
Rosade Lima (SE) —continuam pendentes de definicdo da arrendataria.

A Companhia Vale do Rio Doce esta ampliando a capaci-
dade produtiva de cloreto de potassio em Taquari/Vassouras, em
Sergipe, e prevé-se para 2006 uma capacidade de producac da
ordem de 850 mil t/ano. Além disso, em marco de 2006, a Petrobras
anunciou a venda de gigantescas reservas de potassio no Estado
do Amazonas, que devem conter cerca de trezentos milhdes de
toneladas de cloreto de potassio, segundo estimativas. Esses ativos
foram herdados pela empresa com o fim da subsidiaria Petromisa
(Petrobras Mineragao). Segundo estudos da década de 1990, a
mina tem potencial de cerca de cem anos e pode gerar vendas de
US$ 150 bilndées durante sua vida util. Especialistas apontam a
Bunge, o grupo Votorantim e a Companhia Vale do Rio Doce como
interessados na compra.
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Quanto aos fosfatados, estao em andamento os projetos
Ipanema-lperd (SP) e Anitapolis (SC), ambos da Bunge Brasil, este
ultimo para produzir trezentas mil f/ano de concentrado de rocha,
com investimento da ordem de US$ 33 milhdes. Em 2004-2005, a
Copebras realizou investimentos de cerca de US$ 250 milhdes no
seu complexo industrial, especificamente nas suas unidades de
Catalao (GO) e Cubatao (SP). A Fosfertil mantém em andamento os
programas de investimentos nas areas de mineracao e nos seus
complexos quimicos, para aumentar sua capacidade de producao
de matérias-primas e demais produtos finais, além de estar prevista
a instalacao de novas unidades, entre elas uma de solubilizacao de
TSP e outra de granulagao de MAP, ambas com 350 mil t/ano, em
Uberaba (MG).

Além desses investimentos, futuramente sdo esperadas
mudancas estruturais no setor de fertilizantes no Brasil, envolvendo
a construcao da nova planta de nitrogenados da Petrobras e, com a
expansao da fronteira agricola, a diversificagao do cenério atual.

A importante participacao dos fertilizantes como insumo
na producao agricola e o deslocamento dessa producao para a
regiao Centro-Oeste, juntamente com a concentracao da cadeia
produtiva, desde as matérias-primas até os fertilizantes basicos e
misturas NPK, dao a essa industria o poder de mercado. A necessi-
dade de ganhos de escala e a dificuldade de entrada do produto
importado a precos competitivos complicam o processo para essa
regiao por causa do custo elevado do frete, e forgam, por outro lado,
as empresas a essa concentracao. Essa estratégia faz prever a
tendéncia atual de entrada dos produtores e comercializadores de
graos nos segmentos de insumos para a agricultura numa integra-
cao para tras.

Movimentos de fusdes e aquisicbes também tém sido
verificados no setor, motivados pela busca da maior integracao das
empresas, originalmente apenas misturadoras e/ou granuladoras,
pouco ou quase nada integradas. Nao esta totalmente descartada
a incursao de empresas de menor porte, misturadoras e/ou gra-
nuladoras, na aquisicdo de empresas de porte médio/grande, pro-
dutoras de insumos para a producao de fertilizantes, como é caso
dos fosfatados.
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Resumo

(0] presente documento busca explorar alterna-
tivas para o adensamento da cadeia aeroespacial brasi-
leira, com énfase na coordenagao entre os objetivos
publicos e as estratégias das empresas integradoras.
Para tanto, analisou-se a organizacao da industria aero-
espacial européia, tomando-se a EADS como objeto.
Conforme se pretendeu mostrar, a convergéncia entre
interesses publicos e privados na Europa levou a consti-
tuicdo da EADS como unidade organizacional. Conforme
se pode concluir, a trajetéria da EADS resultou em solu-
¢ao de compromisso entre objetivos mercadoldgicos de
maximizagao da eficiéncia econémica e objetivos politi-
cos de harmonizagao de interesses publico-privados.
Assenta-se sobre o pragmatismo de sociedades territo-
riais que percebem a integragao como estratégia para ga-
rantir soberania na conjuntura das relagoes internacionais.

Alternativas para o Adensamento da Cadeia Produtiva Aeronautica Brasileira
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No principio da década de 1990, a Europa iniciou um
processo de integragao que coincidiu com o desmantelamento de
outra tentativa “unionista”, liderada pela Russia soviética. Curiosa-
mente, ambas parecem justificar-se historicamente com base em
estratégias defensivas de um dado conjunto de Estados diante do
projeto hegemonico norte-americano no pos-guerra.’

Embora se aceite que a “uniao” européia avangou, no
compasso do aumento da influéncia econémica da Alemanha (uni-
ficada), sobre alguns dos antigos membros da Uniao Soviética, a
atual tentativa de integracao nao pode ser relacionada de forma
simples ao fracasso da experiéncia russa. Com isso, a novidade (e
a aposta) da experiéncia unionista ocidental contemporanea pa-
receu centrar-se no privilégio dos aspectos econémicos, com a
preservacao, no plano politico, de completa autonomia dos Esta-
dos constituintes.

Nao obstante, menos de dez anos depois do Tratado de
Maastricht, e mesmo antes dos acontecimentos de setembro de 2001,
as elites européias pareceram reconhecer a necessidade de contar
com uma industria de defesa integrada, capaz de garantir soberania
sobre o territério econdémico comum recém-constituido.

O ano de 2000 marcou o inicio do processo formal de
consolidagao organizacional de trés das principais escolas aeronau-
ticas européias. A constituicdo da EADS se deu inicialmente pela
incorporacao de ativos da francesa Matra Aeroespatiale,? da divisao
aeroespacial do conglomerado alemao Daimler-Chrysler® e da es-
panhola Construcciones Aeronauticas* S.A. (Casa).

A constituicdo da EADS, contudo, nao implica automa-
ticamente que os interesses industriais envolvidos adotem estra-
tégias em linha com os objetivos publicos explicitados. Ao contrario,
a importancia politica conquistada pelos EUA na Europa desde o
pos-guerra, tanto por intermédio da Otan quanto de presenga militar
direta, aliada a oportunidades para acesso ao mercado norte-ame-
ricano, tornou a opgao transatlantica atrativa para a industria euro-
peia no confronto entre riscos percebidos e retornos esperados.

O presente trabalho tem por objetivo investigar até que
ponto as estratégias de Franga, Alemanha e Espanha resultaram em
estrutura organizacional alinhada com a opgao européia, tomada
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Introdugao

1A rigor, o esforgo de cons-
trugao de uma “uniao euro-
péia" remonta ao acordo de
cooperagdo do carvdo e do
aco celebrado entre Alema-
nha e Franga em 1952.

2Nas éreas de aviagdo co-
mercial (Airbus), helicopte-
ros comerciais e militares
(Eurocopter), conversédo e
manutengao de aeronaves,
sistemas espaciais (Arianes-
pace, Astrium), misseis e
telecomunicagoes.

3Nas dreas de aviagdo co-
mercial (Airbus), helicopteros
comerciais e militares (Euro-
copter), aviagao militar (Euro-
fighter), converséo e manuten-
¢do de aeronaves, sistemas
espaciais (Arianespace, As-
trium), misseis, sistemas de
misseis, telecomunicagées e
sistemas de defesa.

4Nas dreas de aviagdo co-
mercial (Airbus), aviagao
militar (Eurofighter), aviagéo
de transporte militar, conver-
sdo e manutengao de aero-
naves e sistemas espaciais
(Arianespace).
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em contraposi¢éo, na esfera industrial, a opgao transatlantica. Con-
forme se pretendeu mostrar, a partir do inicio dos anos 1990 a con-
vergéncia entre interesses publicos e privados na Europa levou a
constituicao da EADS como holding capaz de implementar estra-
tégias de autonomia na pesquisa e no desenvolvimento e de manu-
tengao do controle europeu sobre a utilizagao da base industrial.

Na Secao 2 do presente trabalho procurou-se identificar
0s principais motivos que levaram a decisao politica de consolida-
cao da industria aeroespacial de Franca, Alemanha e Espanha. O
proposito era mostrar como alguns fatores — mudangas na organi-
zacao industrial internacional, queda sistematica nos orgamentos
militares durante a década de 1990, fusGes no complexo industrial-
militar norte-americano e a necessidade de cooperacao tecnologica
em cenario de aumento explosivo de custos de desenvolvimento —
incentivaram a reacao européia na direcao de integracao das indus-
trias de defesa.

Na Secéao 3 procurou-se recuperar o contexto histérico que
precedeu a criacao da EADS. Conforme se procurou mostrar, entre
1997 e 2000 fracassou parcialmente o esforco de criagao de um
instrumento que integrasse as seis principais cadeias aeronauticas
européias (Inglaterra, Franca, Alemanha, Suécia, Italia e Espanha).

Na Secao 4 buscou-se investigar de que forma a estrutura
organizacional e os mecanismos de coordenacao da EADS apon-
tam para estratégias de: (i) autonomia na pesquisa e no desenvolvi-
mento de tecnologias com aplicagao dual nos segmentos civil e
militar; e (i) manutencao do controle europeu sobre capacidade
industrial confiavel em todos os segmentos da cadeia de producao
aeroespacial.

As industrias de defesa européias enfrentaram mudan-
¢as ambientais significativas com a dissolugao da Uniao Sovietica
no fim dos anos 1980. Por um lado, a diminuicao nos gastos militares
resultou em reducao generalizada de ordens de compra dirigidas
aos segmentos de defesa. Com isso, mesmo as exportacoes, que
usualmente respondem por fracao significativa das receitas, tiveram
queda acentuada. Paralelamente, o custo requerido para o desen-
volvimento de produtos cresceu como consequéncia da utilizagao
intensiva de componentes eletronicos, de comunicacao e de soft-
wares com elevado valor unitario.

Assim, surgiram incentivos para a consolidacao de ativos
como solucao para enxugamento de capacidade e aumento de
produtividade. Adicionalmente, surgiram condicoes para a incorpo-
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racao de novas formas de gestdao da cadeia de suprimentos, re-
plicando-se praticas correntes adotadas na industria automobilistica
internacional (outsourcing e assembling).

No periodo que separa a queda do muro de Berlim da
queda das torres gémeas em Nova York, a indUstria aeroespacial
internacional sofreu diminuigao de receitas expressiva nos diferentes
segmentos ligados a defesa. Tomando-se por base apenas as trés
principais industrias européias — Inglaterra, Alemanha e Franca -, a
queda nos gastos militares entre 1991 e 1999 totalizou, respectiva-
mente, 25%, 24% e 12% (Grafico 1).

Na composicao dos gastos, a comparagao favorece a
industria norte-americana. Com excecao da Gra-Bretanha, a queda
observada no periodo atingiu mais fortemente a aquisigao de equi-
pamentos e, portanto, afetou diretamente os segmentos de defesa
das indUstrias aeroespaciais européias.

Em contraposigao, os cortes no orgamento verificados nos
EUA durante o periodo considerado foram seletivamente menos
severos para projetos com requisitos de pesquisa e desenvolvimen-
to. Atualmente, os EUA dedicam aproximadamente o triplo dos re-
cursos que os europeus em P&D associados a produtos aeroespaciais.

As exportacoes desempenharam papel secundério, po-
rém importante, na atenuagao dos “dividendos da paz”. Durante a
decada de 1990, a indUstria aeroespacial norte-americana obteve
desempenho significativamente superior as rivais européias.

Gréfico 1
Gastos Militares nos Principais Estados da Europa Ocidental
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Fonte: Sipri (2005).
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Organizacao
Industrial
Internacional
(Assembling e
Outsourcing)

5A interpretagdo adotada
para a estratégia implementa-
da pela elite financeira anglo-
saxa durante os anos 1980
segue Fiori & Tavares (1997).
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Durante os anos 1990, a manutencao de politicas moneta-
rias restritivas, implementadas pelo bindémio tesouro/sistema de
reservas norte-americano, levou a diminuigao generalizada da dis-
ponibilidade de moeda e do crédito em ddlares.> O impacto da
“diplomacia do délar” sobre as empresas transnacionais norte-ame-
ricanas deu-se em duas dimensoes relevantes: (i) na percepgao de
excesso de capacidade instalada, com implicagoes sobre as es-
tratégias de crescimento e de concentracao industrial; e (i) como
presstes para aumentos de desempenho na gestdo dos custos,
especialmente na produgao, como tentativa de melhoria do desem-
penho financeiro e consequente diminuigao dos custos de capital.

Beneficiadas pela bem-sucedida campanha por abertura
comercial nos paises periféricos, as transnacionais norte-america-
nas lideraram nos anos 1990 uma completa revisao nas praticas de
projeto, suprimento de insumos e produgao de manufaturas. No que
se refere ao suprimento e a producgao, promoveu-se revisao das
préaticas de verticalizagao, com renovada énfase na aquisicao de
tecnologias incorporadas em suprimentos e terceirizagao de proces-
sos de montagem [vide Business Week (2006)]. Esse movimento foi
acelerado em fungao do redirecionamento de processos com menor
conteudo de valor adicionado (conhecimento) para paises periféri-
cos que apresentam mao-de-cbra qualificada, boa infra-estrutura
logistica e baixos impostos para producao e para circulagao de
mercadorias. Esses processos, por sua vez, estao usualmente rela-
cionados a fabricacao de partes, pecas e componentes, ao passo
que o conhecimento de engenharia foi sistematicamente concentra-
do em fornecedores de nivel intermediario e alto na hierarquia, com
funcoes de compra e de montagem (sistemistas), usualmente loca-
lizados nos paises centrais.

O reordenamento produtivo liderado pelas transnacionais
norte-americanas em ambiente de liberalizagcao do comércio mun-
dial levou a cadeia aeroespacial dos EUA a um novo padrao de
insercao internacional. Com isso surgiram articulagoes entre a ca-
deia aeroespacial e outras atividades, com ganhos globais na difu-
s@o tecnolbgica, particularmente através da incorporagao de dis-
positivos eletrénicos (hardware e software) pela primeira.

A indUstria aeroespacial européia, por outro lado, nao ex-
perimentou as mudancas citadas com a mesma intensidade que a
rival norte-americana. A tentativa de preservacao de mercados do-
mésticos para empresas com controle nacional e a filosofia de ver-
ticalizagao dificultaram a reestruturagao produtiva, ainda que pro-
gramas mobilizadores tenham contado com o incentivo dos Estados
nacionais na diregao de integracao e de intercambio de conhecimento.
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A organizagao da industria aeroespacial norte-americana
foi historicamente marcada pelo papel do Estado como dinamizador
das inovagoes tecnolégicas com aplicagdes no segmento aeroes-
pacial, usualmente através de dispéndios em programas militares.®

Assim como ocorreu no passado, a queda nos gastos
militares levou a consolidacao na industria aeroespacial norte-ame-
ricana. Essa consolidacao obedeceu aos seguintes fatores: (i) I6gica
de enxugamento de capacidade dos prime contractors; e (i) au-
mento de contetdo tecnoldgico em eletrbnica e sistemas. Esse
duplo movimento deu origem a conglomerados multimercados,
capazes de projetar e produzir solugoes de defesa em sistemas de
armas com requisitos de elevado grau de compatibilidade operacio-
nal em varias plataformas.

No inicio dos anos 2000, quatro grandes conglomerados
sobreviveram como “campeoes nacionais”, afirmando-se como nu-
cleos de desenvolvimento tecnol6gico aplicado ao poder militar:
Boeing, Lockheed Martin, Northrop Grumman e Raytheon.

Criada em 1916, no curso da Primeira Guerra Mundial,
a Boeing realizou a primeira aquisicao em 1960, com a compra
da fabricante de helicopteros Vertol Corporation. Com isso, tornou-
se um dos fornecedores-chave para o governo durante a Guerra
do Vietna.

A partir do inicio da década de 1990, a Rockwell Aerospace
and Defence foi adquirida e tornou-se uma divisao de componentes
eletronicos e de sistemas.” Menos de duas semanas depois do
anuncio de compra da Rockwell, a Boeing anunciou a fusao de
US$ 13,3 bilhées com a rival McDonnell Douglas Corporation, que
deu origem a maior empresa aeroespacial integrada do planeta.

Em 2000, a Boeing adquiriu com recursos de caixa 0s
negocios aeroespaciais e de comunicacao da Hughes, controlada
pela General Motors Co., por aproximadamente US$ 3,75 bilhdes.
Até entao a Hughes ocupava o posto de lider em comunicagao
espacial, reconhecimento, sensoreamento e sistemas de geracao
de imagens. Era também lider na fabricacao de satélites de comu-
nicacao e tinha sua marca em aproximadamente 40% dos artefatos
em orbita na categoria. A Boeing adquiriu ainda a Hughes Electron
Dynamics, lider no suprimento de componentes para satélites, e a
Spectrolab, fornecedora de células e painéis solares para satélites.
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Concentracao,
durante os Anos
1990, no
Complexo
Industrial-Militar
Norte-Americano

Boeing

6Nos ultimos 15 anos, os dis-
péndios publicos ocuparam
uma faixa entre 40% e 70%
das vendas totais da indus-
tria aeroespacial norte-ame-
ricana [AIAA (2004)].

7A Boeing subscreveu apro-
ximadamente US$ 860 mi-
lhées em acbes ordinarias e
assumiu aproximadamente
US$ 2,165 bilhoes em divi-
das da Rockwell. Com isso,
passou a controlar as ativi-
dades de automagao, avib-
nica, comunicagoes, semi-
condutores, sistemas e sis-
temas de componentes
automotivos.
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Lockheed Martin

Northrop Grumman

8Em 1992 a empresa Ling-
Temco Vought (LTV) decla-
rou faléncia e a djvisao aero-
nautica foi comprada em so-
ciedade pelo grupo Carlyle
(50%) e pela Northrop
(50%), voltando a denomi-
nar-se Vougth. A divisao de
missseis foi inteiramente
vendida para a Loral. Em
1994, o grupo Carlyle ven-
deu sua participagdo na
Vought, que passou a ser di-
visao da Northrop Grumman.
Em 2000, o Grupo Carlyle
comprou de volla os ativos
da Vought e constituiu a
Vought Aircraft Industries,
afualmente fornecedora de
estruturas aeronauticas para
os segmentos civil e militar.
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Em 1961, a companhia criada por Glenn Martin consoli-
dou-se com a American-Marietta Company, fundada em 1913, e foi
renomeada como Martin Marietta Technologies.

Em abril de 1993, a Martin Marietta expandiu seus ne-
gocios por meio da fusdo com a divisao aeroespacial da General
Electric. No mesmo ano, consolidou a estratégia de tornar-se um
dos principais prime contractors em programas espaciais civis e
militares, através da compra da divisao espacial da General Dyna-
mics, responsavel pela montagem da familia de foguetes Atlas.

Em 1994, a Lockheed Corporation e a Martin Marietta
Corporation anunciaram a fusao que deu origem a Lockheed Martin.
Desde entao a gigante continuou a expandir-se por meio de fusdes
e aquisicoes, incluindo-se o controle da Loral Company, em 1996,
por cerca de US$ 9,1 bilhoes. Entre os ativos de interesse fornecidos
pela Loral encontram-se competéncias em eletrénica de defesa e
em integracao de sistemas.

Em 1997, a Lockheed Martin anunciou a intengao de
fundir-se com a Northrop Grumman em uma transagao de aproxi-
madamente US$ 11,6 bilhoes. No entanto, a fusao encontrou opo-
sicao legal e politica baseada em argumentos antitruste.

A Northrop Grumman foi constituida em 1994 quando a
Northrop adquiriu a Grumman. A empresa resultante possui compe-
téncias em projeto e integracao de sistemas de reconhecimento e
em avides de combate, eletrénica de defesa, sistemas de gestao
aeroespacial, de informacao, armas de precisao, alem da fabricacao
de aeroestruturas para os segmentos civil e militar.

Ainda em 1994, a empresa completou a aquisicao da
divisao de avides da Vought,® maior produtora de aeroestruturas
civis e militares. Menos de dois anos depois a Northrop Grumman
completou a aquisicao dos negocios de defesa e de eletrénica da
Westinghouse Electric.

Em 2001, a Litton Industries passou a ser controlada pela
Northrop Grumman através de aquisicao por cerca de US$ 5,1
bilhdes, valor que incluiu uma divida de US$ 1,3 bilhao, assumida
pela adquirente. A Litton € lider no suprimento de sistemas eletroni-
cos e de informagao avangados para o governo dos EUA e, atual-
mente, ocupa a posicao de principal projetista e fabricante de navios
nao-nucleares de superficie para a Marinha norte-americana e para
mercados externos.
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Ainda em 2001, a Northrop Grumman anunciou a compra
da Newport News Shipbuilding Inc. e, em 2002, a fusao com a TRW,
em oferta de US$ 7,8 bilhées. Com a Ultima, a Northrop Grumman
buscou consolidar posicao em contratos de defesa para o segmento
de misseis balisticos e acesso a mercados promissores de armas
baseadas no espaco e sensores.

Desde sua fundacao em 1922 como American Appliance
Company, por Laurence K. Marshall e Vannevar Bush, a Raytheon
se destacou como desenvolvedora de tecnologia para fins militares
e posterior adaptacéo para aplicagoes comerciais.®

Em 1980, a Raytheon adquiriu o controle da Beech Aircraft.
Fundada em 1932, a Beech Aircraft iniciou atividades tendo como
primeiro produto um biplano com capacidade para cinco passa-
geiros. A empresa cresceu com a fabricacao de aproximadamente
7.400 avioes de treinamento durante a Segunda Guerra Mundial. No
pos-guerra, tornou-se lider no segmento executivo. Em 1993, a
Raytheon uniu as operagdes da Beech os ativos que adquiriu da
divisao de jatos executivos da BAe inglesa, consolidando competén-
cias no projeto e na fabricacao de aeronaves.

Em 1997, a Raytheon adquiriu por US$ 3 bilhoes a divisao
de defesa da Texas Instrument. Absorveu competéncias em projeto
e producao de armas de precisao guiadas a laser, sistemas de radar
aerotransportados, além de outros sistemas eletrénicos de defesa.

Ainda em 1993, a Raytheon adquiriu o controle da divisao
de avioes de defesa da Hughes, controlada pela General Motors, em
uma transacao em duas etapas. Na primeira, realizou-se um split da
Hughes Aircraft com base em duas classes de agbes da GM. Ime-
diatamente depois, observou-se a fusao da Hughes Aircraft com a
Raytheon, numa operagcao em que os acionistas da Raytheon fica-
ram com 70% da nova empresa criada e os acionistas da GM ficaram
com os 30% restantes por meio da subscricao de aproximadamente
US$ 5,1 bilhoes. Adicionalmente, a Nova Raytheon assumiu aproxi-
madamente US$ 4,4, bilhdes em dividas da Hughes Aircraft.

A dinamica de consolidagao na industria aeroespacial
norte-americana encontra-se representada na Figura 1.
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Raytheon

9Nos primoérdios foi res-
ponsavel pela invengao dos
tubos de radio. Na Segunda
Guerra Mundial, foi res-
ponsavel pela invengao da
tecnologia de cozimento
com microondas, com base
no radar, e pela invengao do
missil teleguiado. Desde en-
tao afirmou-se como empre-
sa inovadora.
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Necessidade de
Cooperacao
Tecnolégica em
Cenario de
Aumento
Explosivo de
Custos de
Desenvolvimento

Y0Em intervalo de pouco mais
de meio século, a tecnologia
aeroespacial evoluiu de célu-
las biplanas propelidas por
motores a pistdo para fogue-
tes movidos a combustivel
solido [Bright (1978)].

1A Revolugado nos Assuntos
Militares (Revolution on Mili-
tary Affairs - RMA) previu a
integragao de supervisao e
reconhecimento, comando,
controle, comunicagao e sis-
temas compultacionais, com
sistemas de armas de preci-
sao com longo alcance, o
que resultou num Unico “sis-
tema de sistemas” com total
dominagao do campo de ba-
tatha [Grant (1998)].
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A reducao nos gastos de defesa durante os anos 1990
encontra-se em contradigao com o aumento exponencial nos custos
de desenvolvimento de produtos. Ainda que o aumento vertiginoso
nos custos de P&D nao seja novidade para a industria aeroes-
pacial,'” a mudanga na doutrina de guerra norte-americana durante
os anos 1980" levou a requisitos crescentes de utilizagao de dis-
positivos “inteligentes”, que, por sua vez, elevaram o valor unitario
e o tempo de desenvolvimento de produtos.

O Gréfico 2 apresenta a soma dos gastos incorridos pelo
governo federal e por companhias por tipo (pesquisa e desenvolvi-
mento). Como se pode perceber por simples inspecao, desde o
inicio da década de 1980 aumentou-se a escala dos gastos totais.

A diminuigao de recursos orgamentarios durante a déecada
de 1990 levou os diferentes programas a enfrentarem dificuldades,
na forma de atrasos e de excesso de custos em relacao ao planejado.

Combinada a esse fato, a explosao de custos levou a
reducao no numero de programas tecnologicos. Nos EUA, seis tipos
de caca foram introduzidos na década de 1950, dois na década de
1960 e dois na de 1970. Atualmente, o joint strike fighter (JSF)
procura atender, simultaneamente, a requisitos operacionais impos-
tos pelas trés forcas armadas norte-americanas. Na Europa, acredi-
ta-se que a loégica do desenvolvimento conjunto deva prevalecer
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Gréfico 2
Gastos em P&D em Produtos Aeroespaciais nos EUA
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Fonte: AIAA (2004).

apos a conclusao dos programas em curso (Rafale, Eurofighter
e Gripen).

Dessa maneira, a penalidade para empresas que sao
preteridas em projetos mobilizadores pode ser a necessidade de
rever a opcao de consolidagao.?

Durante boa parte do pds-guerra a cooperacao industrial
no segmento aeroespacial europeu se deu sob a lideranga dos EUA,
dada a necessidade percebida de desenvolvimento de um arranjo
politico capaz de enfrentar a ameaca soviética.

Historicamente, os EUA criaram acesso seletivo ao merca-
do de armas doméstico. Ja em 1933, com o Buy American Act,
revisto em 1988, estabeleceram-se barreiras a importacgéo e a trans-
feréncia de tecnologias industriais. Com excecao da BAE Systems,
a industria de defesa européia encontrou dificuldade para penetrar
no mercado norte-americano.

Essa postura unilateral dos EUA tem sido concebida como
um dos principais incentivos para o desenvolvimento de politicas de
seguranca independentes para a Europa Unificada.® Assim, tanto o
controle sobre o desenvolvimento tecnolégico' quanto o controle
sobre a utilizagao e a confiabilidade industrial'®> em todos os seg-
mentos da cadeia aeroespacial tém sido definidos como prioridade
no estabelecimento das politicas.

Por isso, observou-se aceleracao do movimento de con-
centracao industrial no segmento aeroespacial europeu a partir da
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'2Entre outros exemplos, ndo
ser escothida como parte do
conséreio vencedor para o
desenvolvimento do JSF feza
McDonald Douglas rever a
oposigdo de seus acionistas
a aquisicdo pela Boeing.

13Como exemplo, a “‘neces-
sidade” européia, materiali-
zada no Programa Galileo,
de desenvolvimento de um
sistema de posicionamento
global independente (os
americanos dispoem do
GPS e os russos, do Glonass).
Essa “necessidade" surgiu a
partir do desligamento, para
0s europeus, do sinal advin-
do do sistema GPS durante
o recente conflito no Kosovo
[Jones (2005)].

4Segundo declaragao con-
junta dos principais executi-
vos da Thales, BAe e EADS,
“lwe] wish to see indigenous
defense technology overta-
ken os (verificar) depen-
dence on foreign technolo-
gies become a necessity”
[Ranke, Camus, Hertrich e
Turner (2004)].

A EADS como
Resposta da
Uniao
Européia

54 UE tomou a decisao de
iniciar o desenvolvimento
seguido de produgao de um
aviao de transporte para su-
ceder aos C-130s Hércules
e aos C-160s. O projeto
A400M foi vitorioso sobre as
alternativas de aquisigao de
C-17s da Boeing ou de C-
130s modernizados pela
Lockheed Martin. Com isso,
garantiu-se demanda para as
cadeias de suprimento locali-
zadas em territorio europeu.
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BAE Systems

segunda metade dos anos 1980. Da mesma maneira que o obser-
vado nos EUA, os principais Estados europeus procuraram consoli-
dar suas industrias de defesa para selecionar “campeoes nacionais”
e, em segundo momento, promover a consolidacao empresarial em
escala transnacional.

Contudo, o esforco empreendido entre 1997 e 2000 para
integracao das seis principais cadeias aeronauticas européias (In-
glaterra, Franca, Alemanha, Suécia, Itélia e Espanha) nao resultou
em sucesso. Até certo ponto fracassou a iniciativa de criacao de um
Unico instrumento institucional “europeu” que pudesse atuar simul-
taneamente: (i) em escala global; (i) na criacao de linhas completas
de produtos/tecnologias aeroespaciais; e (i) em mlltiplos merca-
dos. Resultou desse processo observado ao longo dos anos 1990
o fortalecimento de quatro grandes conglomerados integrados: BAE
Systems, Finmeccanica, Thales e EADS,

A BAE Systems resultou de processo de consolidacao a
partir da plataforma empresarial da British Aerospace, criada como
estatal em 1977 pela fusao entre as empresas British Aircraft Corpo-
ration, Hawker Siddeley Aviation, Hawker Siddeley Dynamics e
Scottish Aviation.

Privatizada em 1981 por meio da pulverizagao de acoes
no mercado de capitais britanico, desde a oferta pulblica inicial
estabeleceram-se limites maximos para a participacao estrangeira
(fixada na privatizacao em 15% e elevada em 1989 para 29,5%).

Em 1985, o Estado inglés vendeu o restante de sua parti-
cipagao e manteve, em seu poder, golden share com poder de veto
sobre conjunto expressivo de movimentos estratégicos potencial-
mente indesejaveis.

Desde a privatizacao, a BAE Systems tem sofrido signifi-
cativas modificagdes societarias, acumulando transagoes de com-
pra e venda de controle de um conjunto de empresas com negocios
até £ 200 milhoes, fundamentalmente na area de eletronica de
defesa e afins.

No campo da cooperagao tecnologica, envolveu-se em
programas internacionais e na formacao de joint ventures com
empresas alemas, japonesas, holandesas, italianas e norte-ameri-
canas, entre outras. A relacao completa e atualizada é apresentada
no Anexo 1.
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A Finmeccanica resultou da estrategia explicitada pelo
governo italiano em 1997, que a conceituou como empresa holding
de tecnologia. Para tanto, dividiu as competéncias organizacionais
em negocios-chave, procedeu a venda de unidades nao-prioritarias
e enfatizou a reducao de custos e de endividamento. Em 2000, o
Estado italiano privatizou a empresa em uma transacao de mercado
de capitais que somou cerca de US$ 5 bilhdes e manteve a partici-
pacao de cerca de dois tercos do capital em poder do publico.
Desde entao, para as atividades em que se percebeu como deseja-
vel a cooperacao internacional, formaram-se subsidiarias autdno-
mas, tais como a Alenia Spazio e a Agusta (2000), Oto Melara e
Galileo Avionica (2001) e Alenia Aeronautica (2002). Em 2002, a
Finmeccanica adquiriu a Marconi Mobile (Marconi Selenia Commu-
nications), a OTE e a Telespazio.

Os segmentos aeroespacial e de defesa respondem por
cerca de 65% das receitas do grupo e por 75% das ordens de com-
pra. No segmento aeronautico, a Finmeccanica fabrica integralmen-
te avides caca e de transporte militares e componentes estruturais
para avides civis. No segmento de helicopteros, a Finmeccanica é
lider mundial no projeto e na fabricacao de rotores militares. No
segmento espacial, reline competéncias em projeto e na fabricacao
de satélites para uso militar e civil, assim como gerenciamento de
missOes espaciais. Em eletrnica de defesa, a Finmeccanica projeta
e produz sistemas de misseis, de radar, de controle e comando em
terra e naval, de controle de trafego aéreo, avidnicos, sistemas de
armas submarinas e sistemas de comunicagao estratégica. Os 35%
restantes da receita sao provenientes de servigos de tecnologia de
informacao, energia e transporte.

A Thales foi fundada em 1893 como Compagnie Francaise
Thomson-Houston. Na origem, combinava competéncia tecnold-
gica norte-americana com capitais industriais franceses e visava ex-
plorar mercados na Europa para aplicagoes patenteadas nos EUA.
Desde entao se beneficiou de rapida expansao na demanda por ma-
terial elétrico para transporte, para energia e, entao, para uso domeés-
tico. Em 1919, foi constituida a Compagnie de Télégraphie Sans Fil
(CSF) com o objetivo de desenvolver tecnologia de comunicacao
sem fio. Antes da Segunda Guerra Mundial, fizeram contribuicoes
importantes em radiodifusao, ondas curtas, eletroacustica e tecno-
logias que viriam a ser utilizadas para a reproducao audiovisual.

No pés-guerra beneficiou-se do processo de reconstrugao
da Franga e expandiram-se os negdcios de eletrénica de consumo
e empresarial. Em 1968, a Thomson-Brandt e a CSF se fundiram
para formar a Thomson-CSF.
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Durante os anos 1970, o grupo continuou a se expandir
internacionalmente e a se diversificar para novos segmentos, tais
como comutacao telefénica. A expansao internacional se deu em
eletrdnica de consumo com a aquisicao de marcas como Nordmen-
de e Telefunken e foi financiada parcialmente com os resultados da
exportacao, sobretudo para o Oriente Medio.

Em 1982 foi estatizada e em 1987 reiniciou-se 0 processo
de internacionalizacao, com a aquisicao da norte-americana
GE/RCA. No ano seguinte, a Thomson-CSF adquiriu a norte-ameri-
cana Wilcox Electric e em 1989 adquiriu os negdcios de defesa do
Grupo Phillips. No biénio 1990-1991 procedeu a aquisicao das
empresas Signaal (Holanda), Pilkington Optronics (50%), Link Miles
e Redifon MEL (Gra-Bretanha), num processo que integrou merca-
dos e expandiu a base industrial fora da Franca.

Em 1997, o governo francés anunciou planos para conso-
lidagao de parceria estratégica entre o Grupo Thomson-CSF, os
negocios aeroespaciais e de defesa eletronica da Alcatel, a Dassault
Electronique e os negécios de satélite da Aerospatiale. Em 1998,
realizou-se a consolidagao dos ativos e, com isso, a privatizagao do
controle da empresa.

Em 1999, observou-se novo salto no processo de inter-
nacionalizagao com a aquisicao das empresas ADI (Australia),
ADS (Africa do Sul), Sextant In-Flight Systems (EUA) e Avimo (Gra-
Bretanha e Cingapura). No ano seguinte, a Thomson-CSF adquiriu
a Racal (Gra-Bretanha) e constituiu a Samsung Thomson-CSF
(Coréia do Sul).

Em 2000, a Thomson-CSF foi renomeada como Grupo
Thales. Como resultado da internacionalizagao dos negocios, reali-
Zou-se um processo de reestruturagao que procurou enfatizar uma
cultura organizacional comprometida com a eficiéncia na gestao e
a exploragao de sinergias no desenvolvimento de tecnologias duais.
Para tanto, reorganizaram-se os negocios em trés divisoes multimer-
cados: aeroespacial, defesa e servigos e tecnologias de informacao.
Metade da forga de trabalho do grupo se encontra hoje fora da
Franca e oito em cada dez membros ingressaram na empresa nos
Gltimos dez anos.

A evolucdo do processo de consolidagao na industria
aeroespacial européia encontra-se apresentada na Figura 2.
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Figura 2
Processo de Consolidacao na Industria Aeroespacial Européia
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Fonte: EADS (2005).

Desde o imediato pés-guerra, a Organizagao do Tratado Arcabougo
do Atlantico Norte (Otan) constituiu-se com estrutura propria. Em  Regulatorio para
1949, criou-se o Conselho para Suprimento e Producao Militar Defesa na Uniao
(Military Production and Supply Board), com a fungao de coordenar Européia
a produgao, a padronizagao e a pesquisa tecnologica de armamen-
tos. Apos sucessivas revisdes, em 1954 transformou-se em Comité
de Defesa e Produgao, com objetivos de supervisao da produgao
e de normalizagao industrial. No fim da década de 1960, a Otan es-
tabeleceu a Conferéncia dos Diretores de Armamentos Nacionais
(Conference of National Armaments Directors — CNAD), para promo-
ver projetos transatlanticos e trocar informagoes sobre planos nacio-
nais e requisitos operacionais para equipamentos de defesa. A Otan
constituiu ainda o Grupo de Assessoria Industrial Nacional (National
Industrial Advisory Group — Niag).

Desde o inicio da década de 1990, um conjunto de ins-
trumentos institucionais e legais tem sido legitimado pelos principais
Estados europeus como parte do esforgo de convergéncia industrial
no segmento de defesa (exportagoes, impostos, compras e transfe-
réncia tecnolégica).

Em 1991, foi formado pela industria o Grupo de Trabalho
para Exportagdes de Armas Convencionais (Coarm) com o objetivo
de coordenar as politicas de exportagdo de armas. Desde 1992, a

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 139-170, set. 2006 153

S3ANY TV1IDIA ¥23.1011414



18A Western European Union
foi criacla em 1948 e congre-
gou Bélgica, Franga, Alema-
nha, Italia, Holanda e Luxem-
burgo. A WEU foi criada com
o objetivo de comprometer
o0s signatarios contra agres-
soes externas ao bloco, em
complementaridade com a
politica de seguranga promo-
vida pela Organizagao do Tra-
tado do Atfantico Norte (Otan)
para a Europa ocidental.

17Se determinado pals rece-
ber um volume de ordens in-
ferior a 66% de sua contribui-
¢do financeira para um dado
programa ou se houver um
desbalango global (em todos
0s programas) de mais de 4%,
buscam-se medidas adminis-
trativas para restaurar a har-
monia [TAC/AWEU (2000)].

184 avaliagao do retorno jus-
to sobre um dado programa
foi substituido por critérios
de avaliagao baseados em
multiplos programas/balan-
¢os intertemporais. Por meio
de oferta publica, selecio-
nam-se fornecedores de
submontagens (sistemistas)
sem a necessidade de parti-
cipagao no projeto.

8Esse ponto esta diretamen-
te relacionado com o papel
que as vendas de armamen-
to exercem sobre as rela-
¢des internacionais (interes-
ses em paises em conflito ou
regioes em risco de conflito)
ou sobre o balango de paga-
mentos (a Alemanha tem co-
digo de conduta restritivo,
porem apresenta baixas ex-
portagcoes em defesa).
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cooperacao entre as industrias de defesa foi organizada a partir da
constituicao do Grupo de Armamento da Europa Ocidental (Weag),
0 qual visou criar condigoes para desenvolvimento do mercado
europeu assim como fortalecer a base industrial e tecnoldgica
européia para competir com os EUA no mercado internacional. Para
tanto, a Weag propds um conjunto de regras para harmonizagao dos
requisitos, cooperacao em P&D e principios para eliminacao de
barreiras comerciais intra-européias.

Em 1995, no ambito do Conselho da Unidao Européia,
criou-se o Polarm, grupo de assessoria responsavel pela preparagao
de estudos e recomendacgdes para a construgao de uma politica de
armamentos européia.

Em 1996, o Weag promoveu a criagao da Organizagao de
Armamentos da Europa Ocidental (Weao) como parte constituinte
da Uniao da Europa Ocidental (WEU).'® A Weao foi criada com o
objetivo, entre outros, de atuar como nucleo para a criacao de uma
agéncia reguladora européia para o segmento de defesa.

Ainda em 1996, no ambito da Unido Européia, foi criada a
Organisation for Joint Armament Cooperation (Occar), tendo como
paises-membros Franga, Alemanha, Italia e Gra-Bretanha. A Occar
foi concebida com o objetivo de promover sinergia entre progra-
mas de cooperagao para desenvolvimento tecnologico no segmen-
to de defesa. Para tanto, tornou-se responsavel pelo gerenciamento
de sete programas (Tigre, FSAF, Cobra, Roland, Brevel, Hot e Milan),
que totalizam cerca de € 17,5 bilhdes. A persanalidade juridica da
Occar permitiu celebracao e gerenciamento de contratos com poli-
tica de compras propria. Com isso, preservou-se a harmonia entre
as demandas dos paises,’” ao mesmo tempo que se tem buscado
maximizar resultados.'®

Em 1998, os governos de Alemanha, Espanha, Franca,
ltalia, Inglaterra e Suécia assinaram uma Carta de Intencoes (Letter
of Intent - Lol) com o objetivo de organizar padroes e procedimentos
para disciplinar as fusdes e aquisicoes entre empresas transnacio-
nais no segmento aeroespacial. Dessa maneira, a Lol consolidou
um conjunto de regras: (i) de acesso a informacoes de pesquisa;
(i) para transferéncia de tecnologia; (iii) para exportagdes; e (iv) para
fornecimento de equipamentos de defesa entre empresas.

Apesar de tentar impor algum grau de coordenagao para
atuacao mercadoldgica das industrias européias, a Lol demonstra o
carater estratégico das industrias de defesa como instrumento para
acao dos Estados. Nesse contexto, a questao das exportacoes foi
particularmente polémica e evidenciou diferengas de dificil concilia-
Gao entre estratégias adotadas por industrias/paises no que se refere
a explicitagdo de principios de conduta de clientes.’® Da mesma
maneira, a Lol autorizou os Estados a impor as industrias nacionais

Alternativas para o Adensamento da Cadeia Produtiva Aeronautica Brasileira

S3ANY TYLIDIA ¥23.1011414



manutengao de capacidade instalada, ainda que essa decisao con-
trarie, eventualmente, racionalidade puramente econdmica.

Em 2000, o papel da Western European Union (WEU) foi
revisto. A organizagao passou a concentrar-se na reagao contra
agressoes a qualquer dos paises signatarios e deixou de lado os
objetivos de ajuda humanitaria e missoes de paz. Esse movimento
abriu espaco para formulagao de uma politica propria de seguranca
para a Europa Unificada, com maior autonomia em relagao as
garantias de seguranca promovidas pela Otan.

Finalmente, em 2004, criou-se a Agéncia de Defesa Euro-
péia (European Defence Agency — EDA). Com orgamento para 2005
de apenas € 20 milhdes e quadro de menos de cem pessoas,
tornou-se responsavel pelo desenvolvimento de capacidade militar,
consolidagao de P&D e cooperacao no segmento de defesa da
Europa Unificada.

Sinteticamente, a abundancia de entidades voltadas para
o segmento de defesa na Europa evidencia a complexidade do
problema - cada ente foi criado para enderecar um aspecto parti-
cular gue nao havia sido respondido pelas instituicoes precedentes.
Convergéncia operacional, equilibrio nas compras, rentabilidade da
industria, transferéncia tecnologica e responsabilidade na exporta-
cao foram e sao ainda questoes recorrentes.

As industrias de defesa nao utilizaram historicamente
o instrumento da patente como forma de protecao de direitos sobre
uso comercial de inovagOes tecnologicas. Apesar de se poder atri-
buir a existéncia de mercados para tecnologias e produtos com
aplicacao em defesa, o prego da mercadoria é usualmente parame-
tro menos relevante frente aos compromissos a serem assumidos
entre as partes para acesso, apropriacao, uso e protecao dessas
tecnologias.

Dessa maneira, o segredo industrial tem sido tradicional-
mente a forma utilizada para protecéo do valor criado pelas inova-
coes. Essa pratica implica que aliangas estratégicas institucionais
sejam celebradas antes de qualgquer avango no processo de trans-
feréncia de tecnologias sensiveis.

Em dezembro de 1997, em declaracao conjunta, o pri-
meiro-ministro briténico, Tony Blair, o premié francés, Lionel Jospin,
e o chanceler alemao, Helmut Kohl, afirmaram que o Consorcio
Airbus®® deveria apresentar proposta em até quatro meses para a
sua transformacao em uma Unica empresa integrada, incluindo-se
o segmento militar. Nessa ocasiao, os trés governos se comprome-
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Descrigcao do
Histérico de
Criacao da
EADC/EADS

2Aerospatiale (Franga),
Dasa (Alemanha), BAe (Gra-
Bretanha) e Casa (Espanha).
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21Conforme o modelo ado-
tado para o consorcio Air-
bus, em que se reunem
competéncias em pesquisa
e desenvolvimento dos par-
ticipantes sob mesma estru-
tura gerencial.
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teram a adotar medidas para ajudar a industria no que se refere
a ajustes fiscais e trabalhistas e no financiamento para a pesquisa
e o desenvolvimento.

A iniciativa resultou em um plano que integraria, além das
industrias inglesa, alema e espanhola, também a italiana e a sueca,
por meio da criagao da European Aerospace and Defence Company
(EADC). A companhia englobaria atividades de prime contractor
nos varios segmentos aeroespaciais (avides, helicopteros, misseis,
sistemnas, avionicos, satélites, lancadores e estruturas espaciais),
perseguindo, utilizando-se de estruturas de controle cruzado, coor-
denacao estratégica no que se refere aos investimentos em capa-
cidade e P&D.

A BAe, a Dasa e a Aerospatiale concordaram em avancar
na constituicao de tal empresa, desde que essa fosse conduzida
com racionalidade comercial, com estrutura organizacional Unica,
listada em Bolsa de Valores e nao dominada por grupo acionista
unico.

Em memorando de marco de 1998, os principais atores
empresariais apontaram alguns pontos criticos no processo e co-
braram uma posicao dos Estados para questoes como: (i) definicao
do alcance dos controles publicos sobre a industria; (i) manutencao
de subsidios e beneficios fiscais; e (iii) constituicao de marco legal
para atuacao de empresa transnacional no segmento aeroespacial.

Os governos responderam em julho com o Memorando de
Entendimento, que trazia sugestao de criagcao da EADC. BAe, Aeros-
patiale e Dasa contrapropuseram um plano de integragao em duas
etapas [vide Merritt (2003)]: a primeira envolveria o grupamento de
fabricantes de uma mesma categoria de armas em um mesmo
processo produtivo.?' As trés unidades de negocio que resultariam
da proposta de integragao seriam: misseis, eletronica de defesa e
aeroespacial. A primeira seria formada com base em ativos da BAe,
Dasa, Aerospatiale, Matra, Alenia e diversas pequenas e medias
empresas européias. O conglomerado de eletrénica de defesa reu-
niria Thomson, General Electric (GEC), Matra e Dasa. Finalmente, a
companhia aeroespacial, principal elemento do plano de integracao
industrial, combinaria BAe, Dasa e Dassault (levantou-se também a
possibilidade de participagao da Saab e de pequenos produtores
da Espanha e de outros paises).

O segundo estagio na proposta de integragao envolveria
o surgimento de holding com participagoes majoritarias nas trés
unidades de negocio criadas anteriormente, a European Aerospace
and Defence Company (EADC), que teria presenca prevista nos
negocios de producao de avioes, helicopteros e misseis.

Enquanto a BAe e a Dasa, de controle privado, se moviam
em direcao a tomada de decisao pela integracao, encontrava-se
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relutdncia quanto a natureza estatal do controle das empresas
francesas, com excecao da Dassault. O governo francés respondeu
com a privatizacao parcial das empresas Thomson CSF, em 1997,
e Aerospatiale, em 1998.

Em janeiro de 1999, a BAe anunciou a decisao de fusao
com a GEC-Marconi, o que deu origem a segunda maior empresa
aeroespacial mundial. Como elementos explicativos da deciséo
inglesa, citam-se: (i) predominio da logica comercial de reducao de
custos; e (ii) estratégia de criagao de um global player bem posicio-
nado no mercado norte-americano.

Em outubro de 1999, os governos da Alemanha e da
Francga assinaram acordo para a fusao entre a Aerospatiale-Matra e
a Daimler-Chrysler Aerospace. A fusao criou a European Aeronautic
Defence and Space Company (EADS), que passou a ocupar o sexto
lugar entre as empresas integradas do segmento de defesa.

Com a criagao da EADS, consolidou-se a hierarquia dos
setores aeroespacial e de defesa mundiais, com a BAe e a EADS no
topo da Europa, em condicoes de competigdo com a nimero dois
norte-americana, a Lockheed Martin. As trés empresas, contudo,
nao chegam a metade do faturamento da lider Boeing, posicionan-
do-se bastante a frente da numero trés norte-americana, a Raytheon.
Outros grupos, como a francesa Thales e a italiana Finmeccanica,
ficam bem atras.

Portanto, no que diz respeito a concentracao industrial, a
Europa atingiu, com a criagao da EADS, o mesmo estagio de
maturidade que as rivais norte-americanas.

A holding do conglomerado foi capitalizada no mercado
de capitais, por intermédio de oferta publicainicial (IPO) com registro
na Bolsa de Valores de Amsterda.?? O IPO resultou em cerca de 30%
do capital em poder do publico e o restante distribuido em grupo de
controle composto por Daimler-Chrysler (30%), Estado francés
(15,0%), Grupo Lagardere (11,1%), Estado espanhol (5,5%) e BNP
Paribas (3,9%).

A estratégia apresentada pela EADS parece apontar simul-
taneamente para o desenvolvimento de competéncias como prime
contractor em diferentes mercados/produtos aeroespaciais e de
defesa e para a aquisigao e a gestao de interesses societarios em
negoécios que permitam dominio de tecnologias-chave. Como prime
contractor, a EADS desempenha papel importante na alocagao de
demanda para as industrias nacionais. Como gestora de participa-
coes, atua na proposicao de desafios para o avango tecnologico.

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 139-170, sel. 2006

Organizacao
da EADS

22Negociacao nas principais
pragas européias ex-Lon-
dres, a saber, a francesa, a
alema e as espanholas.

157

S3aNg TY1IDId ¥23.10114914



158

Unidades de
Negocio

Consequentemente, espera-se encontrar para a EADS
estrutura organizacional e mecanismos de coordenacao estratégica
gue apontem para: (i) a autonomia na pesquisa e no desenvolvimen-
to de tecnologias com aplicacao dual nos segmentos civil e militar;
e (ii) amanutencao do controle europeu sobre capacidade industrial
confiavel em todos os segmentos da cadeia de producao aeroes-
pacial. Essas hipoteses foram investigadas na presente secao atra-
vés de contraste entre a estrutura de negécios atual e o histérico de
atuacao dos principais elementos formadores dos ativos da EADS.

A EADS foi concebida como estrutura holding com cinco
divisOes, a saber:

* Airbus: desenvolvimento, produgao e comercializacao de avioes
civis de grande capacidade (acima de cem assentos) e desenvol-
vimento e producao de avides militares;

* Avioes militares de transporte: desenvolvimento, producao e
comercializacao de avides militares de transporte e de avides para
missoes especiais;

« Aeronautica: desenvolvimento, producao e comercializagao de
helicépteros civis e militares, de avides militares de treinamento
e de combate, avides regionais turbopropelidos e civis leves;
conversao de avides civis e militares e manutencao aeronautica;

s Espaco: desenvolvimento, fabricagao e comercializacao de sate-
lites, infra-estrutura orbital, langadores e servicos de lancamento
e monitoragao em terra;

+ Sistemas de defesa e civis: desenvolvimento, producao e co-
mercializacao de sistemas de misseis e de sistemas de defesa
eletrnica, de solugoes de telecomunicacoes comerciais e milita-
res, entre outros.

A importancia econémico-financeira de cada divisao en-
contra-se apresentada na Tabela 1.

Tabela 1
Discriminacgao de Receitas por Divisao

% RECEITA BRUTA 1999 2004
Airbus 63,3% 60,6%
Avioes de Transporte Militar 1.8% 3.9%
Aeronautica 15,0% 11,6%
Espago 6,7% 7.8%
Sistemas de Defesa e Civis 13,1% 16,1%
Total da receita (€ bi) 32,7 33,4

Fonte: EADS (2005).
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A EADS detém 80% do capital do Consoricio Airbus, en-
guanto os 20% restantes pertencem aos ingleses da BAe Systems.
A Airbus fabrica aeronaves para transporte de cargas e passageiros,
com capacidades variadas. O menor, o Airbus A318, é capaz de
transportar cerca de 100 passageiros, e 0 maior, o A380, chega a
880, numa hipotética configuragao em classe Unica.

A Airbus foi concebida em setembro de 1967, quando os
governos de Franga, Alemanha e Inglaterra firmaram um Memoran-
do de Entendimentos, comprometendo-se a desenvolver conjunta-
mente o A300, com entrada em servigo entao esperada para 1973.
Os alemaes contribuiriam com 25% dos custos de desenvolvimento
e os 75% restantes seriam divididos igualmente entre ingleses e
franceses. A Rolls Royce, inglesa, seria responsavel pela motoriza-
cao. Os anos de 1968 e 1969, contudo, fizeram com que o projeto
mudasse de rumo, com a subsegqliente retirada do apoio financeiro
do governo inglés,® atribuida a insatisfagao quanto a possibilidade
de que outros motores pudessem vir a equipar o projeto, juntamente
com duvidas que remetiam as divergéncias surgidas com o desen-
volvimento do Concorde, alguns anos antes.

Em 1970, a Airbus foi incorporada como um groupement
d'intérét économique (GIE), segundo a legislagao francesa. Em
1972, a espanhola Construcciones Aeronauticas S.A. (Casa) passou
a deter 4,2% do capital do GIE Airbus, em decorréncia do compro-
misso da Iberia, companhia aérea de bandeira espanhola, de com-
prar quatro unidades do A300.

Os papéis centrais de cada parceiro assumidos no desen-
volvimento do A300 ditaram as especializagoes que cada um toma-
ria subseqlentemente.® Cerca de 40% dos custos de produgao
eram despendidos na Franca e outros 28% na Alemanha.

Em 1979, apos tentativa frustrada de aproximagao com a
Boeing, quando era desenvolvido o modelo 757, a British Aerospace
(sucessora da Hawker Siddeley e antecessora da BAE Systems)
concluiu que teria papel mais relevante integrando o consorcio
Airbus do que trabalhando como subcontratada da Boeing. Essa
conclusao abriu caminho para que o governo inglés se compro-
metesse com aporte de capital no consoércio, o qual viria a equivaler
aos 20% de participacao que detém hoje em dia. Desde 1979 a
posicao relativa dos acionistas no capital do GIE Airbus permaneceu
praticamente inalterada. O aporte de capital inglés viabilizou o
desenvolvimento do A310, versao “encurtada” do A300.

Junto com a Boeing, a Airbus divide hoje o mercado de
grandes aeronaves de transporte civil de passageiros e carga. Em
2003, pela primeira vez, a Airbus superou a Boeing em nimero de
unidades entregues. Tal feito repetiu-se em 2004 e 2005.
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Descrigao dos
Principais Ativos

Consorcio Airbus

23As configuragoes vendidas
até o presente assentam cer-
ca de 350 passageiros, em
trés classes, incluindo uma
primeira classe com muito es-
pago, conforto e privacidade,
segundo uma linha aérea aus-
traliana que encomendou al-
gumas unidades do modelo.

24Ainda que o governo inglés
tenha retirado seu apoio ofi-
cial, na época dessa deci-
sao, ficaria por demais cus-
tosa a substituigao da Haw-
ker Siddeley como projetista
da asa da aeronave. Curiosa-
mente, coube aos alemaes
aportarem DM 250 milhdes
para que a fabricante inglesa
pudesse dar andamento ao
desenvolvimento com o qual
se comprometera anos antes.

25A0s franceses (Aerospatia-
le-Matra), coube a segao de
nariz e a segao central da fu-
selagem inferior; aos ingleses
(Hawker Siddeley), as asas;
aos alemaes (Deutsche Air-
bus), as demais segoes de fu-
selagem e a empenagem ver-
tical; e aos espanhois (Casa),
a empenagem horizontal.
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Aerospatiale-Matra

160

Antes de vir a integrar a EADS, a Aerospatiale-Matra era
uma empresa privada francesa que operava em escala global em
quatro segmentos de negocios, a saber:

1. aeronaves (avioes, helicopteros e servigos);
2. defesa (misseis estratégicos e sistemas de misseis);

espaco (satélites, veiculos langadores e infra-estrutura
orbital); e

4. sistemas, servicos e telecomunicacoes (redes, siste-
mas de comando, controle, comunicagoes e inteligén-
cia — chamados C3l, ou C4l, adicionada a palavra
computadores — e radiocomunicagoes criptografadas).

A companhia tinha até entao 56 mil empregados, incluin-
do-se os quase 10 mil trabalhadores nao localizados na Franga. As
vendas em 1998 somaram cerca de € 12,4 bilhoes (FF 80,634
bilhdes), 70% obtidos em exportacoes.

Os principais acionistas eram o grupo Lagardeére, com 33%
do capital e controle sobre a administracdo da companhia, e o
Estado francés, com 47,7%. O restante do capital era distribui-
do entre investidores minoritarios e empregados da prépria com-
panhia (19,3%). O valor de mercado ao fim de 1999 era de cerca de
€ 8,6 bilhdes.

Em 2000, os principais projetos da empresa foram a esca-
lada da participacao no mercado gerado pela Airbus; a assinatura
de um contrato de produgao para um lote de 160 helicopteros Tiger,
destinados a Franca e a Alemanha; e o programa PAAMS (Principal
Anti-Air Missile System). O PAAMS foi lancado em agosto de 1999
com o anuncio de um contrato de FF 14 bilhées patrocinado pela
agéncia francesa de compras de materiais de defesa, a DGA (que
nesse ato agiu em nome dos governos de Franga, Reino Unido e
Italia), em favor da Europaams, joint venture formada pela Aeros-
patiale-Matra Missiles, Alenia Marconi Systems, Matra BAe Dyna-
mics e Thomson-CSF.

Naquela época a Aerospatiale-Matra atuava como prime
contractor e parceira principal, utilizando companhias de seu préprio
grupo ou de subsidiarias, entre as quais: Aerospatiale-Matra Airbus,
Aerospatiale-Matra ATR, Socata, Sogerma, Eurocopter, Aerospa-
tiale-Matra Lanceurs, Matra Marconi Space, Matra BAe Dynamics,
Aerospatiale-Matra Missiles, Multicoms, Matra Nortel Communica-
tions, Matranet, MSI (Matra Systemes et Informations) e Matra Gros-
lier Network. Seus principais produtos eram:

1. avioes: as familias Airbus, ATR, TB e TBM; o A400M,

assim como Falcon, Mirage e Rafale (em decorréncia
da participagao que detinha na Dassault Aviation);
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satélites: Envisat, Intelsat, Helios, entre outros;
lancadores: Ariane 4 e Ariane 5;
helicopteros: NH90, Tiger, EC 155, entre outros; e

misseis: Aster, Apache, Eryx, Meteor, Storm Shadow,
entre outros.

ok 0N

Por mais de ftrinta anos o grupo Aerospatiale-Matra
desenvolveu parcerias com as principais companhias européias
dos seus segmentos de atuacao, incluindo BAe Systems, Dasa,
Casa e Finmeccanica.

A Daimler-Benz foi constituida no ano de 1926 e o primeiro
produto de sucesso, 0 motor V-12 com resfriamento liquido, foi
lancado no ano seguinte. Seguindo-se trajetdria intensiva em tecno-
logia, a Daimler-Benz desenvolveu um dispositivo de injecao eletro-
nica de combustivel, o que permitiu vantagens sobre a Real Forga
Aérea Britanica durante a primeira parte da Segunda Guerra Mun-
dial. Em 1944, dispunha de oito fabricas préprias e mais seis licen-
ciadas e fabricava exclusivamente motores aeronauticos.

Findo o conflito, a empresa redirecionou negécios para o
segmento automotivo e apenas em 1985 voltou ao mercado aeroes-
pacial com a aquisicao da francesa Dornier.

Em 1989, com a aquisicao da Messersschmitt Bolkow
Blohm (MBB), foi criada a divisao aercespacial Dasa®® como ins-
trumento de gestao dos ativos da MBB e da Dornier.

Desde sua constituicao, em 1923, a Casa ocupou a lide-
ranca no segmento de defesa da Espanha e tem procurado desen-
volver competéncias tecnolégicas, produtivas e organizacionais ne-
cessarias para competir no mercado aeroespacial internacional.

Entre a criagao e a consolidagdo como EADS-Casa, o
Estado espanhol foi responsavel pelo controle empresarial. Em
1943, o Instituto Nacional de Industria (INI) incorporou 33% da Casa.
Tao logo assumiu o controle do capital,?” o INI passou a imprimir
estratégia de consolidacdo e de internacionalizagao. Em 1971, a
Casa passou a integrar o projeto Airbus® e incorporou a Hispano
Aviacion S.A. (Hasa).

Durante a decada de 1990, o processo de consolidagao
em torno do “campedo nacional” acelerou-se. A Casa fundiu-se com
duas entre as principais firmas aeroespaciais da Espanha. A primei-
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(Dasa)

Construcciones
Aeronauticas S.A.
(Casa)

26Para o histérico de fusao
entre a Daimler-Benz e a nor-
te-americana Chrysler, ver
Lien, Sweeney, Williams e
Yang (2002).

27A parcela sob controle pl-
blico foi sendo incrementada
até 1991, quando atingiu
99,28% do capital.

284 Ajrbus foi criada em 1969

e envolveu, inicialmente, Fran-
¢a, Alemanha e Inglaterra.
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ra, a Compania Esparnola de Sistemas Aeronauticos (Cesa), era
entao responsavel pelo projeto, producao, padronizacao e testes,
suporte pés-venda e manutencao & reparos de acessorios aeronau-
ticos. A segunda firma a ser incorporada foi a Aeronautica Industrial
S.A. (Aisa), cujas atividades se concentravam em projeto, produgao
e manutengao de avides.

Em 1999, a Casa se reestruturou para adequar-se as de-
mandas das unidades de negocio definidas para a EADS. Nessa
reestruturacao, especializou-se no desenvolvimento de tecnologias
associadas a materiais compostos em fibra-carbono. Do ponto de
vista da utilizagao da capacidade industrial, sua estrutura é a seguinte:

» Na divisao de Avides de Transporte Militares, a Casa ficou res-
ponsavel pela producao dos avidoes C212, C235 e G95, bem como
da asa direita do Eurofighter;

* Na divisao Airbus, dedicou-se ao projeto, desenvolvimento e a
produgao de itens estruturais das familias de jatos, com cerca de
10% de participagao em media nas aeronaves;

« Na divisao aeronautica, a principal atribuicao da EADS-Casa tem
sido a manutencao e a modernizacao de aeronaves (F18, P3
Orion), bem como producgao de partes, pecas e componentes
para outras empresas, em aluminio aeronautico e em fibra-carbono;

¢ Na divisao espacial, tem sido responsavel pela producao de
partes de satélites e langadores.

Oito entre as mais de noventa plantas industriais coorde-
nadas pela holding EADS localizam-se na Espanha. Sua divisdao de
trabalho é a seguinte:

* Na sede, localizada nos arredores de Madri, localizam-se as
atividades de engenharia de produtos espaciais e o departamen-
to de pesquisa cientifica e tecnoldgica;

* Na unidade de Cuatro Vientos encontram-se atividades ligadas
a engenharia do projeto Eurocopter e a manutengao e reparos
de helicopteros;

* Na planta de Getafe localizam-se a divisao de engenharia de
sistemas, a produgao de componentes de fibra-carbono, a mon-
tagem final de avides de combate, submontagens e manutencao
& reparos;

* Na fabrica de Toledo produzem-se componentes avancados de
fibra-carbono;

+ Nas duas unidades localizadas em Cadiz desenvolvem-se tecno-
logias de materiais, realizam-se montagens e submontagens
estruturais, bem como manutencéo & reparo de helicopteros.
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¢ Nas duas plantas de Sevilha realizam-se a montagem final e a
manutencao dos avioes de transporte, manufatura de componen-
tes elétricos e submontagens estruturais (San Pablo); integracao
de componentes de controle numérico, usinagem quimica e
mecanica, fabricacao e montagem de elementos estruturais, tu-
bulacoes e tanques.

A criacao da Agéncia de Defesa Européia (European De-
fense Agency — EDA) e o estabelecimento de programas tecnolé-
gicos (European Security Research Programmes — ESRP) conver-
gem quanto a necessidade de implantacao de uma politica de
seguranca propria para a Europa. No entanto, a coordenacéo dos
esforcos ficou prejudicada pela dubiedade no estabelecimento de
metas. De um lado, dimensionaram-se hiatos percebidos entre a ca-
pacidade industrial e tecnoldgica atuais e aquelas exigidas por uma
politica de seguranga independente. De outro lado, tomou-se como
ponto de partida o atraso percebido em comparagao com a capaci-
dade tecnologico-industrial alcangada pelos EUA [Suzuki (2005)].

Dada essa situacao, percebe-se a necessidade de:
(i) coordenacao efetiva entre os esforgcos de pesquisa nacionais e
supranacionais; (i) exploragao das sinergias entre programas de
desenvolvimento civil e militar; e (iii) desenvolvimento de arranjos
institucionais que aumentem a eficacia no uso da capacidade e das
competéncias existentes [ISS (2005)].

As lacunas observadas tanto em relagao ao plano de
segurancga europeu quanto para o catch-up com os EUA incluem
tecnologias de materiais aeroespaciais, para integracao de sistemas
(C2 — comando e controle de operacoes; e sistemas Istar — intelli-
gence, surveillance, target acquisition and reconnaissance), e de
comunicagoes (new information and communications technologies
—|CTs) [Assembly of Western European Union (2005)].

Para superar esses desafios, lideres europeus [European
Commission (2001)] sugeriram a criagao de um Conselho Assessor
para Pesquisa Aeronautica na Europa, concebido para integrar os
esforcos nacionais em torno de redes de pesquisa voltadas para
agenda de prioridades estratégicas. A composicao do Conselho
deveria ser tripartite, com lideres do setor privado, dos setores
publicos nacionais e representantes do Parlamento Europeu.

Para cumprir o desafio de conquista de autonomia tecno-
logica, os investimentos em P&D realizados pela industria aeroes-
pacial européia a partir de 1997 tém alcancado patamares elevados,
0 que mostra que a criacao da EADS impulsionou expectativas pelo
sucesso da “opcgao européia” (Grafico 3).
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Estratégia Dual
Civil Militar

28Ver US Department of De-
fense (2003).
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Graéfico 3
Gastos em Pesquisa e Desenvolvimento
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Fonte: AECMA (2003).

Para alcancgar esses niveis de investimento, a industria
aeroespacial européia baseou-se em recursos proprios advindos
principalmente de operagdes em mercados civis. A participacao dos
governos no financiamento de P&D tem sido concentrada, conforme
esperado, em projetos com aplicagao militar (Tabela 2).

Tabela 2
Financiamento da Pesquisa e Desenvolvimento - 2002

Autofinanciamento Civil 51%

Militar 2,7%

7.8%

Financiado por Governos Civil 1,8%

Militar 4,3%

6,1%

Total % Receitas 13,9%

Fonte: AECMA (2003).

A politica norte-americana de Integracao Civil Militar (Civil-
Military Integration — CMI) foi especificada em 2003 pelo Departa-
mento de Defesa dos EUA.2? A CMI norte-americana visou, desde os
primeiros passos em 2001, aos seguintes pontos: (i) redugao de
redundancias e ineficiéncias entre as bases industriais civis e mili-
tares; (ii) reducao da dependéncia quanto aos recursos publicos
para a pesquisa e o desenvolvimento; e (i) reducao de barreiras pa-
ra empresas “civis” quanto a participagao em programas tecnologi-
cos com recursos publicos.
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No entanto, considerando-se a estrutura, a cultura e 0
histérico da relagao entre Estado e industria aeroespacial norte-ame-
ricana, pouco se evoluiu no processo efetivo de aproximagao entre
as bases industriais civis e militares [Douglass (2005a)]. sendo
a situacao potencial de integracao de controle de trafego aéreo a
mais discutida.

0O mesmo nao se aplica a industria europeéia, que tem alcan-
cado niveis de integracao significativamente superiores. A apro-
ximacao entre segmentos civis e militares se deu, no caso europeu,
principalmente em fungao de pressoes mercadoldgicas, que exigi-
ram a busca de aplicagdes rentaveis para tecnologias duais, e do
papel relativamente menos importante dos Estados europeus no
gue se refere as compras de equipamentos de seguranca.

Atualmente, cerca de dois tercos da receita da EADS se
concentram em segmentos civis. Registram-se o aumento da parti-
cipagao dos segmentos comerciais sobre a demanda por produtos
militares e a diminuicao de encomendas publicas sobre as enco-
mendas privadas (Grafico 4). Em contraste, a industria aeroespacial
norte-americana apresenta desempenho mais dependente dos gas-
tos ptiblicos direcionados a encomendas para fins militares (Grafico 5).

Dessa maneira, criaram-se as condicoes para a originali-
dade da “opgao” européia. A variabilidade das compras governa-
mentais no segmento de defesa foi compensada, nos planos de
negocios empresariais e pelo crescimento nas vendas de produtos
voltados para os segmentos civis. Enquanto no “modelo norte-ame-
ricano” os gastos nao-recorrentes de programas civis sao, em
grande parte, financiados no &mbito de demandas publicas milita-
res, no “modelo europeu” boa parte dos nao-recorrentes sao equa-
cionados como parte de programas comerciais.

Gréfico 4
Receitas % da EADS por Categoria
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Conclusodes

Grafico 5
Receitas % da Industria Aeroespacial dos EUA por Categoria
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0 presente documento buscou explorar alternativas para
o adensamento da cadeia aeroespacial brasileira, com énfase na
coordenacao entre os objetivos publicos e as estratégias das em-
presas integradoras. Para tanto, foi analisada a organizagao da
industria aeroespacial européia, tomando-se a EADS como objeto.

Conforme se pretendeu mostrar, a partir do inicio dos anos
1990 a convergéncia entre interesses publicos e privados na Europa
levou a constituicao da EADS como unidade organizacional capaz
de implementar estratégias para a conquista de autonomia na pes-
quisa e no desenvolvimento e de manutencao do controle europeu
sobre a utilizacao da base industrial.

Sinteticamente, a trajetdria da EADS resultou em solucao
de compromisso entre objetivos mercadolégicos de maximizagao
da eficiéncia econdmica e objetivos politicos de harmonizacao de
interesses publico-privados, assentando-se sobre o pragmatismo
de sociedades territoriais que percebem a integragao como estraté-
gia para garantir soberania na conjuntura das relacoes internacionais.

Ao lado da EADS, a industria aeroespacial européia possui
ainda conjunto significativo de firmas integradoras (prime contractors):

* Na Inglaterra, a British Aerospace Engineering Systems (BAE
Systems) tem estrutura verticalizada com unidades de negdcio
focadas em integracao de sistemas em plataformas para aplica-
cao em terra, agua, ar e espaco. Atualmente, persegue estratégia
transatlantica, que visa a aproximacao com firmas e o mercado
militar norte-americano; além da BAE, a Inglaterra conta ainda
com a Rolls-Royce, importante fabricante de turbinas, GKN,
atuando em aeroestruturas, entre outras.
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» Na ltalia, a Finmeccanica & uma holding divisionalizada com
unidades de negdcio em mercados civis (turbinas a gas, trans-
porte, eletrdnica etc.) e militares (sistemas de defesa, avioes,
espaco etc.);

« Na Franga, a Thales, empresa holding divisionalizada dedicada a
sistemas eletronicos, a Dassault, empresa de controle privado
com atuagao em mercados aeroespaciais, e a Snecma/Safran,
conglomerado especializado em propulsao e sistemas de defe-
sa, somam-se a EADS na formacao de um complexo industrial
articulado.

Dessa maneira, apesar de a EADS ser apenas um entre
outros elementos da inddstria aeroespacial e de defesa européia,
sua constituicao parece representar marco importante na conver-
géncia entre estratégias publicas e privadas voltadas para a afirma-
cao de soberania na Europa Unificada.

Com base nessa analise, "o modelo europeu” pode ser
caracterizado pelo seguinte: (i) existéncia de estrutura holding divi-
sionalizada, com elevado nivel de participacoes cruzadas; (ii) coo-
peracao tecnologica decorrente de programas mobilizadores publi-
cos em defesa; e (iii) sucesso em mercados civis como atenuador
dos riscos envolvidos em negodcios no segmento defesa.
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Resumo

Este trabalho procura verificar possibilidades
para que o Brasil explore novas tendéncias do turismo
mundial, em especial o ecoturismo, com a finalidade de
valorizar e ao mesmo tempo proteger a biodiversidade
do pais. Estuda ainda como foi implantado e como fun-
ciona o caso mais bem-sucedido do Brasil - o Parque
Nacional do Iguagu —, averiguando que condi¢oes seriam
necessarias para a implementagao de experiéncias se-
melhantes em outras unidades de conservacao nacio-
nais, que aliem visitagao e preservacao da natureza de
forma sustentavel. O trabalho identifica ainda outros ca-
sos mundiais de gestao e financiamento de areas de
preservagao ambiental abertas a visitagao e, por fim, vis-
lumbra formas de atuagdo do BNDES nesse segmento.
O artigo sera disponibilizado na versao condensada, im-
pressa na Revista Setorial do BNDES, e na versao com-
pleta, disponivel apenas na internet, na pagina do Banco.
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Caracterizado como a maior atividade do comeércio inter-
nacional, o turismo triplicou seu tamanho e seu impacto econémico
nos Ultimos cinglienta anos, segundo a Organizagao Mundial do
Turismo (OMT), e abrange 56 segmentos da economia. Conforme
informacoes do Instituto Brasileiro de Turismo (Embratur), esse setor
movimenta anualmente US$ 4 trilhdes e gera 280 milhces de empre-
gos em todo o mundo.

O turismo no Brasil tem crescido a taxas bastante signifi-
cativas nos ultimos anos. O pais tem obtido sucessivos incrementos
na captacao de turistas internacionais, efeito da sua melhor apresen-
tacao externa, que passou a gerar maior procura do Brasil como
destino de lazer e negodcios. O aumento dos investimentos es-
trangeiros no segmento de hotelaria, particularmente na Regiao
Nordeste, reflete essa tendéncia e pode ser explicado tanto em
funcao do aumento da demanda quanto da melhaoria das condigoes
de acesso e infra-estrutura em geral, fatores que influenciam marca-
damente a sustentabilidade do fluxo turistico no longo prazo. As
condicoes internacionais também sao atualmente bem favoraveis:
dados da OMT [FGV (2006)] revelam numero recorde de turistas
circulando no planeta em 2005: 808 milhoes, que representam 5,5%
de incremento em comparacao com 2004.

Ainda de acordo com a OMT, em 2004 o Brasil foi o 352
pais em fluxo turistico no mundo e apresentava um grande potencial
de incremento no setor. Naquele ano, o pais recebeu cerca de 4,8
milhoes de turistas estrangeiros — o que significou incremento de
15,9% em relacao ao ano anterior. Ja em 2005, o numero de turistas
estrangeiros no Brasil alcancou 5,358 milhoes, incremento de 11,8%
em relacdo ao ano anterior, segundo o Boletim do Ministério do
Turismo, com base nos dados da Embratur e DPF.

As divisas internacionais com o turismo, em 2005, alcan-
caram US$ 3,86 bilhoes, contra US$ 3,2 bilhdes em 2004 (alta de
19,83% no ano). Apesar disso, o saldo foi negativo: em 2005 o déficit
na conta turismo (“viagens internacionais”) alcangou US$ 858 mi-
Ihdes, em funcao do aumento do turismo de brasileiros no exterior
[Bacen (2005)].

O turismo doméstico também vem apresentando bom
desempenho. O numero de desembarques de passageiros em vOos
domeésticos somou 43 milhdes em 2005, incluindo vdos regulares e
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charters, o que significa aumento de 17,95% em relacao ao ano
anterior [FGV (20086)].

A posicao do Brasil como um pais que abriga parte expres-
siva das espécies naturais do planeta (megadiversidade) Ihe confere
aresponsabilidade global de proteger suas grandes regioes naturais
- hoje o pais ja € um dos maiores em area percentual protegida em
seu territorio —, mas tambem |he abre a perspectiva de transformar
esse potencial em renda, que inclusive possa ter papel relevante na
propria conservacao ambiental. Nesse aspecto, o turismo é uma das
formas de desenvolvimento sustentavel que mais se alinham as
questaes relacionadas com a preservagao ambiental.

No mundo todo, a partir da década de 1990, ganhou
destaque o ecoturismo, ou seja, ‘uma viagem responsavel pa-
ra areas naturais, que conserva o meio ambiente e promove
o0 bem-estar da comunidade local”, conforme definicao da So-
ciedade Internacional do Ecoturismo (TIES). As Nagoes Unidas
declararam 2002 o Ano Internacional do Ecoturismo e apoiaram,
naquele ano, a realizagcao de um encontro internacional sobre o
tema. As empresas operadoras de ecoturismo vém se desenvolven-
do e o mercado turistico ficou mais aberto e interessado em consu-
mir produtos e roteiros que levassem as pessoas ao ambiente
natural preservado.

Estima-se que o crescimento desse segmento, a partir de
1998, tenha ocorrido a taxas entre 10% e 30% ao ano, bem supe-
riores as do turismo global, de acordo com dados da OMT e da TIES,
citados em MTur (2005, p. 12). O segmento que envolve o ecoturis-
mo e outras formas de turismo relacionadas a natureza ja representa,
segundo a OMT [apud TIES (2000, p. 1)], aproximadamente 20% do
total de viagens internacionais. No Brasil, estima-se que mais de
meio milhao de pessoas pratiquem o ecoturismo, de acordo com a
Embratur (2003). Na Argentina, recente pesquisa realizada com
operadores de turismo pela Fundacién Vida Silvestre Argentina
(FVSA), em dezembro de 2005," constatou que cerca de 50% dos
visitantes do pais chegam atraidos por seus parques nacionais. O
mesmo estudo revelou que 19% dos operadores turisticos da Argen-
tina trazem contingentes especialmente interessados nas belezas
naturais conservadas dentro das distintas areas protegidas.

Assim, o objetivo deste trabalho é identificar oportunida-
des para o Brasil no setor do turismo relacionado a natureza. Tendo
em vista a situagao das areas protegidas no Brasil, cabe verificar o
sistema legal que as rege, seu grau de efetiva preservagao, alem de
formas de financiamento e gestao que aliem visitacao e preservagao
da natureza de forma sustentavel.

Ademais, com base no estudo de caso do Pargue Nacional
do Iguagu (PNI), situado no extremo oeste do Estado do Parana,
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analisa-se como foi implantado e vem funcionando o caso mais
bem-sucedido no Brasil do modelo de gestao publica de unidade
de conservagao com base em atividades licenciadas a iniciativa
privada. A tentativa € verificar que condicoes seriam necessarias
para a implementagao de outros casos semelhantes no pais e
replicar essa experiéncia de sucesso.

Nessa linha, recentemente, o Ministerio do Meio Ambiente
e 0 Ibama apresentaram o Programa Nacional de Estruturacao de
Uso Puablico em Parques Nacionais, com acdes para expandir a
visitagao de turistas brasileiros e estrangeiros aos parques nacio-
nais. A idéia é conceder a iniciativa privada licenca para investir e
explorar o potencial turistico desses parques, conforme ja vem
sendo feito no Parque Nacional do Iguagu (PR). Os Parques Nacio-
nais de ltatiaia, da Tijuca e da Serra dos Orgaos (RJ), o préprio
Pargue Nacional do Iguacu, além de Abrolhos (BA) e do Arquipélago
de Fernando de Noronha, em Pernambuco, serdo as primeiras
unidades contempladas.

Finalmente, o trabalho busca avaliar o papel do BNDES
no financiamento a investimentos privados nas areas de conser-
vacao do pais, contribuindo para a dinamizagao de sua infra-es-
trutura turistica, o estimulo a visitacao e, sobretudo, para que as
areas de conservacao possam cumprir seu importante papel de
forma mais eficiente.

As areas protegidas foram primeiramente criadas no
seculo XIX, numa época com caracteristicas bem distintas das de
hoje, tais como: (i) populagdes bem menores; (i) infra-estrutura
ainda pouco desenvolvida de acesso a tais areas; e (iii) menores
pressoes da populacao sobre as areas protegidas.

A criacao do Parque Nacional de Yellowstone em 1872,
nos Estados Unidos, foi um importante marco na politica de se
reservar espagos a protecao da biodiversidade e dos recursos
naturais. Posteriormente, foram criadas areas com esse mesmo
objetivo [Couto (2004, p. 12)] em paises como Australia (1879),
Canada (1885), Nova Zelandia (1887) e Africa do Sul (1898).2 O
termo contemporaneo parque nacional foi descrito pelo artista e
explorador norte-americano George Catlin, na defesa da criacao do
Pargue Nacional de Yellowstone.

A maior parte das areas protegidas do mundo foi criada,
entretanto, nas décadas de 1960, 1970 e 1980, sob um cenario de
forte crescimento das populagdes e do aumento das pressoes sobre
0 meio ambiente, em decorréncia da crescente urbanizacdo, da
expansao da agricultura, da extracao e do manejo florestal, assim
como da extracao mineral. Tais pressoes implicaram maior reco-
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que Nacional de Kruger (2
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nhecimento da importancia das areas protegidas e da preservagao
da biodiversidade, ja que os beneficios fundamentais derivados da
conservagao da natureza sao, em sua maior parte, intangiveis,
relacionados com recreagao, bem-estar fisico e o valor intrinseco da
propria natureza [Terborgh et al. (2002)].

O estabelecimento de unidades de conservagao (UCs) é
freqlentemente a ferramenta mais utilizada depois que outras agoes
com foco na preservacao foram tentadas e falharam. Hoje, a prote-
¢ao real e formal so6 foi conseguida para cerca de 5% da Terra
[WCMC (1992), apud Terborgh et al. (2002, p. 25)]. Deve-se destacar
gue o principal desafio nesse processo & conseguir o equilibrio entre
as aspiragoes econdmicas crescentes da populagéo e os interesses
de longo prazo da conservacao da biodiversidade [Terborgh et al.
(2002, p. 167)].

As UCs devem ser estabelecidas para sempre ou sua
existéncia nao tera propdsito, particularmente do ponto de vista da
conservagao da biodiversidade [Terborgh et al. (2002, p. 68)] —em
especial a fauna, a flora e os mananciais de agua.

C importante que a grande maioria dessas areas seja
acessivel ao publico para obter popularidade e aceitabilidade social,
sem prescindir, no entanto, de cuidados especiais e investimentos
necessarios para evitar danos progressivos aos Seus recursos, que
o turismo e a visitacdo crescentes podem implicar. Encontrar o
equilibrio apropriado entre preservagao e desenvolvimento/visita-
cao continua sendo um dos principais desafios dos administrado-
res/legisladores dessas areas.

Uma vez estabelecida a area de conservagao, interesses
locais podem também exercer pressao continua para utilizar direta-
mente os recursos da UC, tendo em vista que a criacao de areas
protegidas, per se, ndo assegura a elas imunidade contra violacoes.
Desse modo, devem ser consistentemente fortalecidas as leis rela-
tivas a recursos naturais no pais, além de disponibilizados recursos
e pessoal de fiscalizagao e controle para garantir a inviolabilidade
das UCs.

A idéia de se implantar no Brasil o conceito de areas
protegidas foi defendida em 1876 pelo abolicionista André Rebou-
cas, que propds, sem sucesso, a criacao de pargues nacionais em
Sete Quedas e na llha do Bananal, nos mesmos moldes do entao
recém-criado parque norte-americano de Yellowstone. Em 1911,
Luis Felipe Gonzaga de Campos, também reivindicando a criagao
de parques, publicou um mapa dos ecossistemas brasileiros, inicia-
tiva que resultou na criacdo da Reserva Florestal do Territorio do
Acre, que também nunca saiu do papel.

O Codigo Florestal brasileiro de 1934 estabeleceu o marco
legal dos parques nacionais. O primeiro parque brasileiro foi o de
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Itatiaia (30 mil ha), criado em 1937, na Serra da Mantiqueira, entre
os Estados do Rio de Janeiro e de Minas Gerais, abrangendo uma
bem conservada area de mata atlantica.

Logo depois, foram criados o Parque Nacional do Iguacgu
(185 mil ha) e o Parque Nacional da Serra dos Orgaos (10 mil ha),
ambos em 1939. Nesse mesmo ano foi ainda criado o Pargue
Nacional das Sete Quedas (incluindo as Cataratas de Guaira), sub-
merso pela represa de ltaipu anos mais tarde. Em 1946, foi criada a
Floresta Nacional Araripe-Apodi (38.493 ha), primeira unidade de
uso sustentavel brasileira.

Até 1989, os parqgues e reservas federais no Brasil eram
administrados pelo Instituto Brasileiro de Desenvolvimento Florestal
(IBDF) e pela Secretaria Especial do Meio Ambiente (Sema). Em
1989, Sema e IBDF foram unidos para formar o Instituto Brasileiro
do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (Ibama),
responsavel pelo gerenciamento ambiental dessas areas. A época,
a criagdo do lbama foi parte de uma grande reestruturacéo e
organizacao governamental das instituigbes ambientais no Brasil
[Rylands (2005, p. 29)].

Entre os dez paises que abrigam a maior parte dos orga-
nismos do planeta (megadiversidade), o Brasil & hoje a segunda
nacao em area percentual de seu territorio protegida ambientalmen-
te. Ha cinco anos o pais ocupava a sétima posicao desse ranking
[Couto (2004, p. 7)].

Atualmente, o pais conta com 62 parques nacionais (vide
anexo), compreendendo 21,7 milhoes de ha, ou aproximadamente
2,5% do territorio brasileiro. Se somadas todas as categorias de
unidades de conservacao federais, chega-se a 70 milhdes de ha, ou
B,2% da area total do pais.

A atual classificacao das unidades de conservagao, no
Brasil, foi determinada pela Lei Federal 9.985, de 18.7.2000, que
criou o Sistema Nacional das Unidades de Conservagao (Snuc),
consolidando, padronizando e organizando, segundo as categorias
de manejo e preservacao ambiental, as diferentes UCs.

Até entao, vigorava um emaranhado de categorias e de-
nominacgoes (algumas delas imprecisas), que, portanto, acarreta-
vam conflitos e ineficiéncias na politica ambiental e na anélise das
questoes envolvendo o setor.

A primeira grande distingao estabelecida pelo Snuc foi
entre as areas de protegao integral e as areas de manejo sustentavel.
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Tabela 1

Nas areas de protecao integral, o objetivo basico é a
preservacao da natureza, notadamente a biodiversidade. Por isso,
€ proibido qualquer uso direto dos seus recursos naturais. Somente
sao permitidas atividades cientificas, educacionais e recreativas.
Incluem-se nessa categoria as Estacoes Ecologicas, as Reservas
Biologicas, os Parques (nacionais, estaduais e municipais), os Mo-
numentos Naturais e os Reflgios de Vida Silvestre.

As areas de desenvolvimento sustentavel, por sua vez,
caracterizam-se pela compatibilizacao entre a conservacao da na-
tureza e o uso sustentavel de uma parcela dos recursos naturais ali
existentes. Isso significa que, nessas UCs, o desenvolvimento so-
cioeconémico da regiao fica diretamente subordinado a protecao
dos ecossistemas. Essa categoria compreende as Areas de Prote-

Categorias das Unidades de Conservagao
Sistema Nacional de Unidades de Conservagao (Snuc) (Lei 9.985)

UNIDADES DE PROTEGAO INTEGRAL

UNIDADES DE USO SUSTENTAVEL

Parque Nacional (Parna) Area plblica. Preservagéo de

ecossistemnas naturais de grande
relevancia ecolégica e beleza cénica.
Permitidas atividades de pesquisa,
educacionais e turismo.

Area de Protegao
Ambiental (APA)

Terras plblicas ou privadas. Area
extensa, com certo grau de ocupagao
humana e utilizagao econdmica,
Atributos abicticos, bidticos, estéticos
ou culturais. Busca-se proteger a
diversidade biolégica, disciplinar o
processo de ocupacdo e assegurar a
sustentabilidade do uso dos recursos
naturais.

Reserva Particular do
Patrim6nio Natural
(RPPN)*

Terras privadas, gravadas com
perpetuidade, com o objetivo de
canservar a diversidade biologica. Sao
permitidas atividades de pesquisa,
educacionals e turismo.

Area de Relevante
Interesse Ecoldgico
{Arie)

Terras publicas ou privadas. Em geral,
$a0 pequenas areas, com pPouca ou
nenhuma ocupagao humana, mas com
caracleristicas naturais extraordinarias
ou com espécies vegetais ou animais
raras. Regulacao do uso admissivel
dessas areas, compativel com a
conservacao da natureza.

Estagao Ecolégica

Area publica. Preservagdo da natureza.
Permitidas apenas pesquisas cientificas.

Floresta Nacional
(Flona)

Terra publica. Cobertura florestal de
espécies predominantemente nativas.
Uso miltiplo sustentavel dos recursos
florestais e pesquisa cientifica, com
énfase na exploragao sustentavel de
florestas nativas.

Reserva Biologica

Area publica, Preservacéo da natureza,
sem interferéncia humana. Permitidas
apenas a recuperacao de ecossistemas
alterados e agGes de manejo para
recuperar e preservar o equilibrio
natural,

Reserva Extrativista
(Resex)

Terras plblicas, com concessao de uso
as populagoes extrativistas tradicionais.
Protegao do meio de vida e da cultura
dessas populagoes, além da agricultura
de subsisténcia e da criagao de animais
de pequeno porte, assegurando-se o
uso sustentavel desses recursos
naturais.

Monumento Natural Areas publicas ou particulares. Reserva de Fauna Area plblica. E voltada para estudos
Preservacéo de sitios naturais raros, técnico-cientificos sobre manejo
singulares ou de grande beleza cénica. economico sustentavel da fauna nativa

ou migratoria, incluindo espécies
aquaticas.

Refugio de Vida Silvestre Areas piblicas ou particulares. Reserva de Area publica. Abriga populagoes
Protec@o de ambientes naturais paraa |Desenvolvimento tradicionais, cuja existéncia e cujo
existéncia ou reproducao de espécies | Sustentavel modo de vida baseiam-se em sistemas

da flora local e da fauna residente ou
migratdria.

sustentaveis de exploragao de recursos
nalurais, desenvolvidos ao longo de
geragoes e adaptados as condigoes
ecologicas locais.

* Para efeltos analiticos, optou-se por classificar as RPPNs junto com as demais unidades de protegao integral.
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cao Ambiental, as Areas de Relevante Interesse Ecologico, as Flores-
tas (nacionais, estaduais e municipais), as Reservas Extrativistas, as
Reservas de Fauna, as Reservas de Desenvolvimento Sustentavel e
as Reservas Particulares do Patriménio Natural.

O Snuc trouxe avangos importantes em relagao aos nor-
mativos precedentes. Entre eles, podem-se citar a participagao das
comunidades diretamente afetadas, a constituicao dos conselhos
consultivos de cada unidade de protegao integral, a aplicagao nas
proprias UCs de parte dos recursos nelas gerados, a determinacao
de se fazer um levantamento nacional das terras devolutas com o
objetivo de definir novas areas de protecao a natureza e a destinagao
prioritaria, para preservacao, das ilhas costeiras e oceanicas.

Para efeito deste artigo, trataremos parques nacionais e
RPPNs dentro de um mesmo conjunto, como se ambos fossem
unidades de protecao integral. Afinal, embora as duas categorias se
diferenciem pela forma de propriedade, todo o restante segue exa-
tamente a mesma logica no que se refere as normas de uso. Cer-
tamente, sem a mesma rigidez quanto as regras de concessao de
servicos publicos, assunto muito mais relacionado & formatacao
juridica do que a operacao desses servigos propriamente dita. Ainda
assim, sao bastante semelhantes nos tipos de atividades que po-
dem ser implantadas dentro das UCs, com o objetivo de aumentar
sua visitacao, seu papel turistico e educacional e, indiretamente, sua
viabilizacao financeira.

Cada uma das categorias de UCs, definidas no Snuc, de-
termina seu proprio conjunto de atividades permitidas. Como regra
geral, as unidades de uso sustentado sao muito mais permissivas
qguanto ao desenvolvimento de atividades econémicas no seu inte-
rior, embora possa existir uma série de limitagbes sobre essas ati-
vidades, conforme estabelecido nos planos de manejo, visando a
preservacao ambiental dessas areas. Nas unidades de protecao in-
tegral, ao contrario, a restricao € a regra. Nas estagoes ecologicas
e nas reservas bioloégicas, até mesmo a visitacao é proibida, de forma
permanente. Nos parques nacionais, por sua vez, a visitagcao publica
€ um componente importante, dado o seu caréater turistico e educativo.

Observe-se, entretanto, que mesmo nas unidades de pro-
tecao integral os planos de manejo continuam a constituir um fator
restritivo, conforme as caracteristicas especificas de cada area. E
comum, por exemplo, a existéncia de locais vedados a visitagao,
dentro de parques nacionais. As razées para tal proibicao normal-
mente estao associadas a melhor preservacao de areas especificas
e das especies animais que as habitam ou freqlientam. Ocasional-
mente, a proibicao também pode decorrer de fatores externos, como
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incéndios ou deslizamentos, quando entao se tornam necessérias
restricoes adicionais ao uso da area, até a sua recomposicao.

As poucas atividades permitidas dentro de um parque na-
cional dividem-se em trés grandes categorias: pesquisa, educagao
e turismo. Assim, toda e qualquer atividade que nao se enquadre
numa dessas trés classificagoes é considerada incompativel com
essa categoria de unidade de conservagao ambiental.

As pesquisas sao um componente importante nas UCs,
nao apenas por tratar a natureza como fonte de informacao cientifica
para o restante da sociedade. Na verdade, essas pesquisas reali-
mentam todo o processo de gestao dessas areas, ao fornecerem
indicadores importantes para a sua gestao eficiente e para a elabo-
racao dos planos de manejo.

A idéia de educagao ambiental esta fortemente assentada
nas “acoes e praticas educativas voltadas a sensibilizagao da cole-
tividade sobre as questdes ambientais e a sua organizagao e parti-
cipacao na defesa da qualidade do meio ambiente” (Lei Federal
9.795, de 27 de abril de 1999, que instituiu a Politica Nacional de
Educacao Ambiental). Existe um consenso de que a existéncia
de UCs e a propria idéia de preservacao ambiental necessitam
dessa complementacgao educativa, até mesmo para reduzir os con-
flitos locais que muitas vezes sao gerados apos a implantagao de
uma UC.

O turismo, por sua vez, aparece como a atividade com o
maior potencial dindmico, em uma UC. Até a década de 1980, os
parques nacionais eram vistos como lugar de lazer e contemplagao,
com um forte componente de risco ambiental. Visitagcao e preserva-
¢ao apareciam como atividades antagdnicas. O turismo - principal-
mente o chamado turismo de massa - era visto como um mal
necessario. A partir dos anos 1990, no entanto, fortaleceu-se a idéia
do desenvolvimento sustentavel e, nessa idéia, o conceito do eco-
turismo. Em lugar da beleza da paisagem, o maior atrativo dos
parques passou a ser a natureza preservada. Assim, a protegao em
si adquiriu um valor mercadoldgico, e nao apenas ambiental.

De maneira geral, o ecoturista & visto de forma diferente
do turista comum. Tem uma preocupagao preservacionista. Fre-
guenta as UCs nao apenas em busca de belas paisagens, mas
também com uma motivagao participativa e de engajamento na
atividade de conservagao como um todo. Preocupa-se muito mais
em cuidar do que em usar. Esse perfil diferenciado do ecoturista vem
sendo olhado com especial atengao pelos estudiosos do problema
da sustentacao financeira das UCs e pelos proprios gestores dessas
unidades. Assim, inimeras experiéncias vém sendo implementadas
em diferentes locais do mundo, para usar o ecoturismo em favor da
preservagao da natureza. Sem duvida, a atividade turistica ainda
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conserva uma seérie de fatores problematicos dentro de uma UC.
Afinal, a propria presenca humana numa area de conservagao
ambiental, por mais cuidadosa que seja, sempre representa uma
interagcao com o ecossistema. Entretanto, o conflito de objetivos e
a incompatibilidade entre turismo e natureza sao, hoje, muito me-
nos evidentes.

O plano de manejo & o documento técnico mais importante
em uma area de conservagao ambiental. E nele que sao estabe-
lecidos o zoneamento da unidade, suas normas de utilizagao, visi-
tacéo e pesquisa, aléem do diagnostico e manejo dos seus recursos
naturais. Também é importante dizer que é o plano de manejo que
determina, autoriza ou até mesmo proibe a implantagao das es-
truturas fisicas de apoio a UC, tanto aquelas necessarias a gestao e
fiscalizagao da area quanto em relagao a visitagao publica.

A lei que criou o Snuc determinou (art. 27) que todas as
UCs devem ter seu préprio plano de manejo. Engquanto este nao
estivesse concluido e aprovado, apenas seriam permitidas nessas
areas atividades de conservacao e fiscalizagao. Posteriormente, a
regulamentacao do assunto (Decreto 4.340, de 22 de agosto de
2002, artigos 12 a 16) atribuiu ao 6rgao gestor da UC ou ao seu
proprietario, conforme o caso, a responsabilidade por elaborar o
respectivo plano. A mesma lei proibiu de forma expressa (art. 28)
qualquer atividade ou modalidade de utilizagao em desacordo com
o plano de manejo de cada UC.

Depois de pronto, o plano de manejo precisa ser aprovado
pelo Ibama (ou pelos 6rgéaos estaduais e municipais equivalentes,
no caso de UCs a estes subordinadas). No caso das reservas
extrativistas e das reservas de desenvolvimento sustentavel, apés a
aprovacao do Ibama (ou 6rgao equivalente estadual ou municipal),
faz-se também necessaria a aprovacao pelos conselhos deliberati-
vos de cada UC. Os planos de manejo das RPPNs, embora sejam
areas privadas, precisam ser aprovados pelo Ibama.

Na equacao de viabilizacao financeira de cada UC e do
Snuc como um todo, os planos de manejo sao o elemento-chave.
Nao basta criar novas formas de arrecadacao de recursos, seja pela
receita de ingressos de visitantes, ou ainda pela cobrancga sobre as
demais atividades e servicos disponibilizados no interior das UCs. E
preciso que cada plano de manejo das unidades de conservacao
ambiental avalie o impacto de uma atividade especifica na area,
autorize-a formalmente e, s6 entao, uma parte desse potencial de
recursos pode reverter em favor da UC.

Ocorre, entretanto, que um plano de manejo é um docu-
mento complexo, com um alto nivel de detalhamento e para o qual
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Viabilizacao
Financeira

30 Sistema de Parques Na-
cionais Americano apresen-
ta um déficit anual em torno
de US$ 650 milhoes — déficit
acumulado, desde 1916, no
montante de US$ 11,1 bi-
Ihées -, apesar do numero
crescente de visitantes: nos
Ultimos trinta anos o nuMero
de visitantes por ano em cer-
ca de 378 parques america-
nos dobrou de 133 milhoes
para 269 milhoes [Ansson
(1998)].
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se exige, necessariamente, rigor técnico, analitico e conceitual. Além
disso, um plano de manejo desatualiza-se em poucos anos, pois as
condicoes especificas de cada area mudam continuamente, os
diagnésticos ficam ultrapassados e se fazem necessarias reava-
liagoes periodicas das condicoes existentes e dos eventuais impac-
tos sofridos.

Durante as entrevistas realizadas pelo BNDES com
especialistas da area, para a elaboragao do presente trabalho,
quantificou-se o custo de elaboracao de um plano de manejo em
um valor proximo de R$ 400 mil. Um montante significativo, princi-
palmente considerando-se que o plano de manejo é exigido mesmo
em UCs de menor porte, além do fato de que precisa ser cons-
tantemente atualizado.

Tradicionalmente, as UCs sao financiadas com recursos
publicos.® Todavia, a crescente pressao, especialmente sobre os
paises em desenvolvimento, para o equilibrio de suas necessidades
econdmicas, tem diminuido os recursos destinados a area de pre-
servacao ambiental. Quase universalmente, os parques tropicais de
paises em desenvolvimento sao subfinanciados, tendo como resul-
tado previsivel a consideravel redugao de sua biodiversidade [Ter-
borgh et al. (2002, p. 394)]. Os orgamentos médios para as areas
protegidas em paises em desenvolvimento giram em torno de 30%
da quantidade minima requerida para conservar aquelas areas
[ldem, p. 394]. Ademais, a assisténcia de doadores internacionais
para a conservacao de biodiversidade em paises em desenvolvi-
mento vem declinando anualmente, desde a Rio-92, no Rio de
Janeiro [Idem, p. 394].

No Brasil, foi divulgado recente estudo feito por especialis-
tas de varias entidades no Férum Nacional de Areas Protegidas,
durante a Conferéncia das Partes da Convencao sobre Diversidade
Biologica (COP8). O trabalho revela que, sé para implementar a
estrutura minima nas atuais unidades de conservacao federais do
pais (dados de 2006) — as areas estaduais e municipais estao fora
desse calculo —, o governo brasileiro necessitaria de recursos de
R$ 1,8 bilhao. E, para manté-las em funcionamento, sao estimados
cerca de R$ 395 milhdes por ano [Brandao (2006)]. Hoje, os parques
nacionais brasileiros recebem cerca de 2,8 milhdes de visitantes,
concentrados em poucos pargues. Ademais, do total dos 62 par-
ques federais, apenas 15 apresentam visitagao paga.

Dessa forma, é premente que muitas dessas areas de
conservagao gerem recursos financeiros para cobrir pelo menos
parte de seus custos operacionais. Existem alguns exemplos de
areas protegidas que tiveram sucesso em operacoes para levantar
receitas substanciais de varias origens, tais como fontes nao-gover-
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namentais, por meio de fundagdes ou, ainda, mediante cobranca
de taxas de entrada e de uso. Por exemplo, o Pargue Nacional de
Galapagos, no Equador, estipulou em até US$ 100 a taxa de entrada
de visitantes estrangeiros (a populagao nacional paga US$ 6) e ja
atingiu oitenta mil visitantes por ano, nimero que continua crescen-
do.* Nao obstante, esses exemplos sao ainda a minoria dos casos.

Em geral, existem quatro modos basicos de financiar as
areas protegidas: (a) alocagdes anuais do orgamento do governo;
(b) taxas pagas por usuarios e taxas ambientais destinadas aos
parques e a conservagao da natureza; (c) concessoes e impostos
pagos por operadores de negdcios que atuam dentro dessas areas,
por meio de albergues para visitantes, lojas e operadores de turismo,
entre outras atividades; e (d) verbas e doacdes de individuos, cor-
poragoes, fundagoes, ONGs e agéncias internacionais de doagao,
em geral com a criagao de fundos especiais [Terborgh et al. (2002,
p. 394)].

Ha ainda outras opgdes de financiamento as UCs. No
Brasil, as novas leis sobre recursos hidricos e o Snuc prevéem
recursos para as UCs, de acordo com a cobertura de suas bacias
hidrolégicas, a exemplo do que é feito em outros paises, como a
Costa Rica e a Colémbia [Dourojeanni (2001, p. 279)]. Todavia,
mesmo previsto na legislagao brasileira (art. 47 da Lei 9.985, de 18
de julho de 2000), ainda nao existe caso de cobranca efetiva sobre
o uso da agua nas UCs nacionais. Cabe destacar o caso do Parque
Nacional de Brasilia, que fornece 80% da agua potavel consumida
no Plano Piloto, e o do Parque Nacional da Tijuca, que abastece
aproximadamente 35 mil pessoas que vivem nos bairros mais ele-
vados da cidade do Rio de Janeiro.

Outra forma de financiamento, denominada “compensa-
¢ao por significativo impacto ambiental”, também prevista na legis-
lacao brasileira, ocorre nos casos de licenciamento ambiental de
empreendimentos de significativo impacto ambiental, em que os
empreendedores sao obrigados a apoiar a implantagao e a manu-
tencao de unidade de conservacao de protegao integral.®

Nesse caso, 0 governo brasileiro anunciou recentemente
a criacao de um mecanismo privado de arrecadacao — o Fundo de
Compensacao Ambiental —, que sera administrado pela Caixa Eco-
némica e alimentado com taxas originarias de empreendimentos
que tenham significativo impacto ambiental. O Ministério do Meio
Ambiente estima que o fundo receba nos préximos dois anos R$ 750
milhoes de termos de compensacao ambiental assinados desde
2000 [O Globo (2006)].

Em muitos casos, mesmo no Brasil, conforme previsto na
legislacao, a renda dessas taxas e impostos simplesmente flui para
o Tesouro Publico e é alocada para diversos propositos orgamentarios.
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40 Parque Nacional de Gala-
pagos e a Reserva Marinha
no Equador, que produziram
cerca de US$ 5 milhoes em
1999, mantiveram 50% das
faxas que geraram, enquan-
to outras entidades de Gala-
pagos, incluinda os munici-
pios, também receberam
uma porcentagem definida
do montante arrecadado
com ingressos. “Mecanis-
mos de Geragao de Recei-
ta", in Desenvolvimento do
Ecoturismo: Um Manual
para Planejadores e Ges-
tores de Conservacao, Vol Il;
The Nature Conservancy:
Drumm e Moore, 2003.

5A legislagao do Snuc prevé
que o montante de recursos
a ser destinado pelo empre-
endedor para essa finalida-
de nao pode ser inferior a
0,5% dos custos totais pre-
vistos para a implantagao do
empreendimento conside-
rado de significativo impac-
to ambiental.
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A lei que instituiu o Snuc (art. 35) estabelece que os
recursos obtidos pelas unidades de conservagao das unidades de
protecao integral mediante a cobranca de taxa de visitagao e outras
rendas decorrentes de arrecadacao, servigos e atividades da propria
unidade — que sao 100% destinados ao caixa unico da Uniao — serao
aplicados conforme os seguintes critérios:

» Até 50% dos mencionados recursos, € nao menos que 25%,
retornam para implementacao, manutengao e gestao da pro-
pria unidade,

» Até 50%, e nao menos que 25%, na regularizagao fundiaria das
unidades de conservacao de todo o Sistema;

+ Até 50%, e nao menos que 15%, na implementagao, manutencao
e gestao de outras unidades de conservacao do Grupo de Prote-
cao Integral.

O desenvolvimento de atividades turisticas apropriadas a
cada area especifica— previstas nos planos de manejo e compativeis
com areas de protecao integral — € uma das opgoes mais utilizadas
na geracao de receitas proprias, promovendo o desenvolvimento
sustentavel. O ecoturismo é freqlientemente apontado como um dos
poucos exemplos indiscutiveis de desenvolvimento sustentavel que
funcionam, porque nao apenas ajuda a assegurar a preservacao in
situ das areas selvagens, como gera retorno econdémico a partir das
terras destinadas a conservagao [Terborgh et al. (2002, p. 305)].
Ademais, o ecoturismo ajuda a educar o publico em geral com
relacao a questoes conservacionistas e cria um certo comprometi-
mento entre negoécios e conservagao, na defesa do melhor manejo
das areas protegidas.

O turismo baseado em natureza e na vida selvagem pode
tornar-se uma peca importante no crescimento econémico e na
geracao de empregos em paises em desenvolvimento. Mas isso so
acontece se os governos alocarem dinheiro suficiente para proteger
a vida selvagem, manter adequadamente as rodovias e outras
infra-estruturas de turismo e efetivamente fortalecer mecanismos
contra atividades ilegais de exitragao de madeira, caca, pesca e
agricultura dentro das areas protegidas [Terborgh et al. (2002,
p. 395)].

Com base em um plano de manejo estruturado, tem sido
observada a utilizacao de concessoes na operacao de areas prote-
gidas, uma vez que os governos tém reconhecido a importancia de
promover o ambiente adequado a operagao do setor privado.

Os contratos de concessao para atividades a serem de-
senvolvidas dentro dos parques devem ser muito bem estruturados.
Tais atividades devem estar previstas no plano de manejo, assim
como € necessario que existam padroes detalhados de qualidade
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desejada dos servigos concedidos, com previsao de penalidades a
serem impostas a quem nao alcancar tais padroes e, mais grave,
a quem descumprir as metas de preservagao da biodiversidade.

A concessao é um mecanismo bem interessante para ser
utilizado em areas de conservacao. Do ponto de vista legal, € um
instrumento que da maior seguranca ao empreendedor privado, que
ira se comprometer com uma série de investimentos necessarios a
sua operacao, com retorno a longo prazo. Do ponto de vista da
preservagao ambiental, ao limitar o nimero de operadores — o
concessionario em geral tem exclusividade sobre determinada ativi-
dade dentro da area de conservacao — e estabelecer uma série de
metas e penalidades ambientais, restringe os efeitos perversos que
0 uso intensivo possa exercer sobre a biodiversidade. As dificulda-
des da aplicagao estrita desse mecanismo, em geral, dizem respeito
a resisténcia da populacao local, que em muitas dessas areas ja
vinha operando sem qualquer regulamentacao e/ou amparada em
permissOes e outros tipos de contratos, em geral com menores
exigéncias quanto ac aspecto da preservacao ambiental e ainda a
questoes relacionadas a regulamentacao fundiaria das UCs (ques-
tao aprofundada na versao completa deste artigo).

As concessoes permitem que empreendedores privados,
sob a fiscalizacao e o monitoramento do 6rgao publico, assumam
operacoes comerciais dentro de uma area protegida, gerando be-
neficios financeiros que podem consistir em uma taxa fixa paga para
a unidade de conservacao pelo periodo da concessao (ou anual-
mente ou como adiantamento), uma taxa variavel sobre o faturamen-
to da empresa concessionaria, ou ainda uma mistura de ambos os
elementos. Tais atividades podem incluir excursdes guiadas, cami-
nhadas, mergulho, servico de acomodagao, restaurantes, lojas de
suvenires, pesca esportiva, cagada, montaria, aluguel de caiaques,
bicicletas e demais equipamentos esportivos e de recreagao [Font
et al. (2004, p.27)].

Concessoes podem trazer uma gama de beneficios para
a administragao de uma area de conservagao. De um lado, a
experiéncia privada em operagao turistica € um diferencial em rela-
¢ao aos administradores publicos, que, em geral, sao inexperientes
nesse campo. Ademais, tais concessoes liberam o administrador
para suas fungoes mais nobres, voltadas para a preservagao em si,
como fiscalizacao, monitoramento e pesquisa. Nao obstante, alguns
aspectos devem ser bem equacionados para que esse tipo de
parceria entre os setores publico e privado funcione a contento, por
exemplo: (i) definicao da parcela da receita da concessionaria que
retorna a unidade ou ao estado — nos EUA, esse nimero fica em
torno de 2% a 3% da receita da concessionaria, enquanto na Nova
Zelandia tal nimero é da ordem de 3% a 7,5%, dependendo da
atividade [Font et al. (2004, p. 27)]; (i) respeito, de ambas as partes,
aos contratos pactuados, com a menor interferéncia possivel nos
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aspectos relacionados a gestao privada do negdcio, sem, no entan-
to, perder de vista o principal objetivo, que é a preservagao ambien-
tal. Essas questoes serao mais detalhadas no item a seguir, que trata
do caso do Parque Nacional do Iguagu.

Vale aindaressaltar que a concessao pode ser um eficiente
mecanismo de controle ambiental. Empreendimentos nao concedi-
dos, como os que se instalam fora dos parques, estao sujeitos
apenas a multas e algumas outras medidas administrativas, no caso
de um eventual descumprimento da legislacao de meio ambiente.
Ao contrario, se estiverem dentro de uma unidade de conservagéo,
sob regime de concessao, passam a estar sujeitos a uma medida
coercitiva muito poderosa, que é a perda da propria concessao.

No Brasil, o Ministério do Meio Ambiente e o Ibama es-
tudam aplicar o modelo de concessoes, atualmente restrito basica-
mente ao Parque Nacional do Iguacgu, a outros parqgues federais
selecionados. Recentemente, apresentaram o Programa Nacional
de Estruturagao de Uso Publico em Parques Nacionais, com agoes
para expandir a visitagao de turistas brasileiros e estrangeiros aos
parques nacionais. Os Parques Nacionais de Itatiaia, Tijuca e Serra
dos Orgaos (todos no Rio de Janeiro), Abrolhos (BA) e Fernando de
Noronha (PE) deverao ser as primeiras unidades contempladas
[Jornal do Meio Ambiente Online (abr. 2006)].

Entretanto, apesar dos beneficios ja descritos, o turismo
pode trazer consigo alguns custos e riscos para as areas visitadas
[Takahashi (2004, p. 12-16)], que devem ser avaliados nos planos
de manejo de cada area de conservagao.

Algumas UCs tendem a superestimar o potencial das
receitas com o turismo, assim como subestimar os custos relacio-
nados. Isso, em parte, pode ser explicado pela dificuldade do poder
concedente no entendimento do negocio e de sua operagao. Ade-
mais, a atividade turistica certamente nao sera apropriada em todas
as areas, em funcdo de aspectos ligados a conservagao, assim
como de aspectos associados a operagao comercial e a demanda
de mercado especificas. Em algumas areas, a prioridade pode nao
ser incrementar a atividade turistica, mas reduzir os impactos e
custos do gerenciamento dessa atividade.

A maior parte dos casos esta compreendida nas trés
categorias a seguir [Font et al. (2004, p. 34)]:

» UCs com elevados niveis de visitagao. Nesses casos a prioridade
é garantir em primeiro lugar que estas sejam efetivamente geren-
ciadas para nao prejudicar as metas de conservagao;

* UCs com baixo numero de visitantes, mas com alto potencial para
o desenvolvimento de atividades turisticas. Nesses casos, ha ne-
cessidade de planejamento/prospeccao dessas atividades, con-
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siderando até a infra-estrutura de acesso externa a area de
preservacao; e

¢ UCs com baixo potencial para o turismo, ou com acesso bastan-
te restrito.

Em alguns casos as UCs tém potencial para influenciar o
incremento do turismo por meio de: (i) investimentos em infra-es-
trutura apropriada; (ii) desenvolvimento de produtos turisticos de
forma profissional; (iii) oferta de servicos de elevada qualidade
dentro e no entorno da UC; e (iv) promocéo de atividade econdmica
da populacao local por meio de parcerias com estruturas comerciais
especializadas, assim como autoridades locais e regionais [Travkina
(2002)].

Caberia, entretanto, destacar os principais desafios no
desenvolvimento do turismo, quais sejam: (i) a coordenacao entre
UC, autoridades e comunidades locais; (ii) o desenvolvimento de
uma “cultura de contratos”, que aumente a capacidade da UC de re-
gular a atividade turistica e permita o envolvimento do setor privado
especializado; (iii) a formacao de especialistas no gerenciamento do
turismo em areas protegidas; e (iv) o desenvolvimento da infra-es-
trutura, fisica e de servicos, em torno da UC.

Ademais, apontam-se algumas diregdes estratégicas com
relacao ao desenvolvimento do turismo em UCs, destacando-se:
(i) transparéncia das politicas da UC e prontidao para formalizar
parcerias na esfera do turismo; (ii) implementacao de efetivos sis-
temas de controle turistico em UCs, como a recepcao dos visitantes,
servicos de informacao, programas educacionais e de interpretacao,
controle sobre o nimero de visitantes e seu comportamento, servi-
cos de guia, monitoramento e aprimoramento da conservagao da
area, entre outros; e (iii) elaboragao do plano de manejo associado
ao desenvolvimento do turismo.

O Parque Nacional do Iguacu (PNI), com 185.262 ha,
representa a maior area remanescente de mata atlantica no Brasil.
Embora criado em 1939, s6 em 1967 foram iniciados os trabalhos
de levantamento fundiario e de demarcacao dos limites, com iden-
tificacao das propriedades, sua situagao legal e as benfeitorias
existentes. Hoje a situacao fundiaria do PNI esta praticamente re-
solvida, restando apenas alguns ocupantes particulares em ilhas do
Rio Iguacu.

As Cataratas do Iguagu sao o grande atrativo turistico do
parque, o que, por si so, explica o grande numero de visitantes —
principalmente se comparado a maioria dos parques nacionais
brasileiros — e sua situacao diferenciada do ponto de vista da
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sustentabilidade financeira. Assim, o fato de o PNI ter se tornado
pioneiro no Brasil na concessao de servicos e atrativos turisticos esta
fortemente ligado a presenga das cataratas e a atracao que elas
exercem, entre outros aspectos descritos a seguir.

A revitalizacao do Parque Nacional do Iguagu a partir de
1999 abrangeu o desenvolvimento e a implantagao de espacos e
atividades, dentre as principais apresentadas a seguir, que fazem
parte do Programa de Uso Pulblico. Esse programa tem como
objetivo implementar novas atividades para o parque, voltadas a
recreacao, interpretacao e educacao ambiental, grande parte delas
desenvolvidas por empresas concessiondrias, sob monitoramento
do Ibama.

E importante destacar que esse modelo de envolvimento
e participagao da iniciativa privada — em que a operacao e a adminis-
tracdo de certas areas e atividades no parque foram cedidas por
meio de concessoes, em processos licitatérios realizados entre 1998
e 2002 — constitui uma agao pioneira do Ibama, experiéncia que se
pretende mesmo replicar em outros parques nacionais.

A implantagao do modelo descrito s6 foi possivel pelo fato
de o parque reunir um conjunto de condigoes adequadas: (i) matu-
ridade do seu plano de manejo — a revisao em 1999 permitiu varias
corregoes e ajustes ao antigo plano; (ii) viabilidade econémica, em
funcao do histdrico ja elevado de visitantes do parque — em 1990,
esse nimero ja era superior a 800 mil visitantes, tendo ultrapassado
1 milhao em 2005 (vide Tabela 4); (iii) equacionamento da questao
fundiaria, assim como da estrutura antiga de contratos permis-
sionarios, o que permitiu a implantagao do novo modelo de conces-
soes; e (iv) boa infra-estrutura externa de acesso ao parque.

Por meio dos investimentos privados, priorizou-se o es-
tabelecimento de um novo padrac de atendimento ao visitante e
obteve-se uma significativa melhoria na infra-estrutura turistica do
parque. Resumidamente, tais investimentos disponibilizaram me-
lhores condigbes de acesso ao PNI — com a construcao de es-
tacionamento, centro de visitantes e area de exposigao ambiental -
e maior gama de atividades de lazer e aventura, incluindo novos
passeios/trilhas, restaurantes e lanchonetes, além de pontos de
venda de produtos caracteristicos do PNI e dos municipios onde
esta situado. Também introduziu-se o sistema de transporte interno,
com uma linha de énibus ligando as atragdes do parque, o que
contribuiu para diminuir a poluigao do ar e evitar o atropelamento de
animais silvestres.

Além disso, a nova licitacao de um passeio ja existente, o
Macuco Safari, apesar de ter sido vencida pelo antigo prestador de

Concessdo de Servigos e Atrativos Turisticos em Areas Naturais Protegidas

S3ANG TY1I9IA ¥o3.101141d



servigo, deu novas regras aquela atividade e diminuiu os impactos
negativos da visitacao sobre a area, conforme exigéncia do edital
de licitagao.

Nem todos os atrativos previstos no plano de revitalizagao
do pargue foram efetivamente implementados. A trilha da Usina de
Sao Joao foi licitada, mas nenhum dos interessados cumpriu as
exigéncias de documentagao. O Espago Santos-Dumont (torre de
observacao) e a Trilha da Represa foram licitadas e contratadas, mas
foram vetadas pelo novo plano de manejo, o que exigiu a repactua-
cao do contrato com a empresa concessionaria. A Tabela 2 descreve
0s principais atrativos e atividades do PNI, conforme previstos na-
quele plano.

A licitacdo da operacao do Hotel das Cataratas também
devera se tornar uma importante fonte de custeio de investimentos
para o PNI. O imével, com 203 apartamentos, situado no interior do
PNI, pertence ao Servigo de Patriménio da Uniao (SPU) e tem como
atual concessionaria a Rede Tropical, do grupo Varig. O edital,
publicado em 28 de abril de 2006 no Diario Oficial da Uniao,
determina que o vencedor da licitacao aplique aproximadamente
R$ 25,5 milhdes em novos investimentos no parque, incluindo a
construcdo de uma ciclotrilha margeando a estrada principal, o
enterramento de toda a rede elétrica do parque, a construgao de um
centro de recepcao aos héspedes, junto ao portao principal do
parque, e o custeio de um projeto de pesquisa sobre os “carnivoros
do Iguacgu”, previsto no plano de manejo do parque.

O Gréafico 1, que apresenta a evolugao da receita ar-
recadada e do orgamento do PNI, no periodo 2001 a 2005, demons-
tra que o programa de concessoes de servigcos, desenvolvido nos
ultimos anos naguele parque nacional, embora tenha sido extrema-
mente bem-sucedido no proposito de aumentar a visitacao e a
arrecadacao total do parque, nao se refletiu nos orgamentos daquela
unidade de conservacao. Em 2001, cerca de 42% da arrecadagao
retornaram ao PNI. Em 2005, esse percentual havia se reduzido para
20%.

Isso significa que os ganhos de arrecadacao nao ficam no
parque e servem apenas para reduzir as necessidades de dotagao
de recursos orcamentarios do sistema como um todo. Assim, em
principio, existiria uma inconsisténcia entre o que se pratica no PNI
e 0 que determina a Lei do Snuc. Entretanto, vale notar que os
investimentos feitos pelos concessionarios, embora nao estejam
incluidos no orgamento do parque, deveriam também ser conside-
rados investimentos na unidade. Sem falar na propria metodologia
de contabilizagao dos orgamentos pulblicos, em que gastos com
pessoal e aquisicao de veiculos, por exemplo, nao estao alocados
na unidade de conservagao especifica, mas no érgao central.
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Tabela 2
Relacao de Atividades Realizadas no Parque Nacional do Iguacu
ATRATIVO DESCRIGAQ ATIVIDADES CONCESSAQ
PERIODO DE | CONCESSIONARIA
CONTRATO

Centro de Situado na entrada do PNI, ao |ado do antigo |Bilheteria do parque e posto de reserva das dez 1998 Cataratas do Iguagu

Visitantes portao de entrada do parque. Area de 108 mil |suas varias atividades. Centro de adez 2013 S.A,
mZ. Estacionamento, recepgéo, 4rea de Informagoes. Exposicoes. Apresentagao de
alimentagéo, posto de informages, banco 24 |filmes, documentarios e slides. Venda de
horas, cambio, sanitarios, telefones publicos; |suvenires e pradutos regionais. Venda de
sala para atendimento de agentes de turismo, |alimentos. Terminal de énibus,
administracac e exposicao ambiental.

Transporte Teve por abjetivo diminuir o nimero de Onibus de dois andares circulam no interior da dez 1988 Cataratas do lguacu

Coletivo do veiculos em circulagao, reduzindo, unidade de conservagéo, em intervalos de 15 adez 2013 SA.

Pargue conseqientemente, o nUmero de animais minutes, ligando os varios atrativos turisticos, O
silvesires atropelados e a emissao de gases | preco do transporte j& estd incluido no valor da
poluentes. entrada do parque.

Espago Porto Area de alimentagao e lazer, com Restaurante panoramico, lanchonete, loja de nov 2005 Cataratas do lguagu

Canoas aproximadamente 23 mil m2, situada no fim  [suvenires, toaletes, telefones publicos, anov 2020 SA.
da BR-469. Compreende ainda um Centro de |atendimenta de primeiros socorros e
Apoio & Visitagao e um terminal de 6nibus. ambulancia. E o principal ponto de

reembarque dos turistas, apés a visita as
cataratas.

Espago Naipi Dois elevadores panoramicos com cerca de | Apreciagdo das calaratas, exposigoes, venda nov 2005 Cataratas do Iguagu
25 m de altura, no final da trilha das de produtos turisticos, material fotografico, a nov 2020 SA
cataratas, Recepgao, mirante metélico, videos e revistas.
telefones publicos, sanitarios, drea de
alimentagio e venda de produtos turisticos.

Espago Tarobéd |Edificagéo com 366,90 m2, com conclusao Mirante, lanchonete, venda de produtos nov 2005 Cataratas do lguagu
prevista para o fim de 2006. turisticos e material fotografico, além de area anov 2020 SA

para exposigao.

Espago Santos | Previa a implantagéo de érea para Observagao panoramica, lanchonete, venda Fazia parte do conjunto da

Dumont Interpretagao ambiental e torre com elevador | de produtos turisticos. concessoes ganhas pela Cataratas do
panerdmico com altura de 100 m, realizando Iguagu S.A,
rotagao de 360° e com capacidade para até
setenta pessoas. O projeto nao fol
Implementado por ter sido vetado pelo nova
Plano de Manejo do parque.

Trilhado Pogo | Trilha de 8 km de extanséo, com términc na | Passeio de bicicleta ou a pé. Exemplares da dez 2002 | Macuco Ecoaventura

Preto - Porto margem superior do Rio Iguagu. Nesse local, |fauna do parque. Passeio de barco a motor, adez 2017 e Turismo Lida,

Taquara um pequeno pier permite que se siga de
barco até as llhas da Taquara, retornando
pela Trilha das Bananeiras. Outra alternativa &
seguir pela trilha que leva a casamata, um
mirante junto a uma lagoa.

Trilha das Trilha com 2 km de extensao. Ndo ha Caminhada ecoldgica ou passeio em jipes. dez 2002 Macuco Ecoaventura

B i passeios iniciando por essa trilha. adez 2017 e Tunsmo Lida

Macuco Safari | Trilha de 3 km, percorrida em veiculo elétrico. |Percurso do Macuco: passeio de jipe, dez 1999 llha do Sol Agéncia
Trilha suspensa de 600 m, de onde & possivel |caminhada por uma trilha suspensa e passeio a dez 2009 de Viagens Lida
contemplar o Salto do Macuco. Passeio em  |de barco pelo Rio Iguagu com tempo total
barcos inflaveis pelo Rio Iguagu, abaixo das  |estimado de 2 horas.
cataratas. Rafting.

Rafting nas corredeiras: Passeio de barco
pelas corredeiras, com possibilidade de
banho em local onde o rio fica mais calmo,
com duragao média de 1h30.

Trilha da Plataforma elevada por cima da mata. Fol Caminhada em plataforma elevada, Nao foi implementada.

Represa vetada pelo novo plano de manejo do PNL contemplacao e observacao de vida silvestre.

Trilha da Usina | Trilha de aproximadamente 450 m de Caminhada, contemplacao e observagao da Na licitagao publica aberta em 2002,

Séo Jodo extensao, com calgcamento rustico. Local de  |vida silvestre. nenhuma das empresas inleressadas
grande beleza cénica, com varias cachoeiras. apresentou a documantagao

necessaria. O Ibama esta planefando
nova licitacéo para o espaco.

Ciclotrilha Ainda a ser implantada, acompanhando o Passaio de bicicleta pelo parque. Sua construcao esta prevista entre os
tracade da BR-469, no seu lado direito compromissos de investimento no
(sentido portac-cataratas). Inclui edificagao parque, & serem assumidos pelo
para a instalagao da concessionarna, tuturo concessionario do Hotel das
recepgao para os visitantes, administracao, Cataratas. A exploragao da ciclovia,
oficina para pequenos reparas, bicicletario e entretanto, devera ser objeto de futura
locais para estacionamento de bicicleta em licitacéo
todas as estagGes de parada do transporte
coletivo do parque.

Trilha das Trilha com 1.200 m de extensao & nove A trilha permite a observagao de varias das N&o fol objeto de licitacdo. E

Cataratas mirantes. Alualmente estd sendo levantado o |quedas que compdem o conjunto das administrada pelo Ibama
custo para sua reestruturagao, com a cataratas, principalmente as existentes no
passibilidade de adapté-la parciaimente a lado argentino. Termina proximo ao Espago
portadores de deficiéncias fisicas. A Naipi, de onde observa-se a Garganta do
viabilizagao desse projeto podera ser Diabo.
realizada por meio de patrocinio.

Campo dos Conjunto de atividades esportivas ligadas ao |Oferece atividades como arvorismo, rapel, dez 2002 - Caonsorcio Escalada

Desafios arvorismo & escaladas. Aberto a visitagao em |escalada em rocha e escalada indoor. A dez 2017 Cénion Iguagu
2004, foi um das dltimos produtos turisticos | dificuldade das vias é variada e existem

i R atividades especi ra deficientes fisicos.
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Griéfico 1
Relatdrio Financeiro do Parque Nacional do Iguagu
(Em R$ Milhdes)

1160

23

2001 2002 2003 2004 2005

—e— Arrecadacgao Total do PNI (ingressos + concessdes + filmagens)
«— Orgamento Realizado para o PNI

Fonte: Ibama/Parque Nacional do Iguagu; Elaboragdo: BNDES.

A maior de todas as concessionarias do PNI é a empresa
Cataratas do Iguacu S.A., responsavel pela administragdo do Centro
de Visitantes, do sistema de transporte e dos espacos Naipi, Porto
Canoas e Taroba (a ser implantado).

Foi constituida em 1999, especificamente para implantar
e operar a nova infra-estrutura turistica do parque. A empresa en-
trou em operagao no fim de 2000, apds conclusao da primeira fase
dos investimentos, que incluia o Centro de Visitantes e o Espago
Porto Canoas.®

As duas licitacoes vencidas pela Cataratas do Iguagu S.A.
totalizam 12 unidades de receita (adiante descritas) e abrangem
57 obrigagoes por parte da concessionaria, a serem fiscalizadas
pelo Ibama.

Contrato 1 — Periodo: 1998 a 2013. Composto por cinco
unidades de receita: sistema de transporte, bilheteria, estacio-
namento, loja de suvenires (do Centro de Visitantes) e lanchonete.
Um valor fixado em contrato destina-se ao Ibama via Orgamento
da Uniao,” que esta em torno de 8% do faturamento bruto des-
sas unidades.

Contrato 2 — Periodo: 2005 a 2020. Composto por sete
unidades de receita: Espago Porto Canoas (restaurante, loja de
suvenires, lanchonete e espaco digital) e Espago Naipi (uma loja e
dois quiosques). Esta prevista para o ano de 2006 a construgao do
Espago Tarob4, com investimentos de R$ 800 mil. Existia ainda neste
contrato a Trilha da Represa e o Espaco Santos Dumont e estava
prevista a construcdo de uma torre de observacao, que geraria
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Cataratas do Iguacu
S.A.

8Segundo a empresa, 0s
investimentos totais no PNI
alcangaram, em valores no-
minais, cerca de R$ 20,9 mi-
thoes, desde a assinatura do
contrato em 1998 (o mon-
tante corrigido pelo IGPM
até dezembro de 2005 seria
de R$ 29,5 milhdes). Os
investimentos previstos para
2006 somam R$ 800 mil e,
para 2007, R$ 1,3 milhado,
restando apenas 0s inves-
timentos de manutencgao,
até o fim dos dois contratos.

7A receita repassada vai di-
reto para a Uniao, retornan-
do posteriormente ao lbama
de acordo com 08 critérios
estabelecidos na legisiagao
do Snuc, ja descritos.
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receita significativa para a concessionaria. Sua construcao, no en-
tanto, foi vetada posteriormente pelo novo plano de manejo do
parque, que entrou em vigor em 2000. E repassado ao Ibama, via
Orcamento da Unido, um valor equivalente a 3% do faturamento
bruto de todas as unidades desse contrato.

Para compensar a perda de receita decorrente das mo-
dificagbes do Espaco Santos Dumont, que causou desequilibrio
financeiro ao Contrato 2 com o cancelamento da torre de observa-
¢ao, parte da receita da bilheteria do parque (no valor previsto de
R$ 2,50 por bilhete) passou a ser destinada a Cataratas S.A. QOutra
medida de compensacao financeira adotada no Contrato 2 foi a
prorrogacao de seu vencimento de 2014 para 2020.

As principais fontes de receitas obtidas pela Cataratas S.A.
no PNI provém do estacionamento e da bilheteria. O estaciona-
mento, que recebeu 32 mil veiculos na alta temporada (somando os
meses de janeiro, fevereiro e julho), custa R$ 11,00 (apenas para
automoveis e vans, pois os Gnibus nao pagam).

As faixas de preco dos ingressos, cujos valores sao deter-
minados pelo Ibama, estdo atualmente fixadas da seguinte forma:
R$ 12,50 para brasileiros, R$ 17,00 para residentes nos demais
paises do Mercosul e R$ 20,00 para visitantes de outros paises (os
reajustes de pregos, de acordo com o IGPM, conforme previsto em
contrato, devem ser aprovados pelo Ibama, cabendo ressaltar que
os ingressos ao PNI nao sao reajustados desde fevereiro de 2003).
Ha ainda o passe-comunidade, no valor de R$ 3,00 (50% para a
concessionaria, a titulo de remuneracao pelo transporte, e 50% para
o PNI). Esse passe, criado para aproximar o parque dos moradores
da regiao, tem causado prejuizo a concessionaria, ja que o valor
destinado aos servigos de transporte nao cobre seu custo unitario.
Esse passe ndo constava do contrato de concessao e foi estipulado
em uma portaria posterior do Ibama.

A Cataratas S.A. cobra o ingresso em nome do |lbama.
Uma parte da receita € retida pelo Ibama e destinada ao caixa tnico
da Uniao e outra parte € destinada a empresa concessionaria. Do
valor unitario do ingresso, R$ 5,00 sao destinados a unidade de re-
ceita de transporte e R$ 2,50 a unidade de receita de bilheteria, de
onde saem os recursos para manutencao de enfermaria, ambulan-
cia, seguro e outros, de responsabilidade da empresa Cataratas S.A.

No periodo de 2001 a 2005, o Ibama arrecadou de receita,
somente com 0s ingressos, 0s seguintes valores, ja deduzido o
repasse para a Cataratas S.A.: em 2001, R$ 2 milhdes; em 2002,
R$ 2,8 milhoes; em 20083, R$ 6 milhdes; em 2004, R$ 7,7 milhoes; e
em 2005, R$ 8,7 milhoes.

Em 2005, a Cataratas S.A. teve uma receita bruta total de
R$ 22,6 milhdes e repassou em torno de R$ 1,4 milhao a Uniao (esse

Concessdo de Servigos e Atrativos Turisticos em Areas Naturais Protegidas

S3ANY T¥1I9IA ¥2310171919



valor nao inclui a receita da bilheteria anteriormente descrita). A
empresa tem 210 funcionarios e 50 terceirizados (dados de 2006).

Os numeros da empresa revelam significativo crescimen-
to da receita entre 2002 e 2005. Em 2006, esperam-se resultados
positivos, apos ajustes na administracdo em 2005, e nao se pre-
véem novos aportes dos sécios. O retorno de longo prazo do in-
vestimento reforga a necessidade do cumprimento dos contratos
firmados nas licitagoes.

Tabela 3
Aspectos Econdémico-Financeiros da Cataratas do Iguagu S.A.
(Em R$ Mil)

INDICADORES dez/05 dez/04  dez/03  dez/02
Receita Operacional Liquida (ROL) 19.763 16.670 12.025 7.168
Lucro Operacional (LO) (4.088) (218) (1.275) (4.583)
LLucro Liguido (LL) (4.222)  (233) (1.023) (3.486)
EBITDA (2.343) 92  (523) (3.155)
Lucratividade Operacional (LO/ROL) (20,6%) (1,3%) (10,6%) (63,9%)
Lucratividade Liquida (LL/ROL) (21,4%) (1,4%) (8,5%) (48,6%)
Rentabilidade Patrimonial (24,4%) (1,3%) (6,3%) ND

A llha do Sol, responsavel pelo Macuco Safari, oferece aos
visitantes um passeio que se inicia com uma trilha de 3 km pela mata
em jipes elétricos (desenvolvidos especialmente pela empresa, uti-
lizam motores elétricos e praticamente nao emitem poluentes),
caminhada de 600 m e subida no Rio Iguacu em barcos inflaveis
bimotores (também especialmente desenvolvidos pela empresa,
préprios para fortes correntezas, consomem menos combustivel e
possuem dois motores ecologicos cada).

O grupo composto pelas empresas llha do Sol e Macuco
Ecoaventura faturou cerca de R$ 6 milhdes no ano de 2005 e
emprega aproximadamente 120 funcionarios (dados de 2006). A llha
do Sol repassa ao Ibama, por meio do orgcamento da Uniao, o valor
fixo mensal de R$ 60 mil e a Macuco Ecoaventura repassa o
percentual de 3% sobre seu faturamento. Por contar com equipa-
mentos especiais e experiéncia no ramo, a empresa foi a (nica a se
adequar as exigéncias do Ilbama na ultima licitagao. O Macuco Saféri
estd em operagao ha mais de dez anos no PNI. Entre os anos de
1986 e 1997 a empresa teve a concessao do passeio e entre 1997
e 1999 atuou como permissionaria, aguardando o novo processo de
licitagdo instaurado em 1999, que exigiu a implementacao de mu-
dancas no passeio, conforme previsto no plano de manejo atualiza-
do do parque, tais como replantio de mudas nativas em torno das
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Iguacu

Helisul Taxi
Aéreo Ltda.

areas de visitagao, utilizacao de carros elétricos, modificagao no
projeto arquitetdnico do Centro de Visitantes e construcao de uma
estacao de tratamento de efluentes.

A Macuco Ecoaventura opera em contrato separado da
lIha do Sol e tem como concessao os passeios Trilha do Pogo Preto,
Trilha das Bananeiras e Linha Martins.

O Consorcio Escalada Céanion Iguacu oferece atividades
de arvorismo, rapel, rafting, tirolesa e escalada em rocha, tendo
recebido sete mil turistas no ano de 2005. Opera no parque desde
2004 e conta com 26 funcionarios. Do faturamento total, 3% foram
repassados ao |lbama, via orgamento da Unido. A empresa tem
participagao acionaria da llha do Sol, que possui 20% do seu capital
social. Todos os funcionarios da empresa passam por treinamentos
especializados de seguranga e primeiros socorros, a cada 15 dias.

A concessionaria Helisul realiza sobrevos panoramicos
no PNI desde 1972. A empresa dispoe de 23 helicopteros e realiza
em média 45 véos diarios em Foz do Iguagu. Emprega 98 funciona-
rios (dados de 2006), com a previsao de expansao para 120 até o
fim do ano. Possui filiais nas cidades do Rio de Janeiro, Curitiba e
Floriandpolis. Em 2005, o grupo faturou cerca de R$ 25 milhodes.

No inicio de 2006 a empresa pagava ao Ibama R$ 16 mil
mensais, mas vem negociando para que parte desse pagamento
passe novamente a ser em horas de voo para fiscalizacao do Parque
pelo Ibama, como ja& ocorria anteriormente.

Atualmente, a Helisul nao utiliza o heliponto situado dentro
do parque, proximo ao Porto Canoas, porque os responsaveis pelo
parque argentino alegaram que os ruidos causados pelos helicop-
teros sao prejudiciais a fauna local. Estudos recentes realizados pela
Universidade Federal do Parana e relatdrio enviado pelo Parque das
Aves, assim como estudos in loco do Ibama/PR, constataram gue
a fauna do PNI néo é afetada pelos voos de helicépteros. Assim, a
empresa considera forte a possibilidade de retornar suas decola-
gens a partir de area no interior do parque, o que aumentaria o
numero de clientes.
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O Parque das Aves Foz Tropicana € um empreendimento
privado, criado em 1994. Opera fora dos limites do PNI, préximo ao
seu portao principal. Foi construido com o objetivo de oferecer
condicées para a reproducao dos animais, além de garantir a
preservacao dos 16 ha de mata atlantica nativa onde fica situado.
Atualmente, o parque recebe visitantes para observacao de fauna
em viveiros especiais construidos no meio da mata, que reproduzem
o habitat original dos animais, com arvores e rochas (naturais e
artificiais), além de ninhos com sistema de video para monitoragao
dos animais. O empreendimento conta hoje com 21 setores, sepa-
rados em viveiros coletivos, conjunto de viveiros (grandes gaiolas)
e viveiros de reproducao. Alguns desses permitem que os visitantes
tenham contato direto com aves como papagaios e araras, sendo a
entrada permitida aos turistas. O parque abriga aproximadamente
140 especies de animais — majoritariamente aves, assim como
algumas espécies de répteis e borboletas — e tem uma populagao
global proxima a 1.100 individuos.

Cabe registrar que, dada a reputagao alcangada na recu-
peragao e no trato dos animais, esse parque recebe novos animais
e propostas de envio de outros, especialmente daqueles apreen-
didos em atividades fiscalizatdrias de entidades de diferentes re-
gides do pais.

No ano de 2005 o empreendimento empregava 75 pes-
soas e faturou cerca de R$ 2,5 milhdes. Todo o lucro foi reinvestido
na ampliacdo do numero de viveiros e em treinamentos para a
equipe. Uma pequena parte foi destinada como patracinio ao Projeto
Papagaio Verdadeiro, realizado no Pantanal por um pesquisador
independente cujo objetivo é estudar os papagaios e biocorredores
da regiao.

A equipe do Parque das Aves esta iniciando um projeto
de reintroducao de araras no ambiente natural, uma vez que ha
mais de dez anos o seu numero tem diminuido na regiao do PNI, a
ponto de nao serem mais avistadas facilmente. O projeto, denomi-
nado Araras do Iguacu, consiste nareabilitacao de aves apreendidas
pelo Ibama, que inicialmente serao alojadas em viveiros a serem
construidos dentro do Parque das Aves. Apos a reabilitagao das
araras, que pode levar de um a dois anos, as aves serao reintrodu-
zidas em novos viveiros, agora deniro do PNI, que posteriormente
teriam suas grades removidas. A prole desses animais ja nasceria
no habitat natural, o que daria inicio ao processo de repovoamento
dessa especie. Para iniciar o projeto, a equipe do Parque das Aves
aguarda ainda arealizacao de estudos genéticos dessas araras para
que se analisem os possiveis impactos sobre as outras aves que
vivem no PNI. Ademais, a aprovacao técnica do Ibama também &
uma precondicao. Os recursos para execucao do projeto — previstos
em R$ 40 mil inicialmente e em R$ 80 mil por ano — serdo desem-
bolsados pelo Parque das Aves.
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90 Programa Brasileiro de
Conservagao das Tartaru-
gas Marinhas @ executado
pelo Ibama, por meio do
Centro Brasileiro de Prote-
¢do e Pesquisa das Tarta-
rugas Marinhas (Centro
Tamar-Ibama), 6rgao gover-
namental, e pela Fundagao
Centro Brasileiro de Prote-
¢d0 e Pesquisas das Tarta-
rugas Marinhas (Fundagao
Pré-Tamar), instituigdo nao-
governamental, de utilidade
publica ftederal. O Tamar
conta ainda com a participa-
¢do de empresas e institui-
¢0es nacionais e internacio-
nais, além de organizagoes
ndo-governamentais.
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Espera-se que a reintroducao dessas aves no PNI possa
mesmo aumentar o turismo, principalmente na modalidade bird
watching, pratica turistica voltada & observacao de aves em seu
habitat natural. O projeto tem ainda potencial de gerar fontes alter-
nativas de renda, diretas e indiretas, gracas ao envolvimento da
comunidade local, nos moldes do projeto Tamar.®

O modelo implantado no PNI exige o aprendizado conti-
nuo dos empreendedores privados e do 6rgao publico para viabilizar
uma operagao lucrativa, que atenda, no entanto, aos objetivos
maiores de uma unidade de conservagao. Ademais, 0 empresario
necessita de seguranca juridica e constancia das normas para
vislumbrar o retorno do investimento realizado dentro do prazo
estipulado pela concessao.

No inicio, foram identificados muitos ruidos entre a inicia-
tiva privada e o 6rgao publico, como alteragées unilaterais de
contrato, falta de um aparato formal para resolugao dos conflitos -
gue acabavam resolvidos dependendo da administragao vigente no
parque - e defasagem nos reajustes de precos de entrada, previstos
em contrato, situagao que perdura até o presente.

A principal concessionaria do PNI admitiu também que
algumas obras receberam investimentos acima do necessario, fren-
te ao numero de visitantes do parque. Em outras, ao contrario, existe
um subdimensionamento, como no caso da area administrativa do
Centro de Visitantes. Aléem disso, a sazonalidade da visitagao ao
pargue ainda & muito acentuada.

O objetivo de meédio prazo da Cataratas S.A. & estudar
alternativas para reter os visitantes mais tempo no parque, com
a finalidade de aumentar o consumo e, consequtentemente, a re-
ceita. Hoje, o tempo de visitagao médio fica em torno de meio dia,
0 que nao permite ao visitante aproveitar grande parte das ativida-
des oferecidas.

Para encontrar alternativas e fazer frente a outros proble-
mas, esta prevista a criagao de uma associagao dos concessionarios
do PNI, que se encarregaria de implementar passeios conjuntos e
outras atividades promocionais. Ademais, vislumbra-se melhorar o
relacionamento com os operadores turisticos locais.

Também existe espago para maior colaboragao entre as
concessiondrias, os agentes e operadores turisticos, por meio da
qual se poderia dinamizar a oferta de pacotes e vincular, de forma
mais intensa, a tradicional visitagcao das cataratas aos novos atrativos
do parque.
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Grafico 2
Visitantes no Parque Nacional do Iguacu - 2005
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Fonte: Cataratas do Iguagu S.A.

Os dois parques nacionais contiguos, na regiao da frontei-
ra Brasil-Argentina, formam um importante conjunto, do ponto de
vista ambiental. Ambos os parques estao incluidos na lista de Pa-
triménios Culturais da Humanidade, da Organizagao das Nagoes
Unidas para Educacao, Ciéncia e Cultura (Unesco).

Nos ultimos anos, foram celebrados acordos de coopera-
cao na area ambiental entre o Brasil e a Argentina, que favoreceram
iniciativas conjuntas entre os dois parques. Existem varias oportuni-
dades ainda a serem exploradas, mesmo pelo setor privado, para
integracao turistica dos dois parques, programas de visitagao con-
junta etc.

Criado em 1934, o Parque Nacional del lguazu é, portanto,
mais antigo do que o parque brasileiro. Seus 67,6 mil ha correspon-
dem a apenas um tergo do tamanho do PNI. Entretanto, se conside-
rarmos também outras unidades de conservagao da margem sul do
Rio Iguagu, como o Parque Provincial Urugua-i (84 mil ha), a Reserva
de la Biosfera Yaboti (253,7 mil ha) e inUmeros outros parques,
monumentos naturais, reflgios de vida silvestre e reservas, temos
um mosaico de unidades de conservacao, denominado Corredor
Verde de Misiones, que abrange quase toda aquela provincia e que
se estende até o Parque Estadual do Turvo, ja no Rio Grande do Sul.

A estrutura do parque argentino conta com um centro de
visitantes, varias passarelas que percorrem os saltos, bem como um
trem ecoldgico que segue por parte da floresta e da acesso as
diferentes trilhas e trajetos. As obras de modernizacao foram inau-
guradas em 2001 e representaram um investimento superior a
US$ 20 milhoes.
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Tabela 4
Parque Nacional do Iguacu e Parque Nacional del Iguazi
(Numero de Visitantes)

ANO PARQUE BRASILEIRO PARQUE ARGENTINO
1990 822.785 N.L
1991 647.318 N.L
1992 750.939 N.I.
1993 868.748 N.I.
1994 968.386 N.I.
1995 884.335 N.I.
1996 830.255 N.I.
1997 734.617 NI
1998 726.667 N.I.
1999 772.287 N.L
2000 765.729 492.900
2001 739.232 476.887
2002 645.990 460.644
2003 765.277 638.367
2004 980.937 823.455
2005 1.084.239 912.113

Fonte: Cataratas do Iguagu S.A.

Apesar das declaracoes e compromissos oficiais, que
defendem e estimulam a cooperacao técnico-cientifica e a integra-
cao dos planos de manejo entre o Parque Nacional do Iguacu e o
Parque Nacional del Iguazl, essa integracao nao vem ocorrendo.

Até dezembro de 1984, os chefes de cada parque ignora-
vam o teor do plano de manejo do parque vizinho, assim como a
legislacao sobre parques nacionais em cada pais, apesar da proxi-
midade dos territorios e sobretudo da unidade do ecossistema. A
entrega de um exemplar de cada plano de manejo aos adminis-
tradores ocorreu apenas em dezembro de 1984, durante um encon-
tro informal [Wiedman (1986) apud |bama (1999)]. Essa dificuldade
de integracao era notada nao somente entre os responsaveis por
ambos os parques, como também entre os respectivos organismos
governamentais. Apenas nos Ultimos anos os dois administradores
melhoraram o intercdmbio operativo e passaram a promover encon-
tros mais freglientes.

A cooperagao é importante também em funcao de proble-
mas que acontecem em ambos os lados da fronteira: os dois
parques enfrentam dificuldades semelhantes no controle e na vigi-
lancia para coibir a caca e a pesca clandestinas e os cortes e roubos
de palmito.
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lm]meras experiéncias vém sendo testadas pelo mundo
afora, com o objetivo de tornar mais eficientes a gestéo das unidades
de conservacao e seus mecanismos de geracao de receitas e
financiamento. Entretanto, cada nova estrutura de administracao
das areas de conservacao ambiental gera seu proprio conjunto de
vantagens e problemas. Assim, varias experiéncias vém sendo
implantadas no mundo, nos ultimos anos, para dinamizar a geragao
de recursos nas areas naturais protegidas [Font (2004)].

Especificamente em relacéo a concessao de atividades, o
conceito envolve um vasto leque de mecanismos de permissoes e
licencas. Como regra geral, autoriza-se que empresas privadas ou
individuos operem atividades comerciais dentro de unidades de
conservacao, o que gera beneficios financeiros para ambos, mas
sob as regras e com 0 acompanhamento da autoridade responsavel
pela area de conservacao.

Alem disso, cada vez mais os governos estao convencidos
de que os atrativos que sao colocados dentro das unidades de
conservacao reforgam a conscientizacao ambiental da populagao
em geral e, particularmente, representam uma parte essencial na
forma de atuacao dos segmentos mais ligados a natureza (ecoturis-
tas, montanhistas, observadores de passaros etc.).

As desvantagens das concessoes estao normalmente as-
sociadas a eventuais falhas na atuacao reguladora e fiscalizadora
dos 6rgaos ambientais.

Entretanto, como uma boa parte dessas atividades conce-
didas poderia estar instalada fora das unidades de conservacao ou
ao seu redor, sem gerar recursos as unidades e longe da fiscalizagcao
direta dos 6rgaos ambientais, com riscos de dano ambiental equi-
valente ou até superior, tem sido usual aceitar-se que a concessao
para instalagao de servigos concedidos dentro dos parques seja um
fator mais eficaz de controle ambiental, ja que a ameaca de perda
da concessao pode representar uma penalidade por dano ambiental
ainda maior do que as eventuais multas. Alguns exemplos da expe-
riéncia internacional, na area de concessoes, sao listados a seguir.

Australia

O Parque Nacional de Kakadu tem acordos de arren-
damento com concessionarios, o0 que permite melhorias no parque
e reduz a necessidade de recursos publicos para sua manutencao.
Africa do Sul

A South African National Parks (SANParks) tem uma poli-

tica de incrementar continuamente os servicos e atrativos. Assim,
aumenta os recursos disponiveis para a administracao dos parques
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Atuacao do
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Ambiental

e concentra o foco da sua atuagao nas atividades de conservacao
propriamente ditas. Essa politica sofreu forte resisténcia, mas mos-
trou-se um sucesso. Nove concessoes turisticas deverao render
entre US$ 35 milhdes e US$ 53 milhdes, num prazo de vinte anos,
e poderao gerar de setecentos a oitocentos empregos diretos.

Estados Unidos

Cerca de 16% das receitas dos parques sao geradas pela
hospedagem em abrigos, embora estes sejam oferecidos em ape-
nas 25 dos 378 parques nacionais existentes no pais. A maioria dos
abrigos pertence ao governo, mas € operada por concessionarios
privados. Os precgos das diarias podem variar de US$ 35 (tendas e
cabanas) a mais de US$ 200 (Hotel Ahwahnee, no Parque Nacional
Yosemite, e Pousada Jenny Lake, no Parque Nacional Grand Teton).

Namibia

O pais tem uma longa tradicao em safaris. Entre 1983 e
1991, cacadores abateram uma média de 21 guepardos por ano,
muitos dos quais em areas de cacga privadas. O gasto em dinheiro
feito por um cagador durante um safari costuma ser bastante eleva-
do, mas a licenga de abate por um guepardo é bastante modesta:
entre US$ 600 e US$ 1.500. Os zoologicos, por sua vez, vendem
guepardos vivos por valores entre US$ 6 mil e US$ 10 mil. O Fundo
de Conservagao de Guepardos acredita que haja espago para se
elevar o custo da licenga de abate e direcionar parte da arrecadacao
para sua conservagao.

Desde 1976, 0 BNDES considera formalmente a variavel
ambiental em todos os seus procedimentos de analise e concessao
de crédito. Na década de 1980, por meio de intercambios com o
Banco Mundial e com outros organismos internacionais, o BNDES
intensificou seu envolvimento com a questao ambiental, criando
uma linha especifica para apoio a projetos industriais de conserva-
cao e recuperacao do meio ambiente.

Com ainstituicao, pela Lei 6.938, de 31 de agosto de 1981,
da Politica Nacional do Meio Ambiente, a contratacac de uma
operacao passou a ser condicionada a regularidade ambiental do
empreendimento e do projeto em questao.

Em 1989, foi criada a primeira unidade do BNDES cuja
atribuicao foi coordenar o processo de internalizacao da variavel
ambiental nos procedimentos operacionais do Banco. Nesse con-
texto, estabeleceram-se condigoes ambientais especificas para
apoio a setores mais impactantes (como a produgao de ferro-gusa,
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serrarias, exploracao de mata nativa, mineragao com processo de
lavra rudimentar e garimpo).

No comeco dos anos 1990, o BNDES assinou acordos
internacionais que visavam a recuperacao de areas ambientalmen-
te degradadas, como o contrato de financiamento do Programa
Nacional de Controle da Poluicao Industrial, assinado com o Banco
Mundial e o Eximbank do Japao (atual JBIC), no valor total de
US$ 100 milhdes.

Para formalizar a insergao da variavel ambiental nos pro-
cedimentos de enquadramento, analise de crédito, contratacao e
acompanhamento de operagoes do BNDES, a Diretoria do BNDES
aprovou em 1996 a Resolugao 874/96, que condiciona o apoio
financeiro do Banco a programas ou projetos que atendam a legis-
lacao ambiental e de seguranca e medicina do trabalho, bem como
ao equacionamento adequado do suprimento e do uso eficiente
de energia.

Na virada do milénio, a politica ambiental do BNDES foi
enunciada e explicitou o compromisso formal com os principios do
desenvolvimento sustentavel, destinando recursos ao investimento
ambiental, ou seja, projetos destinados a preservacgao, conservacao,
controle e recuperagao do meio ambiente, com condigoes de finan-
ciamento melhores do que os demais.

Em 2006, o BNDES alterou sua politica ambiental e criou
incentivos explicitos para empreendimentos que oferegam melho-
ria ambiental. Além disso, em carater pro-ativo, o BNDES criou
uma linha especifica de apoio a projetos de eficiéncia energética,
o Proesco.

No que tange especificamente as UCs e aos empreen-
dimentos nelas instalados, o BNDES tem tido poucas oportunidades
de aportar recursos, até por conta do estagio inicial do modelo de
concessoes de servicos. Vale destacar os financiamentos indiretos
a empresa Cataratas S.A., concessionaria do PNI, para financiar
seus investimentos nesse parque, e o apoio a Fundacao do Homem
Americano (FUNDHAM), tanto por meio da Area Social quanto com
incentivos fiscais da Lei Rouanet, que foram usados no Parque
Nacional da Serra da Capivara e nas comunidades adjacentes.

O BNDES desembolsou em 2001 a empresa Cataratas
S.A, por meio do Banco Regional de Desenvolvimento do Extremo
Sul (BRDE), recursos equivalentes a R$ 4,6 milhdes (valores da
época), para financiar investimentos de implantagao de um conjunto
de utilidades e atracoes, dentro de um novo modelo gerencial-turis-
tico, no Parna Iguacu/PR. O BNDES também desembolsou, por
meio da Finame, R$ 1,4 milhao para aquisicdo dos onibus de
passageiros para circularem dentro do parque.
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O projeto citado foi dividido em duas fases, em funcao das
negociagées com o Ibama. O orgamento estimado da primeira fase,
que foi apresentado ao BNDES, a época atingia R$ 10,4 milhdes,
incluindo obras civis, aquisicao de equipamentos nacionais (oito
onibus, sistema de bilhetagem informatizado etc), treinamento e
outros. Entre os investimentos efetuados pela Cataratas S.A. na
primeira fase, cabe destacar: (i) o Centro de Visitantes, em area
externa ao parque, com estacionamento para veiculos particula-
res/Gnibus e recepgao/orientagdo aos visitantes; e (i) o Espaco
Porto Canoas, no interior do parque, onde foram implantados um
restaurante, uma lanchonete, areas comerciais e a principal esta-
¢ao de reembarque nos Onibus especiais. Nesse espaco, foram
criados ambientes de contemplagao nas areas externas (urbaniza-
cao e paisagismo), aléem de areas para orientacao turistica e inter-
pretagao ambiental.

No que tange ao Parna (Parque Nacional) da Serra da
Capivara, o BNDES aportou recursos a fundo perdido na FUNDHAM,
no Ambito da Lei Rouanet, em duas operagdes de R$ 200 mil cada
uma, com objetivos de conservacao e restauragao das pinturas
rupestres, em 1999 e 2001.

Posteriormente, em 2005, ainda no &mbito da Lei de Incen-
tivo a Cultura, dentro do Programa de Preservacao de Acervos,
foram desembolsados R$ 240 mil a FUNDHAM destinados a aquisi-
gao de estantes para melhorar o armazenamento dos acervos do
Museu do Homem Americano, fundado por aquela instituicao.

Em outra operagao, no periodo de 1998 a 2000, a Area
Social do BNDES financiou a FUNDHAM, com cerca de R$ 1,7
milhao, também a fundo perdido, para construcao de dois Ntcleos
de Apoio Comunitario (NACs), assim como para a reforma de um
outro ja existente e para a construgao de um centro cultural anexo
ao Museu do Homem Americano. Infelizmente, os NACs financiados
foram desativados por falta de recursos para custeio. Nesse projeto
havia ainda mengao a varias agoes de médio e longo prazos visando
a sustentabilidade daquela instituicao, incluindo a implantacao de
hotéis e de um aeroporto, os quais nao foram adiante. Os NACs che-
garam a receber, em regime de semi-internato, 750 alunos prove-
nientes da area rural do municipio de Sao Raimundo Nonato. Hoje,
somente um dos NACs esta funcionando, em regime de externato,
custeado com recursos estaduais.

Essa timida busca pelos recursos do BNDES se explica,
em parte, pelo carater publico da maioria dos potenciais tomadores
de recursos. Entretanto, imagina-se que essa situacdo podera ser
bem diferente, caso avance o processo de concessao para a atua-
cao da iniciativa privada nos parques nacionais. Nesse caso, 0s
futuros concessionarios de servicos dentro dos parques poderao
contar com as varias linhas de crédito ja disponiveis no BNDES.
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Paulatinamente, vem se consolidando ao redor do mun-
do o entendimento de que a natureza constitui um dos grandes
ativos da humanidade e que, portanto, precisa ser protegida. Em
conjunto com essa compreensao, sobressaem-se aimportancia das
unidades de conservacao e seu papel fundamental na preservacao
da biodiversidade e na prestagao de servicos ambientais imprescin-
diveis a sociedade, cabendo destacar a manutengao de processos
ecologicos essenciais e suas consequéncias positivas para a quali-
dade de vida dos seres humanos, que, dessa forma, tornam-se
ativos intangiveis.

Nesse aspecto, o turismo, praticado de modo sustentavel,
surge como grande aliado da preservagao dessas unidades, uma
vez que, ao gerar valor econdémico, ajuda a diminuir pressoes
econdmicas desfavoraveis a manutencao de areas sem beneficios
tangiveis aparentes. O turismo deixa de ser visto como um mal ne-
cessario, do ponto de vista dos impactos ambientais, e uma das suas
componentes mais dindmicas, o ecoturismo, ganha destaque e se
transforma numa oportunidade.

Cabe enfatizar que as atividades normalmente associa-
das ao ecoturismo dependem da natureza preservada para que
possam existir. Além disso, ha ferramentas de manejo que auxiliam
no planejamento e na promogao sustentaveis dessas atividades
dentro das unidades de conservagao. E o caso das trilhas de
natureza, do montanhismo, do mergulho em corais, da observagao
de passaros, dos hotéis de selva ou de montanha e de inimeros
outros exemplos semelhantes.

Aléem disso, o ecoturista normalmente tem uma conscién-
cia ecolégica bem acima da média dos demais turistas. Preocupa-se
com as acOes ambientais, cobra resultados e até mesmo se envolve
nas atividades de preservagao.

Inimeras experiéncias tém sido desenvolvidas, no mundo
inteiro, para vincular turismo e natureza, ndao apenas como um
alargamento do leque de servicos turisticos oferecidos, mas também
com o objetivo de tornar o turismo um elemento essencial na
viabilizacao financeira dos esforcos de conservagao e preservagao
da natureza.

Unidades de conservacao sao lugares exclusivos, impa-
res. E isso representa um importante ativo turistico. Ao mesmo
tempo, entretanto, também sao uma fonte importante de gastos,
dentro do orgamento publico. Criar uma area de preservagao envol-
ve elevados gastos com desapropriacoes de terras, assim como de
manutencao e fiscalizacao.
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O Brasil, apesar de ser um dos paises que mais avangaram
nacriagao de unidades de preservacgao, possui ainda um gigantesco
passivo fundiario, na area ambiental, que esta longe de ser resolvido.
E uma situagao grave e que tem gerado um sem-nimero de gques-
tionamentos sobre o proprio modelo de criagao e manutencao de
unidades de conservagao.

Ao mesmo tempo, ainda sao bastante limitados os exem-
plos de dinamizagao turistica das unidades de conservagao brasi-
leiras, assim como as proprias estatisticas de controle do fluxo de
visitantes. No que tange aos parques nacionais, o Ministério do Meio
Ambiente atualmente apenas contabiliza 0 nimero de visitantes do
Parque Nacional da Tijuca, do Parque Nacional do Iguagu e do Par-
gue Nacional de Brasilia, que receberam juntos, em 2005, 2,8 mi-
IhGes de turistas — 1,1 milhao em Iguacu, 1 milhao no Parque Na-
cional da Tijuca, no Rio, e o restante em Brasilia. Nimeros bem
inferiores aos de paises com sistemas de preservacao semelhantes
em termos de area protegida, tais como Estados Unidos e Canada.

O Parque Nacional do Iguacgu destaca-se pelo pioneirismo
na concessao de servicos, com otimos resultados. Mas as especi-
ficidades do parque nao necessariamente permitem que se consiga
reproduzir essa experiéncia em outras unidades de conservacao.

O Programa Nacional de Estruturacao de Uso Publico em
Parques Nacionais, langado recentemente pelo Ibama e pelo Minis-
tério do Meio Ambiente, com agdes para expandir a visitagao de
turistas brasileiros e estrangeiros aos pargues nacionais, & uma
primeira iniciativa naquela dire¢ao. O programa concentrara recur-
sos em 23 parques nacionais selecionados, que ja redinem um
conjunto de condigdes prévias necessarias a sua implementagao.
Os investimentos serao inicialmente publicos, provenientes princi-
palmente de recursos de compensacao ambiental advindos de
empresas privadas. Para a administracao de parte desses recursos,
foi criado um fundo na CEF.

Ademais, uma portaria conjunta, assinada pelo Ibama,
pelo Ministério do Meio Ambiente e pelo Ministério do Turismo,
instituiu um grupo de trabalho para promover e estruturar o turismo
nos parques nacionais, o que fortalecera o programa descrito. Outro
documento recente é um termo de cooperagao em que o Ministério
do Turismo repassa ao Ministério do Meio Ambiente R$ 4,5 milhoes
para a implementacao de projetos em seis unidades de conserva-
4o, sendo trés APAs e trés PNs: Areas de Preservacao Ambiental
— Baleia Franca (SC), Costa dos Corais (AL) e Delta do Parnaiba (PI)
- e Parques Nacionais de Jericoacoara (CE), Lengois Maranhenses
(MA) e Fernando de Noronha (PE).

Finalmente, & provavel que, no futuro, com a melhor com-
preensao dos impactos do turismo sobre as areas de preservacao,
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evolua-se para um tratamento sistematico do turismo nessas areas.
Ou seja, a elaboracao dos planos de manejo nao podera prescindir
de avaliagao do potencial turistico e de viabilidade econdmico-finan-
ceira das concessoes/consorcios privados nas unidades de preser-
vacao, o que devera ser discutido em conjunto com a populagao
local e com empreendedores especializados em turismo.

No que tange ao papel do BNDES, ha um amplo campo
para expansao da sua atuacao, e as oportunidades vislumbradas
sao: (i) financiamento das futuras concessoes privadas por meio das
suas linhas tradicionais; (ii) atuagao com recursos da Lei Rouanet;
(iii) arranjos produtivos locais e microcrédito para comunidades do
entorno; (iv) gestao de recursos provenientes da compensacao
ambiental, avaliando a possibilidade de criagao de fundo com des-
tinacao especifica; e (v) atuagao institucional.

Os itens i eii, acima, ja fazem parte da atuagao do BNDES,
conforme descritos no item 8. Com relagao ao item i, imagina-se que
o Banco possa ser mais atuante, caso avance o processo de
concessao para a atuacao da iniciativa privada nos parques nacio-
nais. Nesse caso, os futuros concessionarios de servigos dentro dos
pargues poderao contar com as varias linhas de crédito ja dispo-
niveis no BNDES.

Outra forma de atuagao possivel do BNDES, também ja
prevista nas suas Politicas Operacionais, poderia ser viabilizada por
meio dos Arranjos Produtivos Locais (APLs) em conjunto com mi-
crocrédito, para apoiar o desenvolvimento das comunidades do
entorno as areas de conservagao, colaborando na diminuigao das
pressdes econémicas sobre aquelas areas.

Ademais, um outro aspecto a ser analisado € a exigéncia
de compensacgao ambiental, ja prevista na legislagao brasileira, que
determina que 0,5% do valor do investimento dos projetos que cau-
sam impacto ambiental, real ou potencial, deva reverter para as
unidades de conservagao. Nesse caso, valeria estudar melhor a
experiéncia da Caixa Econémica Federal, que, apos a celebragao
de convénio com o Ibama, anunciou recentemente a constituigao de
um fundo de compensagao ambiental, o qual, sob administragao
daquela instituigao financeira, capta os recursos da compensacao
ambiental das empresas e os repassa as unidades de conservagao
de destino. Poderia ser também analisada a criagdo de um fundo
com destinacao especifica, com base em recursos de compensagao
ambiental — valores estimados entre R$ 300 milhdes e R$ 700
milhGes até 2008 —, que poderia ser gerido pelo BNDES.

Tambéem existe um espago significativo para a participa-
cao institucional mais ativa do BNDES nos assuntos do setor, sobre-
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Anexo

tudo fomentando discussoes sobre as experiéncias de concessao
de servicos nas unidades de conservacao e as possibilidades de
reproducao dessas experiéncias em outras unidades. Embora os
mecanismos de financiamento aos concessionarios existam e fun-
cionem, ha todo um caminho que precisa ser percorrido até que se
consiga viabilizar e formatar os editais de concessao. Ao mesmo
tempo, € preciso que outros especialistas do setor, nao ligados a
administracdo dos parques, estejam tambem engajados nessas
discussoes. Até mesmo para que se possa avaliar de forma abran-
gente e multidisciplinar tudo o que ja foi feito.

Nesse aspecto, o nome e o peso institucional do BNDES,
como organizador, patrocinador ou apenas como sede desses
eventos, pode constituir um inegavel atrativo a participacao dos
setores publico e privado nesses debates, contribuindo sobrema-

neira para a articulagao entre os diversos segmentos envolvidos.

Parques Nacionais Brasileiros
(Lista atualizada até junho de 2006)

NOME UF ANO DE AREA TOTAL
CRIACAQ {ha)

1 Parqgue Nacional de ltatiaia MG e RJ 1937 30.000
2  Parque Nacional da Serra dos Orgaos RJ 1939 10.665
3 Parque Nacional do Iguagu PR 1939 169.697
4 Pargue Nacional de Aparados da Serra RS e SC 1959 10.250
5 Pargue Nacional de Ubajara CE 1959 6.288
6 Pargue Nacional do Araguaia TOeMT 1959 556.714
7  Parque Nacional da Chapada dos Veadeiros GO 1961 65.173
8 Parque Nacional da Tijuca RJ 1961 3.509
9 Parque Nacional das Emas GO e MS 1961 132.664
10  Parque Nacional de Brasilia DF 1961 30.000
11 Parque Nacional de Caparad ES e MG 1961 32.400
12  Parque Nacional de Sao Joaquim SC 1961 49.300
13  Parque Nacional de Sete Cidades Pl 1961 6.449
14  Parque Nacional do Monte Pascoal BA 1961 22.500
15  Parque Nacional da Serra da Bocaina RJ e SP 1971 134.000
16  Parque Nacional da Serra da Canastra MG 1972 200.000
17  Parque Nacional da Amazdnia AM e PA 1974 1.000.000
18  Parque Nacional da Serra da Capivara Pl 1979 100.000
19  Parque Nacional de Pacaas Novos RO 1979 764.801
20 Parque Nacional do Pico da Neblina AM 1979 2.200.000
21 Parque Nacional do Cabo Orange AP 1980 619.000
22  Parque Nacional do Jau AM e RR 1980 2.272.000
23 Parque Nacional do Pantanal Mato-grossense MS e MT 1981 135.000
(continua)
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NOME UF ANO DE AREA TOTAL
CRIAGAQ (ha)

24  Pargue Nacional dos Lencgéis Maranhenses MA 1981 155.000
25 Parque Nacional Marinho dos Abrolhos BA 1983 90.820
26  Pargue Nacional da Serra do Cipo MG 1984 33.800
27  Pargue Nacional da Chapada Diamantina BA 1985 152.000
28  Parque Nacional da Lagoa do Peixe RS 1986 34.400
29  Pargue Nacional Marinho de Fernando de Noronha PE 1988 11.270
30 Pargue Nacional da Chapada dos Guimaraes MT 1989 33.000
31  Parque Nacional da Serra do Divisor AC 1989 890.125
32  Parque Nacional do Monte Roraima RR 1989 116.000
33 Parque Nacional do Superagui PR e SP 1989 34.003
34 Parque Nacional Grande Sertao Veredas BA e MG 1989 231.307
35 Parque Nacional da Serra Geral RS e SC 1992 17.300
36 Pargue Nacional de llha Grande PR e MS 1997 78.875
37  Parque Nacional Restinga de Jurubatiba RJ 1998 14.860
38 Parque Nacional Serra da Mocidade AM e RR 1998 350.960
39 Parque Nacional Serra das Confusoes Pl 1998 502.411
40  Parque Nacional Virua RR 1998 227.011
41 Pargue Nacional Cavernas do Peruagu MG 1999 56.000
42  Parque Nacional Descobrimento BA 1999 21.129
43  Parque Nacional Pau-Brasil BA 1999 11.538
44  Parque Nacional da Serra da Bodoquena MS 2000 76.481
45  Pargue Nacional da Serra da Cutia RO 2001 283.611
46  Parque Nacional de Saint-Hilaire/Lange PR 2001 25.209
47  Parque Nacional das Nascentes do Rio Parnaiba BA, MA, Ple TO 2002 729.814
48  Pargue Nacional das Sempre-Vivas MG 2002 124.000
49  Parque Nacional de Jericoacoara CE 2002 8.613
50 Parque Nacional do Catimbau PE 2002 62.300
51  Parque Nacional dos Pontoes Capixabas ES 2002 17.496
52  Parque Nacional Montanhas do Tumucumaque AP e PA 2002 3.867.000
53 Parque Nacional da Serra do Itajai sC 2004 57.374
54 Parque Nacional da Chapada das Mesas MA 2005 160.046
55 Parque Nacional da Serra de Itabaiana SE 2005 7.345
56 Parque Nacional da Serra do Pardo PA 2005 445.467
57 Parque Nacional das Araucarias SC 2005 12.841
58 Parque Nacional de Juruena AM, MT 2006 1.957.000
59 Parque Nacional do Jamanxim PA 2006 859.722
60 Parque Nacional do Rio Novo PA 2006 537.757
61  Parque Nacional dos Campos Amazodnicos AM, RO, MT 2006 873.570
62 Parque Nacional dos Campos Gerais PR 2006 21.286

Total: 21.739.152
Fonte: Ministério do Meio Ambiente.
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Resumo

0 artigo analisa a situacao atual da industria
téxtil brasileira de confecgées para o lar e discute os
aspectos mais relevantes relacionados a sua evolugao e
a sua competitividade. Neste sentido, sdo comentadas as
principais caracteristicas do mercado de artigos téxteis
para o lar, com especial destaque para 0s mecanismos
de oferta e concorréncia. Observa-se que o crescimento
da linha lar no Brasil esta em grande parte vinculado as
perspectivas de aumento da renda das familias brasilei-
ras e a expansao da construgao civil habitacional.

O estudo também apresenta um panorama geral
dessa industria no &mbito internacional, com énfase nos
mercados norte-americano, europeu e chinés. Finalmen-
te, mostra-se o apoio do BNDES neste setor e se exami-
nam aspectos conjunturais e perspectivas para essa in-
dustria nos proximos anos.

Dentre as conclusoées, destaca-se a importancia
de se estabelecerem acordos bilaterais entre o Brasil e
0s paises importadores de téxteis para o lar, como forma
de preservar as empresas do setor contra a concorréncia
dos fabricantes asiaticos.

Linha Lar
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A cadeia produtiva da industria téxtil € formada pelos
seguintes elos ou etapas de producgao: fiacao, tecelagem (plana
ou de malha), acabamento e confecgao. O setor correspondente ao
elo de confecgao, que elabora os bens de consumo final, divide-se
em dois segmentos principais: o de vestuario, que compreende rou-
pas de uso pessoal, e a chamada linha lar, que engloba os demais
artigos téxteis.

Os produtos que constituem a linha lar podem ser classi-
ficados, de acordo com sua utilizagao, como artigos de cama
(lencois, fronhas, cobertores e edredons), mesa (toalhas, guardana-
pos etc.), banho (toalhas de diversos tipos) e decoragao (cortinas,
tapetes e artigos de copa). Além das familias de produtos referidos,
devem ser mencionados os téxteis destinados a estofamentos e
usos similares, que sao as vezes incluidos na linha lar.

O presente artigo tem por objetivo apresentar uma visao
geral do segmento de téxteis para o lar no Brasil e no mundo, com
énfase na evolucgao recente da industria brasileira e nas condigées
determinantes de sua competitividade. E importante assinalar que a
analise da indlstria no contexto internacional estara, em linhas ge-
rais, restrita as regioes para as quais se dispoe de informagoes siste-
matizadas, como as Ameéricas, a China e, principalmente, a Europa.

A industria brasileira de produtos téxteis para o lar se
caracteriza pela heterogeneidade, tanto no que se refere a dimensao
e a estrutura societaria e gerencial das empresas quanto no que se
refere ao fator tecnologico. As maiores empresas estao situadas pre-
ponderantemente no Sudeste do pais e apresentam desenvolvimen-
to tecnologico e estrategias competitivas bem similares aos dos seus
concorrentes internacionais. A dinamica da industria de produtos
téxteis para o lar € determinada pelo consumidor final, uma vez que
necessariamente tem de sequir a tendéncia dos padroes de moda
e design. De modo geral, as empresas seguem as tendéncias apre-
sentadas nas feiras internacionais e sao também, em parte, influen-
ciadas pelos maiores clientes (as grandes redes de distribui¢ao co-
mo Wal-Mart, 11888 Mills, Zucchi, El Corte Inglés e Carrefour).

O fluxo de producao dessa industria permite facil acesso
as fontes de matérias-primas, produtos intermediarios e demais in-
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sumos. Atecnologia basica dos processos produtivos é incorporada
a partir dos equipamentos que, geralmente, também nao apresen-
tam problemas de acesso, excetuando-se um possivel obstaculo
quanto ao seu financiamento visto que a maior parte dos fabricantes
esta localizada no exterior.

Os ganhos de produtividade das empresas da linha lar sao
obtidos mediante a introducao de melhorias nas méquinas e equi-
pamentos, otimizagao da produgao e, também, por meio de uma
maior interligagao ou mesmo eliminacao de fases do processo de
producao. A incorporacao de novos dispositivos permite aos equi-
pamentos a elevacao da velocidade de operacao e maior automa-
¢ao da producao em todas as suas fases, além de reduzir a inten-
sidade da mao-de-obra, o que tem tornado esta industria mais
intensiva em capital nos ultimos anos.

Como a maioria das empresas brasileiras do setor nao tem
acesso direto a fontes de capital mais baratas, torna-se fundamental
a geracao de recursos suficientes para cobrir os investimentos
necessarios para manter sua competitividade. Talvez este seja con-
siderado um dos possiveis problemas da indUstria nacional de téx-
teis para o lar: a maior necessidade de capital para fazer frente ao
ritmo de investimentos necessarios para incorporacao das inova-
coes tecnologicas na produgao e no produto. Todavia, de um modo
geral, pode-se dizer que esta industria nao apresenta barreiras
relevantes a entrada de novos competidores.

As empresas da linha lar podem atuar de forma desconti-
nuada (integrada ou semi-integrada), aspecto que lhes confere certa
flexibilidade na organizagao da produgao. Consequentemente, es-
sas empresas apresentam distintos niveis de escala de producao e
atualizagao tecnologica. Em termos gerais, a competitividade
depende da eficiéncia verificada em cada um dos elos da cadeia
produtiva, e a qualidade final dos produtos esta relacionada com as
melhorias obtidas em cada etapa do fluxo de producgao.

A industria téxtil para o lar, em 2004, foi responsavel pela
producac de 429 mil t, correspondente a um crescimento de 4,2%
em relacao ao ano anterior. Esse valor foi equivalente a 1,6% do PIB
da indUstria brasileira de transformagéo e a aproximadamente 0,4%
do PIB brasileiro. Essa industria também é responsavel pela geracao
de 93,9 mil postos de trabalhos formais, o que representa 1,1% do
total de trabalhadores alocados na indistria de transformacao. O
processo de geragao de empregos ocorre de forma sazonal: as
contratacdes concentram-se nos periodos que antecedem aos lan-
camentos de novas colecoes, nos meses de abril e outubro, e neste
Ultimo as contratagoes sao mais acentuadas, ja que as empresas,
além de fazerem a troca de estagao, tém de atender as encomendas
de Natal. Nos meses de novembro e dezembro, ao contrario, ocorre
um movimento de demissao em funcao da necessidade das empre-
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sas de enxugarem seus custos para atender a reducao da demanda
de verao.

O consumo industrial na confecgao da linha lar utilizou
cerca de 78% de tecidos planos, 10% de tecidos de malhas e 12%
de outros tecidos. Os valores da producao contabilizados em ddla-
res (US$ 2,3 bilhoes) mostram um incremento de aproximadamente
20%, em funcao principalmente da valorizagcao do real frente ao
dolar. Conforme o Instituto de Estudos e Marketing Industrial (lemi),
esse valor corresponde a 9,4% do total da producao consolidada da
cadeia téxtil. Todavia, & importante considerar que a mensuragao
dos valores em dolares, conforme a pratica do lemi, pode conduzir
adistorgoes, ja que os principais insumos sao agregados em moeda
nacional, e a maior parcela das vendas aos clientes tem seu valor
fixado em reais. Por este motivo, o mais recomendado seria que a
analise fosse efetuada em reais. No entanto, as informacgoes dis-
poniveis somente sao divulgadas em ddlar.

Tal como nos demais elos que compdem a cadeia téxtil, &
possivel observar uma tendéncia a implantagao das novas fabricas
da linha lar nas cidades fora do eixo tradicional Sul-Sudeste. No
entanto, foi pequeno o movimento migratorio de empresas dessa
industria em diregao as Regioes Norte, Nordeste e Centro-Oeste,
motivado essencialmente pela oferta de mao-de-obra mais barata e
por incentivos fiscais. A maior parte das unidades fabris de produtos
dalinhalar ainda se situa nas regioes Sul e Sudeste. O pdlo industrial
mais importante na fabricacao de roupas de cama, mesa e banho
esta situado no Estado de Santa Catarina, que responde por cerca
de 90% da producao nacional do setor e cerca de 70% das expor-
tacoes. As principais unidades fabris do setor de confeccoes téxteis
para o lar estao localizadas nos municipios de Blumenau, Brusque,
Joinville e Sao Bento do Sul, em Santa Catarina, Indaial, em Sao
Paulo, Montes Claros, em Minas Gerais, Campina Grande e Joao
Pessoa, na Paraiba, e Natal, no Rio Grande do Norte. De acordo com
o lemi, existem hoje, no Brasil, mais de mil fabricas, distribuidas
conforme o quadro a seguir:

Quadro 1

Distribuicao Regional das Fabricas: 2004

(Em Unidades)

REGIAO 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004
Norte 5 30 49 56 54 48 39
Nordeste 130 268 380 247 252 261 134
Sudeste 618 728 587 532 498 493 414
Sul 307 439 440 440 439 404 388
Centro-Oeste 2 33 45 50 48 49 45
Total 1.062 1.498 1.501 1.325 1.291 1.255 1.020

Fonte: Elaboracao propria, com base no lemi.
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No Quadro 1, observa-se uma tendéncia de crescimento
no numero de unidades produtivas do mercado de confecgoes de
téxteis para o lar até 2000. Desde entdo, houve uma reversao,
decrescendo a quantidade de fabricas até retornar ao nivel proximo
aquele apresentado em 1990. Tal fato, todavia, nao evidencia um
problema de demanda, ja que, nesse mesmo periodo, houve au-
mento de 128% no volume de produgao desse mercado no pais. No
periodo 1990-2004, nota-se que a Regiao Sudeste foi a que apre-
sentou reducao mais significativa na quantidade de fabricas ins-
taladas, certamente em decorréncia da migracao das empresas
para outras regides mais incentivadas.

COnforme foi mencionado na Introducédo, o setor de
téxteis para o lar se ressente de estatisticas abrangentes e de facil
acesso, o que dificulta consideravelmente a discussao sobre a
industria em escala global. Assim sendo, sera examinado a seguir o
panorama do setor na Europa, nas Américas e na China, generali-
zando-se, com a devida cautela, as conclusoes para o resto do mundo.

+ Uniao Européia

A Uniao Européia (antiga Comunidade Econémica Euro-
péia) é constituida atualmente por 25 paises, dos quais 10 foram
admitidos em 2004. E importante salientar que este tltimo grupo de
paises, embora formalmente faga parte da Uniao, ainda se encontra
na etapa inicial do processo de integragao econémica, o que exige
alguns cuidados na analise das estatisticas correspondentes, es-
pecialmente nos aspectos que se referem aos precos.

O consumo de téxteis para o lar na Uniao Européia durante
os Ultimos anos esta registrado na Tabela 1. Tal valor representa
cerca de 0,5% do consumo total da regiao e cerca de 6% a 8% do
consumo regional de bens destinados ao lar.

Os produtos que constam da referida tabela dizem res-
peito aos téxteis efetivamente consumidos pelas familias, ou seja,
no ambiente domeéstico. O mercado de linha lar, no entanto, engloba
igualmente o chamado segmento comercial, que compreende o
consumo de instituicdes publicas (defesa, hospitais etc.) e o das
empresas (hotelaria, por exemplo). A Tabela 2 mostra a evolucao do
consumo comercial na Uniao Européia.

Os padroes de consumo dos artigos téxteis para o lar
mostram diferencas significativas nos diversos paises europeus, em
virtude da diversidade de niveis de renda, habitos culturais e con-
digoes climaticas. Assim, por exemplo, verifica-se que o consumo
de alguns desses produtos € maior no norte que no sul da Europa,
por causa do clima mais rigoroso. Algumas tendéncias, no entanto,
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Tabela 1

Consumo Doméstico de Téxteis para o Lar na Uniao
Européia: 2000-2003

(Em Milhdes de Euros)

PAiS 2000 2001 2002 2003 DESPESAS
PER CAPITA
2003
(Em €)
Reino Unido 5.268 5.603 6.008 5.731 94
Alemanha 6.101 5.949 5.585 5.502 69
Italia 3515 3.554 3.449 3.508 60
Franca 3.235 3.270 3.351 3.371 54
Espanha 1.769 1.823 1.836 1.925 48
QOutros 4.893 5.071 5172 5.276 66
Subtotal UE15* 24781 25270 25401 25.313 67
Subtotal UE10** 897 956 1.004 1.056 15
Total 25.678 26.226 26.405 26.369 58

Fonte: Elaboragao propria, com base no Centre for the Promotion of Imports from
Developing Countries (CBI).

* Alemanha, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espanha, Finldndia, Franca, Grécia, Paises
Baixos, Irlanda, Italia, Reino Unido, Luxemburgo, Portugal e Suécia.

** Chipre, Eslovaquia, Eslovénia, Esténia, Hungria, Leténia, Litudnia, Malta, Polonia e
Reptiblica Checa.

Tabela 2

Consumo Comercial de Téxteis para o Lar na Uniao Européia
(15 Membros Antigos): 2001-2003

(Em Milhdes de Euros)

PAis 2001 2002 2003
Reino Unido 2.995 3.185 3.157
Alemanha 2.874 2.759 2.738
Franga 2.270 2.390 2.435
Italia 1337 1.416 1.473
Espanha 970 1.045 11186
Qutros 3.437 3.462 3.524
Total 13.883 14.257 14.442

Fonte: Elaboragdo propria, com base no CBI.

podem ser observadas no conjunto dos 15 membros mais antigos
da Uniao, a saber: substituicao dos cobertores por edredons; uso
mais intenso de colchas; e queda acentuada no consumo de toalhas
de mesa.

O mercado europeu de téxteis para o lar pode ser clas-
sificado como maduro, uma vez que a maior parte da demanda é
de reposicao. As decisoes de compra sao motivadas, portanto, pela
necessidade de substituir téxteis gastos ou pelo desejo de substituir
téxteis considerados fora de moda. Este Ultimo motivo deve ser
relativizado —a moda no segmento evolui lentamente, mantendo-se
as tendéncias por periodos de trés a quatro anos.
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A producao de téxteis para o lar na Europa tem sido de-
clinante nos ultimos anos, a exemplo do sucedido com o setor téxtil
em geral, cujo faturamento sofreu reducao de 12,5% entre 2000 e
2003. A razao principal para esta evolucao desfavoravel é a perda
de competitividade em face de novos paises produtores, que se
caracterizam por custos muito inferiores aos dos europeus, em par-
ticular no que se refere a mao-de-obra. Cabe observar gue o custo
do trabalho € especialmente importante em indistrias tecnologica-
mente maduras, como & o caso do setor téxtil.

A produgao fisica de téxteis para o lar nos 15 membros
mais antigos da Uniao Européia esta detalhada na tabela seguinte:

Tabela 3
Produgao de Artigos para o Lar na Uniao Européia
(15 Membros Antigos)

(Em Mil t)

LINHAS DE PRODUTO 2000 2001 2002 2003
Cobertores 80 72 69 65
Lencois 280 275 270 268
Toalhas Felpudas 158 155 149 145
Cortinas 90 92 91 90
QOutros 103 100 97 94
Total 711 694 676 662

Fonte: Elaboragao propria, com base no CBI.

A industria apresenta estrutura pouco concentrada, nos
moldes habituais do setor téxtil. Os maiores fabricantes europeus de
produtos téxteis para o lar sao o Grupo Zucchi, da lItalia, com
faturamento de € 389 milhces em 2003; a Bierbaum Textilwerke,
da Alemanha, com faturamento de € 144 milhoes em 2004; e a
Frankenstolz, igualmente da Alemanha, que faturou € 131 milhoes
em 2004,

A acentuada queda na producao obrigou os fabricantes
da Europa Ocidental a adotar estrategias defensivas, entre as
quais se destacam a concentragao em artigos de maior valor intrin-
seco e a transferéncia de parte da atividade manufatureira para os
paises de custo mais reduzido. Esta Ultima estratégia é responsavel
por parcela substancial das importacoes européias, como sera visto
a sequir.

A tabela anterior deve ser analisada com cuidado, ja que,
por conta de itens como estofados e similares (home furnishings),
nao é inteiramente comparavel com a Tabela 1. Mas pode-se supor,
no entanto, de modo razoavel, que as tendéncias registradas man-
tém-se no que diz respeito a linha lar.

Com base em tal suposicao, torna-se claro que o comercio
exterior da Uniao Européia é crescentemente deficitario, tanto pelo
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Tabela 4

Comeércio Exterior de Artigos para o Lar na Uniao Européia:
2001-2003

(Em Milhoes de Euros)

2001 2002 2003
Importagoes (A)

Paises da UE 1.704 1.701 1,733

Outros Paises 3174 3.304 3.558
Total 4.878 5.005 5,291
Exportagao (B)

Paises da UE 1.951 1.908 1.943
_ Outros Paises 1.037 995 M
Total 2.988 2.903 2.854
Superavit (B - A)

Paises da UE 247 207 210

Outros Paises (2.137) (2.309) (2.647)
Total (1.890) (2.102) (2.437)

Fonte: Elaboragao prépria, com base no CBI.

aumento das importacoes quanto pela redugao das exportagoes.
Os principais paises de origem das importagoes européias sao
Turquia, Paquistao, China e India. A participacao da China tem au-
mentado de forma extraordinaria em alguns itens, como cobertores
(aumento de 13 para 44 milhdes de unidades entre 2001 e 2003).

De forma diversa das importagoes, as exportagcoes da
Uniao Européia destinam-se basicamente a outros paises desenvol-
vidos, como os Estados Unidos e paises europeus que nao fazem
parte da Uniao (por exemplo, Noruega e Suiga). Portugal é o princi-
pal exportador, com 24% do total, mas vem apresentando valores
declinantes (queda de 10% em 2003).

 Estados Unidos

A producao norte-americana de téxteis para o lar na con-
cepgao mais ampla — inclui téxteis para estofamentos e similares —
atingiu 803.900 t em 2001 (ano mais recente para o qgual ha informa-
coes disponiveis), das quais 335.300 t correspondiam a estofados
e similares. Considerando-se que a produgao total da indUstria téxtil
dos Estados Unidos foi de 3,8 milhdes de toneladas naquele ano,
conclui-se que a parceladalinhalar e de 12,3%, ou 21%, se incluidos
os estofamentos.

Diferentemente do que ocorre em outros paises, quase a
metade dos produtos téxteis para o lar norte-americano era fabrica-
da com base em fibras sintéticas e artificiais.

No que se refere ao comeércio exterior, as exportagoes sao
insignificantes, enquanto as importagoes alcangaram US$ 8,9 bi-
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Ihdes em 2003 (incluindo tapetes), o que equivale a 11,5% em valor
das importagoes de bens finais téxteis. Os principais paises de
origem desses produtos sdo China, India e Paquistao, sendo des-
prezivel - com excecao parcial do Brasil - a participagao da América
Latina. Isso configura um padrao bastante diverso do que se verifica
nas importagoes de artigos de vestuario, nas quais a América Central
tem papel preponderante e se deve, provavelmente, a menor inten-
sidade de mao-de-obra da linha lar, se comparada a linha de con-
fecgao para vestuario.

s China

A producao chinesa de artigos téxteis para o lar foi, em
2002 (ano mais recente para o qual ha esse tipo de informacao
disponivel), equivalente a quatro milhdes de toneladas, em termos
de consumo industrial de fibras, 0 que representa um valor de
producao da ordem de US$ 36 bilhoes. Esse montante correspon-
deu a 16,2% do valor da producao da cadeia téxtil chinesa e
representou um crescimento de 25% comparativamente ao ano
2001. De acordo com o Cetigt, o setor de téxteis para o lar foi o que
apresentou o maior crescimento industrial na China (algo em torno
de 7,8% do PIB chinés de 2002).

Embora a industria téxtil para o lar chinesa tenha sido
tradicionalmente composta por grandes empresas estatais, nos
ultimos anos tem havido um crescimento no numero de empresas
coletivas e privadas de pequenc e médio portes que atuam nesse
setor. Além disso, houve ainda um processo de entrada de empre-
sas chinesas tradicionais para o ramo de cama, mesa, banho e
decoracao. Tal fato acabou por expandir o setor e conferiu grande
vitalidade ao mercado de artigos téxteis para o lar na China.

A produgao chinesa de artigos téxteis para o lar tem sido
crescente nos Ultimos anos, basicamente em razao do surgimento
de um mercado interno novo e fortalecido, com grande potencial
para absorver a producéo desse pais. Atualmente, cerca de 81% do
total produzido para a linha lar na China é consumido internamente
pela populagdo. No entanto, o consumo de téxteis para o lar na
China ainda é relativamente baixo, frente aos padroes mundiais. Em
parte por causa dos habitos tradicionais do consumidor chinés que
considera esses tipos de produtos (toalhas, lencois, cortinas, sofas
etc.) artigos independentes, em vez de considera-los um nicho com-
pleto de consumo.

No que se refere ao comercio exterior, de acordo com
dados da China National Textile Industry Council (CNTIC), a China
importou, em 2002, US$ 1,9 bilhao de produtos téxteis para o lar,
visando atender suas necessidades internas de consumo, sobretu-
do aquelas associadas a demanda por artigos de qualidade supe-
rior. Isso equivaleu a 39,6% do total de importacoes de bens finais
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téxteis, superando a importagao de confeccionados téxteis e de pro-
dutos téxteis industriais que, respectivamente, foi de 27,2% e 33,2%.

Com relacao as exportacoes chinesas de artigos da linha
lar, observa-se um incremento de 14% no ano de 2002, comparati-
vamente a 2001. No periodo compreendido entre 1990 e 2001,
houve um crescimento de 40% nas exportacoes chinesas nesse
setor. Todavia, a competitividade internacional dos produtos dalinha
lar chinesa e ainda relativamente inferior, quando comparada com
os artigos de confeccao para vestuario, exportados por esse pais.
Em 2002, a exportagao chinesa de produtos da linha lar alcangou
US$ 7,1 bilhoes, equivalentes a 14,2% do total de produtos finais
téxteis confeccionados (representou cerca de 82,2%).

Os produtos téxteis para o lar da China que tém maior
penetracao no mercado internacional sao as roupas de cama e as
toalhas de banho, correspondendo a 39% e 31%, respectivamente,
do valor total exportado em 2001. No entanto, segundo a China
Chamber of Commerce for Import and Export of Textiles (CCCT), esse
pais exporta também outras categorias de produtos téxteis para o
lar como a linha copa e cozinha, cortinas e cobertores, sendo os
paises asiaticos os principais destinos das exportagoes chinesas,
em especial o Japao, seguidos da Uniao Européia e dos Estados
Unidos. A Tabela 5 relaciona os maiores consumidores da producao
chinesa para a linha lar.

A tabela evidencia a forte dependéncia das exportagoes
chinesas para o Japao e os Estados Unidos. De acordo com o CCCT,
do valor das exportacoes chinesas de artigos téxteis para o lar em
2001 (US$ 2,1 bilhoes), 81,7% foi exportado sob a forma de comércio

Tabela 5

Dez Maiores Importadores Mundiais de Produtos Téxteis para
o Lar da China - 2003

Ne  PAISES IMPORTAGOES
US$ Bilhaes %

1 Estados Unidos 1.779 57,0
2 Japao 1.342 43,0
3 Hong Kong 0,303 0,010
4 Reino Unido 0,236 0,008
5 Alemanha 0,211 0,007
6 Australia 0,210 0,007
7 Russia 0,195 0,006
8 Canada 0,159 0,005
9  Emirados Arabes Unidos 0,134 0,004
10  Coréia do Sul 0,115 0,004

TOTAL 3.123 100,0

Fonte: Unctad, 2004.
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Brasileiro

geral (general trade), tendo o comércio de processamento (proces-
sing trade) sido bem inferior ao valor total das exportagdes chinesas
de téxteis para o lar. Cerca de 68% dessas exportacoes foram
realizadas por empresas estatais, 25% por empresas multinacionais
e 12% por empresas coletivas e privadas.

Geralmente, as estrategias competitivas adotadas pelas
empresas da linha lar estao intimamente relacionadas aos segmen-
tos de mercado ao qual estao dedicadas. Consequentemente, sem-
pre envolvem diferentes graus e formas de verticalizagao da pro-
ducao e de atuacdo no mercado. As empresas cujo padrao de
concorréncia esta focado nos segmentos de mercado em que a
producao ocorre em grande escala tém obrigatoriamente de apre-
sentar precos competitivos e um nivel minimo de qualidade. Ja para
as companhias que competem nos segmentos de mercado de
produtos mais sofisticados, & importante ter flexibilidade, qualidade
e rapidez na resposta as mudancas na demanda.

Os atributos dos produtos da linha lar, com fregiiéncia,
estao associados as tendéncias da moda, constituindo-se numa
expressao relativa aos habitos de decoracao domeéstica. Ainda que
o mercado brasileiro apresente uma demanda relativamente peque-
na, se comparada ao consumo das nacoes mais desenvolvidas, a
intencao do setor € que os produtos da linha lar sejam identificados
dentro de um contexto da decoracao da casa como um todo. Em
funcao disto, as principais empresas que constituem esta industria
costumam atuar em quase todos os segmentos gue compoem a
linha lar (cama, mesa, banho e decoracao), de maneira a ofertar aos
clientes um pacote de produtos completo e harmonicamente inte-
grado, em termos de qualidade, design e acabamento.

Um fator que contribui para inibir a demanda brasileira por
produtos da linha lar, afetando sobremaneira o desenvolvimento
desse mercado, € a baixa renda da populacao. Isso acaba fazendo
com que esses produtos concorram com outros bens de consumo
ou servicos considerados prioritarios pelo consumidor. Ha indicios,
ainda, de que a demanda por esses produtos esta fortemente
vinculada a expansao da construcao civil habitacional, que por sua
vez esta reprimida por varios motivos, especialmente pela falta de
politica de crédito de longo prazo, pelos juros altos e pela inexis-
téncia de politica habitacional abrangente. Estima-se que haja um
déficit de aproximadamente sete milhdes de moradias no pais.
Todos esses fatores contribuem conjuntamente para inibir o consu-
mo nesse mercado.

Conseqglentemente, o consumo per capita de produtos
para o lar é relativamente baixo e pode ser considerado despro-
porcional ao que seria de se esperar, levando-se em conta o consu-
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mo de confeccionados como um todo. No Brasil, o padrao de con-
sumo de roupas e produtos téxteis industriais, estimados com base
no consumo industrial de fibras, € de aproximadamente 60% e
15%, respectivamente. Na linha lar € 25%, incluindo os produtos
estofados, que nao pertencem a esta linha. De acordo com o Centro
de Tecnologia da Industria Quimica e Téxtil (Cetigt), unidade do
Senai, nos paises desenvolvidos o padrao de consumo téxtil &
distribuido em partes aproximadamente iguais para cada um dos
segmentos. A distribuicao brasileira aproxima-se do padrao chi-
nés, que é de 65% para o vestuario, 23% para a linha lar e 12% para
téxteis industriais.

No Brasil, ha uma certa dificuldade para se obter dados
setoriais agregados sobre a linha lar. Isto dificulta a realizacao de
estimativas de demanda dos produtos da linha téxtil para o lar e
prejudica projecoes de consumo desta industria. Todavia, é razoavel
admitir que o mercado interno desses produtos devera expandir-se
na hipotese de crescimento da renda da populacao e da implanta-
cao de uma politica habitacional para o pais. Esses dois aspectos
podem implicar alteracoes no perfil da demanda, contribuindo para
o crescimento do consumo dos produtos elaborados por esta indus-
tria. Com isso, queremos dizer que o mercado brasileiro ainda apre-
senta condicoes de crescimento, de maneira a absorver a produgao
dessa industria, que atualmente direciona boa parte da sua produ-
cao para as exportacoes.

A cadeia produtiva da linha lar no Brasil & competitiva e
apresenta vantagens comparativas quanto a estratégia empresarial.
Em termos historicos, essa indUstria originou-se da imigracao alema
para o Sul do pais, no fim do século XIX, e foi incentivada com o
Programa CDI/BNDES nos anos 1970. Essa politica governamental
permitia que as empresas importassem equipamentos com isencao
tributaria, desde que tivessem uma contrapartida de exportacao
(Befiex). Com isso, grande parte dessas empresas, que estava
localizada em Santa Catarina, passou a direcionar parte da produ-
cao para o mercado externo, um comportamento que se manteve
até os dias atuais.

As matérias-primas usadas na elaboracao dos produtos
da linha lar sao as fibras naturais e as fibras sintéticas. Geralmente,
e feita uma composicao de ambas na produgao. O algodao tem sido
afibra natural tradicionalmente utilizada na fabricagao dos produtos.
Entretanto, novas fibras naturais estao sendo empregadas como
substitutas parciais, como € o caso do bambu, do milho, da soja e
da mamona. Essas fibras estao sendo utilizadas por técnicos das
industrias brasileiras, ainda de forma experimental, como matéria-
prima complementar ao algodao.
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As empresas consultadas informaram que essas outras
fibras naturais permitem um aperfeicoamento no processo de pro-
dugao com a obtencao de melhor desempenho e conformacgao dos
produtos, como por exemplo o aspecto da absorgao de agua nos
felpudos. O uso da fibra de bambu, por exemplo, apresenta um
custo de producao ligeiramente superior ao do algodao, em face da
necessidade dos teares de trabalharem em um ritmo mais lento de
produgao por causa de sua menor resisténcia. Contudo, dependen-
do do tipo de artigo, € possivel que os produtos acabados com
bambu alcancem precos internacionais superiores aos dos produ-
tos elaborados com algodao.

Apesar de serem o local de origem da matéria-prima, 0s
paises asiaticos ainda nao participam plenamente neste nicho de
mercado. Em parte porque a incorporacao da fibra de bambu resulta
em custos de produgao mais elevados, comparativamente ao algo-
dao. Como a maioria dos fabricantes asiaticos produz em larga es-
cala, competem pelos pregos, sendo o custo um componente funda-
mental para o sucesso dessa estratégia. Nesse sentido, essa inovacao
(introducao de fibras naturais na composigéao do produto) contribui
para minimizar a concorréncia contra os fabricantes cuja producao
esta focada no algodac como matéria-prima, como € o caso do
Paquistao, permitindo as empresas brasileiras exportarem nicho.

Outra vantagem do bambu & que ele esta menos sujeito
as intempéries climaticas, além de nao apresentar ciclicamente mo-
mentos bons e ruins, como é o caso do algodao. Atualmente, o fio
de bambu é importado da Asia, continente que tem tradicao de fazer
artigos de bambu em geral. Mesmo assim, esse tipo de fibra ainda
apresenta pregos competitivos, se comparados com os do algodao.
Uma opgao para nao ficar refém de importacdo e de possiveis
oscilagoes do cambio seria a possibilidade de uma produgao nacio-
nal de fios de bambu. No entanto, essa hipotese precisa ser amadu-
recida, dado que as empresas se sentem desconfortaveis para in-
vestir em um mercado ainda incipiente e que poderia apenas estar
sujeito a moda.

A composicao dos custos industriais das empresas fabri-
cantes de produtos téxteis para o lar é dependente de uma série de
variaveis, sendo as mais relevantes o grau de automacao, o custo
das matérias-primas e o tipo de produto a ser fabricado. De modo
geral, nao existem diferenciagoes significativas quanto aos princi-
pais produtores, a nao ser no que se refere aos equipamentos uti-
lizados. Como forma de proteger-se dos efeitos da politica cambial,
as empresas passaram a referenciar seus custos de producao ao
dalar. Os contratos de fornecimento de insumos relativos aos custos,
quando nao resultantes de compras externas, sao firmados em cor-
respondéncia com a variagao cambial. Além disso, ha um movimen-
to localizado para obter um certo grau de diferenciacao do produto.
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A consolidacao de marcas proprias e a instalagao de redes proprias
de comercializacao sao as principais estratégias neste sentido.

A valorizacao do algodao no mercado internacional -
associada ao aumento de precos das fibras sintéticas e a elevacao
do custo da tarifa de energia elétrica, além dos naturais efeitos co-
laterais da politica cambial - refletiu-se na queda da margem de lucro
das industrias deste segmento. H4 uma tendéncia para que os
custos de producao ainda permanecam pressionados, principal-
mente os relativos as fibras sintéticas, que refletem o aumento dos
insumos petroguimicos (alta do petréleo). Com relagao ao custo do
algodao, ainda que passivel de suprimento pela produgao brasileira,
estao previstos aumentos de precgo, principalmente por causa do
aumento da demanda mundial forgada pelos paises asiaticos.

Uma caracteristica marcante das industrias da linha lar é a
concentracao de fornecedores nacionais de algodao e fios, o que
dificulta a negociagao quanto ao tipo e a qualidade do produto. No
entanto, a industria da linha lar nao apresenta barreiras significativas
a entrada quanto aos métodos e processos de producao, uma vez
que a tecnologia empregada & de dominio universal, ainda que haja
a necessidade de importacao de boa parte dos equipamentos.

O Quadro 2 foi elaborado com base em informacoes
divulgadas individualmente pelas empresas que atuam na linha lar
e que fazem parte do Relatdrio Anual Brasil Téxtil 2005, produzido e
editado pelo lemi com o apoio institucional da Associacao Brasileira
da Industria Téxtil e de Confeccao (Abit).

Com excecao da Fademac, as companhias sao cons-
tituidas por capital de origem nacional, sendo a maioria de controle
familiar. No total, respondem por 51 unidades de produgao e apro-
ximadamente 28 mil postos de trabalho diretos, representando uma
receita bruta global estimada em quase R$ 3 bilhoes.

Tradicionalmente, o Brasil tem sido considerado um gran-
de produtor no mercado de produtos téxteis para o lar, em razao de
seus baixos custos de producao. Contudo, a participacao brasileira
no comercio internacional nao é expressiva, o que leva a crer que
outros fatores de competitividade seriam necessarios para garantir
maior vantagem comparativa na produgao em relagcao aos demais
produtores mundiais. Para que se tenha uma idéia, segundo dados
do Cetiqt, no periodo de 1999 a 2003, enquanto a China teve sua
parcela no mercado global de exportacdes de téxteis para o lar
aumentada de 18,6% para 29,6% (de um total de US$ 15,5 bilhdes,
em 1999, a US$ 20,8 bilndes, em 2003), o Brasil ampliou sua par-
ticipacao modestamente, passando de 1,5% a 1,6%.
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Quadro 2

Composicao da Linha Lar por Empresas Selecionadas, em 2004

EMPRESAS MARCA LOCALIZAGAO Ne Ne SEGMENTOS

FANTASIA UNIDADES EMPREGADOS DE ATUAGAO
Alfitex Ind. Com. Alfitex Joinville - SC 01 139 C.M B
Representacao Ltda.
Altenburg Industria Téxtil Lida. Altenburg Blumenau - SC 02 700 C.B
Anis Razuk Ind. e Com. Ltda* Zélo Sao Paulo - SP 01 650 C,MB
Industria Appel Ltda. Appel Brusque - SC 01 200 C,M B
Buddemeyer S.A. Buddemeyer  Sao Bento do Sul - SC 02 914 C,B
Buettner S.A. Industria e Buettner Brusque - SC 01 1.721 C,M B
Comeércio
Camesa Inddstria Téxtil Ltda. Camesa Guarulhos — SP 03 185 C.M,B
Cia. Tecidos Norte de Minas  Santista, Artex, Montes Claros/MG, 04 4.000 C.M,B
~ Coteminas Calfat e Garcia Blumenau/SC, Joao

Pessoa/PB, Macaiba/RN

Ddhler S.A. Déhler Joinville - SC 01 2.000 C.MB
Estamparia S.A.* Encanto Contagem - MG 03 1.000 C.M.D
Etruria Ind. Fibras e Fios Etruria Mairinque - SP 02 505 C.D
Sintéticos Ltda.
Fademac S.A. Fademac Jacarei — SP 01 258 D
Cia. Fiagao Tecelagem Guaratingueta  Guaratingueta - SP 05 1.050 C.m B
Guaratingueta
Goiatéxtil Industria Comércio  Goiatéxtil ltumbiara - GO 01 258 B
Ltda.
Inylbra Tapetes e Veludos Inylbra Diadema - SP 03 700 D
Ltda.
Industria e Comércio Jolitex  Jolitex Sao Bernardo - SP 04 B75 C.D
Ltda.
Jovitextil Ind. e Com. Ltda. Jovitextil Brusque - SC 01 350 C.,B,D
Karsten S.A. Karsten Blumenau - SC 01 2.780 C,MB,D
Cia Fabril Lepper Lepper Joinville— SC 01 630 C,MB
Ober S.A. Industria e Ober Nova Odessa - SP 02 1.700 C.MD
Comeércio Ltda.
Romaria Empreendimentos  Trussardi Sao Paulo - SP 01 207 C.MB
Ltda.*
Sergipe Industrial S.A.* Sisa Aracaju - SE 02 870 C.M.B
Sultan Ind. e Com. Artefatos  Sultan ltaquaquecetuba - SP 02 500 C.M B
Téxteis
Tecelagem Sao Carlos S.A.  Sao Carlos Sao Carlos - SP 01 614 B
Teka - Tecelagem Kuehnrich Teka Blumenau - SC 04 4,700 C.M B
S.A.
Téxtil Tabacow S.A. Tabacow Americana — SP 01 380 D

Fonte: Elaboragao propria, a partir de lemi.
* Essas empresas sdo conhecidas pelo nome de suas marcas.
Obs.. C = cama: M = mesa; B = banho e D = decoragao.
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O comeércio de confeccionados téxteis tem revelado maior
dinamismo internacional do que o de tecidos. Isso se deve, princi-
palmente, ao deslocamento da producao para paises nos quais o
baixo custo de mao-de-obra assegura a competitividade na ativida-
de de confeccao. Dado que o setor é tecnologicamente maduro e
nao apresenta barreiras significativas a entrada de concorrentes, a
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estratégia competitiva dessas empresas, especialmente aquelas
localizadas nos paises mais desenvolvidos, tem sido adequar sua
produgao para atender mercados de produtos mais sofisticados.
Para o sucesso desse ajuste, todavia, nota-se uma tendéncia mun-
dial de migracao de tradicionais industrias dos paises desenvolvidos
para a area de varejo, seja através de parcerias entre fabricantes ou
de integracgao vertical com o varejo.

Exemplos recentes deste movimento sao a Welspun (oito
lojas), Christy (dez lojas), J.M.A (seis lojas), Zucchi (150 lojas), 1888
Mills (distribuidor com trés fabricas paquistanesas) e Frenaux Yves
(joint venture na China), além da associagao da Zucchi (primeira na
Europa) com a Welspun (india) e da fusao da Coteminas com a
norte-americana Springs. Diante deste contexto, além da moderni-
zagao do processo produtivo, a concorréncia se da, cada vez mais,
por meio da diferenciacao, para agueles que nao tém volume, e por
meio de precos, para aqueles que apresentam escala industrial
adequada. Com isso, adguirem importancia aspectos como conhe-
cimento em design de produtos, capacitagao nas etapas de aca-
bamento, marketing e distribuigao, além do dominio do fluxo de
producao em termos de flexibilidade e produtividade.

Pela baixa necessidade de importacoes, existe disponi-
bilidade interna de recursos (insumos e mao-de-obra), o que confere
certa vantagem comparativa a industria nacional. Esse aspecto po-
sitivo da indUstria nacional, no entanto, nao se reproduz no mercado
mundial, quando exposta a concorréncia com outros paises na
busca de novos mercados. O real apreciado dificulta a manutencao
de precos competitivos no exterior.

Para compensar a perda de mercado externo, as empre-
sas tentam redirecionar essas vendas para o mercado brasileiro.
Todavia, considerando-se que o crescimento do mercado interno é
condicionado pelo baixo nivel de consumo, pela instabilidade da
demanda e pelas oscilagoes da economia nacional, 0 mercado
nacional e relativamente pequeno para absorver a capacidade de
producao total dessa industria. Este fato esta dificultando, interna-
mente, a compensagao do recuo das vendas no exterior.

De modo geral, o mercado brasileiro de produtos téxteis
para o lar pode ser classificado em trés tipos de estratégias compe-
titivas dominantes. Num primeiro grupo, formado pelas companhias
que atuam no mercado nacional e internacional mediante a produ-
cao em larga escala, encontram-se empresas como a Coteminas e
a Teka, que produzem em grandes volumes e tém um esquema de
distribuicao e de propaganda ja consolidado. Seus produtos sao
voltados basicamente para o publico das classes C e D, que é
motivado principalmente pelo aspecto prego. Cabe registrar que a
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Coteminas, principal empresa da linha lar, também comercializa
linha de produtos que atendem as demais camadas sociais.

O segundo grupo é formado por empresas que atuam em
ambito nacional e internacional mediante a diferenciagao do produ-
to. Neste grupo encontram-se empresas como Karsten, Budde-
meyer, Buettner e Tecelagem Sao Carlos, que reforgam o processo
de diferenciagao para tentar alcancar margens melhores. O publico-
alvo dos produtos destas companhias sao as classes A e B, motiva-
das principalmente pelo aspecto da inovagao, da fixacao da marca
e da agregacao de valor ao produto.

Por dltimo, tem-se o grupo de empresas com atuagao
concentrada no mercado nacional e que visam & producao e a dis-
tribuicao de produtos em ambito regional. Em sua maioria, corres-
ponde a empresas de pequeno porte, tanto integradas quanto
nao-integradas, e que atuam basicamente na confecgcao. Essas
companhias tém dificuldade para competir com os principais clien-
tes. Como atuam em um mercado superofertado, enfrentam uma
concorréncia mais acirrada e normalmente competem por meio de
precos. Algumas apresentam também um grau maior de informali-
dade na gestao.

Apesar de existir competicao entre esses trés grupos, ela
& mais intensa dentro de cada segmento. Hoje, a maioria dos fa-
bricantes esta trabalhando com capacidade ociosa, principalmente
companhias que tém perfil exportador.

Nos ultimos anos tem havido um aumento significativo da
quantidade de pequenas empresas que atuam no mercado de
produtos téxteis para o lar. Em 2004, representavam mais de 75%
das empresas do setor, enquanto as grandes correspondiam a
menos de 2%.

Os pregos medios estimados dos produtos acabados no
fabricante tém sofrido decréscimo ao longo do periodo 1990-2004.
Essa queda deveu-se, basicamente, ao cambio valorizado, princi-
palmente nos anos de 1999 e 2002. A partir de 2003, observa-se

Quadro 3

Distribuicao das Empresas da Linha Lar por Porte: 2004

TAMANHO DAS EMPRESAS % DE % QUANTO % DA
CRESCIMENTO AO PORTE CAPACIDADE
NO PERIODO DE PRODUTIVA

1990-2004

Pequenas Empresas 25 77,6 12,0

Médias Empresas 22 20,6 46,6

Grandes Empresas -33,9 1.7 41,4

Fonte: Elaboragao propria, com base no lemi.
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Quadro 4

Producao em Volume, Valores e Precos Médios Estimados: 2004

LINHA LAR 1990 1995 2000 2001

2002 2003

2004

Producao (milhdes de pecas) 4849 6565 B756 7855
Valor da Produgao (US$ milhces) 2.304,2 1.975,1 2.284,4 1.684,6
Precos Médios (US$/pecas) 4,75 3,01 2,61 214

859,7 8727
1.751,8 1.953,6
2,04 2,24

9243
2.343,0
2,54

Fonte: Elaboragao propria, com base no lemi.

uma ligeira tendéncia de recuperacao dos pregos medios. O real
valorizado e a superoferta de produtos no mercado internacional,
por causa do término do mecanismo de cotas de importacao, com
o fim do Acordo de Téxteis e Vestuario (ATV), tém prejudicado a
aceleracao dessa recuperacao.

O grafico seguinte mostra os principais canais de dis-
tribuicao de produtos téxteis para o lar no Brasil, no ano de 2004.
Entre 1990 e 2004, observa-se uma tendéncia de aumento das
vendas por meio de lojas especializadas, que apresentou incremen-
to de 126,4% no periodo, e do varejo independente, com aumento
de 16,8%. E também significativo o crescimento de outras formas de
comercializacao, como vendas por internet e telemarketing, que
neste mesmo periodo apresentou uma evolugéao de 214,3%.

Gréfico 1
Principais Canais de Distribui¢ao de Produtos da Linha Lar
Téxtil, 2004
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Fonte: Elaboragao propria, com base no lemi.

OS produtos usualmente classificados dentro da linha lar
sao os artigos téxteis para cama, mesa, banho e decoracao. Cada
empresa procura criar uma marca propria para seus produtos, para
com isso obter maior participagao no mercado. Em geral, as empre-
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sas atuam sob um regime de concorrencia em que a principal
caracteristica é a criagao de produtos diferenciados, com desenhos
e padrdes sempre renovados, acompanhando ou ditando a moda.
Dessa forma, por meio da diferenciacdo de produtos, procuram
conquistar uma vantagem competitiva que lhes permita manter a
participacao de mercado e a rentabilidade das vendas.

O mercado interno para a linha lar, estimado com base no
consumo aparente, representa cerca de 8,5% do mercado téxtil e
equivale a aproximadamente R$ 3,5 bilhdes/ano. Existe grande
competicao nesse mercado, o que forca as empresas a praticarem
margens reduzidas e a verticalizarem sua producao.

Historicamente, os produtos para banho tém tido a maior
participacao de mercado dentro da linha lar no Brasil. No entanto,

Gréfico 2
Participagao dos Produtos por Segmento - 2004
(Em Mil Pecas)
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Grafico 3
Participagao dos Artigos por Segmento — 2004
(Em US$ Mil)
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de acordo com o lemi, no periodo compreendido entre 1990 e 2004,
observa-se um aumento significativo na participacao de produtos
téxteis para decoracao, que apresentaram uma variacao de cerca
de 136% no volume em pegas e 112% no valor em dolares.

Por outro lado, existe a expectativa de que os artigos de
cama venham a ter maior perspectiva de crescimento, ja que além
de esse segmento ser visto como potencialmente superior, apresen-
ta melhor rentabilidade em razao da facilidade para a criagao de
produtos mais sofisticados e de pregos mais altos e também por nao
enfrentar tao fortemente a concorréncia, como nos demais segmen-
tos. O segmento de produtos de banho, que tradicionalmente tem
sido o mais importante dentro da linha lar, tem sofrido grande
pressao no mercado interno nos ultimos anos, por conta da impor-
tacao de produtos asiaticos ja prontos.

As empresas da linha lar tém como politica estimular as
vendas para o mercado externo. Todavia, a rentabilidade destas
exportagoes vem sendo afetada nos Ultimos anos, de um lado pela
politica cambial, com a tendéncia decrescente da moeda norte-ame-
ricana, e de outro lado pelo aumento das matérias-primas basicas
e insumos em geral, energia elétrica e combustiveis. Estes custos
estdo sendo absorvidos pelas companhias, mas o repasse aos
precos ainda nao tem sido de todo possivel.

No periodo 1998-2005, o comeércio exterior de produtos
téxteis para o lar apresentou superavit acumulado de US$ 2,2
bilhdes (335,9 mil t). Os dltimos cinco anos mostram saldo da
balanca comercial com tendéncia ascendente, alcancando um pa-

Grafico 4
Balanga Comercial da Linha Lar Téxtil - 1998-2005
(Em US$ Mil)
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Fonte: AliceWeb.
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tamar de US$ 380 milhoes, em 2005, equivalente a um crescimento
de 59,3% comparativamente ao ano de 2000.

A evolucao do saldo comercial brasileiro na linha lar esta
fortemente relacionada ao comportamento das exportacoes. His-
toricamente, os produtos com maior participacao neste saldo foram
os artigos de cama e mesa. Em 2005, esses produtos apresentaram
saldos de US$ 90,1 milhdes (20,7 mil t) e US$ 270,7 milhdes (46,3
mil t), respectivamente. Observa-se que, no referido ano, houve um
déficit comercial nos artigos de banho e decoracao, que apresenta-
ram, respectivamente, saldos negativos de US$ 17,8 milhdes (-7,5
mil t) e US$ 1,3 milhao (-101,7 mil t).

E importante ressaltar que o valor relativo aos artigos de
banho parece, a primeira vista, muito reduzido, a luz do que se
conhece das exportacoes dos fabricantes de toalha. Isto se deve,
provavelmente, a classificagao utilizada na Tarifa Externa Comum
(TEC), estabelecida com base na Nomenclatura Comum do Merco-
sul (NCM), desde 1° de janeiro de 1995, que agrega na mesma
rubrica relativa a descrigao de roupas de toucador/cozinha os teci-
dos atoalhados de algodao, nos quais presumivelmente deverao
estar sendo incluidos também roupas de banho como toalhas.

As exportacoes brasileiras de produtos téxteis para o lar
apresentaram tendéncia de crescimento nos Ultimos sete anos,
atingindo a média de US$ 294,4 milhdes entre 1999 e 2005. Uma
das caracteristicas marcantes das exportagoes brasileiras de produ-
tos téxteis para o lar € o alto grau de concentracao em relagao a
paises de destino, nimero de empresas exportadoras e linhas de
produtos. Os paises da América do Norte e da Uniao Européia
somam mais de 75% do volume total exportado nos dois Gltimos
anos, e somente os Estados Unidos respondem por quase 60% do

Gréfico 5
Balanga Comercial Brasileira da Linha Lar Téxtil - 1998-2005
(Emt)
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total das exportagoes. As oito maiores empresas exportadoras res-
pondem por mais de 70% do total exportado e, como ja comentado,
sua tradicao exportadora remonta a década de 1970, com o Befiex,
gue exigia quotas de exportacao como contrapartida para a impor-
tacao de equipamentos isentos de impostos.

As exportacoes deste segmento, em 2004, atingiram o
volume fisico de 66,3 mil t e o faturamento de US$ 366,8 milhoes.
Em relacao ao ano de 2003 esse crescimento foi de 8,5% no volume
fisico em 12,3% valor. Os dados de 2005 indicam incremento de 16%
na quantidade exportada (7,8% em valor). Esses nimeros corres-
pondem a um faturamento de US$ 395,5 milhdes, equivalentes aum
volume de 76,9 mil t. De acordo com o lemi, o prego médio pratica-
do nas exportacoes de produtos téxteis para o lar em 2004 foi de
USS 5,45 por kg (R$ 14,47, ao ddlar de 31/12/2004 — R$ 2,6544),
correspondente a uma redugao de 38,9% em relacao ao ano de 1995.

Em 2004, Sao Paulo, Santa Catarina, Mato Grosso, Bahia
e Minas Gerais responderam por quase 70% do total de exportagdes
brasileiras de produtos téxteis para o lar, conforme dados do lemi.

Um grupo de dez paises representou, conjuntamente,
cerca de 90,3% do valor total exportado pelo Brasil para o segmento
de produtos téxteis para o lar no ano de 2004. Os Estados Unidos
foram responsaveis por mais da metade dessas exportagoes (58%),
seguido da Argentina (11%) e da Alemanha (7%).

As importagoes de produtos da linha lar sao insignifican-
tes. No ano de 2004, cinco paises responderam por 67% do mon-
tante de importacoes brasileiras de produtos téxteis para o lar. Os
Estados Unidos ainda continuam como principal origem das impor-

Gréfico 6
Exportagao Brasileira da Linha Lar Téxtil - 1998-2005
(Em US$ Mil)
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Grafico 7
Exportacao Brasileira da Linha Lar - 1998-2005
(Em1)
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tacoes desses produtos, com cerca de US$ 11,7 milhoes, seguidos
da China, com US$ 7,1 milhdes. A Argentina, a india e a Franga
registraram um valor de US$ 2,2 milhoes, US$ 1,9 milhao e US$ 1,4
milhao, respectivamente.

A andlise das importacoes brasileiras de produtos téx-
teis para o lar mostra quedas sucessivas e expressivas desde
1999, passando a haver uma reversao a partir de 2004. Em 2005,
foram importados US$ 46,7 milhoes, equivalentes a um volume de
15,5 mil t. No Grafico 6, é possivel observar as importagoes por
linhas de produtos.

De acordo com o lemi, 0 prego médio das importagoes de
produtos téxteis para o lar em 2004 foi de US$ 3,66 por kg (R$ 9,72,
ao dolar de 31/12/2004 — R$ 2,6544), correspondente a um aumento
de 13,7% em relacao ao ano de 2000.

A valorizagao do real em relagao ao délar tem contribuido
para esta tendéncia de incremento das importacées, uma vez que
as empresas, além de nao estarem conseguindo manter os pregos
praticados nas exportacoes, passaram a sofrer a concorréncia de
produtos importados no mercado domeéstico, especialmente dague-
les originarios da China. O ano de 2005 se encerrou com forte
valorizagao do real em relagao ao délar e, de acordo com todos os
indicadores atuais, esta valorizagdo devera continuar, 0 que ira
provocar uma perda significativa para os exportadores e aumentar
a participacao dos importados.
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Gréfico 8
Importagao Brasileira da Linha Lar Téxtil - 1998-2005
(Em US$ Mil)
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Gréfico 9
Importacao Brasileira da Linha Lar Téxtil - 1998-2005
(Em1)
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0 BNDES tem participado tradicionalmente no desenvol-
vimento da indulstria de produtos téxteis para o lar. Em 2005, o
volume de recursos desembolsados para as empresas do setor
atingiu R$ 13,7 milhoes, e nos ultimos dez anos o total do apoio do
Sistema BNDES foi de R$ 184 milhodes.

O Grafico 10 apresenta os valores desembolsados no
periodo 1995-2005 pelo Sistema BNDES. Pode-se observar que
grande parte das operacoes foram efetuadas por meio das linhas
BNDES Automatico e BNDES-Exim, o que indica gue o segmento é
composto, em sua maioria, por empresas com viés exportador e de
médio e pequeno portes.
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Grafico 10
Desembolsos por Linha de Financiamento - 1995-2005
(Em R$ Mi)

60.000 | — == ==

50.000 | =

40.000

30.000

20.000

10.000

Fonte: BNDES.

Dado gque nao ha previsao de um volume significativo de
investimentos para as empresas deste segmento e que a grande
maioria das maquinas e equipamentos utilizados sao oriundos do
exterior, nao se vislumbra o enquadramento de projetos no ambito
do Finem e do Finame. Com relacao as exportacoes, o apoio do
Banco deve ser mantido, uma vez que essa industria & usuaria
tradicional da linha BNDES-Exim, Também deverao ser apoiados
investimentos de modernizacao e racionalizagao da produgao. Es-
tes investimentos, vitais para a sobrevivéncia e a manutengao da
competitividade das industrias deste segmento, deverao ser realiza-
dos por meio de operagoes indiretas (BNDES Automatico), utilizan-
do a rede de agentes financeiros. Para os proximos dois anos estao
ainda previstos pequenos investimentos de modernizacao, funda-
mentalmente para a aquisicao de maquinas importadas, cuja efetiva
aplicagao dependera, evidentemente, do comportamento e do de-
sempenho do mercado internacional.

A grande maioria das empresas do setor € de pequeno
e médio portes e atua de forma total ou parcialmente informal, o que
torna dificil avaliar a situacéao financeira média do segmento de
produtos téxteis para o lar. Além disso, essas empresas nao cos-
tumam divulgar suas demonstragdoes contabeis, ja que nao estao
legalmente obrigadas a fazé-lo.

Assim, a presente analise considera somente as informa-
¢Oes divulgadas pelas companhias do setor com estrutura societaria
de sociedades por agoes. Sao as seguintes as empresas: Budde-
meyer, Buettner, Coteminas, Dohler, Karsten, Sao Carlos, Schlosser
e Teka. Tal medida dificulta formular uma visao abrangente das

Linha Lar

S3ANY TYLIDIA ¥23.1011414



empresas que atuam na linha lar, ainda que possibilite um diagnos-
tico dos mercados de cama e banho.

Para efeito da analise, excluiu-se a Coteminas por varios
fatores, entre os quais destacamos os seguintes: i) € uma empresa
que atua em trés areas distintas (produtos intermediarios, produtos
para o lar e produtos para o vestuario) e os dados equivalentes nao
estao segregados; ii) € uma companhia integrada verticalmente e
intensiva em capital; e iii) € uma industria lider do setor téxtil no Brasil
e que se alavanca por sua alta capacidade de producao. Além disso,
em janeiro de 2006 essa companhia concluiu uma operagao de as-
sociagao dos ativos operacionais relacionados aos negocios de pro-
dutos para o lar com a Springs Industries Inc., mediante a consti-
tuicao da companhia holding Springs Global Participagoes S.A. Essa
associagao criou o maior complexo operacional de produtos téx-
teis de cama e banho do mundo, com unidades de producao
nas Ameéricas, e que gerara sinergias significativas como resultado
da racionalizacao da producao e da combinacao das atividades da
Coteminas e da Springs.

Dessa forma, os indicadores econémico-financeiros apre-
sentados pela Coteminas sao distintos e distorcem uma visao mais
efetiva e especifica do mercado da linha lar. No ano de 2005, as
vendas da Coteminas na linha lar alcancaram R$ 811,6 milhoes,
equivalentes a 61.075 toneladas. Este resultado representa um
decréscimo de 1% no valor do faturamento, em comparacao com
2004, ainda que tenha havido crescimento de 12,6% no volume. Tal
fato demonstra a enorme competitividade da Coteminas, que foi
capaz de absorver as quedas de precos ocorridas nos mercados
internacionais e ainda conseguiu aumentar suas exportagoes em
dolares mesmo em periodo de acentuada competigao internacional.
E por isso que os indicadores de liquidez, endividamento e rentabi-
lidade da Coteminas evidenciam que ela apresenta uma boa situa-
cao financeira e patrimonial, mesmo sob um contexto macroecon6-
mico desfavoravel.

As demais indUstrias do setor ndo tém apresentado boa
situacao econdmico-financeira nos Gltimos anos. As demonstracoes
contabeis publicadas por estas empresas sinalizam que a maioria
delas tem passado por dificuldades financeiras nos dois Ultimos
anos, basicamente em funcao do cambio desfavoravel. O endivida-
mento medio desta industria é alto, e a maior parte das empresas
do setor apresentou prejuizo em 2005. A insuficiente geracao de
recursos tem provocado dificuldades para manter o capital de giro
minimo necessario e realizar os investimentos para manutengao do
parque industrial.

O fator mais importante para o dificil quadro apresentado
pelo setor € a atual politica cambial, dada a forte dependéncia das
exportagoes. A valorizacao do real tem atingido diretamente estas
companhias, fazendo com que as margens de lucro se reduzam
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Conclusoes

significativamente e até se tornem negativas em alguns casos. A
carga fributaria é outro componente que também tem afetado a
rentabilidade das empresas da linha lar.

Tudo indica que, em 2006, as empresas fabricantes de
produtos téxteis para o lar continuarao apresentando resultados
insatisfatorios, em razao do aumento da concorréncia nos mercados
interno e externo por conta da valorizagao do real frente ac dolar e
da dificuldade de repasses dos aumentos dos custos, especial-
mente do algodao. A apreciagao do real ante o délar esta estimulan-
do as empresas a substituirem insumos e matérias-primas domes-
ticos por importados, como forma de minimizar os efeitos do cambio
em suas margens de rentabilidade.

0 crescimento da industria de produtos téxteis para o
lar esta em grande parte vinculado as perspectivas de crescimento
da renda nacional e sua distribuicdo. O consumo brasileiro de
produtos da linha lar é reduzido e demonstra potencial de cresci-
mento, dado o nimero de consumidores que ainda nao estao
atendidos por esta industria.

Por outro lado, considerando-se que algumas empresas
do segmento de produtos téxteis para o lar sao tradicionais expor-
tadoras, & razoavel admitir que a politica cambial tera papel prepon-
derante nos resultados futuros destas companhias.

Quanto a entrada de industrias nesse setor, pode-se con-
siderar que a probabilidade é reduzida, uma vez que, além de serem
relativamente altos os investimentos para a implantacao de uma
nova fabrica em condigoes competitivas, talvez nao exista mercado
interno suficiente para a acomodacao de um numero maior de fa-
bricantes no pais. Caso ocorra um movimento neste sentido, o mais
provavel é que seja mediante a aquisicao de empresas com dificul-
dades financeiras.

Tendo em vista que a tecnologia de producao na industria
de téxteis para o lar esta quase toda incorporada nas maquinas
utilizadas, as empresas maiores tém procurado manter sua compe-
titividade por meio de investimentos em maquinas de recente gera-
cao. No entanto, esses tipos de maquina nao sao produzidos no
parque brasileiro de bens de capital, o que exige linhas de crédito
externas ou de financiamento direto do fabricante. Somente a partir
de 2006 foi que o BNDES incluiu em suas politicas operacionais uma
linha de crédito especifica para apoiar as empresas téxteis na
importagéao de bens de capital, sem similar nacional. Todavia, como
a maijoria dos novos investimentos em maquinas e equipamentos
tem sido realizada por meio da compra de ativos de fabricas es-
trangeiras desativadas em paises que foram tradicionais produtores
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téxteis até bem pouco tempo, principalmente os Estados Unidos e
a Alemanha, esses investimentos nao podem contar com apoio do
Banco, por referir-se a bens de capital usados.

Essa industria no Brasil devera continuar seu processo de
modernizacgao, basicamente focado na diferenciagao do produto e
na consolidagao dos canais de distribuicao, de forma a se capacitar
para competir no mercado internacional. Para o mercado interno,
nao se vislumbram alteragoes significativas nos proximos anos,
dado que ainda nao existem evidéncias concretas de uma melhoria
da renda da populacao e da implantacdo de uma politica habitacio-
nal residencial mais abrangente.

Como a industria téxtil para o lar nao apresenta um fator
determinante quanto a sua localizagao, a competitividade sera pau-
tada em aspectos como incentivos fiscais e disponibilidade de
mao-de-obra barata. Neste sentido, como forma de compensar a
perda de competitividade da industria nacional frente aos asiaticos,
as grandes empresas poderao migrar parte de suas fabricas para
regioes de custo menor.

Dado que o atual cenario macroeconémico nao tem favo-
recido as exportacoes brasileiras, a rentabilidade das exportagoes
em 2006 sera afetada, de um lado, pela politica cambial, consideran-
do o decrescente valor da moeda norte-americana, e, de outro lado,
pelo aumento das matérias-primas basicas e insumos em geral e
energia elétrica. Para compensar essas perdas, as empresas preci-
sarao reduzir e conter seus custos, 0 que exigira uma mudancga de
perfil das companhias brasileiras, com a introducao de modificagoes
nos produtos atuais e especialmente a aplicacao de investimentos
no processo de produgao.

No gue diz respeito a evolugao do setor a curto e medio
prazos, as perspectivas sao de continuidade do quadro ja descrito,
embora seja possivel que a situagao se agrave em virtude do término
do Acordo de Téxteis e Vestuario. De fato, o fim das cotas existentes
durante o ATV significou © aumento da competitividade de alguns
dos principais concorrentes do Brasil, como China e Paquistao. Uma
solugao possivel seria o estabelecimento de acordos bilaterais entre
o Brasil e paises importadores de téxteis para o lar.
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Resumo

Este artigo pretende tracar um panorama de um
setor industrial pouco conhecido: o de fabricantes de
implementos rodoviarios. Os implementos sao os rebo-
ques, semi-reboques e carrocerias, ou seja, 0S compo-
nentes do caminhao responsaveis pela funcao especifica
do transporte de cargas.

Presente no pais ha mais de cinqienta anos, o
setor e um tipico fabricante de bens de capital. E com-
posto por industrias de controle totalmente nacional e
fabrica produtos com tecnologia e matérias-primas igual-
mente brasileiras.

Por atuar em um contexto em que o modal rodo-
viario € amplamente dominante e os transportadores de
carga e operadores logisticos esforcam-se para aumen-
tar sua eficiéncia, os fabricantes de veiculos de carga
devem ser mais inovadores e apresentar produtos cada
vez mais especializados e customizados.

Por isso, é vital a compreensao da dinamica de
funcionamento do setor de implementos rodoviarios, que
deve ser objeto de politicas publicas visando a sua con-
solidacéao e a sua expansao.

A Inddstria de Implementos Rodoviarios
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Um dos maiores entraves ao crescimento econémico do
Brasil esta intimamente ligado a eficiéncia da cadeia logistica de
infra-estrutura do transporte de carga existente no pais. A matriz
brasileira de transporte de cargas é desbalanceada e privilegia em
demasia o modal rodoviario em detrimento dos demais modais, ao
contrario do que ocorre em outros paises de dimensoes continen-
tais, como Estados Unidos, Russia e Canada.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), o modal rodoviério representa cerca de 61% da matriz de
transporte brasileira, enquanto o ferroviario conta com 21%, o0 aqua-
viario, com 14%, e 0 aéreo e o dutoviario, com 4%. Se considerarmos
apenas o Estado de Sao Paulo, a participagao do modal rodoviario
alcanca mais de 90%.

Essa distorcao € um fator de perda de competitividade e
contribui para o aumento do “custo Brasil”, na medida em que o
modal rodoviario acaba por suprir as lacunas dos outros modais na
matriz de transporte, predominando em muitas operacoes em que,
por suas especificidades (natureza do produto transportado, dis-
tancia, capacidade de carga, entre outros), nao € economicamente
0 mais adequado.

Tal panorama e conseqliéncia direta da opgao estratégica,
adotada no inicio dos anos 1950, de privilegiar as rodovias em
relacao aos outros modais de transporte e da posterior reducao na
capacidade de investimentos do Estado em infra-estrutura.

Até 1950, o modal rodoviario respondia com uma partici-
pacao de apenas 38% e havia um predominio do modal ferroviario.
A partir de entao, foi adotada a estratégia de privilegiar as rodovias.
Com isso, em 1960, o transporte rodoviario ja representava cerca de
60% da matriz nacional de transportes.

Entre as décadas de 1960 e 1980, os investimentos foram
direcionados a construcéo de estradas. Outros fatores, como a
expansao da industria automobilistica, o baixo preco do petréleo e
o crescimento econdmico experimentado na década de 1970, leva-
ram o transporte rodoviario de cargas a consolidar sua posigao de
predominancia na matriz de transporte, alcangando a participagao
de 70%.
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As
Dificuldades
Enfrentadas

pelo Setor de
Transporte
Rodoviario

10 Instituto Militar de Enge-
nharia (IME) estima que o
desgaste da malha rodovia-
ria federal provocado pelo
sobrepeso gera perdas de
cerca de R$1,5 bilhdo por
ano. Estudo elaborado pela
seguradora Pamcary aponta
ainda o excesso de carga
como uma das principais
causas de acidentes de
transito envolvendo cami-
nhoes no Brasil. (Jornal do
Commercio, 4/7/2006).

2De acordo com a Associa-
cdo Nacional do Transporte
de Cargas e Logistica, a em-
presa com maior participa-
¢do de mercado no pais
possui um market share de
apenas 0,6%.
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A despeito dos esforgos implementados a partir da dé-
cada de 1990, com o incentivo a utilizacao do transporte multimodal,
e de iniciativas como a privatizagao de portos e ferrovias, a matriz
de transporte ainda permanece desbalanceada.

M esmo com o baixo crescimento econdmico experimen-
tado nos anos 1980 e 1990, houve um aumento de cerca de 40% da
frota de caminhdes nesse periodo. A frota é, atualmente, de cerca
de 1,5 milhao de veiculos.

A malha rodoviaria expandiu-se fortemente e alcancou a
extensao de mais de 1,7 milhao de quilémetros. Entretanto, a maior
parte nao & pavimentada ou tem problemas de conservacao, além
de apresentar imperfeigoes estruturais ou de conforto e seguranga
para o rolamento dos veiculos. As mas condigdes das estradas tra-
duzem-se em aumento de custos operacionais, com gastos adicio-
nais de combustiveis e de manutencao, além de acarretarem tempos
maiores de viagem e elevados indices de acidentes.

O setor rodoviario ainda enfrenta outros sérios problemas
no pais, como a elevada incidéncia de roubos de carga, a idade avan-
cada da frota e a utilizagao de veiculos com sobrepeso de carga.

Grande parte dos caminhoes circula nas estradas com
peso bruto acima do maximo estabelecido pela legislacao. Isso
acarreta, simultaneamente, a degradacao acelerada das estradas’
e dos caminhdes. Aléem de desgastar de forma acelerada o veiculo e
a infra-estrutura publica, o transporte de carga acima dos limites de
peso acaba por reduzir, por causa da competicao entre os trans-
portadores, o proprio valor de mercado dos fretes, configurando-se
como um “tiro no préprio pé".

De acordo com a ANTT, existem mais de cem mil em-
presas e seiscentos mil caminhoneiros auténomos atuando no
transporte de carga. A existéncia de um numero tao elevado de trans-
portadores autbnomos e empresas acarreta uma fragmentacao
excessiva do mercado.?

Esse conjunto de fatores levou o setor a uma progressiva
reducao em suas margens de lucro ao longo das ultimas décadas.

Existe, portanto, uma grande pressao sobre os trans-
portadores rodoviarios de cargas para que melhorem seus resulta-
dos, quer seja nos aspectos econdmicos, quer seja nos aspectos
de seguranca, de respeito ao meio ambiente ou no melhor aprovei-
tamento dos recursos energéticos empregados. Concomitantemen-
te com as alterages necessarias na infra-estrutura de transporte,
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algumas medidas tém sido apontadas para melhorar a competitivi-
dade do transporte de cargas, como:

» maior énfase na logistica corporativa, visando a reducao do frete
e melhor utilizagao dos terminais rodoviarios de armazenagem e
da capacidade de carga oferecida nos caminhoes;

» aprimoramento da plataforma logistica, por meio de um planeja-
mento estratégico com a intermodalidade e a multimodalidade
integrando diferentes centros logisticos;

= investimentos em sistemas de tecnologia de informacao, visando
a reducao de acidentes e roubos de carga;

* énfase em operacoes tipicas de transporte rodoviario, em que
este efetivamente & mais competitivo do que os demais modais
de transporte, como em operacoes que exijam maior capilaridade
na distribuicao fisica da carga, maior flexibilidade operacional,
entregas porta a porta e distancias de transporte curtas e médias;

» disciplinamento do setor rodovidrio com a implementacao de
mecanismos regulatérios que permitam adequar a oferta e a
demanda do transporte de carga e que definam parametros
operacionais minimos, resultando na diminuicao da informalida-
de, na melhora das condicoes de seguranca e do aproveitamento
energético dos recursos;

e estabelecimento de um programa eficaz de fiscalizagao do peso
dos caminhoes nas principais estradas do pais;?

» financiamento para renovacao da frota, que hoje apresenta idade
média elevada, com maiores custos de operagao e manutencao,
alem de elevados indices de emissao de gases poluentes;

= inovacoes tecnoldgicas nos veiculos de transporte rodovidrio, vi-
sando ampliar a capacidade de carga e reduzir os tempos de frete,
sem danos as estradas e com menores custos de operagao; e

= fortalecimento das empresas fabricantes de caminhdes presen-
tes no Brasil e consolidacao do setor fabricante de implementos
rodoviarios, para torna-los capazes de responder a crescente
demanda por produtos inovadores e mais eficientes.

Algumas das medidas apontadas anteriormente referem-
se a procedimentos regulatorios e de fiscalizagéo, outras apontam
para a otimizacao da gestao e operagao das empresas transpor-
tadoras e um Ultimo grupo de medidas diz respeito a possiveis me-
Ihorias nos veiculos de carga, com énfase no setor industrial.

Sabe-se que a melhoria na qualidade dos veiculos de
carga é apenas parte das medidas necessarias para o aumento da
eficiéncia logistica. Optou-se, nao obstante, por centrar a discussao
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(Centran). O projeto prevé a
instalacdo de modernas ba-
langas de pesagem em toda
a malha rodoviaria federal.
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Caracterizagao
do Setor de
Implementos

*Nesse mercado, o Japao
se destaca como o maior
produtor, com aproximada-
mente seiscentos mil veicu-
los produzidos por ano.

5Excegdo feita a Agrale, de
controle nacional, que pro-
duz uma pequena quantida-
de de caminhoes leves.
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na industria de implementos rodoviarios, dado seu papel de des-
taque nos Ultimos anos, com respostas rapidas as crescentes de-
mandas do setor de transportes. A compreensao de sua dinamica
de funcionamento € fundamental para a formulagdo de politicas
publicas para o setor, visando a sua consolidacao e a sua expansao.

Um caminhao completo € uma combinagao de produtos
fornecidos por dois setores industriais. O primeiro € responsavel
pela producao do veiculo automotor, composto por cabine, chassi
e sistema de motor e tracao, e o segundo é responsavel pela
fabricagao dos produtos acessorios e complementares ao caminhao
(reboques, semi-reboques, cagambas e carrocerias), os chamados
implementos rodoviarios, que permitem ao veiculo cumprir efetiva-
mente sua fungao de transporte de cargas.

No que tange a producao de caminhdes, o Brasil é reco-
nhecido como importante player mundial, j& que ocupa a quinta
posicao entre os produtores mundiais, com um volume de 116 mil
unidades/ano.* A indUstria brasileira € inteiramente composta por
subsidiarias de empresas multinacionais,® como DaimlerChrysler,
Volkswagen, Ford, Volvo, Scania e lveco.

Pode-se afirmar que o setor fabricante de caminhoes en-
contra-se num bom momento, com a presenca de importantes
montadoras no Brasil, producao e exportacao crescentes e signifi-
cativa evolugdo na engenharia nacional, o que se reflete em me-
Ihorias de qualidade e eficiéncia nos produtos vendidos.

Por sua vez, o setor de implementos rodoviarios e disperso
e heterogéneo, sendo composto por mais de 1.200 empresas de
pegueno, medio e grande portes.

Os primeiros fabricantes de implementos rodoviarios ins-
talaram-se no Brasil na década de 1950. Na década de 1970, im-
pulsionada pela demanda crescente do transporte de carga rodo-
viario, essa industria ja era capaz de atender o mercado com uma
série bastante diversificada de produtos. A engenharia nacional foi
sendo gradualmente incorporada no processo de desenvolvimento
de produtos, adaptando-os as condigoes mais severas de nossa
infra-estrutura de estradas.

O setor tem as caracteristicas tipicas de um fornecedor de
bens de capital e enfrenta suas conhecidas adversidades em mer-
cados nao amadurecidos. Usualmente, os fabricantes de implemen-
tos trabalham a base de encomendas. A producao tem de ajustar-se
as demandas de cada cliente especifico, por isso é fundamental a
constante inovacao dos produtos oferecidos, bem como inves-
timentos em tecnologia.
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O faturamento dos fornecedores de bens de capital é
muito sensivel as oscilacoes na atividade econdmica. Em periodos
de estagnagao da economia e perspectivas pessimistas, ha baixis-
sima demanda por maguinas e equipamentos. Quando a economia
volta a aquecer-se, as industrias tratam, inicialmente, de ocupar sua
capacidade produtiva e, s6 posteriormente, efetuam um novo ciclo
de investimentos para a ampliagcao da producao.

Assim, o fabricante de bens de capital passa por periodos
de capacidade ociosa alternados com periodos de intensa deman-
da, que levam a indulstria a trabalhar com sobrecapacidade ou
mesmo a perder encomendas.

Essa caracteristica implica outra dificuldade para o setor:
o timing do investimento. Os investimentos devem ocorrer antes de
iniciar-se o periodo de expansao e devem ser capazes de criar
capacidade para a empresa responder ao pico da demanda sob
risco de perder espago no mercado. Caso o crescimento esperado
nao se verifigue, a empresa corre o risco de nao obter retorno sobre
o investimento efetuado e tera de arcar com os custos da capacida-
de ociosa.

De fato, a industria nacional de implementos mostrou-se
altamente sensivel aos diferentes momentos de nossa economia.
Durante o “milagre brasileiro” da década de 1970, experimentou
grande crescimento, sofreu com a “década perdida de 1980" e
recuperou-se nos anos 1990, gracas a pujanga do agronegoécio
e aos recordes agricolas.

E interessante notar que as industrias de caminhoes e de
implementos tém estruturas bastante distintas. Enquanto as monta-
doras sao predominantemente multinacionais, cujas matrizes sao
grandes conglomerados mundiais, com administracao profissional,
controle de capital pulverizado, facil acesso as linhas de crédito nos
mercados financeiros nacional e internacional e faturamento da
ordem de bilhdes de reais, a indUstria de implementos rodoviarios
tem controle totalmente nacional e administracao familiar, além de
enfrentar, em muitos casos, dificuldade de acesso a crédito.

Tais caracteristicas implicam profundas diferencas na ca-
pacidade das indUstrias de lidar com crises e com a volatilidade dos
ciclos de demanda caracteristicos desses setores industriais. En-
quanto o primeiro conta com o apoio das suas matrizes estrangeiras,
o segundo pode nao ser capaz de obter o félego financeiro neces-
sario a sua propria sobrevivéncia.
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Produtos
Fabricados

Além de o setor de implementos rodoviarios ser compos-
to basicamente de empresas de capital nacional, verifica-se um
elevado indice de nacionalizagao dos seus produtos, na medida em
que as empresas utilizam componentes e matéria-prima totalmente
nacionais, bem como tecnologia prépria.

A industria de implementos rodoviarios desenvolve com-
ponentes complementares ao caminhao, responsaveis pela funcao
especifica de transporte de cargas. A versatilidade do setor permite
gue sejam obtidos os mais variados tipos de produtos, de acordo
com a necessidade do transportador.

A configuracao do equipamento depende da natureza da
carga que vai ser transportada e do objetivo perseguido (flexibilida-
de, custo, distancia de transporte, interagao com outros modais
etc.). Para atender a demanda e maximizar a eficiéncia do transporte,
os fabricantes produzem uma gama bastante variada de produtos,
cujas caracteristicas basicas resumiremos em seguida.

Os implementos podem ser classificados em carrocerias
sobrechassi e rebocados.

As carrocerias sobrechassi (Figura 1) compoem veiculos
de carga de menor porte, utilizados usualmente para distribuir as
cargas até os consumidores finais, nas areas urbanas. As car-
rocerias sao montadas diretamente sobre o chassi do caminhao e
nao tém eixos ou chassi proprios. Esses veiculos sao denominados
caminhoes simples.

Os rebocados tém maior comprimento e capacidade de
carga. Sao utilizados usualmente em longos percursos, como para
o transporte de mercadorias das unidades industriais até os centros
de distribuicao ou de graos entre as areas agricolas e os portos. Por
causa do seu comprimento, ndo podem entrar em perimetros urbanos.

Os rebocados sao estruturas completas, com chassi, ei-
X0s, suspensao e freios, e sdo engatadas ao caminhao. Os veiculos
utilizados para puxar os rebocados sao denominados caminhdes-
tratores ou cavalos mecanicos.

Entre os rebocados, sao fabricados os chamados rebo-
ques (Figura 2) e semi-reboques (Figura 3). Os reboques sao
engatados aos caminhoes por meio de um cambao e tém eixo
dianteiro. Ja os semi-reboques, que nao tém eixo dianteiro, sao
acoplados ao caminhao-trator por meio de um sistema constituido
pelo pino-rei (no implemento) e pela quinta roda (no caminhao), o
gue confere maior estabilidade ao conjunto.
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Fig. 1 - Carroceria Fig. 2 - Reboque Fig. 3 - Semi-reboque
(acoplada a caminhao
simples)

Os reboques sao utilizados em aplicagoes que requerem
agilidade no engate e desengate dos implementos ao cavalo meca-
nico, como a colheita mecanizada de cana-de-agucar.

Os semi-reboques, apesar do maior tempo necessario
para engate e desengate, tém uma area Util para transporte de carga
superior a dos rebogues, por causa da estrutura do sistema de
acoplamento com o caminhao-trator.

Nao ha modalidade de implemento 6tima. Na verdade, é
a aplicagao especifica do equipamento que define o tipo mais eficaz.
A modalidade do implemento (sobrechassi, reboque ou semi-rebo-
que), bem como a configuragao do caminhao (poténcia do motor,
comprimento do chassi, numero e distribuicdo dos eixos), sao
definidas especificamente para cada tipo de transporte com o obje-
tivo de maximizar sua eficécia.

Cada implemento — seja carroceria, reboque ou semi-re-
boque - é projetado para uso especifico de determinada carga.
Procura-se otimizar o volume carregado e agilizar os processos de
carregamento e descarregamento. Assim, sao fabricados os mode-
los mais diversos, como graneleiro, porta-contéiner, tanque, bat ou
furgao, carga seca, frigorifico e canavieiro.

Ha alguns anos, a industria brasileira desenvolveu o veicu-
lo denominado bitrem (Figura 4), uma configuracédo em que, com
apenas um caminhao-trator, sao puxados dois semi-reboques. Esse
equipamento viabilizou um aumento significativo da capacidade de

Fig. 4 - Bitrem tanque
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Padrao de
Concorréncia

SAssociagao Nacional
do Transporte de Cargas
e Logistica.

TResolugao Contran 164, de

15.89.2004, e Resolugao
Contran 184, de 4.11.2005.
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carga por veiculo. Atualmente, pelas estimativas da NTC & Logisti-
ca,® cerca de 70% dos caminhoes-tratores sao vendidos para formar
uma configuracao bitrem.

O advento dos bitrens suscitou algumas polémicas. O Con-
selho Nacional de Transito (Contran) publicou duas resolugoes’ que
buscam regulamentar sua utilizagao, definindo as medidas-padrao,
peso maximo, nimero de eixos e peso maximo por eixo. Mesmo
assim, alguns estados alegam que sua utilizacao aumentaria a de-
gradacao de estradas e comprometeria a estrutura de pontes e via-
dutos. Nesses estados, sua circulacao € controlada pelos 6rgaos
estaduais, por meio de autorizagoes especiais e pagamento de taxas.

0 setor de implementos rodoviérios conta com um gran-
de numero de empresas de pequeno, médio e grande portes, pre-
dominantemente familiares, havendo setenta associadas a Anfir (As-
sociagao Nacional dos Fabricantes de Implementos Rodoviarios).

Apesar do grande numero de empresas atuantes, o setor
tem um elevado grau de concentracao, com poucas empresas
controlando a maior parte do mercado. Podemos dividir o setor em
trés grupos: as quatro maiores empresas controlam cerca de 80%
do mercado; outras cinco ou seis empresas podem ser classificadas
como médias, com cerca de 2% de participacao de mercado cada
uma; as demais sao empresas pequenas e pouco estruturadas, que
atuam em nichos regionais ou em produtos bastante especificos.

As dez maiores empresas fabricam produtos com maior
grau de precisao e tecnologia. Apenas as maiores empresas estao
capacitadas para produzir os veiculos rebocados, que exigem enge-
nharia mais complexa, com montagem de eixos, freios e suspensoes.

As pequenas empresas concentram-se em nichos em que
a exigéncia de engenharia € menor, notadamente na construgao de
carrocerias sobrechassi. Para fabricar, por exemplo, uma carroceria
ball ou uma carroceria carga seca, Nao & necessario maquinario
pesado, nem conhecimentos tedricos complexos.

O Grafico 1 mostra a evolucao do market share dos fabri-
cantes de implementos nos ultimos quatro anos.

A lideranca historica do mercado é da Randon, considera-
da a benchmarking do setor e uma das cinco maiores fabricantes
mundiais. Com 55 anos de atividade, possui um mix de produtos
bastante amplo e oferece opgdes nos mais variados segmentos.
Fabrica diversos tipos de carrocerias, mas seu enfoque € nos
semi-reboques. Tem a vantagem competitiva de tambeém fabricar,
por meio de empresas do grupo, sistemas completos de freios e
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Grafico 1
Evolugao do Market Share
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suspensoes, utilizados nos veiculos rebocados. Seu market share
oscila na faixa de 40%.

A segunda empresa & a Guerra, com cerca de 19% do
mercado. Fundada ha 35 anos em Caxias do Sul, mesma cidade da
Randon, tem um perfil de atuacao semelhante, com enfoque nos
semi-reboques, porém com mix de produtos um pouco menor. Nao
verticaliza, produzindo apenas implementos.

A Facchini foca sua atuacao nas carrocerias sobrechassi,
segmento em que é lider de mercado. Também fabrica uma ampla
gama de produtos, entre carrocerias e rebocados, buscando ser a
lider de preco. Possui participagao total de mercado de cerca de
14%.

A Noma procura focar sua atuagao nos semi-reboques,
sobretudo nos destinados ao setor agricola (graneleiros). Seu cres-
cimento foi associado aos sucessivos recordes de safra agricola, até
2004. Com a reducao da producéo de graos, teve sua participacao
de mercado afetada, encontrando-se atualmente na faixa de 8%.

Vale destacar a manutencaoc do controle nacional das
empresas mesmo apos o processo de abertura e reestruturacao da
industria automobilistica, ocorrida a partir dos anos 1990. O proces-
so de internacionalizacao nao teve a dimensao do ocorrido na
cadeia de autopecas.

As empresas nao passaram por processos de aquisicoes
ou fusdes e mantém, via de regra, sua estrutura fechada e predomi-
nantemente familiar. Se, por um lado, o setor manteve-se sob
controle nacional e nao passou por desgastantes processos de
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Evolucao da
Producao e
Exportagoes

8Duas empresas foram cria-
das em parceria com a norte-
americana ArvinMeritor (Mas-
ter Sistemas Automotivos
Ltda. e Suspensys Sistemas
Automotivos Ltda.) e uma
com a alema Jost Werke (Jost
Sistemas Automotivos Lida.).
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reestruturacao, por outro, carece de maior transparéncia e de profis-
sionalizacao nos sistemas de gestao.

A Unica empresa que ndo manteve essa estrutura foi
justamente a lider Randon. A evolugao histérica de sua estrutura
societaria merece ser destacada e pode servir de referéncia para
seus competidores ou mesmo para novos entrantes.

Desde a década de 1970, a Randon estabeleceu parcerias
com o BNDES, por meio de financiamentos e participagées. E a
Unica empresa do setor de capital aberto, com acdes negociadas
na Bovespa, tendo aderido ao Nivel 1 de Governanca Corporativa.
Isso confere elevado grau de transparéncia a empresa.

Outro movimento que merece ser destacado no Grupo
Randon foi a formacao de joint ventures com empresas estrangei-
ras.® Essas parcerias foram bastante exitosas e viabilizaram, conco-
mitantemente, o acesso a tecnologia estrangeira e a mercados para
exportacao de produtos. Antigos departamentos da Randon pas-
saram a ser areas de negocio proprias, o que possibilitou uma sig-
nificativa expansao do Grupo, sem maiores riscos ou turbuléncias.

Fatores como a entrada em cena dos operadores logis-
ticos, as perspectivas de integragao entre modalidades de trans-
porte e as mudancas nas especificagoes regulamentares dos veicu-
los de carga devem exigir cada vez mais agilidade dos fabricantes
de implementos, que devem ser capazes de reformular seus produ-
tos para atender as diferentes demandas dos transportadores.

Para tal, as empresas precisam ter uma estrutura mais
moderna e transparente, com sistemas de gestao profissionaliza-
dos, que a capacitem a responder aos novos desafios e a buscar
outras fontes de recursos para viabilizar seu crescimento. A manu-
tencao de uma estrutura fechada e familiar e, certamente, um risco
para a consolidacao do setor.

Apesar do aumento erratico do PIB ao longo dos ultimos
anos, a industria de implementos apresentou um crescimento con-
tinuo até 2004, gracas aos sucessivos recordes na produgao agri-
cola. Entre os anos de 1998 e 2005, o PIB acumulado agricola
chegou a quase 40%, com crescimento médio anual de 4,2%. Esse
crescimento teve forte impacto na producao de implementos, que,
no acumulado, cresceu cerca de 55%.

Com a quebra da safra em 2005, as vendas internas de
implementos (assim como de caminhoes e de maquinas agricolas)
sofreram queda acentuada. No ano de 2006, as dificuldades do setor
agricola permanecem, o que vem levando os fabricantes a redire-
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cionar sua producao para o transporte de produtos industriais. A
Tabela 1 mostra o comportamento recente da produgaoc de imple-
mentos vis-a-vis as variagoes anuais do PIB.

Para reduzir a vulnerabilidade em relacao a demanda de
setores especificos, a industria de implementos rodoviarios vem
adotando estratégias de diversificacao de mercado, alterando sua
estrutura produtiva e incrementando o seu portfélio de novos pro-
dutos. Essa flexibilidade é de primordial importancia para a manu-
tencao da capacidade competitiva de cada empresa.

As exportacoes sao estratégicas para fabricantes de bens
de capital, em virtude das oscilagoes da demanda, tipicas do setor.
Assim, as empresas tém buscado expandir suas vendas externas,
sobretudo para mercados semelhantes ao nosso, como America
Latina, Africa e Oriente Médio.

Entretanto, os dados mostram que a participagao das
exportagoes de implementos ainda é pouco significativa. Na Tabela
2, podemos ver que as exportagoes brasileiras alcangam, em média,
apenas 2,5% da producao total, ndo tendo jamais superado o
patamar de 5%.

Tabela 1
Produgao de Implementos X Variacao do PIB
ANO PRODUGAO DE  PIB VARIAGAO PIB - INDUSTRIA PIB -
IMPLEMENTOS ANUAL % VARIACAO AGROPECUARIA
RODOVIARIOS ANUAL % VARIAGAO ANUAL %
1998 54.809 0,13 -1,08 1,27
1999 52.495 0,79 -2,22 8,33
2000 59.993 4,36 4,81 2,15
2001 62.676 1,31 -0,5 5,76
2002 81.912 1,93 2,57 5,54
2003 88.719 0,54 0,07 4,49
2004 96.316 4,94 6,18 5,29
2005 84.018 2,28 2,52 0,77

Fonte: Anfir e IBGE.

Tabela 2

Producgao e Exportacao de Implementos

ANO PRODUGAO DE IMPLEMENTOS  EXPORTAGOES % EXPORTADO
RODOVIARIOS

1998 54.809 2770 5,1%

1999 52.495 1482 2,8%

2000 59.993 1876 3,1%

2001 62.676 1079 1,7%

2002 81.912 915 1,1%

2003 88.719 1701 1,9%

2004 96.316 2894 3.0%

Fonte: Anfir.
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Caracterizacao
da Frota

Tabela 3

Essas exportacbes sao usualmente feitas por meio da
modalidade de CKD, que exige a montagem do praduto final no pais
de destino, com a finalidade de minimizar o efeito do custo do frete
e as dificuldades logisticas envolvidas na operagao de exportacao,
além de reduzir as despesas aduaneiras.

Com o objetivo de reduzir o risco de oscilagoes de deman-
da no mercado interno, as maiores empresas tém divulgado o
objetivo de elevar as exportacoes dos atuais 4% a 5% para a faixa
de 20% no médio e longo prazos.

A frota nacional de veiculos de carga & composta por
cerca de 1,5 milhao de veiculos, considerando-se os veiculos-trato-
res e 0s implementos rodoviarios, conforme a Tabela 3.

Nota-se que cerca de 58% da frota € composta por cami-
nhoes simples com carroceria. Os caminhodes-tratores e seus rebo-
ques e semi-reboques compoem 34% da frota. Os demais 8% sao
de caminhonetes e outros veiculos de apoio.

Os dados mostram também que, para uma frota de 226
mil caminhoes-tratores, existem 287 mil reboques e semi-reboques.
Em geral, os frotistas possuem mais implementos do gue cami-
nhoes-tratores. Assim, eles podem maximizar a utilizagao do veiculo
de maior custo e alternar o uso do semi-reboque, dependendo do
material a ser transportado.

Com uma gestao de operacoes mais estruturada, podem
ser utilizados até trés semi-reboques simultaneamente, com o
mesmo cavalo mecanico: enquanto um implemento esta sendo
descarregado, o outro é carregado e o terceiro esta em movimento,
na estrada.

A busca por solugdes de transporte mais estruturadas e
eficazes & uma necessidade, ja que a rentabilidade do setor de
transporte de carga vem se mantendo em nivel bastante reduzido
nos ultimos anos. A modernizacgao foi acentuada pela entrada em

Frota Nacional de Veiculos de Carga

CAMINHAO CAMINHAO- SEMI- REBOQUE CAMINHONETE VEICULOS TOTAL

SIMPLES

TRATOR REBOQUE E FURGAO DE APOIO

Auténomo 592.956
Empresas 273.650
Cooperativas 3.013

93.148 71.082 14.729 55.249 30.535 857.699
131.089 174.260 24.790 19.261 25.050 648.100
2.017 2.294 212 99 125 7.760

Totais 869.619

226.254  247.636 39.731 74.609 55.710  1.513.559

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT (julho de 2006).
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cena dos operadores logisticos, que integraram as diversas moda-
lidades (rodoviaria, ferroviaria e hidroviaria) e trouxeram novas tec-
nologias ao setor.

Se, historicamente, a frota de caminhdes era controlada
majoritariamente por transportadores autbnomos (os “carreteiros”),
o cenario atual mostra uma tendéncia a inversao. As empresas
transportadoras, com maior capacidade de investimento e frota mais
moderna, tém maior potencial para reduzir os custos e adequar-se
as exigéncias de mercado.

No momento, cerca de 56% dos caminhoes pertencem a
caminhoneiros autdnomos e 44%, a empresas transportadoras. Vale
ressaltar que a idade média (Tabela 4) da frota dos autdnomos &
bem maior (20 anos contra 10 anos dos frotistas). A frota das trans-
portadoras € mais nova, constituida de caminhoes mais pesados e
de implementos com maior capacidade de carga. Assim, estima-se
que as empresas, atualmente, ja transportem maior quantidade de
carga do que os autdbnomos.

As empresas tém mudado o perfil de sua demanda aos
fabricantes de implementos. Enquanto, tradicionalmente, eram fa-
bricados produtos “de prateleira” e cabia ao transportador a escolha
do mais adequado, agora as empresas passaram a exigir caracteris-
ticas cada vez mais especificas dos produtos, para otimizar suas
operactes. Com isso, os fabricantes de implementos precisam
reestruturar seus parques industriais para poder atender a esse novo
perfil de demanda, sob pena de perder fatias significativas de seu
market share para a concorréncia.

As carrocerias dos caminhoes simples e os implementos
rebocados tém variados modelos, especificos para as cargas que
transportam. A Tabela 5 mostra a constituicao da frota nacional de
carrocerias e de rebocados.

A maior parte da frota nacional de implementos nao tem
perfil especifico de carga, podendo levar as mais variadas mercado-
rias. Sao os chamados caminhoes “carga seca” e os caminhoes do
tipo “bau”, muito demandados pelos transportadores autdbnomos.

Tabela 4
Idade Média dos Veiculos
(Em Anos de Uso)

TRANSPORTADOR AUTONOMO EMPRESA TOTAL

Caminhoes l Rebocados |Caminhoes Rebocados |Caminhoes 'Rebocados
(simples e tratores) | | (simples e tratores) | (simples e tratores)

20,8 12,9 10,4 8.8 16,9 10,1

19.8 (media) 9,7 (meédia) 15,5 (média)

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT (julho de 2006).
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Evolucao
Tecnologica

9A ANTT nao destaca as ven-
das de canavieiros, agru-
pando-os com os demais
produtos no item “Outros”.
No entanto, os pesados in-
vestimentos do setor de
cana-de-agtcar vém deman-
dando grande quantidade
de novos implementos para
a colheita e o transporte até
as usinas.
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Tabela 5

Tipos de Carroceria/Rebocados

TIPOS EMPRESA  AUTONOMO COOPERATIVA TOTAL

Carga Seca 171.497 415.575 2.070 589.142
Bal Simples 108.607 95.483 834 204.924
Outros 73.460 90.571 582 164.613
Granel Solido 34.714 52.846 701 88.261
Tangue 41.267 11.057 468 52.792
Bau Frigorifico 16.790 5.757 513 23.060
Porta-Contéiner 10.589 5.230 202 16.021
Sider 8.910 1.035 51 9.996
Silo 3.680 B15 72 4.567
Cegonha 3.186 398 26 3.610
Total 472.700 678.767 5.519 1.156.986

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT (julho de 2006).

As empresas possuem uma frota mais diversificada e contam com
maiores quantidades de implementos de uso especifico, como
porta-contéiner, silo, tanque, frigorifico e cegonha.

Ate 2004, com os sucessivos recordes de safra agricola, a
producao estava concentrada nos graneleiros, que respondiam por
cerca de 55% da producao de rebocados. Com a quebra da safra e
o recrudescimento da situagao do setor agricola, a fabricacao des-
ses produtos foi praticamente interrompida. As maiores perspectivas
de venda, no momento, estao nos furgoes, siders e canavieiros.®

0 peso dos caminhoes carregados tem limites maximas,
regulamentados pelo Contran. Assim, os fabricantes de implemen-
tos procuram sempre reduzir 0 peso das estruturas para maximizar
a capacidade de carga do conjunto. Essa tem sido a principal meta,
em termos de inovacao.

Um novo tipo de ago denominado Domex, de fabricagao
sueca, comeca a ser utilizado e viabiliza uma reducao de cerca de
10% no peso do implemento. Também vém sendo desenvolvidas
pesquisas, nas siderlrgicas brasileiras, visando & obtencao de acos
mais leves com precos acessiveis.

Ha também outros materiais sendo constantemente pes-
quisados, incluindo plasticos, que podem viabilizar reducoes de
peso, bem como frequientes aperfeicoamentos de engenharia para
estruturas do equipamento, que confiram as mesmas especifica-
coes de carga, com menor quantidade de aco.

A Industria de Implementos Rodovidrios

S3ANY TV¥LIDIA ¥23I.1011414



Alem da questao do peso do implemento, devem ser pro-
gressivamente introduzidas nos veiculos de carga nacionais outras
inovacoes, ja amplamente utilizadas nos paises desenvolvidos, mas
que ainda sao inacessiveis ao mercado nacional:

¢ freio a disco com tecnologia ABS — com muito maior capacidade
de frenagem, aumenta significativamente a seguranga nas es-
tradas. E provavel que regulamentagoes futuras comecem a exigir
sua utilizagao, ao menos para o transporte de cargas perigosas;

» suspensao pneumatica — utilizada com frequéncia nos Gnibus
interurbanos, ainda é rara nos implementos. Seu uso pode me-
lhorar a qualidade do transporte de cargas frageis, alem de redu-
zir os danos aos pavimentos;

= pneus extralargos — trata-se de um pneu mais largo, que substitui
o par de pneus utilizados nos veiculos nacionais. Apesar de mais
leve e econdmico, pode aumentar o desgaste das estradas. Ainda
nao foi requlamentado no Brasil;

« eixos autodirecionais — os veiculos com grande distancia entre ei-
xos enfrentam o problema de arraste dos pneus, acelerando seu
desgaste, além de serem instaveis nas estradas. A introducao de
eixos direcionais pode atenuar esse problema; e

¢ pintura e-coat — esse sistema de pintura e amplamente utilizado
em produtos automotivos, mas poucos fabricantes de implemen-
tos no mundo ja o possuem. Trata-se de uma pintura por imersao
via eletrodeposicao, que recobre a peca integralmente e aumenta
aresisténcia a corrosao, alem de minimizar os impactos ambientais.

a) Fatores de Competitividade do Setor

O setor de implementos é relativamente maduro no pais,
ja que esta estabelecido ha mais de cinglienta anos e conta com
algumas empresas de grande porte. O setor foi impulsionado pela
opcao do pais pelo modal rodoviario. Com isso, ganhou escala de
producao e foi impelido a inovar, buscando solugdes originais para
a superagac dos problemas e barreiras impostas pela precaria
infra-estrutura do pais e por outros problemas, como a falta de
fiscalizagao sobre a pesagem e a informalidade do setor de trans-
porte de cargas.

A presenca de grandes montadoras de caminhoes no
Brasil, como Scania, Volkswagen, Volvo, Mercedes, Ford e Iveco,
acaba por incentivar a inovagao na industria de implementos como
um todo. As montadoras fornecem uma demanda garantida para os
produtores de implementos, uma vez que os dois setores apresen-
tam ébvia complementaridade nas vendas para o mercado interno.
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Além das montadoras, o pais também conta com uma
ampla cadeia de autopecas, que viabiliza o fornecimento dos diver-
sos sistemas automotivos que compéem os veiculos de carga.

A disponibilidade nacional de aco foi um dos fatores que,
historicamente, conferiram competitividade a indulstria metal-meca-
nica como um todo. Com a evolugao do processo de globalizacéo,
isso deixou de ser uma vantagem comparativa. Entretanto, a presen-
¢a das siderurgicas possibilita a estruturacao de parcerias com os
fabricantes de implementos, que visam, sobretudo, a utilizacao de
materiais mais leves, com custos acessiveis.

Esse conjunto de fatores confere competitividade a indus-
tria nacional de implementos rodoviarios. Por isso, ndo sao percebi-
dos riscos significativos de importagéo de produtos de paises com
baixissimos custos de mao-de-obra. Vale ressaltar que alguns sis-
temas que compoem os veiculos ja comegam a ser importados da
China, notadamente os pneus, e ha possibilidade de importagao de
outros componentes no curto e médio prazos.

b) Acoes Necessarias a Consolidacao e ao Crescimento
da Industria

Uma dos entraves identificados para a maior expansao das
empresas do setor esta no seu modelo de gestao: a maioria das em-
presas, mesmo as de grande porte, € predominantemente familiar.

Entre os objetivos a serem perseguidos incluem-se a pro-
fissionalizagao da gestao das empresas e a reducao da participagao
familiar no grupo controlador. Isso possibilitara a ampliacac da
capacidade de investimento das empresas, tornando-as mais ino-
vadoras. Os mecanismos de renda variavel da Area de Mercado de
Capitais do BNDES poderiam ser Uteis, conduzindo eventuais pro-
cessos de abertura de capital das empresas, que levariam a es-
truturas societarias mais solidas e transparentes.

Como tipicos fabricantes de bens de capital, os grupos
que fazem parte da industria de implementos rodoviarios estao
sujeitos a fortes oscilagcoes em seu faturamento, que podem levar
ate mesmo a insolvéncia das empresas, 0 que ja ocorreu mesmo
com a lider do setor, a Randon.

Para atenuar esses riscos, a maior parte dos fornecedo-
res de bens de capital busca abrir canais de exportagcao com o
objetivo de amenizar os efeitos de eventuais crises na demanda
interna. Todavia, o segmento de implementos rodoviarios ainda nao
atingiu um volume significativo de exportacoes, o que vem sendo,
declaradamente, perseguido pelas principais empresas. Em que
pese o atual patamar da taxa de cambio, o BNDES poderia auxiliar
esse movimento por meio de suas linhas de apoio a exportacao.
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Os dados apresentados mostram que a frota atual de
caminhoes e de implementos apresenta idade media extremamente
elevada, o que acarreta maiores custos de operagao e manutencao,
além de elevados indices de emissao de gases poluentes. Foi de-
monstrado também que a frota dos caminhoneiros auténomos e
ainda mais antiga e precisa ser urgentemente renovada.

As linhas FINAME tém sido fundamentais no financiamen-
to a comercializagcao de caminhoes e implementos no pais. Con-
tudo, na linha tradicional, apenas 0s equipamentos novos sao
passiveis de financiamento, e os principais beneficiarios sao as
empresas transportadoras.

Nos ultimos anos, o BNDES criou modalidades de finan-
ciamento aos veiculos de carga. O principal objetivo foi atender aos
transportadores autonomos e financiar, também, os caminhoes
usados. Com esse proposito, lancou, em 2003, o Programa Moder-
carga que, posteriormente, foi reformulado e recebeu o nome de
BNDES Caminhoes.

O Programa de Financiamento a Caminhoneiros (Procami-
nhoneiro), lancado em junho de 2006, apresenta condigoes ainda
mais vantajosas do que os programas anteriores: podem ser finan-
ciados ate 100% do valor dos veiculos (novos ou usados); passam
a ser financiaveis o seguro do veiculo e 0 equipamento de ras-
treamento; e o prazo maximo de operacao passa a ser de sete anos.

Espera-se que. com as novas condigcoes, os transporta-
dores autdnomos de carga tenham efetivo acesso ao financiamento,
o que podera conferir maior liquidez ac mercado de caminhoes e
acelerar o processo de renovacao da frota nacional.

AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES. Transporte Terrestre
— Numeros do Setor, 5 de julho de 2006 (disponivel em
www.antt.gov.br).

CARGAS EM EXCESSO aumentam gastos com manutengao. Jornal do
Commercio, 4 de julho de 2006.

CONSELHO DE INFRA-ESTRUTURA CNI/SESI/SENAI/IEL. A infra-estrutura
no Brasil em 2005. Brasilia: fev. 2005.

EmISsAO DE ACOES garante investimento da Randon. Valor Econémi-
co, 12 de junho de 2006.

GRUPO HUBNER reativa a fabrica de carretas da Krone. Valor Econo-
mico, 26 de agosto de 2004.
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Resumo

(0) objetivo do artigo é analisar o potencial de in-
vestimento do setor e contribuir para seu crescimento e
desenvolvimento mais acelerado.

Dessa forma, o trabalho foi dividido em nove ca-
pitulos. O Capitulo 1 aborda de forma abrangente o pro-
cesso de concessao do sistema ferroviario brasileiro e
mostra as trés fases subsequentes de desenvolvimen-
to do sistema. O Capitulo 2 descreve o marco regulador
do setor.

No Capitulo 3, apresenta-se em detalhes a malha
concedida de cada concessionaria e suas principais
cargas, além de se descrever, de forma sumarizada, a
situacao econdmico-financeira das concessionarias. O
capitulo também discute questoes essenciais, como a
importancia dos ganhos de escala no transporte fer-
roviario, a capacidade de competicao com o modal ro-
doviario e a capacidade de formagao de pregos (padrao
de concorréncia).

O Capitulo 4 apresenta os principais indicadores
econbmico-financeiros das concessionarias, a taxa de
crescimento do investimento nos ultimos anos, aléem do
indice de redugao do nimero de acidentes. Os Capitulos
5, 6 e 7 discutem os fatores que limitam o desenvolvi-
mento mais acelerado do setor (gargalos logisticos), a
reestruturacao do corredor Centro-Oeste/Sudeste e as
novas ferrovias em perspectiva. O Capitulo 8 indica o po-
tencial de investimento do setor para os proximos quatro
anos. Por fim, o Capitulo 9 apresenta as principais conclu-
soées do trabalho.
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A inclusao da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) no
Programa Nacional de Desestatizagao, por meio do Decreto 473/92,
propiciou o inicio da transferéncia de suas malhas para a iniciativa
privada, durante um periodo de trinta anos, prorrogaveis por mais
trinta. Esse processo também resultou na decisao pela liquidacéao
da RFFSA, a partir de 7 de dezembro de 1999.

Tabela 1
Sistema Ferroviario Concedido

MALHAS DATA DO INiciO DA CONTRATO
REGIONAIS LEILAQ OPERACAO (R$ Milhdes)
Oeste 5/3/1996 1/7/1996 103,00
Centro-Leste 14/6/1996 1/9/1996 511,60
Sudeste 20/9/1996 1/12/1996 1.433,10
Tereza Cristina 26/11/1996 1/2/1997 29,70
Sul 13/12/1996 1/3/1997 344,40
Nordeste 18/7/1997 1/1/1998 23,90
Paulista 10/11/1998 1/1/1999 359,90

Fonte: RFFSA e BNDES.

Em 28 de junho de 1997, o governo federal outorgou a
Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), no processo de sua privati-
zacao, a exploragao por trinta anos, prorrogaveis por mais trinta, da
Estrada de Ferro Vitéria a Minas e da Estrada de Ferro Carajas,
utilizadas basicamente no transporte de minério dessa Companhia.

Alem das malhas da RFFSA e das estradas de ferro da CVRD,
o sistema ferroviario brasileiro abrange as seguintes ferrovias, totali-
zando cerca de 29 mil km.
» Ferrovias Norte Brasil S.A. (Ferronorte);
e Esirada de Ferro Mineracao Rio do Norte;
e Estrada de Ferro Jari;
e Estrada de Ferro Trombeta;
= Estrada de Ferro Votorantim;
» Estrada de Ferro Parana QOeste S.A. (Ferroeste); e

e Ferrovia Norte-Sul.

BNDES Setorial, Rio de Janeiro, n. 24, p. 261-290, set. 2006
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Fonte: ANTT.
Fases de Apods o periodo de concessionamento do Sistema Fer-
Desenvolvimento roviario da antiga RFFSA, ocorrido entre 1996 e 1999, a malha
do Setor ferroviaria da Rede passou a ter a configuragao abaixo, com os

seguintes dados basicos:

Primeira Fase

Tabela 2

Concessionarias RFFSA - Dados Basicos

CONCESSIONARIA MALHA BITOLA  EXTENSAO CARREGAMENTO 2005
(1000 km) (Mithao)
TKU' Tu?
Ferrovia Novoeste S.A. Qeste meétrica 1,9 1,3 a5
Ferrovia Centro-Atlantica S.A. Centro-Leste meétrica 8,1 10,7 27,6
MRS Logistica S.A. Sudeste larga g 44 4 108,1
Ferrovia Tereza Cristina S.A, Tereza C. métrica 0.2 0,2 2.4
América Latina Logistica Sul métrica 7.2 15,4 217
Companhia Ferroviaria do Nordeste Nordeste meétrica 42 0,8 14
Ferrovias Bandeirantes S.A. Paulista mista 2,0 23 44
Total 25.4 75.1 169.1

1 - TKU: tonelada quildmetro util
2 - TU: tonelada util
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Durante o referido periodo, o conjunto de concessionarios
retomou 0s investimentos no setor, que haviam sido em muito redu-
zidos a partir de 1993, quando foi decidida a concessao do sistema
ao setor privado. O resultado dessa acao, entretanto, apenas re-
cuperou o desempenho do Sistema RFFSA realizado no passado
(1993) - ver Grafico 1.

Essa foi a primeira fase de desenvolvimento do sistema
apos a concessao, que se consubstanciou na recuperagao da via
permanente e do material rodante existente, bastante degradados
pela falta de recursos de manutencao da capacidade instalada entre
1993 e 1996.

O Banco foi financiador dessa primeira etapa, por meio de
operacoes com a FCA (Malha Centro-Leste), CFN (Malha Nordeste),
ALL (Malha Sul) e posteriormente com a Ferroban (Malha Paulista),
a ultima que foi concedida. Além disso, paralelamente, o Banco
apoiou a implantagao do projeto Ferronorte desde o seu inicio em
1992, criando um corredor ferrovidrio em bitola larga de Mato Gros-
so ao sistema paulista da Ferroban e, por conseq(iéncia, ao Porto
de Santos.

A partir de 2000, o sistema ferroviario concedido ingres-
sou numa segunda fase de investimentos caracterizada pelo au-
mento da capacidade (aumento da oferta) e a assuncao de servigos
logisticos. Nesse periodo, ampliaram-se os péatios de manobras,
aumentou-se a capacidade de suporte da via permanente, cons-
truiram-se terminais de integracao rodoferroviarios e adquiriu-se
novo material rodante.

Apos 2000, o sistema foi pressionado pelo aumento da
demanda, notadamente graneis agricolas de exportagao (soja, fare-
lo de soja e fertilizantes), minério de ferro, carvao, produtos siderur-
gicos e combustiveis - tradicionais produtos da ferrovia -, mas
também por outras cargas, como materiais de construgao (cimento
a granel e ensacados), agucar, alcool e contéineres frigorificados.

Durante esse periodo elevou-se o patamar de investimento
setorial de R$ 353 milhdes (1997) para cerca de R$ 3,3 bilhoes
(2005), inclusive, a partir de 2003, na aquisicao de vagoes e loco-
motivas, responsavel pela retomada da industria de materiais e
equipamentos ferroviarios, que apresenta uma demanda média de
cerca de 4.500 vagoes/ano.’

Nessa fase destacam-se a ALL e a MRS, que se tornaram
empresas geradoras de caixa e lucrativas, atendendo a evolucao do
mercado.? Todo o sistema da CVRD, maduro, ja se encontrava a
época do concessionamento do sistema RFFSA nesta fase (Estrada
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Segunda Fase

'Para o periodo 2003-2007,
no ano de 2005, foram
produzidos no pais 7.500
vagoes.

2A primeira fatura cerca de
R§ 1.2 bilhaolano, tendo
realizado oferta publica de
agoes em 2004; e a segun-
da fatura cerca de R$ 1,9
bilhao/ano, sendo a maior
empresa do sistema RFFSA
concedido (dados de 2005),
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Terceira Fase

de Ferro Carajas e Estrada de Ferro Vitoria a Minas, a mais eficiente
do pais).

A reestruturacado do sistema Centro-Oeste/Sudeste, que
envolve a Brasil Ferrovias (sistema de bitola larga) e a Novoeste
(sistema de bitola métrica), tambem se destaca nesse periodo. Visou
a revitalizagao e a consolidacao do transporte ferroviario ligando a
Regiao Centro-Oeste ao Porto de Santos e a recuperagao de crédi-
tos do Sistema BNDES com as empresas do Grupo Brasil Ferrovias.
A reestruturagao societaria se concluiu com a transferéncia do
controle da Brasil Ferrovias para a ALL S.A.

Entretanto, nem todos os operadores se situam no mesmo
nivel de desenvolvimento: CFN e Novoeste ainda enfrentam dificulda-
des, até mesmo para seu equilibrio operacional, mas as expectativas
sao de que o processo de desenvolvimento dessas empresas se
consolide da seguinte maneira ao longo do tempo: recuperagao do
sistema, aumento da capacidade instalada, melhoria da gestao, me-
Ihoria da produtividade e alcance e superacao do ponto de equilibrio.

O BNDES participou dessa segunda fase por meio do finan-
ciamento direto aos concessionarios ferroviarios — segunda operacao
com a ALL e CFN, além da segunda operacao com a Ferronorte - e
também mediante o apoio direto aos clientes dos operadores e a
empresas de locacao de vagoes, na aquisicao de material rodante na
industria nacional - o que acelerou o desenvolvimento do setor pela
entrada de novos atores na tomada de créditos (ADM, Cargill, Caramu-
ru, Fiagril, Mitsui etc). O BNDES financiou, desde 2004, cerca de trés
mil vagoes, 80% destinados a clientes e empresas de locacao.

Acresce-se que, numa visao integrada, diversos terminais
portuarios vém sendo apoiados para aumentar a capacidade de
armazenagem e de movimentacao de carga proveniente do modal
ferroviario (Teagu, Terminal XXXIX, Coopersucar, Santos-Brasil e
Cereal-Sul, no Porto de Santos, além de terminais nos Portos de
Sepetiba e de Pecém).

As expectativas de desenvolvimento do setor ferroviario
apontam para uma terceira fase de investimentos, que se caracteriza
pela expansao da malha e pela superacao de gargalos logisticos
nao tratados até entao, por falta de equacionamento entre os interes-
ses do poder concedente, dos estados, municipios e concessionarios.

Na ampliacéo da via permanente, o poder concedente de-
vera valer-se de operagoes de parceria publico-privada. A expansao
podera ocorrer no ambito das concessoes na implantacao de ramais,
duplicagoes de via permanente existente ou construcao de novos

Dimensionamento do Potencial de Investimentos

S3aNg T¥1I9Id ¥23.1011419



trechos mais eficientes, além da expansao da malha em grandes
projetos como a ferrovia Norte-Sul e a Nova Transnordestina.

Quanto ao equacionamento dos gargalos logisticos, os
investimentos devem ser aplicados na solugao dos obstaculos fisi-
cos, sobretudo nos ambientes urbanos, que interferem na qualidade
de vida da comunidade. Do ponto de vista das operadoras, a su-
peracao dos gargalos ferroviarios representa um beneficio econd-
mico, tendo em vista o0 aumento da velocidade media das composi-
coes e o consequente aumento da produtividade do sistema.

Grafico 1
Evolugcao da Producao de Transporte das Ferrovias
Originarias da RFFSA

o 754
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da via permanente e capacidade e assuncao de

do material rodante servigos logisticos
degradados

0 processo de transferéncia da malha ferroviaria brasi-
leira para a administracao e operagao pelo setor privado pode ser
dividido em dois blocos, segundo o parque instalado das compa-
nhias lideres do setor na ocasiao: RFFSA (32% da producao) e
Fepasa (5%) — posteriormente incorporada a Rede Ferroviaria —
e CVRD (62%).

Tabeila 3
Transferéncia para o Setor Privado - 1993
CVRD

RFFSA FEPASA EFVM EFC  Outras  Total
Extensao (1000 Km) 221 43 0.9 11 04 288
% 7% 15% 3% 4% 1%
Producao (bilhdes 39,8 70 448 328 08 1252
t.Km (til)
N 32% 5% 36% 26% 1%
t.Km GOtil/Km (milhoes) 1.8 16 498 298 120 43
Empregados (1000) 46,1 17,0 5.0 1,8 0,4 70,3
% 66% _ 24% 7% 2% 1%

Fonte: Simoes, Balassiano et alli (2000).
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No caso da RFFSA (e da Fepasa), os ativos operacionais
da empresa foram arrendados e o Ministério dos Transportes con-
cedeu o direito de uso da via permanente. A malha da Rede foi
dividida em seis lotes (Sul, Sudeste, Centro-Leste, Oeste, Nordeste
e o trecho isolado Tereza Cristina), enquanto a malha da Fepasa foi
licitada em lote Unico.

No periodo 1996-1999, foi concedido todo o sistema fer-
roviario brasileiro gerido entao pela RFFSA. Os principais aspectos
apresentados nos editais de licitacao que configuram, por fim, a
base do marco regulatério do setor sao os seguintes:

s prazode concessao de trinta anos, prorrogaveis por igual periodo
(com excecao da Ferronorte — prazo de 90 anos);

» participacao maxima de 20% no roll de agoes ordindrias, com
excecao da Ferronorte e, posteriormente, da FCA e da CFN, que
tiveram aprovagao da ANTT para uma participagao maior do
acionista majoritario (CVRD e CSN, respectivamente);

+ pagamento de arrendamento pelos bens operacionais a8 RFFSA
e de concessao do direito de uso da via permanente a Uniao,
segundo as propostas dos consorcios vencedores.

Foram previstas nos contratos de concessao clausulas de
direitos de interpenetracao de ferrovias em outras malhas (trafego
mutuo ou, em caso de sua impossibilidade, direitos de passagem)
na tentativa de regulamentar, minimamente, a interface e reduzir os
impactos de sistemas ferroviarios definidos em série e administrados
de formaindividualizada. Essa regulamentacao nao evitou, entretan-
to, a necessidade de equacionamentos futuros, como veremos.

As dificuldades de interpenetragao de uma concessionaria
ferroviaria na malha de terceiros sempre representaram um obs-
taculo ao desenvolvimento setorial mais acelerado, uma vez que
cada ferrovia buscava seu equacionamento econémico-financeiro,
majoritariamente, dentro da propria area de abrangéncia, descon-
siderando ou reduzindo a possibilidade de obter carga cuja origem
ou destino se situasse fora de sua malha. Isso se explica pelo fato
de que os editais de licitagao previam que o trafego mutuo seria o
primeiro regulador dessa interface e nao o direito de passagem. Ou
seja, uma ferrovia sempre dependia operacionalmente da outra para
atingir novos mercados.

As dificuldades para se conseguir maior interpenetragao
de uma ferrovia na malha de outra concessionaria decorrem dos
seguintes aspectos, que determinam a natural barreira na utilizagao
do modal ferroviario de forma ainda mais abrangente:

— 0s ciclos operacionais das companhias sao diferentes;
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— o fluxo de informacoes — mesmo as oferecidas aos clientes sobre
alocalizacao da carga - e diferente, em fungao das caracteristicas
operacionais de cada concessionaria,

- a produtividade é diferente, uma vez que o controle da composi-
cao passa a ser realizado por outra companhia,

Em 5 de junho de 2001, por meio da Lei 10.233, foi criada
a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), que assu-
miu, a partir de entao, as responsabilidades de poder concedente
nas relagoes dispostas nos contratos de concessao.

A partir de 2004, a ANTT redefine os conceitos de direito
de passagem?® e de trafego mutuo,* conceitos esses estabelecidos
pela Resolucao ANTT 433, de 17 de fevereiro de 2004.

Com a nova regulamentacao da ANTT, busca-se regular as
condicoes da interface com o objetivo de minimizar esse problema,
definir os custos de passagem e acelerar o desenvolvimento do setor.

A ALL do Brasil - América Latina Logistica do Brasil S.A.,
anteriormente denominada Ferrovia Sul Atlantico S.A., obteve a con-
cessao da Malha Sul, pertencente a RFFSA, no leilao realizado em
13 de dezembro de 1996. A empresa iniciou a operagao dos servigos
publicos de transporte ferroviario de cargas em 12 de marco de 1997.

O seu controle societario, a partir de 2001, era compartilhado
entre Judori S. A., Garantia Partners (fundos de investimento adminis-
trados pelo GP Investimentos) e Delara, que ingressou na companhia
arrendando os ativos rodoviarios e logisticos de que dispunha, além
de internalizar uma vasta carteira de clientes e know-how operacional.
Em 2004, a holding controladora ALL S.A. passou a fazer parte do Nivel
2 da Bovespa. A partir de maio de 2006, o controle societario da holding
passou a ser compartilhado com BNDESPAR (12,8%), Previ e Funcef
(10,1%), em funcao da aquisicao das agoes da Brasil Ferrovias.

Rio Grande do Sul, Santa Catarina
e Parana
Extensao das Linhas: 6.586 km
Bitola 1,00: 6.575 km
Bitola 1,44: 11 km
Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Area de Atuacao:

Ferroban Pinhalzinho (PR)
Ourinhos (SP)
Ferroeste Guarapuava (PR)

AFE — Administracion de
Ferrocarriles del Estado — Uruguai
Ferrocarril Mesopotamico General  Uruguaiana (RS)

Orquiza — Argentina

Pontos de Interconexao com Portos:

Paranagua (PR}, Sao Francisco do Sul (SC), Porto Alegre (RS), Rio
Grande (RS) e Estrela (RS) (Terminal Hidroviario)

Fonte: ANTT.

Santana do Livramento (RS)
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Direito de passagem é a
operagac em que uma con-
cessionaria, mediante remu-
neragao ou compensagao
financeira, permite a outra
trafegar na sua malha para
dar prosseguimento, com-
plementar ou encerrar uma
prestacao de servigo publico
de transporte ferroviario, uti-
lizando a sua via permanente
e o seu sistema de licencia-
mento de trens.

Organizacao
Industrial

Principais
Empresas
Operadoras

ALL do Brasil -
América Latina
Logistica do Brasil

4Trafego mituo é a operagao
em que uma concessiona-
ria, necessitando ultrapassar
0s limites geogréficos de
sua malha para complemen-
tar uma prestagao de servico
publico de transporte ferro-
vidrio, compartilha recursos
operacionais, tais como
material rodante, via perma-
nente, pessoal, servicos e
equipamentos, com a con-
cessiondria em cuja malha
se dara o prosseguimento
ou encerramento da pres-
tagcao de servigo, mediante
remuneragao ou compensa-
cao financeira.
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Companhia
Ferroviaria do
Nordeste

Estrada de Ferro
Carajas

A Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN) obteve a
concessao da Malha Nordeste, pertencente a RFFSA, no leilao
realizado em 18 de julho de 1997. A empresa iniciou a operagao dos
servicos publicos de transporte ferroviario de cargas em 12 de
janeiro de 1998.

Area de Atuagao: Maranhao, Piaui, Ceara, Rio
Grande do Norte, Paraiba,
Pernambuco e Alagoas

Extensao das Linhas: 4.238 km
Bitola 1,00: 4.220,5 km
Bitola 1,00/1,60: 17,5 km

Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Estrada de Ferro Carajas S.A. ltaqui (MA)

Ferrovia Centro-Atlantica S.A. Propria (SE)

Pontos de Interconexao com Portos:

Itaqui (MA), Mucuripe (CE), Recife (PE), Natal (RN), Suape (PE),

Cabedelo (PB) e Pecém (CE)

Fonte: ANTT.

O controle € exercido pela CSN (50%) e pela Taguari (50%).

A CFN apresenta déficits operacionais recorrentes, com
baixa produtividade, ma conservagao de sua malha e de seu material
rodante. Em 2001, o ramal que liga o Porto de Suape a malha da
ferrovia FCA foi interrompido, em funcao do grande volume de
chuvas ocorrido naquele ano. Nao ha previsdces para o seu res-
tabelecimento. Em 2003, a CVRD deixou o controle acionario da
CFN, que passou a ser exercido pela CSN e pela Taquari. Desde
2004 a empresa vem investindo na recuperacao e na modernizagao
da operacao, mas encontra-se ainda na primeira fase de desenvol-
vimento do setor.

A CVRD obteve em 27 de junho de 1997, sob novo contrato
firmado com a Uniao, a concessao da exploracao dos servigos de
transporte ferroviario de cargas e passageiros prestados pela Es-
trada de Ferro Carajas (EFC). A empresa deu prosseguimento a
operagao destes servigos a partir de 12 de julho de 1997.

Area de Atuagao: Para e Maranhao
Extensao das Linhas: Bitola 1,60: 892 km
Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Ferrovia Norte-Sul Acailandia-MA
Companhia Ferroviaria do Itaqui-MA
Nordeste S.A.

Pontos de Interconexao com Portos:
Terminal da Ponta da Madeira-MA
Fonte: ANTT.
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E controlada integralmente pela CVRD. A principal carga
transportada pela ferrovia € o minério de ferro, que responde por
cerca de 90% de sua produgao. O restante da produgao é composto,
principalmente, pela soja, pelo manganés e pelo ferro-gusa. A EFC
recebe as composicoes da ferrovia Norte-Sul a partir de Agailandia
(MA) até o porto de Itaqui. A viabilidade da Ferrovia Norte-Sul
depende, entao, da capacidade de a EFC receber as composi¢oes
da primeira.

A Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) obteve em 27 de
junho de 1997, por meio de contrato firmado com a Uniao, a
concessao da exploragao dos servigos de transporte ferroviario de
cargas e passageiros prestados pela Estrada de Ferro Vitéria a
Minas. A empresa deu prosseguimento a operacao destes servicos
a partir de 12 de julho de 1997.

Area de Atuagao: Espirito Santo e Minas Gerais
Extensao das Linhas: Bitola 1,00: 898 km

Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Ferrovia Centro-Atlantica S.A. Vitoria-ES

Eng.? Lafaiete Bandeira (MG)
Capitao Eduardo (MG)

Pontos de Interconexao com Portos:
Tubarao (ES)

Fonte: ANTT.

Controlada pela CVRD, é a ferrovia mais produtiva do pais,
tendo transportado 131 milhdes de toneladas em 2005.

A principal carga transportada pela ferrovia € o minério
de ferro, que responde por cerca de 80% de sua produgao. O
carvao, o manganeés e o ferro-gusa somam outros 10% da producgao
da ferrovia.

A Ferroban - Ferrovias Bandeirantes S.A. obteve a con-
cessao da Malha Paulista, pertencente a RFFSA, no leildo realizado
em 10 de novembro de 1998. A empresa iniciou a operagao dos
servicos publicos de transporte ferroviario de cargas em 19 de ja-
neiro de 1999,
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Ferrovias
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de Ferro Parana
Oeste S.A.

Area de Atuacao: Sao Paulo e Minas Gerais

Extensao das Linhas: 4.236 km
Bitola 1,00: 2.422 km
Bitola 1,60: 1.513 km
Bitola 1,00 / 1,60: 301 km

Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Ferrovia Centro-Atlantica S.A. Uberaba (MG)
MRS Logistica S.A. Jundiai (SP)
Lapa (SP)
Perequé (SP)
ALL do Brasil S.A. Pinhalzinho (PR)
Ourinhos-SP
Ferrovia Novoeste S.A. Mayrink (SP)
Ferronorte S.A. Santa Fé do Sul (SP)

Pontos de Interconexao com Porios:
Santos (SP). Pederneiras (SP). Panorama (SP) e Presidente Epitacio (SP)
Fonte: ANTT, modificado pelos autores.

A empresa é controlada pela Brasil Ferrovias. Em maio de
2006, a Brasil Ferrovias passou a ser controlada integralmente pela
ALL S.A.

A Ferroban nao apresentou resultado operacional em suas
atividades nos Ultimos anos (2001-2005) e tem uma situagao financeira
bastante fragil, com dificuldades de geragao de caixa para o pagamen-
to de arrendamento e concessao. Em 2002, houve cisao do trecho Vale
Fertil (MG) e Boa Vista (SP), que foi vertida & FCA. Em 2005, com a
reestruturacao da Brasil Ferrovias, também foi cindida a parte ope-
racional de bitola estreita da concessionaria, trecho Bauru-Mayrink,
vertida a Novoeste. Em maio de 2006, a ALL adquiriu o controle
acionario da Brasil Ferrovias. A operagao com a Ferronorte devera
ocorrer de maneira integrada, em beneficio do setor.

A Ferroeste - Estrada de Ferro Parana Oeste S.A., empresa
do Estado do Parand, detém a concessao para construir e operar a
estrada de ferro entre as cidades de Guarapuava e Cascavel. Em 12
de margo de 1997, a Ferroeste subconcedeu sua malha & Ferrovia
Parana S.A. (Ferropar), para explorar o servigo publico de transporte
ferroviario de cargas.

Area de Atuagao: Parana

Extensao das Linhas: Bitola 1,00: 248 km
Pontos de Interconexao com Ferrovias:

ALL do Brasil S.A. Guarapuava-PR

Pontos de Interconexao com Portos:
Paranagua-PR
Fonte: ANTT.
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As principais cargas transportadas pela concessionaria
sao a soja e o adubo agricola, que correspondem a cerca de 54%
de sua produgao.

A Ferronorte S.A. — Ferrovias Norte Brasil detém a con-
cessao outorgada pelo Decreto 97.739, de 12 de maio de 1989,
para estabelecer um sistema de transporte ferroviario de carga,
abrangendo a construcao, a operagao, a exploracac e a conserva-
cao da ferrovia.

Pela dimensao, o projeto € de longo prazo e vem sendo
implantado em trechos. A operagao ferroviaria com a abertura ao
trafego publico do primeiro trecho, que se inicia as margens do Rio
Parana (Ponte Rodoferroviaria) e termina no Municipio de Chapa-
dao do Sul, no Estado do Mato Grosso do Sul, ocorreu em 1999.
Posteriormente, a empresa construiu o trecho até Alto Taguari (MT),
onde alavancou um terminal de movimentagao e armazenagem de
cargas, notadamente, combustiveis e graos. Mais tarde finalizou o
trecho entre Alto Taquari (MT) e Alto Araguaia (MT), que, somado
aos anteriores totaliza 512 km de extensao. O BNDES & financiador
e alavancador da operacao desde 2002.

Projeto da Ferrovia

Area de Atuagao: Mato Grosso do Sul, Minas
Gerais, Goias, Mato Grosso,
Rondénia e Para

Extensao das Linhas: Bitola 1,60: 512 km
Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Ferrovia Centro-Atlantica S.A. Uberlandia-MG

Ferroban Aparecida do Taboado-MS

Pontos de Interconexao com Portos:
Santarém-PA (Terminal Hidroviério) e Porto Velho-RO (Terminal Hidroviério)
Fonte: ANTT.

E controlada pela Brasil Ferrovias, que em maio de 2006
passou a ser controlada integralmente pela ALL S.A.

A Ferronorte foi construida com recursos de acionistas,
financiamento de terceiros e fundos constitucionais, como a Sudam.
Criada antes da lei das concessoes, tem direito de exploracao da
malha por 90 anos. A utilizacao de grande soma de recursos de
terceiros para financiar a construgao da via permanente, vis-a-vis o
atraso no inicio de sua operagao, geraram grande desequilibrio
financeiro na concessionaria. A empresa tinha capacidade de gera-
cao de caixa, que nao era suficiente, no entanto, para arcar com as
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Ferrovia

Centro-Atlantica S.A.

Ferrovia Novoeste

274

S.A.

despesas de seus financiamentos. Em 2005, a Ferronorte passou
por uma ampla reestruturacao, que culminou com a entrada do
BNDES em sua composigéo acionaria. Em 2006, o controle da
Ferronorte passou a ser exercido pela ALL, concluindo-se mais uma
etapa do processo de reestruturacao iniciado em 2005. As pers-
pectivas sao de melhoria operacional, de gestao e de alcance e
superacao do ponto de equilibrio em 2008.

A Ferrovia Centro-Atlantica S.A. obteve a concessac da
Malha Centro-Leste, pertencente a RFFSA, no leilao realizado em 14 de
junho de 1996. A empresa iniciou a operagao dos servicos publicos
de transporte ferroviario de cargas em 12 de setembro de 1996.

Area de Atuagao:  Minas Gerais, Goias, Distrito Federal, Bahia,
Sergipe, Espirito Santo, Rio de Janeiro e Sao

Paulo
Extensao das 7.080 km
Linhas: Bitola 1,00: 6.898 km

Bitola 1,00/1,60: 182 km
Pontos de Interconexao com Ferrovias:
Estrada de Ferro Vitéria (ES)
Vitoria a Minas Capitao Eduardo (MG)

Eng? Lafaiete Bandeira (MG)
MRS Logistica S.A.  Ferrugem (MG)

Miguel Burnier (MG)

Trés Rios (RJ)

Eng?® Lafaiete Bandeira (MG)

Companhia Propria (SE)
Ferroviaria do

Nordeste

Ferroban Uberaba (MG)

Pontos de Interconexao com Portos:

Rio de Janeiro (RJ), Angra dos Reis (RJ), Vitoria (ES), Aracaju (SE),
Salvador (BA) e Aratu (BA)

Fonte: ANTT.

O controle é exercido integralmente pela CVRD, sob a
anuéncia da ANTT.

A FCA também apresenta déficits operacionais recorren-
tes, mas o equilibrio financeiro da concessionaria ocorre por meio
de aportes de capital da CVRD, que abrange recursos para investi-
mentos, manutencao da via permanente e do material rodante.

A Ferrovia Novoeste S.A. obteve a concessao da Malha
Oeste, pertencente a RFFSA, no leilao realizado em 5 de marco
de 1996. A empresa iniciou a operagao dos servigos publicos de
transporte ferroviario de cargas em 12 de julho de 1996.

Dimensionamento do Potencial de Investimentos
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Area de Atuagao: Sao Paulo e Mato Grosso do
Sul

Extensao das Linhas: Bitola 1,00: 1.621 km

Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Ferroban Mayrink (SP)

Empresa Ferroviaria Oriental S.A. — Bolivia Corumba (MS)

Pontos de Interconexao com Portos:

Porto Esperanga (MS) (Terminal Hidroviario) e Ladario (MS) (Terminal
Hidroviario)

Fonte: ANTT.

A Concessionaria Novoeste apresenta déficits operacio-
nais recorrentes em fungao de sua baixa produtividade. O estado da
malha e de seu material rodante encontra-se em situagao bastante
precaria. Em dezembro de 2005, a concessionaria regularizou, com
a ANTT, os valores referentes as obrigacoes de concessao e arren-
damento, que estavam em aberto e que poderiam levar a caducida-
de da concessao. Tambéem em 2005, o trecho Bauru-Mayrink da
Ferroban foi cindido e incorporado a concessao da Novoeste. Tem
por controladora a Novoeste Brasil. Foi controlada pelos fundos de
pensao Previ e Funcef, até a aquisicao do controle pela ALL. Em
junho de 2006, as acoes da Novoeste Brasil foram transferidas para
a ALL S.A., que adquiriu o controle de 100% da empresa.

A Ferrovia Tereza Cristina S.A. obteve a concessao da Malha
Tereza Cristina, pertencente a RFFSA, no leildo realizado em 26 de
novembro de 1996. A empresa iniciou a operagao dos servigos publi-
cos de transporte ferroviario de cargas em 12 de fevereiro de 1997.

Area de Atuagéo: Santa Catarina
Extensao das Linhas: Bitola 1,00:164 km
Pontos de Interconexao com Ferrovias:

Nenhum

Pontos de Interconexao com Portos:

Imbituba (SC)

Fonte: ANTT.

A principal carga transportada pela ferrovia € o carvao, que
tem como destino a Usina Termoelétrica de Jorge Lacerda. A con-
cessionaria também transporta para o Porto de Imbituba, para
exportacao, a ceramica produzida pelas industrias da regiao.
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A MRS Logistica S.A. obteve a concessao da Malha Sudes-
te, pertencente a RFFSA, no leilao realizado em 20 de setembro de
1996. A empresa iniciou a operagao dos servigcos publicos de trans-
porte ferroviario de cargas em 12 de dezembro de 1996.

Area de Atuacao: Minas Gerais, Rio de Janeiro e Sao Paulo
Extensao das Linhas: 1.674,1 km
Bitola 1,60: 1.631,9 km
Bitola 1,00/1,60: 42,2 km
Pontos de Interconexao com Ferrovias:
Ferrovia Centro-Atlantica S.A.  Eng.? Lafaiete Bandeira (MG)
Ferrugem (MG)
Miguel Burnier (MG)
Trés Rios (RJ)

Estrada de Ferro Vitéria a Acominas (MG)

Minas

Ferroban — Ferrovias Jundiai (SP)

Bandeirantes S.A. Lapa (SP)
Perequé (SP)

Pontos de Interconexdo com Portos:

Rio de Janeiro (RJ). Sepetiba (RJ) e Santos (SP)
Fonte: ANTT.

O controle € compartilhado e exercido pela CSN, Usimi-
nas, Gerdau, Ultrafértil e CVRD.

Uma das concessionarias mais lucrativas do setor, a MRS
passou a apresentar resultado em suas operagoes apos a revisao
do modelo tarifario, adotado no calculo da tarifa de transporte entre
0s socios da companhia, do aguecimento do mercado exportador
de minério de ferro e de produtos siderdrgicos, que aumentou
significativamente o volume de transporte da concessionaria, e da
melhoria da governancga da empresa. Tem grande perspectiva de
crescimento oriunda de investimentos e do impacto de grandes
projetos do setor siderdrgico na empresa.

Tabela 5
Carga Transportada
(Valores em milhoes de t Uteis)

CONCESSIONARIAS 1992 1997 2001 2002 2003 2004 2005

NOVOESTE 2.6 25 22 2.5 2.2 2,7 35
FCA 16.6 166 212 220 216 254 276
MRS 447 496 686 748 86,2 98.0 108,11
F1C {15 21 2.8 25 23 2.5 2.4
ALL 13,8 114 180 186 196 20,1 217
FERROPAR - 0.4 1,6 1,6 1,8 ho 1.5
EFVM 846 1069 1087 113,6 1185 126,11 1310
EFC 347 493 573 589 633 743 806
CFN 19 1.2 1.2 152 1,3 1.3 1.4
FERROBAN 18,0 131 20,3 20,7 234 205 4.4
FERRONORTE - - 3.2 4,5 5.0 56 6.6
TOTAL 218.1 2531 2 452 37

Fonte: ANTT.
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Tabela 6

Carga Transportada

Valores em milhdes de t Uteis

CONCESSIONARIAS  CLIENTES INDICE SATISF. PRINCIPAIS PRODUTOS TRANSPORTADOS

USUARIO - 2005

NOVOESTE 44 477 Minério, soja e farelo, combustivel e carga geral

FCA 436 6,18 Produtos siderurgicos, minério, cimento e material de
construcao, soja e farelo e combustivel

MRS 170 6,71 Minério, soja e farelo, produtos siderlrgicos e carvao

FTC 21 8,00 Carvao e coque, cimento e ceramica

ALL 156 6,17 Produtos agricolas, soja e farelo, combustivel, cimento
e fertilizante

FERROPAR 34 4 83 Produtos agricolas, soja e farelo, cimento e adubo

EFVM 341 6,43 Minério, produtos siderlrgicos e agricolas e carvao

EFC 223 5,84 Minério, produtos siderurgicos, soja e farelo e
combustivel

CFN 88 6,09 Minério, produtos siderlrgicos e agricolas e carvao,

combustivel e cimento

FERROBAN 58 592 Minério, fertilizante, soja e farelo, agticar, combustivel

e produtos agricolas

FERRONORTE 33 6,24 Soja e farelo, fertilizante e combustivel

Fonte: Revista Ferroviaria.

A mais produtiva ferrovia brasileira € a EFVM, que movi-
menta mais de 130 milhdes de toneladas, a maior parte minério de
ferro oriundo de Minas Gerais.

A MRS é a maior empresa concedida do sistema RFFSA,
responsavel pela movimentacao de 108 milhdes de toneladas em
2005. A empresa encontra-se em fase de grande crescimento e
podera se tornar, nos proximos trés anos, a maior ferrovia brasileira
em volume transportado.

Em longas e médias distancias, o transporte ferrovidrio tende
a ter menores custos privados e sociais. A eficiéncia energética do
transporte ferroviario &, a distancias superiores a 500 km, maior do que
a eficiéncia do transporte rodoviario — isto €, a mesma carga pode ser
transportada pela mesma distancia com menor energia se 0 modal
utilizado for o ferroviario. Como consequéncia, o transporte ferroviario
tem menor emissao de poluentes. A maior eficiéncia energética resulta
em menores custos privados do transporte ferroviario, enquanto a menor
emissac de poluentes — que nao e refletida nos pregos dos fretes,
qualguer que seja o modal — implica menores custos sociais.

As ferrovias no Brasil tém tradicionalmente transportado
cargas de baixo/médio valor agregado, tais como minérios, carvao,
graneis solidos e produtos siderlrgicos, pois o transporte rodoviario
desses produtos tornaria seus custos logisticos proibitivos.
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Ao longo dos ultimos anos, diversas estratégias tém sido fei-
tas para a insergao nos mercados mais competitivos (ver item abaixo).

A capacidade de competicao do modal ferroviario frente
ao modal rodoviario depende dos seguintes aspectos:

« distancia de transporte entre a origem e o destino;

 tipo da carga, se cativa ao sistema, ou com alguma vantagem
relativa com relacao ao modal concorrente (pouco peso, grande
volume, carga unitizavel em vagoes etc);

e capacidade da ferrovia de se inserir em mercados competitivos; e

» aexisténciade alternativas (rodovias) de boa performance naarea
de influéncia.

De fato, o transporte ferroviario caracteriza-se por cons-
fituir um monopdlio natural, em que ha necessidade de as firmas
serem grandes o suficiente para realizarem as economias de escala,
reduzindo seu custo médio de longo prazo na medida do aumento
do volume transportado.

Tais mercados atuam de forma mais eficiente se os produ-
tores de servigo puderem alcancar todas as economias de escala,
atuando com custos mais baixos.

Espera-se, pois, das concessionarias atuagao eficiente em
mercados competitivos — notadamente o mercado de carga geral
em pequenas distancias de transporte — quando existir um volume
transportado de cargas cativas que viabilizem a entrada nestes
mercados a precos competitivos (preco igual ao custo marginal,
neste caso, igual ao custo variavel). Os custos fixos serao, natural-
mente, suportados pelo mercado cativo da ferrovia.

De uma forma geral, esses sao 0s casos de sucesso das
ferrovias da CVRD, bem como da MRS Logistica.

No caso da ALL, além dessa caracteristica, adiciona-se um
servico diferenciado, que € o de operador logistico. Aqui, a decisao
do consumidor (dono da carga) nao se restringira apenas a variavel
preco, mas incluira também a do servico diferenciado oferecido.

O sistema ferroviario deve, pois, balizar seu crescimento
na ampliagao da distancia de transporte, no aumento do volume
transportado com cargas cativas, na insergao em mercados compe-
titivos no momento adequado — mesmo no transporte de pas-
sageiros cuja operacao &, em geral, deficitaria — e no oferecimento
de servicos diferenciados, integrados com outros modais.
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No quadro a seguir, apresenta-se o que de fato diferencia

0 uso dos modais.

Adequabilidade do Tipo de Carga ao Modal de Transporte

Modal Aéreo Modal Ferrovidrio Modal Rodoviario
* Pereciveis fisicos Cargas “cativas” Carga Geral
(frutas, flores, carnes) (granéis agricolas, minério  Contéineres
= Pereciveis econémicos de ferro, coque, carvao) C. Liguida
(Jornais e revistas) l Regrigeradas
* Cargas perigosas Automoéveis
(Explosivos, gases, aerosois) Economias de Escala Encomendas
Caracteristicas:
Cargas de alto valor Grandes distancias Flexibilidade
agregado e baixo peso (volume) Grande volume nos trajetos
(eq. Eletrénicos, maquinas etc) Baixo valor agregado Rastreamento

Prioridade de urgéncia
(Documentos etc)

Tempo de transito nao
e determinante

Rapidez e opera-
¢cao porta-a-porta
Pequenos lotes
Facil manuseio
Boa integracao

Desvantagens:

Situagao empresas operadoras
Alto custo

Regulamentagéo em
desenvolvimento, com grandes
alteragoes nos ultimos 10 anos

Pouca integragao modal

Regulamentagdo nem
sempre em consonancia
com a loégica ecoandmica

Baixa capacidade
Inseguranca

Frete insuficiente
Impacto Ambiental
Situagao velculos

Fonte: FGV, modificado pelo autor.

No gréafico a seguir verifica-se que a eficiéncia do modal
ferroviario € maior para grandes volumes e maiores distancias do
que o modal rodoviario.

Grafico 2
Rodoviario x Ferroviario

Abaixo 05-15 1,5-13,5 13,5-27,0 27,0-40,0 =400t
05t t t t t
<180

180 -320

320-480 Rodoviario

480 -800

800 -1.600

Competigao Ferroviario

>1.600 km

Fonte: Logistica Empresarial (Ed. Atlas).
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Complementarmente, o grafico abaixo apresenta o market
share do modal ferroviario nos EUA e no Brasil, considerando-se a
distancia média de transporte.

Grafico 3
Modal Ferroviario
Market Share
60%
EUA
40%
Brasil
50 500 Km

. No Brasil, a distdncia média de transporte € pequena
|nd|cadores (cerca de 550 km), o que pode ser explicado, em parte, pelas difi-
Econdémico- culdades de interpenetracao nas malhas, conforme ja identificado

> = no Capitulo 1.
Financeiros
Principais

Indicadores
Tabela 7
Indicadores Financeiros (31.12.2005)
(Em R$ Mil)
DESCHIQAO FCA FB FN NV MRS ALL CFN
Toneladas Uteis 26.514 4.833 6.434 3.805 108.142 21677 1.420
Transportadas - TU
Receita Anual Liquida 671.047 172.863 483.782 69.901 1.717.375 795.827  44.827
Resultado Operacional (159.509) (37.485) 67.802 (47.402) 675530 267.120 (38.537)
Despesa Financeira (329) (83.726) (223.136) (620) (59.515) (92.565) (18.353)
Liquida
EBITDA (90.885) (23.206) 153.969 (43.725) 782.296 229.175 (17.848)

Participagao Cap. Proprio -6,5% -127,5% 11,6% 7,0% 31,0% 19,4% 4.2%
Endividamento Bancario 32.593 183.635 1.428.352 9.837 581.208 851.561 157.945
Lucro/Prejuizo Liquido (160.003) (120.355) (150.931) (48.021) 410.255 141.086 (56.890)

Patriménio Liquido (121.161) (554.358) 219.368 22.720 629.217 338.177 12.107
Arrendamento e 114.282 33.437 0 23.102 173.880 29.400 2.000
Concessao
Rec. Liquida/Arrend. e 6 5 0 3 10 27 22
Concessao
Fonte: CVM.

280 Dimensionamento do Potencial de Investimentos

S3ANY TVLIDIA ¥23.1011414



A MRS é a maior operadora em volume, em receita
liquida, no resultado operacional e no lucro liquido, de cerca de
R$ 400 milhoes. Ressalta-se que a empresa se beneficiou do acres-
cimo de demanda e prego de suas principais cargas (minério de
ferro e produtos siderlrgicos), alem de ter implementado modelo
tarifario de longo prazo, gue a capacitou a transformar-se em uma
unidade de negocios independente, lucrativa e apta a realizar os
investimentos em aumento de capacidade para o atendimento do
crescimento de demanda a que estara submetida.

A ALL do Brasil € outra empresa de grande destaque por
operar de forma integrada com o modal rodoviario, apresentando
estrutura de custos eficiente e auferindo lucro liquido de cerca de
R$ 140 milhoes.

FCA, Ferroban e Novoeste (NV) ndo atingiram o equilibrio
operacional, o que é retratado também na participagao do capital
proprio, negativa nas duas primeiras e positiva na terceira, em fun-
cao, notadamente, dos recentes aportes de capital ocorridos em
2005. Todavia, com a mudanca do contrato da Ferroban e Novoeste,
as expectativas sao de mudanca do quadro no médio prazo.

O indicador receita liquida/arrendamento e concessao re-
presenta o peso atual das despesas de arrendamento e concessao
na receita liquida das concessionarias. Registrando-se que qualquer
analise depende da capacidade da empresa de desenvolver o mer-
cado na sua area de atuacao, verifica-se que os valores de ALL e
CFN ja nao se mostram significativos, ao contrario de NV, Ferroban
e FCA, cujos valores ainda sao representativos ante a producgao
realizada pela empresa.

A MRS, cuja despesa de arrendamento e concessao € a
mais elevada, muito em fungao de seu crescimento operacional, ja
se aproxima do primeiro grupo, diluindo o valor dessa despesa no
total de suas operacoes.

O Gréfico 4 ilustra o volume de investimento do setor ao
longo dos ultimos dez anos.

Podemos destacar o seguinte:

» no periodo entre 1997 e 2005, a taxa de crescimento do inves-
timento foi de 32,6% ao ano;

* 0 investimento no setor em 2005 é da ordem de R$ 3,3 bilhao;
e em relacao a 1997, o investimento cresceu mais de nove vezes;
 taxa de crescimento do periodo 1996-2002: 18,4% aa;

= taxa de crescimento do periodo 2002- 2005: 75,4% aa.
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Reducao de
Acidentes

Gréfico 4
Volume de Investimento do Setor
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Fonte: ANTT.

O indice a seguir refere-se ao conjunto das concessiona-
rias ferroviarias.

Gréfico 5
Valores em Acidentes por Milhao de Trens x Km
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Fonte: ANTT.

Em relacao ao Grafico 5, podemos destacar o seguinte:

¢ 0 numero de acidentes vem sendo reduzido desde 1992;

e 0 que deve ser focalizado a partir de agora € o numero de aci-
dentes em ambientes urbanos: atropelamento, choques com
automoveis etc., que nao se reduzem na mesma medida dos
acidentes por motivo de via permanente e equipamentos. Devem
ser acompanhados sob o enfoque da responsabilidade social de
cada concessionaria.
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Os gargalos logisticos que impedem o desenvolvimen-
to mais acelerado do setor referem-se principalmente aos seguin-
tes pontos:

a. os contornos ferroviarios de cidades;
b. ainfra-estrutura de acessos aos portos;

c. aeliminagao de passagens em nivel (viadutos e mer-
gulhdes), a vedacao da faixa de dominio e a cons-
trucao de passarelas nos ambientes urbanos; e

d. o reassentamento de familias oriundas de invasao da
faixa de dominio.

Esses investimentos vém sendo sistematicamente pos-
tergados por se referirem a usos que seriam de obrigagao, parcial
ou integral, do Poder Publico (Poder Concedente — Uniao, Estados
e Municipios), tendo em vista as externalidades e os beneficios
sociais para a qualidade de vida urbana. Entretanto, as reconhecidas
limitagdes orcamentarias nao tém permitido a sua concretizacao.

Por outro lado, esses investimentos reduzem o tempo de
ciclo das composigoes pela possibilidade de aumento da velocida-
de da operacao na interface das cidades, elevando a produtividade
do sistema como um todo.

Ha, pois, convergéncia entre o interesse econémico-finan-
ceiro dos operadores e o interesse econdmico-social dos entes
publicos. Essa convergéncia podera resultar em agées concretas na
existéncia de instrumento de crédito, diferenciado, que permita aos
concessionarios assumirem investimentos de responsabilidade pu-
blica até hoje nao realizados pela inexisténcia de uma equacao
financeira que viabilize a participagao privada nos projetos.

Parte destes investimentos podera, mesmo, ser tratada
como investimentos sociais de empresas no ambito da comunidade,
tais como os seguintes (itens c e d, anteriores):

« reassentamento de familias oriundas de invasdes na faixa de
dominio, com a construcao de novas moradias (habitantes de re-
gides carentes ou marginalizadas); e

» construcao de equipamentos publicos (viadutos, passarelas, mu-
ros de vedacgao etc.) quando da eliminagao de passagens em
nivel nos ambientes urbanos;

Demanda Apresentada pelos Operadores Ferroviarios
No fim de 2005, o BNDES contatou a Associacao Nacional
dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), 6rgéao de classe do setor,

com a finalidade de verificar o interesse de todos os concessionarios
ferroviarios de carga na execugao de investimentos com as caracte-
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risticas mencionadas, caso houvesse um instrumento de crédito
com condi¢oes adequadas para tal.

Posteriormente, o BNDES passou a contatar diretamente
0s concessionarios, verificando a disposicao do setor privado de re-
solver questdes econdmico-sociais até hoje ndo equacionadas. Fo-
ram realizados contatos com os representantes de ALL, MRS, FCA,
Brasil Ferrovias e CFN.

As concessionarias manifestaram interesse em obter finan-
ciamento diferenciado para realizar investimentos gue nao seriam
de sua exclusiva responsabilidade. Na tabela a seguir, podemos
observar os quadros de investimentos.

Tabela 8

Investimentos

(Em R$ Milhoes)

CONCESSIONARIA GARGALOS FERROVIARIOS
ALL 384.,0

BRASIL FERRQOVIAS 107.5

MRS 260,4

FCA - 100, 1

TOTAL 852,0

No fim de 2005, o BNDES incorporou a sua politica opera-
cional o apoio diferenciado aos investimentos em gargalos logis-
ticos, o que demonstrava a alta prioridade atribuida ao assunto.

As condigoes sao TJLP, com taxa basica inicial igual a 0%,
prazo maximo de 15 anos, na expectativa de viabilizar investimentos
de importancia econémica e cunho social.

A reestruturacao e a consolidacao do sistema ferroviario
do corredor Centro-Oeste/Sudeste foram concluidas com a rees-
truturacao societaria da Brasil Ferrovias, empresa controladora de
Ferronorte e Ferroban, concessionarias do sistema de bitola larga
ligando o Mato Grosso ao Porto de Santos, bem como da Novoeste,
concessionaria do sistema de bitola métrica ligando o Mato Grosso
do Sul ao Porto de Santos.

O controle acionario da Brasil Ferrovias e da Novoeste
passou a ser exercido pela ALL S.A., empresa holding que controla
a ALL do Brasil S.A., operadora da Malha Sul, e a ALL Argentina,
concessionaria da malha Argentina. As participacoes do BNDES,
Previ e Funcef na Brasil Ferrovias e de Previ e Funcef na Novoeste
foram transferidas para a ALL S.A.

A ALL operara uma malha de mais de 20 mil km de exten-
sao e possuira uma frota de 960 locomotivas e 27 mil vagoes.
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A demanda do sistema no Brasil devera superar 40 milhdes de to-
neladas em 2007.

O sistema atual dara lugar a um operador com acesso ao
mercado do Centro-Oeste e com saidas exportadoras aos Portos de
Santos, Paranagua e Sao Francisco do Sul, além de Rio Grande,
Buenos Aires e Rosario.

O que traz de importante essa reestruturagao?

Em primeiro lugar, do ponto de vista econdémico e opera-
cional, havera um incentivo significativo ao aumento da distancia de
transporte pelo modal ferroviario, o que ira transpor as barreiras
regionais e capacitar a ferrovia a aumentar sua participacao relativa
no transporte de carga das diversas regides produtoras no Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul, Sao Paulo, Goias etc.

Com a operacao, busca-se capacitar o sistema ferroviario
brasileiro a alinhar-se ainda mais @ demanda exportadora de graos
agricolas, fertilizantes, acticar, combustiveis etc, em forte expansao.

Em segundo lugar, em consonancia com a reestruturagao
do sistema ferroviario Centro-Oeste/Sudeste, iniciada em maio de
2005, quando o BNDES se tornou acionista da Brasil Ferrovias, a
operacao permitira aprimorar a gestao operacional dos sistemas
mencionados, com significativos ganhos de escala, pela assungéao
de um operador logistico capaz de dinamizar a oferta de servicos
ferroviarios para o atendimento da demanda.

A expectativa € de que a exceléncia em gestao de custos
ja praticada pela ALL do Brasil na Malha Sul e a pratica administrativa ja
comprovada sejam incorporadas ao modus operandi da Brasil Ferrovias.

Por fim, do ponto de vista do risco de crédito do BNDES com
a Brasil Ferrovias (cerca de R$ 1,3 bilhao), a operacao altera a posicao
do Banco para credor de empresa controlada por companhia presente
no mercado de agdes da Bovespa desde 2004 e que ja adota as
praticas de governanca cooporativa exigida para tal. Com relagéao a
operacao de reestruturacao da Brasil Ferrovias iniciada em 2005, o
objetivo foi alcancado de forma antecipada em cerca de trés anos.

Para o periodo 2006-2009, deverdo ser realizados inves-
timentos na continuidade da recuperagao da via permanente, aqui-
sicao de vagodes, construgcao de patios e novos terminais de trans-
bordo. A expectativa & de R$ 2 bilhées no periodo 2006-20089.

Espera-se, firmemente, que a operacao posta em pratica
viabilize o aumento da competitividade nacional — notadamente
quanto a exportacao de granéis agricolas —, compatibilize a deman-
da setorial com a oferta, melhore os servicos de transporte em
mercados ainda nao plenamente atendidos como o de Sao Paulo,
além de possibilitar a melhoria do risco de crédito para o BNDES.
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0 projeto Nova Transnordestina consiste no seguinte:

|.  construgao de ramais e sub-ramais na area de influén-
cia da malha Nordeste concedida a CFN,

Il. remodelacao e recuperacao de trechos da CFN; e

lll. construcao de dois terminais portuarios privativos, um
no Porto de Pecém (CE) e outro no Porto de Suape (PE).

Os trechos da ferrovia a serem construidos e remodelados
estao localizados nos Estados do Ceara, Piaui e Pernambuco,
ligando o terminal ferroviario (ponto de embarque) de Eliseu Martins
(Pl) aos Portos de Pecém (CE) e Suape (PE). O objetivo do projeto
e o transporte da producédo agricola (notadamente a soja, mas
também arroz, milho e algodao) do Oeste Baiano, do Sul do Mara-
nhao e do Sudoeste do Piaui para os portos localizados no Ceara e
em Pernambuco.

A nova ferrovia tera 1.815 km, sendo 1.193 km de linhas
novas e 622 km de remodelacao de linhas existentes, conforme
tabela a seguir.

Tabela 9
N2 DO MUNICIPIOS INTERLIGADOS DISTANCIA LINHA
TRECHO (km)
1 Eliseu Martins (P1) Araripina (PE) 400 Nova
2 Araripina (PE) Salgueiro (PE) 210 Nova
3 Salgueiro/Serrita Missao Velha (CE) 100 Nova
(PE)
4 Missao Velha (CE)  Arrojado (CE) 87 Remodelada
5 Arrojado (CE) Quixada (CE) 288 Remodelada
6 Quixada (CE) Fortaleza (CE) 190 Remodelada
7 Fortaleza (CE) Pecém (CE) 57 Remodelada
8 Salgueiro/Serrita ~ Arcaverde (PE) 150 Nova
(PE)
9 Arcoverde (PE) Suape (PE) 333 Nova

Optou-se pela construgao dos terminais portuarios nos
Portos de Pecém e Suape, uma vez que ambos podem receber
navios do tipo cape size, que tém maior capacidade de carga, porém
exigem calado maior.

A producao de graos sera em grande parte exportada para
a Asia e o frete maritimo sera um componente importante para o
custo. Ambos os portos estao aptos a atender com eficiéncia a carga
prevista e contam com uma ampla area disponivel para instalagoes
portuarias (retroarea).
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A Ferrovia Norte-Sul esta projetada com uma extensao de
1.550 km, entre Agailandia (MA) e Anapolis (GO).

No projeto, desenvolvido pela Valec — Engenharia, Cons-
trucoes e Ferrovias S.A., empresa publica vinculada ao Ministério
dos Transportes, que detém a concessao para sua construgao e
operacao, a Ferrovia faz ligagao ao norte, em Acailandia, com a
Estrada de Ferro Carajas (EFC), permitindo o acesso ao Porto
de Itaqui, em Sao Luis (MA), em bitola larga, e faz ligagao ao sul,
em Anapolis (GO), com a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), esta em
bitola métrica.

A extensao de 720 km entre Agailandia (MA) e Palmas (TO)
& objeto de subconcessao e compreende os seguintes trechos:

a) 225 km entre Agailandia e Aguiarndpolis (TO), cons-
truido com recursos do governo federal, operado pela
CVRD por meio do contrato assinado em 1994 (gue
esta prorrogado até dezembro de 2006);

b) 135 km em construcac entre Aguiarnopolis (TO) e
Araguaina (TO), com recursos do governo federal;

c) 361,5 km entre Araguaina (TO) e Palmas (TO) a ser
construido com recursos da outorga da concessao
(arrendamento).

As caracteristicas gerais da Ferrovia Norte-Sul sao as
seguintes:

* bitola: 1,60 m;

e rampa maxima: 0,6%;

e raio minimo: 230 m;

e capacidade de suporte da via: 32 t/eixo;

» trilhos: TR-57 e TR-68;

» dormentes: madeira e concreto protendido;

» faixa de dominio: 40 m de cada lado a partir do eixo da ferrovia.

Optou a empresa pela subconcessao com arrendamento,
de forma que 5% da outorga sejam destinados ao governo federal
e 0os 95% restantes, referentes ao arrendamento, sejam destinados
a Valec, para fins de contratagao das obras do novo trecho progra-
mado (Araguaina-Palmas).
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Deverao constituir anexos ao edital de licitagao, entre outros:
s 0 projeto basico;

¢ 0s calculos do valor da outorga, que constituira o valor do con-
trato, para uma vigéncia de trinta anos;

= 0 contrato operacional a ser celebrado com a CVRD; e

e a minuta do contrato de arrendamento.

O novo trecho ferroviario (Variante Litoranea Sul) ligara
Vitéria a Cachoeiro de Itapemirim, passando por Guarapari (Porto
de Ubu) e Anchieta. Este tracado permitira um aumento no trans-
porte de carga superior a 13 milhoes de toneladas por ano. O atual
trajeto, que passa pela regiao serrana do estado, é prejudicado pela
declividade, o que limita a capacidade de cargas a 0,6 milhces de
toneladas por ano.

A Variante Litoranea Sul aumentara ainda a distancia do
trecho atual (156 km) para 165 km, divididos em trés segmentos:
Flexal (EFVM) -Viana, com extensao de 19,6 km e passando pelo
contorno de VilaVelha; Viana— Ubu, com extensao de 70,4 km, inclusive
o ramal ferroviario de 15,6 km para o Forto de Ubu; e Ramal de Ubu -
Cachoeiro de Itapemirim, com extensao de 75 km. O tempo de
viagem caira pela metade: de 12 para 6 horas.

Os beneficios mais imediatos esperados da ampliagao
do trecho serao sentidos em Guarapari, ja que o aumento no
transporte de carga possibilitara a Ubu se tornar um novo polo
industrial capixaba.

A Tabela 10 apresenta as perspectivas de investimento
no setor ferroviario no periodo 2006-2010, bem como a expectativa
de participacao do BNDES.

« Os projetos considerados “em andamento” sao aqueles que
deram entrada oficial no BNDES, até o més de maio de 2006, e
estao em fase de liberagcao e contratacao, ou estao sendo sub-
metidos a algum tipo de avaliacao ou andlise.

¢ Os projetos apresentados como “em perspectiva” sao aqueles
que, embora nao tenham registro de entrada oficial em nenhum
departamento do BNDES, provém de estimativas obtidas por
meio de informacgdes de dominio publico e/ou divulgadas na im-
prensa, coletadas em seminarios e congressos de classe e tam-
bém aquelas provenientes de consultas informais de empresarios
do setor ao Banco.
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l:abeta 10
Area de Infra-Estrutura - AIE
(Em 28/04/2006)
PROJETOS DESCRICAO 2006-2010
Investim. Desemb.
uuuuuu TS T T T I, L s Gy W W Wy
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ALL IMPLANTAGAQO DO PROJETO DE OPERADOR INTERMODAL E LOGISTICO DA 206 110
ALL DO BRASIL S.A.
BRASIL FERROVIAS RECUPERAGAD E AUMENTO DA CAPACIDADE DO CORREDOR DE BITOLA 426 265
LARGA, QUE LIGA AS REGIOES PRODUTORAS DO MATO GROSSO AQ
PORTO DE SANTOS, QUE SERAQ OBTIDOS ATRAVES DE PROJETO DE
INVESTIMENTOS EM VIA PERMANENTE E MATERIAL RODANTE.
CENII PROJETO COMPLEMENTAR DE RECUPERACAO DA ESTRUTURA VIARIA, A 155 124
FIM DE MELHORAR A SEGURANGA OPERACIONAL E A EFICIENCIA DA
EMPRESA.
Nova Transnordestina ~ CONSTRUCAO DA FERROVIA NOVA TRANSNORDESTINA INTERLIGANDO UM 4,203 855
(Via Permanente) TERMINAL FERROVIARIO, NO MUNICIPIO DE ELISEU MARTINS (Pl), AOS
PORTOS DE PECEM (CE) E SUAPE (PE).
Caramuru/Locomotivas  RECUPERAGAQ E ADAPTACAQ DE LOCOMOTIVAS E TRANSFORMAGAQ DE 5 3
VAGOES CONVENCIONAIS EM VAGOES GRANELEIROS DA EMPRESA.
Cargil/Vagoes AQUISICAO DE 80 VAGOES GRANELEIROS, COM CAPACIDADE DE 145 M3 18 14
CADA, A SEREM UTILIZADOS PARA EXPORTAGAQ DE SOJA, NO TRECHO DA
MALHA FERROVIARIA ENTRE ALTO ARAGUAIA/MT E O PORTO DE
SANTOS/SP.
MRC/189 Vagées AQUISICAO DE 189 VAGOES GRANELEIROS NOVOS DO TIPO HFT - HOPPER 48 38
FECHADO,
MRC/249 Vagoes AQUISICAO DE 249 VAGOES GRANELEIROS A SEREM UTILIZADOS NO 51 41
TRECHO ENTRE OS ESTADOS DO PARANA, SANTA CATARINA E RIO GRANDE
DO SUL.
MRS CONSTRUCAD DE VIADUTOS, PASSARELAS, BEM COMO VEDAGAO DE 55 50
FAIXAS DE DOMINIO AO LONGO DA MALHA FERROVIARIA ARRENDADA DA
EMPRESA.
MRC / 400 Vagoes CONSTRUGAO DE 400 VAGOES A SEREM ADQUIRIDOS POR EMPRESA 83 66
LOCADORAS DE VAGOES.
Subitotal 5.340 1.566
Area de Infra-Estrutura - AIE
(Em 28/04/2006)
PROJETOS DESCRIGAO 2006-2010
Investim. Desemb.
LT TSkt o v i R S
Concessionarias NOVOS PROJETOS DE EXPANSAQ DAS CONCESSIONARIAS, PREVENDO 3.080 1.436
INVESTIMENTOS DE 2006-2010.
Anel Ferrovidrio S.Paulo  IMPLANTAGAO DO ANEL FERROVIARIO NORTE DE SAQ PAULO (66 KM). 700 560
Ferropar EXPANSAO E MODERNIZAGAO DA MALHA DO SISTEMA FERROVIARIO DO 300 240
ESTADO DO PARANA.
Norte-Sul CONSTRUCAO DE 496 KM ENTRE AGUIARNOPOLIS (TO) E PALMAS (TO). 1.000 B0OO
Programa de Vagoes ~ AQUISICAO DE VAGOES NOVOS POR CONCESSIONARIOS, CLIENTES E 1.250 1.000
EMPRESAS LOCADORAS DE VAGOES.
Programa Gargalos INVESTIMENTO NA SUPERACAQ DOS PRINCIPAIS GARGALOS LOGISTICOS 800 720
Logisticos FERROVIARIOS: (i) ELIMINAGAD DAS PASSAGENS EM NIVEL COM
CONSTRUCAO DE EQUIPAMENTOS PUBLICOS URBANOS; (i) REDUGAQ DAS
INVASOES DA FAIXA DE DOMINIO; (i) MELHORIA DO ACESSO AOS PORTOS: E
(iv) CONTORNO FERROVIARIO DE CIDADES
Total 7.130 4.756
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Conclusodes

0 setor ferroviario cresce a taxas superiores a 7% ao ano,
considerando-se a producac de transporte em TKU, e a 32,6% ao
ano, considerando-se o investimento realizado no periodo 1996-2005.

No médio prazo, os resultados serao sentidos no aumento
da participacao do modal ferroviario na matriz de transporte brasi-
leira, concorrendo para a redugao dos custos logisticos nacionais.

A industria nacional de materiais e equipamentos ferro-
viarios foi retomada, estando bastante aquecida a producao de
vagoes e AMVs (aparelhos de mudancga de via), bem como areforma
de locomotivas.

Em 2005, foram produzidos no pais 7.500 vagoes, cerca
de vinte vezes superior & produgcao média realizada na década de
1990. A expectativa para os proximos anos € de uma produgao
média de 4.500 vagoes/ano.

A reestruturacao societaria ocorrida na Brasil Ferrovias, na
Novoeste, na CFN e na FCA devera concorrer para o beneficio do
desenvolvimento do setor e superar gargalos que impediam a
retomada dos investimentos.

A partir de 2006, as expectativas sao de crescimento da
extensao da malha com a construgic e a expansao de novos tre-
chos, a duplicacdo de trechos existentes e a implantacao de novas
ferrovias (Norte Sul, Nova Transnordestina e Variante Litoranea Sul),
além da superagao de gargalos logisticos, que afetam a qualidade
de vida das cidades, notadamente pelos ainda recorrentes aciden-
tes ferroviarios urbanos.

O BNDES devera ser o alavancador dessas inversoes. As
ferrovias se tornaram mais capazes de enfrentar a concorréncia do
modal rodoviario em mercados mais competitivos, como o de carga
geral, em distancias inferiores a 500 km, haja vista a obtencao de
economias de escala, aumentos de produtividade e melhoria da
eficiéncia operacional dos concessionarios.

Os investimentos previstos para o periodo 2006-2010 de-
verao se situar no montante de R$ 12,5 bilhdes, considerando as
operagoes em andamento no BNDES e as operacoes em perspec-
tiva de conhecimento do setor.
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