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Franca decadéncia

Sdo incontaveis os programas de governo que, a principio meritdrios, acabam por
se perpetuar devido apressdes de grupos de interesse, sem adequada avaliagdo de
resultados e custos para o contribuinte. Nesse grupo, a Zona Franca de Manaus
merece aten¢ao extra por sua relevancia nas dimensdes economica, social e ambiental.

Estabelecida em 1967, com proposito declarado de promover o desenvolvimento
naregido amazonica e a ocupagao do territorio, a ZFM € uma area de livre comércio
que goza de incentivos tributarios p ara a instalagdo de negdcios, como compensagao
pela distancia dos centros consumidores do pais.

Sua vigéncia foi reafirmada pela Constitui¢ao de 1988 e tem sido prorrogada
sucessivamente. A ultima extensdo, ha quatro anos, fixa o longinquo 2073 como prazo
final.

O custo para os cofres publicos, na forma de rentincia tributaria, chegara a R$ 24
bilhdes em 2018, quantia ndo muito diferente da que o governo espera destinar ao
Bolsa Familia (R$ 28 bilhdes).

Os mais de 50 anos de existéncia— e 0s 55 que ainda estdo por vir — tornam
imperativo um exame rigoroso de pros e contras da ZFM.

No ambito econdmico, € no minimo duvidoso que os objetivos de uma area de
livre comércio tenham sido atingidos. Ao contrario de zonas especiais em outros lugares
do mundo, a de Manaus nao constitui um polo de exportacdes e competitividade,
tendo se convertido em centro produtor para o mercado nacional em razao de impostos
reduzidos.

Sem um esforco de integracao com as demais regides do pais, o que pressupoe
melhoria dramatica da infraestrutura e da logistica, sera dificil que a ZFM escape da
obsolescéncia, hoje agravada pelo impacto da crise econdmica.

Conforme reportagem desta Folha, as fabricas ali instaladas fecharam, desde 2012,
cerca de 43 mil postos de trabalho — 1 de cada 3 existentes. A taxa de desemprego
chegaa 17,2%, contra média nacional de 12,4%. A despeito da Zona Franca, Manaus
temo terceiro pior servico de esgoto entre as capitais.

Mesmo no quesito ambiental, ndo se mostra evidente o alegado papel de
preservagdo da ZFM. Ainda que isso possa ocorrer nos arredores da capital, sdo
nebulosos os efeitos no restante do territorio.

Ha meios mais inteligentes para a promogao do desenvolvimento regional, mesmo
que demandem verbas do Tesouro Nacional — a serem definidas com transparéncia
no Orgamento. Nao se trata, pois, de retirar recursos da Amazonia, mas de cuidar
melhor desse grande patrimonio e de sua populagao.
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Analise - Governo ja € incapaz de
suprir pais com investimentos

Inje¢cao de capital em
infraestrutura ¢ alavanca para
retomada e ferrovias podem puxar
um novo ciclo de crescimento

Claudio Frischtak

E provavel que a greve dos
caminhoneiros tenha sido 0 momento
definidor da economia brasileira em
2018 — fez um governo ja
fragilizado reinstituir o controle de
precgos, cartelizar um setor que
operava em um mercado altamente
competitivo, reintroduzir os subsidios
acombustiveis (poluentes) e ampliar
ainseguranca juridica que caracteriza
0 ambiente de negocios no pais.

No beco sem saida que se
colocou, 0 governo mirou as razoes
imediatas da greve e passou por
cima da causa primordial: a falta de
investimentos em infraestrutura de
transportes e a distor¢do na matriz
—um pais continental ainda
dependente do modal rodoviario.

A evidéncia ¢ inconteste. O
estoque de capital em infraestrutura
¢ de 35% do PIB (Produto Interno
Bruto), enquanto uma infraestrutura
moderna —ainda que ndo de
fronteira— supde um estoque acima
de 60% do PIB (Produto Interno
Bruto).

Esta brecha ¢ mais acentuada em
transportes e saneamento. No caso
de transportes, investimos em média
0,67% do PIB em 2001-16, e
0,59% do PIB em 2017-18
(projetado), menos de um terco do
que se estima necessario para uma
infraestrutura de qualidade (1,96%
do PIB anualmente por duas
décadas).

E uma ilusdo acreditar que o setor
publico serad capaz de cobrir essa
brecha, mesmo que os proximos
gOovernos consigam reconstruir as
contas publicas por meio das
reformas que deem viabilidade ao
Estado cumprir suas fung¢des
essenciais.

Namargem, os recursos virdo do
setor privado.

Ao mesmo tempo, o reequilibrio
da matriz de transportes supde a
ampliacdo e integracao dos modais
ferroviario, hidroviario ¢ dutoviario.

Destes, talvez 0 mais premente e
de maior impacto sejam as ferrovias.

Em 2018 os investimentos em
ferrovias devem se reduziraR$ 5.6
bilhdes, principalmente em fungdo do
atraso narenovagao das concessoes
existentes ¢ das novas licitagdes
previstas, além das dificuldades

legais de se licitar trechos menores,
economicamente viaveis (0s
chamados “shortlines”), sob o regime
de autorizacao.

Uma vez superado esses gargalos
de natureza legal e regulatoria, ha a
expectativa de um surto de
investimentos neste modal, seja pelos
potenciais ganhos de eficiéncia, seja
pela demanda reprimida.

O mais urgente ¢ a renovacao das
concessdes ja existentes, uma
discussdo que vem se arrastando
desde 2015, mas que parece
caminhar para um desfecho ainda
neste ano com base na lei 13.448 de
2017.

A solug@o encontrada, com o aval
do TCU (Tribunal de Contas da
Unido), ¢ a extensao do contrato de
concessao, tendo por contrapartida
investimentos em novos ativos
ferroviarios, consistentes com o PNL
(Plano Nacional de Logistica), e
sujeito a garantias de direito de
passagem, facilitado pela amplia¢ao
de capacidade.

Este modelo € consistente com o
interesse publico: amplia-se a malha
ferrovidria tendo sua prioridade
estabelecida tecnicamente, € em uma
perspectiva de médio e longo prazo
(isto €, do PNL).

—)




E mobiliza-se o setor privado
para financiar e executar projetos
ferrovidrios complexos e de
elevado custo, com retornos
comprovados, e cujas outorgas de
concessao — quando entregues ao
governo federal e licitados— serdo
carreadas para ampliar o sistema
de transporte.

Em certa medida a alternativas
¢ a antitese do que foi feito no
passado, quando recursos publicos
escassos foram desperdigados em
projetos ferroviarios mal
concebidos e executados.




