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Resumo da Dissertacdo apresentada a COPPE/UFRJ como parte dos requisitos
necessarios para a obtengdo do grau de Mestre em Ciéncias (M.Sc.).

OPEN ACCESS COMO MARCO LICITATORIO PARA CONCESSOES
FERROVIARIAS: ESTUDO DE CASO DA LIGAGCAO ACAILANDIA-
BARCARENA

Jeéssyka Wisnieski Souza

Junho/2017

Orientador: Hostilio Xavier Ratton Neto

Programa: Engenharia de Transportes

Este trabalho avaliou o projeto da ligacao ferroviaria Acailandia-Barcarena sob
0 modelo Open Access, buscando meios de viabilizar sua concesséo, especialmente
através da aplicacdo de novas percepcdes defendidas pela Engenharia Territorial, tais
como: a associacdo de centros de atividades que agregam valor aos produtos; e a
combinacdo de iniciativas publica e privada para o desenvolvimento regional. Para isso,
o trabalho abordou aspectos tedricos e bibliograficos referentes as técnicas pertinentes ao
desenvolvimento da pesquisa, a contextualizacdo do modelo Open Access em diferentes
paises e as informacdes do corredor ferroviario imprescindiveis para a avaliacdo. O
método de analise foi aplicado com vistas a mitigar as inconveniéncias do modelo Open
Access. Fez-se estimativa da demanda necessaria para a exequibilidade do projeto.
Ademais, a anélise de sensibilidade foi realizada variando taxas de desconto e demandas
com valores entre a minima estimada e a maxima limitada pela capacidade da via, o que
permitiu a percep¢do da demanda 6tima do empreendimento e a obtencdo dos beneficios
maximos da ligacdo ferroviaria, tanto sob as condi¢des projetadas quanto sob o novo
marco regulatorio. Ao final, entre outras considera¢fes quanto a viabilidade do trecho
Acailandia-Barcarena, o trabalho propde um Programa inicial de Consolidacao

Econdmica aos moldes da perspectiva da Engenharia Territorial.
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OPEN ACCESS AS A BIDDING FRAMEWORK FOR RAIL CONCESSIONS: CASE
STUDY OF ACAILANDIA-BARCARENA CONNECTION

Jéssyka Wisnieski Souza

June/2017

Advisor: Hostilio Xavier Ratton Neto

Department: Transportation Engineering

This work evaluated the project of Acailandia-Barcarena rail link under the Open
Access model, seeking ways to make its concession feasible, especially through the
application of new perceptions defended by the Territorial Engineering, such as: the
association of activity centers that add value to the products; and the combination of
public and private initiatives for regional development. To this end, the work approached
theoretical and bibliographical aspects regarding the techniques pertinent to the research
development, the contextualization of the Open Access model in different countries and
the essential information of the railway corridor. The method of analysis was applied in
order to mitigate the inconveniences of the Open Access model. The necessary demand
for the project feasibility was estimated. In addition, the sensitivity analysis was
performed by varying discount rates and demands with values between the minimum
estimated and the maximum limited by the railway capacity, which allowed the
perception of the optimum demand of the project and obtaining the maximum benefits of
the rail link under the projected conditions and under the new regulatory framework. In
the end, among other considerations regarding the Acailandia-Barcarena feasibility, the
work proposes an initial Program of Economic Consolidation according to the Territorial

Engineering perspective.
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CAPITULO 1 - INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO

As ferrovias brasileiras sdo administradas por empresas concessionarias privadas
sob contratos de concessdo que determinam os recursos fisicos - vias, veiculos, sistemas
de controle e edificacdo - como propriedade da Unié&o.

Toda a infraestrutura viaria e estrutura operacional dos modos de transporte
compdem o Sistema Nacional de Viacdo (SNV) que tem, dentre seus objetivos essenciais,
dotar o Pais de infraestrutura viaria adequada, garantir a operacao racional e segura dos
transportes de pessoas e bens e promover o desenvolvimento social e econdémico. Para
tanto, o gerenciamento da infraestrutura e operagdo deve obedecer a principios gerais,
dispostos pela Lei 10.233, como a preservacdo do interesse nacional, a ampliacdo da
competitividade do Pais no mercado internacional e o fornecimento de servi¢cos com
disponibilidade, qualidade, tarifas e frete adequados (BRASIL, 2001).

Ainda, na mesma Lei, sdo dispostas as diretrizes gerais para o gerenciamento da
infraestrutura, como a descentralizacdo das acdes promovendo sua transferéncia a outras
entidades publicas ou empresas publicas e privadas; e o0 aproveitamento das vantagens
comparativas dos diferentes meios de transporte, promovendo sua integracdo fisica e a
conjugacéo de suas operacOes para a movimentagdo intermodal mais econémica e segura
de pessoas e bens.

A concessdo para a exploracdo do transporte ferroviario é regida por um contrato
especifico e a prestacdo é condicionada a obediéncia do Regulamento dos Transportes
Ferroviarios (Decreto 1.832) que determina: as administracbes ferroviarias, a
obrigatoriedade de operar em trafego matuo ou permitir o direito de passagem a outros
operadores; e ao Ministério dos Transportes, a supervisao da administracdo privada e a
fiscalizacdo do cumprimento deste Regulamento (BRASIL, 1996).

Nesse sentido, as ferrovias brasileiras se mantém como bens publicos, o que
reforcaria a vocacdo para alcancar os objetivos essenciais do SNV. A questdo que se
coloca, entdo, é se a administracdo privada das ferrovias tem contribuido para a
preservacao do interesse nacional.

A legislacdo ndo estipula, todavia, regras gerais para o funcionamento do

mercado de transporte. O transporte terrestre de cargas, apesar da diretriz para que 0s



diversos modos de transporte atuem integrados, se constitui, de fato, em um mercado de
competicdo aberta, no qual coexistem os modos rodoviario e ferroviario.

As concessdes em vigor atuam sob o modelo vertical de exploracdo ferroviaria
desde a decada de 90. Sendo assim, envolve o direito das concessionarias em administrar
a infraestrutura e a operacao de transporte. Com o direito de atuar no servigo de transporte,
a concessionaria, muitas vezes impossibilita a passagem de outros trens de carga,
sobretudo quando pertencentes a operadores concorrentes.

Nessa circunstancia, contrapondo as proprias diretrizes gerais citadas da Lei
10.233 e a disposi¢cdo do Decreto 1.832 relativa ao direito de passagem a outros
operadores, a realidade € caracterizada por um monopélio da ferrovia frente a eventual
competicdo dos demais modos, especialmente o rodoviario.

Na tentativa de evitar que as concessionarias se aproveitem de suas posicoes
monopolistas para prejudicar a concorréncia, 0 Governo Federal introduziu no pais, com
0 pacote de medidas de agosto de 2012, o modelo de separagéo vertical com regime de
acesso Open Access a ser aplicado nas novas ligacdes ferroviarias propostas no Programa
de Investimento em Logistica (PIL). O modelo foi oficializado em 2013 pelo Decreto
8.129 que institui a politica de livre acesso ao Subsistema Ferroviario Federal e dispde
sobre a atuacdo da Valec.

A partir de entdo, as concessdes passariam a envolver apenas a construcéo e a
gestdo da infraestrutura, enquanto o servigo de transporte seria realizado por multiplos
operadores que negociariam a subcessao do direito de uso com a Valec que, por sua vez,
compraria toda a capacidade operacional da via. Contudo, 0 modelo Open Access tem
esbarrado na dificuldade de atrair interessados na concessdo de qualquer uma dessas
ligacGes ferroviarias sob o contexto das regras divulgadas no pacote.

Uma das razdes refere-se a viabilidade da convivéncia desse modelo operacional
e 0 modelo de concessao vertical até agora vigente, no qual as concessionarias controlam
tanto a operagdo das vias quanto o servi¢co de transporte. Os trens que trafegardo nas
ferrovias do Open Access deverdo circular nos trechos onde prevalecem os contratos das
primeiras concessdes que detém o monopolio da sua operacdo e podem ndo admiti-los
em suas malhas. Além disso, as operadoras de infraestrutura teriam que negociar as
janelas de tempo na grade de trens programados das concessionarias do modelo vertical
para poder oferecer a sua capacidade de trafego as operadoras de transporte. Isso pode
ndo ser uma negociacgdo facil, sobretudo se houver necessidade de abrir passagem para

trens de cargas que sejam concorrentes.



Outra razdo pela dificuldade em tornar a concessdo atraente é o critério adotado
para licitacdo dos trechos. Pelo pacote, a concessiondria projetaria, construiria ou
recuperaria a ferrovia e se responsabilizaria pela sua operacdo e manutencgéo, recebendo
em troca a remuneracao pela capacidade de transporte oferecida. Assim, o vencedor do
leildo seria aquele que pedisse 0 menor valor por essa remuneragdo, cComo acontece na
licitacdo de rodovias. O trafego ferroviario € muito mais previsivel que o rodoviéario, logo
ndo ha margem para ganhos adicionais por conta de mais trafego do que o previsto no
calculo da tarifa de referéncia. A proposta de compra total da capacidade pela Valec
tentou eliminar, por um lado, o risco de perder dinheiro com a falta de movimento; e por
outro lado, o risco da ocorréncia de leildes da capacidade dos trechos em periodos de
tempo mais procurados, fazendo com que a concessionaria seja remunerada além do que
0 proposto no processo licitatorio. Entretanto, a condicdo da Valec ter recursos para isso,
o conhecido “risco Valec” é que amedronta quem eventualmente venha a se interessar.

Em junho de 2015, o Governo anunciou a segunda etapa do PIL com previsdo
de mudar as regras do leildo, reavaliando as condicBes de licitacdo das ligacOes
ferroviarias a partir de trés op¢des: maior valor de outorga (vence quem oferecer ao governo
maior valor pelo direto de exploragdo), menor tarifa e compartilhnamento de investimentos.
Entretanto, nenhuma das ferrovias constituintes dessa nova etapa do PIL teve seu edital
divulgado, estando disponiveis apenas os editais ainda sob as regras anunciadas em 2012.
Sendo assim, ndo ha divulgacao das novas condicdes de licitagdo nem no programa, hem
mesmo nas leis que regem as concessoes vigentes, sobretudo a Lei 10.233, que dispde
sobre a reestruturacdo dos transportes terrestres, e a Lei 8.987, que dispde sobre o regime
de concesséo.

No caso de Acailandia-Barcarena, a previsdo é que o trecho seja associado a
ligacdo Porto Nacional-Anéapolis da Ferrovia Norte-Sul, inaugurada em 2015, como um
lote Unico de concessdo. Contudo, o edital, a minuta de contrato e os estudos disponiveis
ainda ndo consideram tal associacao.

Diante de todo o exposto, o tema se insere em um contexto problematico da
regulagdo ferrovidria, que impediu quatro anos do desenvolvimento do setor no pais. Em
bosquejo, amonopolizagéo das ferrovias constitui um conflito entre os interesses publicos
e privados. O modelo de separacdo vertical com regime de acesso Open Access tentou
evitar a propagacdo desse problema. Porém, a forma como foi instituido afastou o
interesse da entidade privada. Assim, as dificuldades para tornar atraentes 0s novos

contratos de concessé@o, no contexto apresentado, levantaram o interesse em analisar um
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projeto de infraestrutura ferroviaria sob esse novo modelo, buscando meios de promover
sua viabilidade.

A motivacdo deste trabalho comegou antes mesmo de o Poder Publico anunciar
a segunda etapa do PIL que, entretanto, ndo influenciou o desenvolvimento do trabalho
por falta de dados e informagdes que efetivamente indicassem a implementacdo das

mudancas previstas.
1.2 JUSTIFICATIVA

Uma infraestrutura de transporte eficiente proporciona beneficios econdmicos e
sociais as economias avancadas e emergentes, melhorando a acessibilidade e a
produtividade do mercado, assegurando crescimento econdémico regional equilibrado,
criando emprego, promovendo a mobilidade da méao-de-obra e ligando as comunidades
(OECD, 2013).

Especialmente no Brasil, a existéncia de um sistema de transporte eficaz é
essencial para o desenvolvimento do pais, devido a sua dependéncia de exportacdo de
produtos e matérias-primas, especialmente minério de ferro e commodities agricolas.
Tratam-se, entretanto, de produtos com baixo valor unitario, conferindo ao transporte uma
parcela que pode ser muito elevada na composicao de seu preco final no mercado. Nesse
contexto, o modo ferrovidrio se destaca, em funcdo de caracteristicas que lhe
proporcionam grande eficiéncia no transporte de grandes demandas de carga a longos
percursos, representados pela distancia das regides produtoras aos portos de exportacao.

Além da elevada capacidade de carregamento, o modo ferroviario também se
destaca por seus menores custos ambientais, em decorréncia da reduzida emissédo de
poluentes das locomotivas. O gréafico abaixo evidencia a emissdo de CO2 e NOy, em
0/1.000 t.km, consideravelmente menor que a de seu maior concorrente, 0 modo
rodoviario.
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Grafico 1: Emisséo de Poluentes
Fonte: Ministério dos Transportes, 2012



O presidente da Confederacdo Nacional de Transporte (CNT), Clésio Andrade,
afirma que “o Brasil precisa de rotas alternativas para o escoamento da safra agricola
destinada a exportacdo. As ferrovias sdo eficientes porque movimentam grandes
tonelagens por longas distancias a um custo menor” (CNT, 2013). De fato, as simulagdes,
representadas na Tabela 1, evidenciam a reducdo de custos no transporte da soja com a
utilizacido do modo ferroviario. E importante ressaltar que esse ganho de eficiéncia

depende necessariamente de investimentos em infraestrutura de transporte.

Tabela 1: Simulacdo de custos para o transporte de soja
Sintese dos resultados da simulagéo

Rotas Origem Destino Modo Custo (R$/t)
Rota 1t Paranagué Rodoviario 232,74
Rota 22| | ycas do Rio Santos Rodoviario/ Ferroviario 158,28
Rota 33 Verde - MT Itaqui Ferroviario 148,58
Rota 44 Itaqui Rodoviario/ Ferroviario 211,961

1 BR-163 (sentido Campo Grande); BR—-467 (Cascavel); e BR-277 (Paranagua).
2 BR-163 (até Alto Araguaia); e Ferrovia ALLMN (até Santos).

3 Ferrovia FICO (até Uruagu); Ferrovia Norte-Sul (até Itaqui)
4BR-070 (até Uruacu); e Ferrovia Norte-Sul (até Itaqui)
Fonte: CNT, 2013

Mesmo recebendo investimentos federais da ordem de R$ 9,9 bilhdes entre 1997
e 2012, a malha ferroviaria nacional ndo opera integrada (CNT, 2013). Uma das razdes é
a ocorréncia de problemas técnicos, juridicos e administrativos nas fases de licitacao,
execucdo e construcdo dos projetos. Particularmente, o Programa de Investimentos em
Logistica (PIL) promete ampliar as ferrovias de carga em mais 11 mil quilébmetros com
investimento estimado em R$ 86,4 bilhdes (ANTT, 2015), mas até maio de 2017 os
projetos ainda ndo tinham saido do papel.

Assim, a importancia da ferrovia para a movimentacao de cargas no Brasil e as
relacBes positivas entre o investimento em infraestrutura do setor e o desenvolvimento do
pais, diante do contexto anteriormente apresentado, justifica o interesse em encontrar uma

“formula” que facilite a implantacao dos projetos ferroviarios.
1.3 APRESENTACAO DO TEMA

A presente Dissertacdo, cujo tema ¢ “Open Access como Marco Licitatério para
Concessoes Ferroviarias: Estudo de Caso da Ligacdo Acailandia-Barcarena”, visa avaliar

a implantacéo da ferrovia sob a dptica financeira, buscando entender os inconvenientes



do modelo Open Access que afastam o interesse do setor privado, e, entdo, identificar

possiveis meios de viabilizar sua concesséo.
1.4 PROBLEMA

As condicBes impostas pelo marco licitatorio “Open Access” sdo favoraveis para
as concessOes das novas ligacdes ferroviarias? Caso negativo, 0 que seria necessario e

como poderia ser feito para viabiliza-las sob as mesmas condi¢des?
15 DELIMITAC,‘AO DA PESQUISA

Escolheu-se a abordagem de um estudo de caso para representar o problema. O
trecho Acailandia-Barcarena da Ferrovia Norte Sul, delimitado na Figura 1, foi escolhido
para o estudo a fim de analisar a viabilizacdo do transporte de carga no corredor e,
adicionalmente, atrair interesse na concessdo do trecho cujo processo de licitacdo esta
parado por falta de interessados.

Essa ligacdo ferroviaria integra o Programa de Investimento em Logistica (PIL)
do governo federal e devera constituir-se em nova artéria para escoamento da producéo
de acucar, milho, etanol, soja e seus subprodutos, bem como proporcionar uma nova
logistica regional de transporte de minério de ferro e o desenvolvimento da exploragdo de
outros minerais, viabilizando os embarques pelo Complexo Portuario de Vila do
Conde/PA.

...;‘.Ei'"osst.ém
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o o w s FERROVIA NORTE-SUL

Figura 1: Tragado do trecho Acailandia — Barcarena
Fonte: Ministério dos Transportes
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1.6 OBJETIVOS

Esta dissertacdo tem como objetivo geral averiguar, desde uma perspectiva
financeira, a implantacdo do trecho ferroviario Acailancia-Barcarena como um estudo de
caso para especificar as razdes por que o modelo Open Access ainda ndo logrou resultados
satisfatorios, bem como perquirir meios de viabilizar a concessao.

Para tanto, faz-se necessario o atendimento dos seguintes objetivos especificos:

1. analise de técnicas pertinentes ao desenvolvimento do trabalho;

2. estabelecimento da base de conhecimento do corredor ferroviario e sua area de

influéncia;

3. determinacdo do potencial econémico da area de influéncia e das instalacdes
logisticas para agregar valor aos fluxos de transporte pela ferrovia;
estabelecimento de dados e premissas para a anélise de viabilidade do corredor;
determinacéo das tarifas de cobranga;
determinacdo da demanda necessaria para a viabilizacéo do corredor;

analise de sensibilidade com alteracdo de varidveis para analisar a viabilidade;

© N o 0 &

determinacdo da demanda 6tima do trecho ferroviario.

1.7 ESTRUTURA DO TRABALHO

A presente dissertacdo estrutura-se em dez capitulos. Este primeiro capitulo
aborda a apresentacédo, a contextualizacdo, a justificativa e a delimitacdo do tema, bem
como o problema e os objetivos delineados neste trabalho para auxiliar a pesquisa
realizada.

O segundo capitulo descreve as técnicas de avaliacdo de projetos publicos
pertinentes a definicdo e a aplicacdo do método de anélise financeira do estudo de caso.
Também discorre sobre o estudo de caso como modalidade de pesquisa no que diz
respeito a recomendacdes, vantagens e limitagdes da metodologia, que foram essenciais
para a delimitagdo do caso e para o desenvolvimento da revisdo bibliografica.

A fim de identificar a existéncia de algum caso semelhante ao brasileiro, o
terceiro capitulo analisa casos de Parcerias Publico-Privadas existentes no mundo com
foco no setor ferroviario, sobretudo em paises que aplicam o regime de acesso Open

Access, que o Brasil tenta introduzir, desde 2012, nas proximas concessoes.



No quarto capitulo, buscou-se estabelecer a base de conhecimento sobre o objeto
do estudo, especificamente sobre o trecho Acailandia-Barcarena da Ferrovia Norte-Sul.
Para tanto, foram apresentados os estudos relativos ao tracado ferroviario, as atividades
econbmicas exercidas na area de influéncia delimitada e as instalagbes logisticas
existentes e projetadas.

O quinto capitulo apresenta o estudo econdémico-financeiro existente do trecho
Acailandia-Barcarena realizado pela ANTT, que estabeleceu a base de dados e as
premissas para a posterior analise financeira. Em seguida, o capitulo seis descreve os
principais itens do edital e da minuta de contrato de concessdo da via estudada.

O método, apresentado no capitulo sete, permite a avaliacdo da viabilidade do
corredor sob as condicBes impostas pelo edital e pelo mercado ferroviario. Foi
desenvolvido com o propoésito de aumentar a renda auferida diretamente do usuério da
via, mantendo a idealizagdo do modelo e reduzindo, em contrapartida, a dependéncia para
com a Valec. O oitavo capitulo, por sua vez, descreve a analise dos resultados obtidos da
aplicacdo do método.

Devido a constatacdo da exequibilidade do projeto condicionada ao aumento da
captura de cargas, o capitulo nove insere, de forma superficial, a Engenharia Territorial
como ferramenta para integrar o corredor ferroviario as suas areas lindeiras, com vistas a
promover o desenvolvimento regional e aumentar o fluxo de transporte pela ferrovia. Os
arcaboucos tedricos apresentados foram, ainda, aplicados ao nosso estudo de caso, a fim
de propor um Programa Territorial inicial que propicie a obtencdo da demanda extra
necessaria para a implantacdo de Acailandia-Barcarena.

Finalmente, o capitulo dez apresenta a conclusdo do trabalho referente a
viabilidade e aos meios de promové-la, e as sugestbes finais quanto as acdes de
desenvolvimento regional e as possibilidades de pesquisas identificadas no processo desta
dissertacéo.

De acordo com a sequéncia descrita, descortinam-se, a seguir, 0s principais

conceitos utilizados e as referéncias tedricas condutoras do estudo.



CAPITULO 2 - REFERENCIAL TEORICO
2.1 AVALIACAO DE PROJETOS PUBLICOS

Os projetos publicos visam a atingir objetivos econdmicos e sociais, em que 0s
beneficios ndo se medem apenas quanto ao aspecto financeiro e, via de regra, exigem
investimentos de alto vulto. Além disso, os efeitos (e beneficios) se manifestam a longo
prazo. A avalia¢do de um projeto publico exige o emprego de metodologias que permitam
estimar o beneficio gerado pela implantacdo do projeto e seu grau de prioridade em

relacdo a outros projetos.
2.1.1 Estagios de um Projeto Publico

Os recursos sao escassos para a elaboracéo do projeto. Por isso, ele deve constar
de varios estagios que conduzam, cada um, a um processo decisorio envolvendo a
continuacdo ou a paralisacdo dos estudos. De acordo com Ratton Neto (2011),

normalmente o projeto publico experimenta cinco estagios descritos a seguir.

IDEIA OU PRE- DETALHAMENTO -
!l permicio <2 /| VIABILIDADE "‘<"> VIABILIDADE *@ oU ENGENHARIA =<5 | IMPLANTAGAO

Figura 2: Estagios de um projeto pablico
Fonte: Ratton Neto (2011)

2.1.1.1 Ideia ou Definicéo

A ideia de um projeto publico é explicitada através dos termos de referéncia,
formados por um conjunto de objetivos e de diretrizes de agéo, incluindo, mas nédo se
limitando a questfes como: o que €, o que se deseja e como se pretende alcancar e quais
as metas a cumprir. O projeto estara melhor definido quanto mais detalhadas forem as

informac@es contidas nos termos de referéncia.
2.1.1.2 Pré-viabilidade

Sera a primeira tentativa de analisar a viabilidade do projeto, através de uma
verificacdo de seu potencial (macro-analise), empregando-se 0s seguintes dados de

estudos anteriores:



demanda (marketing): o estudo prévio de demanda deve considerar: previsao de
vendas dos bens que competem com os bens circulantes no mercado, evolucao
de precos, tendéncias do mercado, evolugédo tecnologica do setor etc;
engenharia: Sugere-se, para um estudo prévio de engenharia: a avaliacdo da
necessidade de insumos necessarios, inclusive da mao-de-obra para as fases de
construcdo e operacdo do projeto; definicdo de fontes alternativas e precos dos
suprimentos; e a elaboracdo de um cronograma das necessidades de insumo com
base nos dados levantados no médulo de demanda;

méo-de obra: refere-se ao estudo do mercado de trabalho visando a conciliacdo
entre a demanda e a oferta de méo-de-obra, observando-se os aspectos relativos
a situacdo do nivel de salarios na regido e ao volume da mao-de-obra necessaria.
aspecto financeiro: Envolve a andlise do fluxo de caixa integrando-se os dados
provenientes dos demais modulos e os precos de mercado dos componentes para
a concretizacdo do projeto, constando 0s impostos e taxas eventualmente
incidentes sobre 0s mesmos.

aspecto econdmico: envolve uma analise semelhante a anterior, empregando-se
o enfoque social, isto é, avaliando-se a possibilidade do projeto aumentar o bem-
estar da sociedade como um todo.

aspecto social: envolve uma andlise semelhante a econémica, entretanto, ndo se
apropriam os valores dos impostos, taxas e subsidios eventualmente incidentes
sobre 0s custos, vez que, presumivelmente, serdo revertidos em beneficio da

comunidade.

2.1.1.3 Viabilidade

Engloba um detalhamento maior dos modulos do estudo de pré-viabilidade, com

a utilizacdo de dados reais locais. Para identificar algum aspecto relevante que

eventualmente tenha sido menos intensamente estudado, efetua-se uma andlise de

sensibilidade das variaveis mais importantes e busca-se opinides de pessoas ou entidades

ndo diretamente envolvidas no trabalho.

2.1.1.4 Detalhamento ou engenharia

Nesta fase, j& se tem decidida a implantacdo e se procede a definigdo e

determinacéo dos elementos necessarios para realiza-la.
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2.1.1.5 Implantagéo

Refere-se as fases de construcdo do projeto e, posteriormente, de operacdo do

projeto ja implantado.

2.1.2 Opticas de Avaliagéo

Para Ratton Neto (2011), as principais Opticas de avaliacdo de um projeto
publico séo as dpticas do agente financeiro, do executor do projeto e do governo.

> Optica do agente financeiro: Se o projeto for financiado, o financiador estara
interessado em conhecer o fluxo de caixa gerado pelos custos e beneficios para
saber se 0 projeto terd recursos para pagar o investimento e os juros do
empréstimo.

> Optica do executor do projeto: Também esta interessado no fluxo de caixa,
porém com um enfoque mais abrangente. Afinal, havera também recursos
financeiros préprios em jogo. Sendo assim, inclui, além dos beneficios e custos
envolvidos, componentes relativos as taxas de juro e amortizacdo do
empréstimo.

> Optica econdmica: As externalidades, tanto de custos como de beneficios, terdo
que ser incluidas no perfil financeiro. Os custos na Economia sdo percebidos de
forma diferente do que no setor privado. Os impostos e taxas, por exemplo, ndo
sdo relevantes na Optica do governo, vez que sao apenas transferidos para outros

projetos ou servigos publicos.
2.1.3 Metodologia de Avaliacdo

Conforme mencionado, o fluxo de caixa ¢ o “elemento-chave” para a avaliagao
sob a dptica de qualquer que seja o agente do projeto. Logo, o fluxo de caixa é a
metodologia mais utilizada em avalia¢fes de projetos, publicos ou privados.

2.1.3.1 Fluxo de Caixa

Conforme Motta e Caloba (2002), a metodologia permite a discretizacao,

segundo periodos de tempo, de todos os valores monetarios relativos ao projeto durante
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toda a sua duragdo. O periodo de tempo refere-se a vida Util relevante para o exame do
projeto até sua obsolescéncia tecnoldgica.
De maneira simplificada, o fluxo de caixa é o resultado da subtracdo dos

beneficios adquiridos por todos os custos envolvidos no projeto ao longo de sua vida util.

FCk=>Bk->Ck 1)
Sendo: FCk = Fluxo de caixa obtido no ano k;
Bk = Beneficios obtidos no ano k;

Ck > Custos gastos no ano k.

2.1.3.2 Beneficios

Os beneficios do fluxo de caixa compreendem todas as receitas adquiridas ao
longo da vida Util do projeto. Podem ser valores recebidos direta ou indiretamente em

funcdo das quantidades comercializadas dos produtos ou servigos resultantes do projeto.

2.1.3.3 Custos

Os custos do fluxo de caixa sdo todas as saidas monetarias ao longo da vida Util
do projeto. Compreendem, basicamente, os custos de investimento, custos operacionais,
despesas administrativas, despesas diversas, impostos e taxas incidentes aos beneficios.

Motta e Caloba (2002) citam os exemplos de custos, replicados adiante, de um

projeto industrial.

Custos de Investimento
Referem-se aos gastos anteriores a operacdo do projeto, necessarios a sua
implantagdo. Compreendem o capital fixo e o capital de giro

» Capital fixo: despesas preliminares (viagens, elaboracdo do ante-projeto etc);
despesas com o terreno; despesas com construcoes e edificagdes; despesas com
equipamentos e instalagdes; reservas para despesas imprevisiveis etc.

» Capital de giro: atendimento a necessidades de caixa; imobilizagdes em estoques
(matérias primas e produtos acabados); financiamento das vendas; desconto de

duplicatas; créditos de fornecedores etc.
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Custos operacionais
Referem-se aos gastos com a operacgdo do projeto. Os gastos sdo de naturezas

diversas a depender do tipo de empreendimento. Em geral, compreendem os custos de

pessoal,

>

projeto.

>

custos de insumos e custos de transportes.

Custos de pessoal: valores gastos com mé&o-de-obra necessaria envolvida na
producdo, incluindo salarios e encargos sociais.

Custos de insumos: valores gastos em fungéo dos processos técnicos empregados
como, por exemplo, combustiveis, lubrificantes, energia, agua entre outras
matérias-primas necessarias para manutencao do projeto.

Custos de transportes: gastos referentes a coleta dos insumos, aos deslocamentos
internos (durante o processo de producao), e a distribui¢do dos produtos.
Podem ser classificados, ainda, em custos fixos e variaveis.

Custos fixos: gastos necessarios para a operacdo do projeto, entretanto,
independentes da producéo;

Custos variaveis: gastos necessarios para a operacdo do projeto, diretamente

ligados a producao.

Despesas

Referem-se a todas as demais despesas necessarias para a fase operacional do

Despesas administrativas: custos associados a dire¢do da empresa, marketing,
registro e representacdo, publicidade etc.
Despesas diversas: valores de pagamento de royalties e seguros, entre outras

despesas com fatos imprevistos.

Impostos e taxas:
S&o considerados apenas em projetos privados. Em projetos governamentais,

aparecem como transferéncias.

2.1.4 Indicadores e Critérios de Avaliacdo

Adiante, serdo descritos os indicadores e critérios para avaliacdo e selegdo de

projetos, conforme Faro e Lachtermacher (2012).
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2.1.4.1 Valor Presente Liquido (VPL)

O VPL atualiza o perfil do projeto aos valores presentes (ano 0) empregando

uma taxa de desconto, observada a seguinte férmula:

Bx—Ck
(1+t)k

VPLY = ¥k=o )

Sendo: VPL? = VPL no ano 0 a uma taxa de desconto t;

By = Beneficio gerado no ano k;

Ck = Custo no ano k;

t - taxa de desconto.

A taxa de desconto a ser adotada na avaliacdo deve representar a taxa de
oportunidade do mercado. Dessa forma, o projeto seria incluido dentro de um contexto
real de projetos a ele concorrentes.

A obtencdo de um VPL negativo revela que o projeto so trara prejuizos. Por
outro lado, quando se obtém um VPL nulo, o projeto ndo trard beneficios para o
empreendedor, mas também ndo representa prejuizo de investimento.

Sendo assim, os critérios para a avaliacdo de projetos pelo VPL séo:

> aceitar somente projetos que apresentem o indicador positivo, quando
descontados pelo custo de oportunidade dos fundos;

» quando o orcamento for fixo ou limitado, deve-se escolher um subconjunto de
projetos de tal forma que o VPL gerado por esses recursos seja maximizado;

» quando ndo houver restricbes orcamentarias, mas as alternativas forem

excludentes, a escolhida deve sempre ser o de maior indicador.
2.1.4.2 Relacdo Beneficio-Custo

E um indicador sintético do beneficio obtido com cada unidade de custo. Como
sugere o proprio nome, o indicador é calculado, observada a Formula 3, através da relacédo
entre todos os beneficios por todos os custos do empreendimento.

Reic = 2% i—: )

Sendo: Re/c = Relacdo Beneficio-Custo

Bk = Beneficio gerado no ano k;

Cx = Custo no ano k.
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Os critérios para aceitacdo de um projeto através de sua avaliagdo pela relacdo
beneficio-custo sdo:

Se Reic >1, 0 projeto ¢ aceitavel,

Se Reic <1, o projeto é negado, pois ndo havera compensagéo dos custos; e

Se Re/c =1, 0 projeto é marginal, isto é, ndo gerara beneficios relativamente aos

custos.
2.1.4.3 Payback

Refere-se ao periodo de recuperacdo do investimento realizado. Esse indicador
é deduzido no préprio fluxo de caixa. A Figura 3 ilustra um exemplo de obtencdo do
Payback.

Tempo (anos) 0 1 2 3 4 5

u.m. PEfooM 30 40 40 | 20 | 35

Figura 3: Exemplo de obtencdo de Payback
Fonte: Ratton Neto (2011)

Seja o fluxo de caixa ilustrado na figura acima, o payback desse projeto é de 3
anos, vez que o valor investido foi de 100 unidades monetarias (u.m.) e o valor acumulado
de receita no terceiro ano de projeto foi de 110 unidades monetarias.

O critério de avaliacdo por esse indicador é a escolha do projeto que apresentar

0 menor valor de payback, entre um conjunto de projetos disponiveis.
2.1.4.4 Taxa Interna de Retorno (TIR)

E a taxa que iguala o fluxo descontado dos custos ao fluxo descontado dos

beneficios, observada a seguinte formula:

n Br—Cx _
k=0 (1+TIR)k — 0 (4)

Sendo: By = Beneficio gerado no ano k;
Ck = Custo no ano k;

TIR - taxa interna de retorno.

Comparando-se a Formula 4 com a Formula 2, referente ao céalculo de VPL,

pode-se afirmar que a TIR seré a taxa que iguala o VPL a zero. Sendo assim, se 0 VPL
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do empreendimento for nulo, a TIR sera a propria taxa de desconto adotada na avaliagéo
do projeto em questéo.

Quando a TIR é equivalente a taxa de desconto que, conforme mencionada,
representa a taxa de oportunidade do mercado, infere-se que o projeto ndo tem vantagem
em relagcdo aos projetos concorrentes. Sendo assim, o critério para aceitacdo de um
empreendimento atraves da avaliacdo pela TIR, é a garantia que esse indicador seja maior

que a taxa de desconto adotada.

Os indicadores (posteriormente) calculados para a analise econdmico-financeira
do projeto referente ao estudo de caso deste trabalho sdo o Valor Presente Liquido (VPL)
e a Taxa Interna de Retorno (TIR).

A sequir, o trabalho descreve a metodologia para a delimitacéo e descri¢do do
estudo de caso entendido, aqui, como essencial para o entendimento de um problema

incluido em um contexto mais amplo do setor ferroviario brasileiro.
2.2 ESTUDO DE CASO COMO MODALIDADE DE PESQUISA
2.2.1 Conceito

O conceito do estudo de caso como modalidade de pesquisa é apresentado com
posicOes diversas na literatura mundial, entre as quais destacam-se as conceituacgdes de
Yin (2001), Hartley (1994), Goode e Hatt (1979) e Ventura (2007).

Para Goode e Hat (1979), o estudo de caso € um meio de organizar os dados,
preservando o carater unitario do objeto estudado. Considera a unidade como um todo,
além do conhecimento intrinseco do objeto. Sendo assim, pretende-se investigar, por
meio do estudo de caso, as caracteristicas importantes para o objeto de estudo da pesquisa
no contexto em que sera investigada.

Hartley (1994) reforca a insercédo do estudo de caso em um cenario amplificado,
caracterizando-o como uma investigacdo detalhada de uma ou mais organizagfes com
vistas a prover uma analise do contexto e dos processos envolvidos no fenémeno em
estudo. Nessa conjuntura, o fenémeno néo esté isolado de seu contexto, ja que o interesse
do pesquisador €, justamente, a relacdo entre o fenbmeno e o ambiente em que esta

inserido.
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Segundo Yin (2001), trata-se de uma metodologia valida quando o pesquisador
tem pouco controle sobre os eventos e, em situagcfes, nas quais o foco se encontra em
fendmenos complexos e contemporaneos, inseridos no contexto da vida real.

A conceituacdo de Ventura (2007), tendo em vista as posi¢cdes dos autores
apresentados, é mais abrangente. O estudo de caso como modalidade de pesquisa € uma
metodologia que envolve a escolha de um objeto de estudo a ser definido pelo interesse
em casos individuais. Visa a investigacdo de um caso especifico, bem delimitado,
contextualizado em tempo e lugar para que se possa realizar uma busca circunstanciada

de informagdes.

2.2.2 Classificacdo

O estudo de caso pode ser classificado, segundo Gil (2010), conforme: a
guantidade de casos analisados, o enfoque disciplinar e os objetivos da investigacao.

Quanto a quantidade de casos, pode ser constituido tanto de um Unico, quanto
de multiplos casos, nos quais varios estudos sdo conduzidos simultaneamente: varios
individuos, varias organizacgdes, por exemplo.

Segundo o enfoque disciplinar, podem ser identificadas diferentes modalidades
de um estudo de caso Unico: caso raro, relacionados a comportamentos e situacoes
sociais; caso decisivo, para confirmar, contestar ou entender uma teoria; caso revelador,
referente a um fendmeno inacessivel a outros pesquisadores; caso tipico, exploracdo ou
descricdo de objetos que melhor expressem o tipo de categoria; caso extremo,
relacionado a situacdo limite em que um fenémeno pode se manifestar; e caso
discrepante, que ultrapassa a situagdo limite.

Finalmente, conforme os objetivos da investigacao, o estudo de caso pode ser:
intrinseco (ou particular), quando procura compreender um caso particular em si, em
seus aspectos intrinsecos; instrumental, quando se examina um caso, para Se
compreender melhor outra questdo ou algo mais amplo, para orientar estudos ou ser
instrumento para pesquisas posteriores; e coletivo, quando a pesquisa é estendida a outros
casos instrumentais, conexos com o objetivo de ampliar a compreensado, ou a teorizagdo
sobre um maior conjunto de casos.

O estudo de caso analisado neste trabalho € unico — trecho Acailandia-Barcarena
da Ferrovia Norte-Sul —, com enfoque disciplinar tipico, vez que o trecho analisado € uma

representacdo do conjunto de ferrovias propostas no Programa de Investimento em
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Logistica (PIL), e classificado, conforme os objetivos da investigagdo, como
instrumental, por facilitar o entendimento de um contexto real e mais amplo, que seria a
dificuldade de se concretizar a concessdo de qualquer que seja a ferrovia constituinte do
PIL.

2.2.3 Vantagens e Limitacoes

Os estudos de caso estimulam novas descobertas, em fungéo da flexibilidade do
seu planejamento; enfatizam a multiplicidade de dimensdes de um problema,
focalizando-o como um todo; e apresentam simplicidade nos procedimentos, além de
permitir uma analise em profundidade dos fendmenos e das relagdes entre eles (Ventura,
2007).

Yin (2005) acrescenta que o estudo de caso torna possivel uma investigacdo que
permite preservar as caracteristicas holisticas e significativas dos eventos da vida real.
Também contribui, de forma inigualavel, para a compreensdo que temos de fendmenos
individuais, organizacionais, sociais e politico.

Apesar disso, também ha limitacdes para a adocdo do estudo de caso como
modalidade de pesquisa. As mais graves referem-se as dificuldades de generalizacdo dos
resultados obtidos e da replicabilidade da pesquisa (Ventura, 2007).

Para evitar provaveis equivocos, 0 pesquisador deve se atentar ao risco de
apresentar falsa certeza de suas conclusfes e fiar-se em falsas evidéncias, sobretudo
guando se houver necessidade de fazer generalizacGes.

Para permitir a aplicacédo de sua pesquisa, o pesquisador deve se preocupar com
a confiabilidade das teorias e da bibliografia aplicada e buscar, também, a delimitacéo de
um caso dentro de um contexto relevante ao longo dos anos. Afinal, embora as
observacBes de um caso particular ndo possam ser replicadas, outro pesquisador pode
utilizar as mesmas teorias testadas, a conclusdo e os resultados a respeito do contexto
atemporal. Inclusive, desde que obtenha resultados relevantes, a metodologia também por

ser replicada em diferentes casos sob condi¢des semelhantes.

2.2.4 Metodologia

Segundo, Gil (2010), o estudo de caso ndo segue um roteiro rigido para a sua
delimitacdo, contudo, é possivel definir um conjunto de etapas que permitem o seu

delineamento como metodologia de pesquisa:
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1. Delimitagdo da unidade-caso: consiste em delimitar a unidade que constitui o
caso, 0 que exige habilidades do pesquisador em perceber quais dados s&o
suficientes para a compreensdo do objeto como um todo. Considera-se, neste
trabalho, a unidade-caso como o contexto da dificuldade de concretizacdo de
novas ferrovias diante do novo marco regulatério de concessao ferroviaria.

2. Sele¢do do caso: para um estudo de caso multiplo, recomenda-se buscar casos
tipicos, extremos e atipicos para representar os limites e a normalidade da
unidade-caso delimitada. Quando o estudo de caso € intrinseco, prioriza-se 0
caso tipico, que melhor represente a categoria. Conforme ja mencionado, o0 caso
selecionado neste trabalho classifica-se como tipico e intrinseco.

3. Coleta de dados: geralmente € feita com varios procedimentos quantitativos e
qualitativos, tais como: observacdo, entrevista, andlise de documentos,
levantamento e histdrico de dados. H& uma pluralidade de procedimentos que
podem ser incorporados. No estudo de caso apresentado neste trabalho, por
exemplo, foram analisados os documentos oficiais, atas de reunido, audiéncias
publicas, estudos oficiais de 6rgdo competente, jornais, entre outros.

4. Selecdo, analise e interpretacao dos dados: esta quarta etapa é conjunta. Deve-se
considerar, para a selecdo dos dados, os objetivos da investigacao, seus limites e
uma sistema de referéncias para avaliar quais dados serdo Uteis ou ndo. Para a
analise, recomenda-se considerar a qualidade da amostra dos dados obtidos, pois
se a amostra é boa, ha uma base racional para fazer generalizagdes a partir dos
dados.

5. Elaboracdo do relatério: nesta etapa, o pesquisador deve especificar: como foram
coletados os dados, quais as teorias embasadas e todos as demais caracteristicas
necessarias para a compreensdo do trabalho e para a demonstracdo da

fidedignidade dos dados obtidos. O relatério deve ser claro e conciso.

Seguindo essa orientacdo, delimitados 0 caso em si e 0 Seu contexto, este
trabalho foi desenvolvido, a partir do levantamento de dados com dois grandes focos — o
cientifico referente a anélise de técnicas pertinentes ao desenvolvimento da pesquisa; e 0

de informac6es sobre o corredor delimitado para a posterior analise de viabilidade.
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CAPITULO 3 - PARCERIAS PUBLICO-PRIVADA

A fim de identificar a existéncia de algum caso semelhante ao brasileiro, o
terceiro capitulo analisa casos de Parcerias Publico-Privadas existentes no mundo com
foco ao setor ferroviario, sobretudo em paises que aplicam o regime de acesso Open
Access.

A Parceria Publico-Privada é uma expressao para designar acordos formais entre
0 Governo e entidades do setor privado com vistas a prover infraestrutura publica e
servicos correlatos a comunidade. A literatura internacionall enfatiza que, através das
PPPs, o0 Governo muda o foco de sua preocupagéo, concentrando-se mais na provisao dos
servicos e nos resultados dessa provisdo do que na aquisicdo dos bens e insumos
envolvidos (ARAGAO et al., 2004).

Segundo World Bank Group (2017), ConcessOes e Projetos de Construcao-
Operacao-Transferéncia (Build-Operate-Transfer — BOT) sdo tipos de parcerias publico-

privadas focadas na producao.
3.1 CONCESSOES

Uma concessdo confere a uma concessiondria privada a responsabilidade néo
apenas pela operacdo e manutencdo dos ativos, mas também pelo financiamento e
gerenciamento de todos os investimentos necessarios. A concessionaria assume riscos
pela condicdo dos ativos e pelo investimento.

Para World Bank Group (2017), uma concessao é tipicamente outorgada em
relacdo a ativos existentes ou para a reabilitacdo e extensdo de um ativo existente, embora
muitas vezes projetos de nova construgdo também sejam chamados de concessdes. A
propriedade de ativos €, normalmente, da competéncia da entidade adjudicante que,
portanto, tem todos os direitos sobre eles no final da concessdo. Compreende um periodo
de 25 a 30 anos, tempo suficiente pelo menos para amortizar 0s principais investimentos
iniciais. Em geral, o pablico é o cliente e a principal fonte de receita para a concessionaria.

Ao contrario de muitos contratos de gestdo, as concessdes sdo focadas em
produtos - ou seja, a prestacdo de um servico de acordo com padrfes de desempenho. Ha
menos foco nos insumos — isto &, a concessionaria € deixada para determinar como
alcancar padrées de desempenho acordados, embora possa haver alguns requisitos

relativos a consulta com a entidade adjudicante ou com o regulador sobre aspectos
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essenciais, tais como a manutencao e renovacgao dos ativos, 0 aumento de capacidade e a
reposicéo de ativos no final do prazo da concessao.

Através de salvaguardas necessarias a serem incluidas no projeto e/ou na
legislacdo, a concessionaria precisara de garantias de que poderd financiar as suas
obrigacOes e ainda manter uma rentavel taxa de retorno. Inclusive, estara ciente de que as
tarifas deverdo ser acessiveis. Para isso, as orientacGes e os limites relativos aos niveis
tarifarios estardo disponiveis no contrato.

Em muitos paises, ha setores em que a arrecadacédo de tarifas ndo cobre o custo
de operacdo dos ativos, muito menos de investimentos adicionais. Nesses casos, sera
necessario estabelecer uma base clara para a recuperacdo de custos alternativos da
concessdo, seja a partir de subsidios gerais, com tributacdo ou empréstimo do governo,
ou a partir de outras fontes.

O conceito de "concessdo" foi desenvolvido pela primeira vez na Franca. A
estrutura para a concessao é definida na lei e o contrato contém disposi¢des especificas
para o projeto. O concessionario tem uma relacdo direta com o cliente e, portanto,
salvaguardas estdo consagradas na lei para proteger o usuario da infraestrutura concedida.
Estruturas semelhantes tem sido constantemente incorporadas em outros paises com
sistema juridico Civil law.

De acordo com a lei francesa, a concessionaria tem a obrigacdo de assegurar a
continuidade dos servigos (“la continuité du service public”), de tratar todos os
consumidores de forma igual ("I'égalité des usagers") e de adaptar o servico de acordo
com as necessidades ("!’adaptation du service"). Em contrapartida, a concessionaria
estara protegida contra novas concessdes que possam prejudicar seus direitos.

No contexto dos sistemas juridicos Common law, a estrutura comparavel mais
préxima é a BOT, tipicamente com o propdsito de construir uma instalacdo ou um sistema

ainda ndo existente.
3.2 PROJETOS BOT

Ainda de acordo com World Bank Group (2017), em um projeto BOT, o Poder
publico concede a uma empresa privada o direito de construir e operar uma instalacéo
publica por um determinado periodo (o “periodo do projeto™). Geralmente, trata-se de

uma construgdo nova. O gestor financia, constroi e administra a instalacdo (ou o sistema)
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pelo tempo determinado no contrato. Assim como nas concessoes, finalizado o periodo
de projeto, a facilidade é transferida para a autoridade.

As receitas sdo, muitas vezes, obtidas a partir de um “comprador da
disponibilidade™, como o governo ou uma empresa de utilidade pablica, que compra a
producdo do projeto em questdo. Isso é diferente do que acontece em uma concessdo pura,
em que a producdo é vendida diretamente aos consumidores e aos usuarios finais. No
setor de energia, por exemplo, isso assumird a forma de um contrato de compra de
energia. E provéavel que haja um pagamento minimo (pagamento de disponibilidade),
desde que o operador possa demonstrar que a instalacdo pode fornecer o servico, bem
como um pagamento volumétrico para maiores quantidades disponibilizadas.

As receitas geradas a partir da fase de exploracdo destinam-se a cobrir 0s custos
operacionais, a manutencdo, o reembolso dos custos de construcdo e de financiamento
(incluindo juros e taxas) e um retorno para o0s acionistas da empresa.

A concessionaria assume VArios riscos e quer garantir, pelo menos, a protecao
dos riscos relacionados ao concedente. Por isso, € comum que ela exija alguma forma de
garantia do governo. Os financiadores também assumem qualquer risco residual junto
com a empresa. A fim de minimizar esse risco, podem insistir em repassa-lo,
parcialmente, a outros participantes do projeto (terceirizados) através de contratos a
depender da natureza do empreendimento.

A Figura 4 ilustra a estrutura contratual de um tipico Projeto BOT, incluindo os
contratos de empréstimo, o acordo de acionista, 0 contrato de construcdo e operacgao e 0s

subcontratos, geralmente, entre a empresa do projeto e 0s membro do consorcio.

Shareholders
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Lending Shareholding Concession
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Operator % Mairtenance C’;::Je:.' #— Purchse > Pg’;qa:;sr
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Contract uppty
Agreement

Coretruction Input Supplier

Contractar

Figura 4: Estrutura contratual de um Projeto BOT
Fonte: World Bank Group, 2017
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Cada projeto implicara uma certa variacdo desta estrutura contratual em fungéo
das suas necessidades especificas. O fluxo de pagamento pode ser através de tarifas do
publico em geral e através de um “comprador da disponibilidade”.

A estrutura contratual do novo modelo de concessdo ferroviaria brasileiro,
ilustrada na Figura 5, mais se assemelha a estrutura de um projeto BOT do que a de uma

concessao pura.

/ ANTT

Contrato
de concessdo

i

Concessiondria g— CoNtrato de Cessdo__y VALEC
do Direito de Uso

Contrato de
BCESS0 3 vid

N

Operador

Acordo de
Subcessdo do
Direito de Uso

Figura 5: Estrutura contratual do Open Access no Brasil

Comparando as Figuras 4 e 5, a “Authority” seria a ANTT; a Concessionaria:
“Project Company”; a Valec: “Offtaker Purchaser”; e o Operador seria o “Operator” de
um tipico Projeto BOT. Ressalva-se que a negocia¢do da subcessdo do direito de uso da
ferrovia é feita pela Valec, conforme ilustrado na Figura 5.

Entretanto, segundo World Bank Group (2017), a estrutura contratual do Projeto
BOT é, geralmente, aplicada em setores de distribui¢do de servigcos publicos como o de
energia elétrica e de agua e esgoto.

A titulo de exemplo, em um contrato para “concessao” de uma instalagao de 6leo
combustivel, o concedente outorga a concessionaria o direito de projetar, financiar,
construir, operar e manter a instalacdo. Nesse contexto, a concessionaria ambiciona a
venda da energia produzida para o usuario que, por sua vez, compra a capacidade de
geracgdo de energia e a producdo da instalacdo. Sendo assim, o usuario paga uma quantia
equivalente ao produto entre o preco de compra e a capacidade efetivamente
disponibilizada; e outro montante igual aos custos varidveis para a geracao da quantidade
de quilowhatts-hora (kWh) de enegia consumida (WORLD BANK, 2008).

Essa separacdo de pagamento pela capacidade e pelo consumo de energia

assemelha-se a divisdo das receitas do empreendimento ferroviario sob o novo modelo
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brasileiro de concessdo, que assegura o rendimento da concessinaria através da Tarifa
pela Disponibilidade de Capacidade Operacional (TDCO) e da Tarifa de Fruicdo.
Entretanto, no exemplo do contrato de compra de energia, ambas as taxas sao pagas pelo
usuario. Ja no caso do contrato de concessdo de ferrovias brasileiras, apenas a tarifa pelo
uso da via é paga pelo usuério e a maior parte da receita — advinda da cobranca pela
capacidade ofertada — é paga pela estatal Valec.

O foco da pesquisa estd voltado para os aspectos contratuais dos setores de
transporte ferroviario em diferentes paises, sobretudo naqueles que aplicam o regime de

acesso ferroviario conhecido como "open access”.
3.3 SETOR FERROVIARIO

A primeira fase do Programa de Investimento em Logistica (PIL) no Brasil,
observando a tendéncia de diversas partes do mundo (sobretudo dos paises da Unido
Europeia e Australia), tenta introduzir no pais o modelo de separacdo vertical da
exploracdo da infraestrutura ferroviaria com o regime de acesso Open Access,
substituindo o modelo vertical das concessdes outorgadas até o langcamento do PIL.

Enquanto no modelo vertical as concessbes envolvem o direito das
concessionarias em administrar a infraestrutura e a operacao de transporte, no modelo de
separacdo vertical as concessdes envolvem apenas a construcdo (na maioria dos casos) e
a gestdo da infraestrutura, enquanto o servico de transporte sera realizado por multiplos
operadores, em um ambiente concorrencial.

Segundo a OECD (2013), a motivacdo partiu da consideracdo de que empresas
verticalmente integradas podem se aproveitar de sua posicdo monopolista para prejudicar
a concorréncia, cometendo abusos de poder de mercado.

A separacdo vertical pressupde, portanto, a liberalizacdo do acesso a
infraestrutura aos operadores. Nesse contexto, o regime de acesso “Open access” ¢ uma

forma de assegurar a entrada de novos operadores.

3.3.1 Pratica do “Open Access” no mundo

Também conhecida como “track access” ou ‘“acesso compartilhado”, ¢ um
mecanismo pelo qual o gerente da infraestrutura permite que um operador ferroviario

conduza trens de carga ou de passageiros nas vias ferroviarias sob sua administracdo. No
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caso do “acesso aberto” ou “‘Open access”, permite-se a atuacdo de qualquer operador
ferroviério, desde que autorizado pelo érgdo publico competente.

As condicbes de utilizacdo partilhada devem ser especificadas no quadro
contratual, tanto nos contratos de construcdo e operacdo entre as entidades publica e
privada, como nos contratos de acesso a via entre o operador e a concessionaria.

Em ambos os regimes de acesso, 0s Estados-Membros exigem que 0s gestores
de infraestrutura permitam o acesso aos operadores ferroviarios. Podem aplicar-se
universalmente, a exemplo da Unido Européia, ou podem limitar-se a determinadas rotas,

redes ou operadores especificos, a exemplo do Peru.

3.3.1.1 Peru

O Regulamento Nacional de Ferrovias vigente, o Reglamento Nacional de los
Ferrocarriles, estabelece os critérios para a obtengdo da Permissdo de Operacdo para
realizar servicos de transporte em infraestruturas ferroviarias ndo concessionadas e
concessionadas. No caso das infraestruturas concessionadas, o Regulamento estabelece,
ainda, a obrigacéo da concessionaria em celebrar contratos com os operadores que tenham
a permissdao mencionada (PERU, 2006).

O contrato analisado (MTC, 1999) refere-se a rede ferroviaria “Ferrocarril del

Sury Sur-Oriente”.

Concessao da rede Ferrocarril del Sur y Sur Oriente:
Contratante: Estado Peruano representado pelo Ministerio de Transportes,
Comunicaciones, Vivienda y Construccién (MTC)

Contratado: Ferrocaril Transandino S.A.
O concedente outorga a favor da concessionaria os seguintes direitos:

> exploragédo dos bens da concessao;

> exploragdo de servi¢cos complementares na area onde se encontra a infraestrutura
ferroviaria com todas as instalacGes e propriedades anexas;

> prestacdo de servigos ferroviarios, com excecdo do transporte de cargas e de
passageiros, que é executado pelo(s) operador(es) ferroviario(s) contratado(s).
Os bens concedidos referem-se a rede ferroviaria “Ferrocarril del Sur e Sur-

Oriente” composta pelas:
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> ligagBes ferrovidrias de Ferrocarril del Sur Matarani-Arequipa, Arequipa-
Juliaca, Juliaca-Puno e Juliaca-Cusco; e
» ligacdo Cusco-Hidroelétrica de Ferrocarril del Sur-Oriente.

A concessionaria deve celebrar contratos, com vigéncia maxima de 10 anos, de
acesso a linha férrea com os operadores de transporte que tenham a Permissdo de
Operacdo emitida pelo MTC. O operador contratado, até entdo, é a empresa Peru Rail
S.A. que paga uma tarifa pelo uso da via para a concessionaria responsavel.

Com excessdo da tarifa por servicos turisticos, cujos valores sdo tabelados, a
concessiondria ainda tem liberdade para a cobranca de outras tarifas pela prestacdo dos
servicos complementares. A tarifa pelo uso da via é paga exclusivamente pelo operador
ferroviario, as demais tarifas sdo pagas diretamente pelos usuarios.

Como contraprestacdo ao concedente pela infraestrutura concedida, a
concessiondria deve pagar:

» Retribuig&o principal: paga anualmente em fungdo da porcentagem proposta em
sua Oferta Econdmica sobre a receita bruta da concessionaria;

> Retribuicdo especial: paga semestralmente com valor equivalente a 50% sobre a
receita obtida pela exploracdo do material rodante.

Como um incentivo aos investimentos da concessionaria, o concedente oferece
desconto nas Retribui¢bes a depender das instalacdes beneficiadas e/ou construidas e

financiadas pela prépria empresa gestora.

3.3.1.2 Argentina:

O contrato analisado (MEyOSP, 2001) refere-se a linha ferroviaria “Belgrano
Norte”.
Concessao da Linha Belgrano Norte:
Contratante: Estado Nacional representado por Ministerio de Economia y Obras
y Servicios Publicos (MEyOSP)
Contratado: Ferrocarriles Sociedad Anonima Concesionaria.
O concedente outorga em favor da concessionaria os seguintes direitos:
» operacdo e manutencdo da infraestrutura ferroviaria;
» Programa de Investimentos incluindo obras para constru¢cdo ou melhoramento
de terminais, de instalacbes anexas da infraestrutura, de projetos

ferrourbanisticos, entre outros;
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> exploragéo comercial das instalacbes complementares da infraestrutura.

O objeto de concesséo é a Linha Belgrano Norte.

A concessionaria tem obrigacdo de permitir a operacdo e prestar todos 0s
Servicos necessarios para a circulacdo dos trens de Ferrocarriles Argentinos, de
Ferrocarriles Metropolitanos S.A. e de outros concessionarios ou operadores autorizados
pelo concedente. Para tanto, deve celebrar contratos de acesso a via. Inclusive, a empresa
Ferrocarril General Belgrano S.A. ja possui contrato com a gestora da infraestrutura para
a circulacdo de seus trens.

O rendimento da concessionaria é obtido por:

> tarifa: paga pelo passageiro como contraprestagéo do servico de transporte;
» subsidio: valor mensal pago pelo concedente pela operacao da via de acordo com

o valor cotado na oferta financeira;

> pedagio: valor pago por concessionarios terceirizados e outros operadores pela
circulacédo de seus trens;

> receita por investimento: quantia recebida pela realizacdo do Programa de
Investimentos avaliada para cada subprograma

> rendimentos extras: obtidos da exploragdo comercial das instalagoes

complementares da linha.

3.3.1.3 Unido Européia

A Diretiva 2012/34/UE (vigente) do Parlamento Europeu e do Conselho da
Unido Européia, estabele um regime obrigatorio de acesso as ferrovias européias para 0s
operadores ferroviarios. Sendo assim, os gestores de infraestruturas sdo obrigados a
conceder acesso ndo discriminatdrio as empresas que operam na rede ferroviaria europeia
e, também, a outros operadores internacionais enumerados na diretiva. As disposi¢cdes
essenciais definem os requisitos e os procedimentos para a atribuigdo de capacidade de
infraestrutura ferroviaria e os métodos de calculo e cobranca das taxas de utilizacdo das
vias (EUROPEAN PARLIAMENT e COUNCIL OF THE EUROPEAN UNION, 2012).

Franca e Reino Unido
O contrato analisado (SECRETARY OF STATE e LE MINISTRE DE
L’URBANISME, DU LOGEMENT ET DES TRANSPORTS, 1986) refere-se a linha

ferroviaria “Fixed Link™.
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Contratante: Secretary of State for Transport, representando o Governo do Reino
Unido, e Le Ministre de L Urbanisme, du Logement et des Transports, representando o
Estado Francés
Contratados: Channel Tunnel Group Limited e France-Manche S.A.
Os concedentes outorgam as concessionarias os seguintes direitos e deveres:
desenvolvimento;
financiamento;

construcéo; e

vV V V VY

operacdo da via.
O objeto de concessio ¢ a “Fixed Link™ - ligacdo ferroviaria do Channel Tunnel
sob o Canal da Mancha entre o Reino Unido e a Franca.

As concessionarias podem celebrar livremente contratos para a operacao de
instalacOes auxiliares. No entanto, a provisdo inicial e qualquer aumento significativo
exigira a aprovacéo prévia da Comissdo Intergovernamental.

Deverdo dar acesso as pessoas ou operadores autorizados pela Comissdo
Intergovernamental e as autoridades de supervisdo e fiscalizacao.

As concessionarias sdo livres para cobrar taxas pelo uso da via e suas instalacGes
auxiliares e para determinar suas tarifas, politicas comerciais e 0s tipos de servicos a
serem oferecidos. Ndo devem discriminar 0s usuarios, mas podem ajustar as tarifas de
acordo com a préatica comercial. Inclusive, poderdo celebrar acordos especiais com 0s
usuarios mais importantes da linha. Em contrapartida, dardo aviso publico de suas tarifas

com antecedéncia para a aprovagdo da Comissao Intergovernamental.

Reino Unido

O contrato analisado (SECRETARY OF STATE, 2015) refere-se a linha
ferroviaria “High Speed 1.

Contratante: Governo do Reino Unido representado por Secretary of State for
Transport.
Contratado: HS1 Limited.
O concedente outorga a concessionaria os seguintes direitos e deveres:
projeto;
financiamento;

construcao;

YV V VYV V

operacao;
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» manutencdo da via.

O objeto de concessdo ¢é a “High Speed 1~ — ligagdo ferroviaria do Channel
Tunnel entre as estagdes London St. Pancras e Cheriton.

A concessionaria deve celebrar contratos de acesso a via com os operadores de
transporte interessados sob a supervisdo de Office of Rail and Road (ORR), regulador
independente do Reino Unido cuja funcdo € a de assegurar acesso equitativo a uma rede
ferroviaria e proteger os interesses dos USUArios.

Também tem liberdade para promover subcontratacbes para as atividades
relacionadas a operacdo e manutencéao da via.

O contrato de concessdo estabelece padrdes minimos de operacdo a serem
fiscalizados pelo concedente.

O rendimento da concessionaria € obtido pela cobranca de tarifas pagas pelos
utilizadores da via, ou seja, passageiros ou operadores de transporte. S&o elas:

» pacote minimo de acesso: reflete os custos dos servi¢os para cumprimento dos

padrdes minimos; e

> tarifas de acesso a via e as estacdes

Além das tarifas, a concessionaria pode cobrar taxas pela prestacdo de servi¢os
adicionais, pelo acesso a demais instalacfes de servico, pela eventual necessidade de
melhoramento de infraestrutura, por cancelamento ou ndo utilizacdo, entre outros
aspectos ndo considerados na cobranca das tarifas.

O quadro tarifario é aprovado pelo concedente, que tem a obrigacao de fiscalisar
as negociacOes. Ademais, a concessionaria deve prestar contas ao concedente e a ORR.

3.3.1.4 Australia

A nivel nacional, a Lei da Concorréncia e do Consumidor de 2010 estabelece,
na Parte Il A, um regime de acesso aberto para as instalacfes essenciais, incluindo a
infraestrutura ferroviéria. A lei estabelece regras para a preparacdo e aprovacdo de
empresas titulares de acesso, ou para negociac¢ao de contratos de acesso (AUSTRALIA,
2010).

Segundo a ARTC (2017), toda a rede ferroviaria do pais € gerenciada por uma
empresa estatal, a Australian Rail Track Corporation (ARTC) e duas entidades privadas,
RailCorp e Brookfield Rail.
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No caso da ARTC, que sera exemplificada adiante, ela é gestora e reguladora da
infraestrutra, sendo responsavel por:
» vender acesso a via para um titular de acesso sob o “Access Holder Agreement”;
permitir acesso aos operadores de trens sob um “Operator Sub-Agreement”;
desenvolver novos negocios;

investir na rede para construir, estender e atualizar as vias de ferro; e

YV V VYV V

manutencdo da rede ferroviaria.

Nas demais vias sob regime de acesso aberto, 0 gestor da insfraestrutura tem
obrigacdo de permitir acesso a qualquer operador de transporte sob a superviséo de uma
autoridade reguladora. Nesses casos, ndo ha a intervencdo de um titular de acesso e a
negociacdo do gestor com os operadores, assim como nos exemplos citados da Unido
Européia, é direta e formalizada com o contrato de acesso, todavia, supervisionada pelo
regulador (AUSTRALIA, 2010).

A concessdo analisada, por meio do Contrato do Titular de Acesso (ARTC,
2011a) e do Sub-Contrato do Operador (ARTC, 2011b), refere-se a rede ferroviaria
“Hunter Valley Coal”.

Concessao da rede Hunter Valley Coal:
Trata-se de uma rede ferroviaria utilizada para o transporte de carvdo sob gestao
da ARTC.

A ARTC concede o direito de acesso (ndo exclusivo) a um titular de acesso, que
paga as tarifas a gestora como contraprestagdo. Para utilizar o direito de acesso, o titular
deve negociar com os operadores requerentes e nomea-los para o acesso a rede. A ARTC
concede aos operadores o direito de uso e prestacdo de servigcos com 0S termos
estabelecidos no Sub-contrato do Operador e no Contrato do Titular de Acesso.

O titular concorda que so tera os direitos de uso e de prestacdo de servigos por
intermédio do operador ou mediante a celebracao de sub-contrato também como operador
ferroviario. Entretanto, o operador concorda que ndo tera acesso exclusivo as vias.

Em resumo, os dois contratos estabelecem os direitos e deveres das partes
envolvidas e outras caracteristicas relacionadas ao ndo cumprimento dos termos, ao prazo
de vigéncia, ao fim do contrato e, no caso do contrato com o titular de acesso, as tarifas
de cobranca.

Os direitos de acesso as vias estdo sujeitos as prioridades de: passageiros,

emergéncias, consideracdes de seguranca, qualquer ordem legal e exigéncia emitida por
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uma Autoridade Governamental. Os deveres dos titulares de acesso e dos operadores
referem-se, basicamente, aos critérios exigidos para manutencao da qualidade das vias.
As receitas da gestora da infraestrutura sdo pagas pelo titular de acesso. Séo elas:
» tarifas “TOP”: cobrada por cada direito de uso concedido (“Train Path”) e paga
em funcédo da quantidade de operadores para cada zona de preco TOP;
» tarifas “Non-TOP”: baseada na utiliza¢do real da via e paga em funcdo da
distancia percorrida e da massa bruta transportada para uma zona de Precos Non-
TOP;
» tarifas “Ad Hoc”: paga em fungdo da distancia percorrida e da massa bruta

transportada para uma zona de Precos TOP.

3.3.1.5 Brasil

No Brasil, a politica de separagdo vertical com o regime de acesso “Open
Access” ao setor ferroviario foi instituida por meio do Decreto 8.129, que estabelece,
basicamente: a separacdo da exploracdo da infraestrutura e da prestacdo de servicos de
transporte; a garantia de acesso aberto aos usuarios e operadores ferroviarios; e o
gerenciamento da Valec mediante a compra de toda a capacidade das novas ferrovias
(BRASIL, 2013).

A minuta de contrato analisada (ANTT, 2013e) refere-se a ligacdo Acailandia-
Barcarena da Ferrovia Norte-Sul. Adiante serdo mencionadas as caracteristicas mais
importantes. O Topico 6.2 farda uma abordagem mais detalhada deste mesmo contrato.

Concessao da ligacao ferroviaria Acailandia-Barcarena:
Contratante: Unido representada pela Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT).
Contratado: Concessionaria ainda ndo existente
Interveniente: Valec
A ANTT concede a concessionaria, com interveniéncia da Valec, os seguintes
direitos e deveres:
» financiamento;
» construcéo;
» operagdo; e

» manutencdo da via
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O objeto da concessdo € a ligacdo da Ferrovia Norte-Sul entre Acailandia (MA)
e Barcarena (PA).

A concessiondria deve vender toda a capacidade operacional da ferrovia para a
interveniente sob um Contrato de Cessdo Onerosa do Direito de Uso. A interveniente,
como contraprestacdo, paga uma Tarifa pela Disponibilidade de Capacidade Operacional
(TDCO) a gestora da infraestrutura. A Valec deve, ainda, celebrar contratos de subcessao
do direito de uso da ferrovia para os usuarios ou operadores de transporte. E a
concessionaria, por sua vez, deve garantir 0 acesso a esses operadores, que pagardo, ainda,
a Tarifa de Fruicdo para a concessionaria.

Sendo assim, o rendimento da concessionéria é obtido por:

» TDCO: paga trimestralmente pela interveniente pela compra da capacidade da
ferrovia. O valor estabelecido no contrato deve cobrir os custos fixos e de
investimentos.

> Tarifa de Fruicdo: paga pelo usuario para a movimentacdo de trens sobre a via.
O valor estabelecido no contrato deve cobrir os custos variaveis do
empreendimento.

> Receitas complementares: obtidas da exploracdo de servigos complementares,
como manobras, fornecimento de combustiveis, lubrificantes, agua, areia, e
guarda de material rodante.

Essas tarifas seriam propostas na Proposta Econdmica da concessionaria no
processo de licitacdo e, portanto, ja estariam estabelecidas no proprio contrato de
concessdo. Esses valores estabelecidos referem-se as tarifas basicas e, comumente,
sofrem apenas reajustes conforme o indice de reajuste anual, que reflete a inflacdo. A
revisdo da tarifa ocorre em casos extraordinarios especificados no contrato, como a

manutencdo do equilibrio econdbmico-financeiro da concesséo.

3.3.2 Semelhancas e diferencas do “Open Access” no Brasil e no mundo

Genericamente, em paises com regime de acesso ‘“Open access”, as
concessionarias sao responsaveis apenas pela gestdo da infraestrutura e o transporte é de
responsabilidade do operador. Portanto, 0 acesso as ferrovias fica livre para a atuacao de
qualquer operador de transporte. Para tanto, as regulamentacfes ferroviérias vigentes
estabelecem, necessariamente: as obrigacfes da concessionaria quanto a liberacdo de

acesso ndo discriminatorio; a formacdo de um 6rgédo regulador e suas obrigacfes no
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desempenho de sua funcédo; e os direitos e deveres dos operadores ferroviarios nesse
contexto.

Os contratos de acesso, normalmente, sdo realizados entre a concessionaria e 0s
operadores com supervisdo de um orgdo regulador e as negicacgdes sdo diretas, isto €, as
tarifas sdo pagas diretamente a gestora pelo utilizador da via, como sdo 0s casos
exemplificados da Unido Européia e da Argentina.

No caso brasileiro, o usuario (operador ferroviario) paga uma parte infima da
renda da concessionaria. A preponderancia do rendimento da gestora da insfraestrutura é
paga pela Valec, que intercepta a negociagdo com o utilizador da via.

Na maioria dos casos exemplificados, excetuando o caso na Australia, ndo ha a
atuacdo de um interveniente assegurando a maior parte da renda da concessionaria, como
€ 0 caso brasileiro.

No caso da Australia, a gestora da infraestrutura — uma empresa estatal — vende
o direito de uso para um titular de acesso — uma empresa privada —, que negocia com 0s
usuarios ou operadores de transporte. Nesse contexto, a interveniéncia da Valec é
comparavel a atuacdo do titular de acesso no caso da Australia. No caso do Brasil, a
gestora da infraestrutura seria uma entidade privada que, entretanto, ndo tem confiado na
capacidade da Valec — empresa estatal — em assegurar a maior parte da renda do
empreendimento ferroviario.

No caso do Peru, apesar da obrigacdo de acesso ndo discriminatério a via
estabelecida no contrato, o acesso ¢ compartilhado (“track access”), mas ndo é
efetivamente aberto, vez que o Unico operador atuante é a empresa Peru Rail S.A. Os
usuarios negociam com o operador, que paga uma taxa de uso a gestora da infraestrutura,
e ndo a uma entidade interveniente (como é o caso do Brasil). A concessionaria,
diferentemente do caso brasileiro, foi contratada apenas para operar a via, nao havendo,
portanto, qualquer capital investido para a contrucdo da ferrovia. Por essa razdo, paga
uma contraprestagdo mensal para o contratante através das retribuicdes com valores
propostos no processo de licitagao.

Ademais, em nenhum dos casos exemplificados, a condigdo da licitagdo é o
julgamento da proposta de menor tarifa de cobranca para a concessdo das ligacOes

ferroviarias, como propde a primeira fase do PIL no Brasil.
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CAPITULO 4 - ESTUDO DE CASO

Este capitulo estabelece a base de conhecimento sobre o trecho Acailandia —
Barcarena da Ferrovia Norte-Sul, relativa aos estudos do tracado ferroviario, as atividades
econdmicas exercidas na area de influéncia e as instalagGes logisticas existentes e

projetadas.

4.1 A FERROVIA NORTE-SUL

A Ferrovia Norte-Sul é considerada a espinha dorsal do desenvolvimento do
Brasil devido a integracdo entre as regiGes norte e sul que possibilitara depois de
concluida. Seu tracado idealizado, ilustrado na Figura 6, se estende desde Rio Grande
(RS) até Barcarena (PA), atravessando os estados de Santa Catarina, S&o Paulo, Goiés,
Tocantins e Maranh&o.

— -

LEGENDA

—— Trecho Acailinda-Barcarena
——— Ferrovia Norte-sul b ‘Ric Grande

Estrada de Ferro Carajas

Figura 6: Tracado projetado da Ferrovia Norte-Sul
Fonte: Adaptado de Ministério dos Transportes
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Segundo a Valec (2016), a construcéo da FNS foi iniciada por trechos, na década
de 1980, a partir de sua ligacdo com a Estrada de Ferro Carajas (EFC). O primeiro trecho
concedido compreende 215 quilémetros de extensdo entre Acailandia (MA) e
Aguiarnopolis (MA), em operacao desde 1996. Segundo a Valec (2016), o segundo trecho
liga Aguiarndpolis a Palmas (TO) com 504 quilémetros operados desde 2010. A Ferrovia
Norte-Sul S.A. opera a os trechos compreendidos entre Acailandia e Palmas. Por ultimo,
ja em 2015, foi inaugurado o trecho de 860 quilémetros entre Palmas e Anéapolis (GO).
Sendo assim, a FNS possui 1.579 quilémetros de extensao ligando Acgailandia, onde corta
o tracado da EFC, a Anapolis.

A EFC encontra-se em pleno funcionamento e sob os cuidados da Companhia
Vale do Rio Doce (CRVD), transportando, basicamente, minérios da mina de Carajas até
0 porto de Itaqui/Ponta da Madeira (MA).

A Lei n®11.772/08 prolongou a FNS de Anépolis (GO) até Panorama (SP) e de
Barcarena (PA) até Acailandia (MA), prevendo a integracdo entre as regides norte e
nordeste com as regides sul e sudeste.

O trecho entre Andpolis e Estrela D’Oeste (SP) ja estd em fase de construcao,
perfazendo cerca de 682 quilometros. O prolongamento da ferrovia teria 264 quildmetros
até Panorama (SP) e esta em fase de Estudo de Viabilidade Técnica, Econémica e
Ambiental. A idealizacdo da FNS ainda considera o trecho de 1.785 quilémetros entre
Panorama (SP) e Rio Grande (RS). Entretanto, este segmento ainda é objeto de projetos
futuros.

Além da extensdo sul, também esta prevista a extensdo norte entre Acailandia e
Barcarena (PA). Esse trecho faz parte dos investimentos do Programa de Investimentos
em Logistica (PIL) concebido pelo Governo Federal em 2012.

A atual situacdo da FNS esté ilustrada na Figura 7.
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Figura 7: Situagdo da FNS
Fonte: Valec, 2016

O objeto do Estudo de Caso deste trabalho se estende de Acailandia (MA) até o
porto de Vila do Conde, com cerca 477 quildmetros de extensdo. As obras de arte
especiais que constardo no trecho para a alternativa de tragado escolhida sdo: 6 viadutos
rodoviarios, um viaduto ferroviario, 32 pontes, 28 passagens inferiores e 12 passagens
superiores. O tracado ferroviario possuira dois patios de operagdo de trens e 8 patios de
cruzamento com distancia média de 47 quilémetros entre eles e extensdo util de 3500
metros para um trem caracteristico composto de 4 locomotivas e 150 vagdes (ANTT,
2013).
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4.2 ESTUDO DO TRACADO FERROVIARIO ACAILANDIA-BARCARENA

O tracado ferroviario atravessa os estados de Maranhdo e Para perfazendo 477
quildmetros de extensdo, passando pelos municipios de Acailandia (MA), Itinga (MA),
Dom Eliseu (PA), Ulianopolis (PA), Paragominas (PA), Ipixuna do Para (PA), Tomé-
Acu (PA), Acard (PA) e Abaetetuba (PA), até chegar ao Porto Vila do Conde em
Barcarena (PA).

A ferrovia tem inicio nas proximidades do patio de acesso a Estrada de Ferro
Carajas em Acailandia e, em seguida, cruza a BR-222/MA.. O tragcado acompanha o Vale
do Rio Cajuapara, cruza a BR-010 em Uliandpolis, passa préximo as minas da regido
Paragominas e Ipixuna do Paré e atravessa 0s minerodutos em diversos pontos. A ferrovia

corta, ainda, o Rio Capim e, aproximadamente a 75 quilémetros do destino final, cruza o

Rio Acara e a rodovia PA-252. Atravessa, em seguida, o Rio Moju e, ja no trecho final,
intercepta a PA-151 até o Porto Vila do Conde em Barcarena (ANTT, 2013).
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Figura 8: Tracado ferroviario Acailandia-Barcarena
Fonte: Valec, 2012
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Conforme a Figura 9, ha previsdo de instalagdo de 5 terminais ferroviarios de
carga na extensdo da via, especificamente nos municipios de Acailandia (ja existente),

Uliandpolis, Paragominas, Tomé-Acu e Barcarena.
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Figura 9: Terminais planejados do trecho Agailandia-Barcarena
Fonte: ANTT, 2013a

4.3 AREA DE INFLUENCIA DO EMPREENDIMENTO

A definicdo da area de influéncia foi estruturada a partir de trés premissas
fundamentais: disponibilidade de mercados, aptiddo para a produgdo e rotas mais
competitivas. Assim, a area de influéncia direta corresponde as regibes distantes até 200
quilémetros da linha férrea a ser concedida e compreende, portanto, 20 microrregides nos
estados do Pard e Maranh&o (ANTT, 2013b).

Além do trecho Acgailandia-Barcarena, a Valec (2012) levou em consideragao
toda a extensdo da Ferrovia Norte-Sul como parte integrante da area de influéncia deste
corredor de transporte, mesmo porque o trecho viabilizara o escoamento de produtos que

ja percorrem a ferrovia até o Porto Vila do Conde, em Barcarena. Assim, a area de
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influéncia priméria abrange a area de influéncia direta e compreende, adicionalmente,
parte dos estados de Goias e Tocantins.

Em funcédo das expectativas de escoamento pela ferrovia, houve a necessidade
de inclusdo de novas regifes como uma area de influéncia secundaria, cuja delimitagéo
foi baseada no critério de captacdo de cargas de regides vizinhas com grande producéo
de produtos agricolas, industriais e minerais. Portanto, a area de influéncia do trecho,
conforme ilustracdo da Figura 10, compreende microrregies abrangendo também o leste

do Mato Grosso e oeste da Bahia.
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Figura 10: Delimitac&o da &rea de influéncia da Ferrovia Norte-Sul
Fonte: Adaptado de ANTT, 2013b e VALEC, 2012

4.4 ESTUDO DA ECONOMIA DA AREA DE INFLUENCIA DIRETA

Para fins de contextualizacdo econdmica das adjacéncias do tracado ferroviario,
a regido de interesse compreende apenas as microrregides nos estados do Para e

Maranh&o, correspondentes a area de influéncia direta delimitada pela ANTT (2013b).

4.4.1 Maranhao

O extrativismo do babacu e da carnauba constitui-se uma das atividades
econémicas mais importantes do Maranhdo. Na composicdo da economia também se

destacam as atividades agropecuarias e as industrias de transformacdo de aluminio e
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alumina, alimenticia e madeireira. De acordo com dados divulgados pelo IBGE (2013a),
na agricultura destacam-se os cultivos de cana-de-agucar, mandioca, soja, arroz e milho.
A pecuaria incluia, em 2013, mais de sete milhdes de cabecas de gado bovino; 1,2 milhdes
de suinos; e nove milhGes de aves. Além disso, com uma costa litoranea de 640
quilémetros, a segunda mais extensa do pais, a pesca também € uma importante atividade
econdmica no Estado.

O Maranhéo possui um complexo portuario integrado pelos terminais de Itaqui,
Ponta da Madeira — terminal privado pertencente a Companhia Vale — e a Alumar
(Consércio de Aluminio do Maranh&o), sendo, assim, responsavel por mais de 50% da
movimentacdo de cargas portuérias do Norte e do Nordeste. Os dados divulgados pelo
IMESC (2015) revelam que sdo movimentados principalmente soja, ferro, combustiveis
e fertilizantes.

A Estrada de Ferro Carajas (EFC) responde pelo escoamento de grande parte das
cargas exportadas no Porto de Itaqui (MA). A ferrovia foi construida, inicialmente, para
facilitar o escoamento das riquezas minerais do grande Projeto Carajas — um projeto para
exploracdo mineral em uma area com aproximadamente 900 mil quilébmetros quadrados
cortada pelos rios Xingu, Tocantins e Araguaia, englobando terras do sudoeste do Parg,
norte de Tocantins e oeste do Maranh@o.

A implantacdo de Acailandia-Barcarena pode nao influenciar na mudanca desse
cenario, afinal, a producdo do Estado destinada a exportacdo, certamente, continuara a
escoar pela EFC. Isso porque o trafego por essa ferrovia representa menor distancia e
maior proximidade com a origem da produ¢do maranhense, reduzindo, pois, 0 custo de

transporte até o complexo portuario no proprio Estado do Maranhéo.

4.4.2 Para

Conforme ilustrado na Figura 11, Parad possui consideraveis reservas minerais,
como a mina de cobre em Canad dos Carajas, a mina de ferro em Parauapebas, a reserva
mineral de bauxita em Paragominas e a reserva de caulim em Ipixuna do Para. A
exportagcdo mineral do Estado representou, em 2014, cerca de 70,6% do total de cargas
exportadas no Pard (IBRAM, 2015). Assim, a exploracdo mineral € atividade

preponderante do Estado.

40



Oriximina

Juruti Bauxita } Pedra Branca do Amapari
Bauxita \, ' Fero
BoaVista ._ R "I : Quro
_ Basalto ‘~-_~~ H H Barcarena
Agua Mineral ~~ ll 1 Caulim
Areia i Aluminio
Cascalho Alumina
Argila

! Ipixuna do Para
Cassitenta 7 Caulim
e Paragominas

Presidente Figueiredo ===== Bauxita

Cassiternta
Tantalita-Columbita
Granito

» Caxlas
,+* Agua Mineral

===« Maraba

Manganés
Feno Gusa
Ago
N~~
Parauapebas
Femo
\an
Senador Guiomard N, ! f;f;i?: ~
7 N,
Agua mineral Porto Velho ! N,  Granilop/Brita
_ Granito 1 RS
Agua Mineral : Canaados Carajas
Areia Cotes
o H Arralas
Arlgjll’% |l Fosfato
Latenita H

Aryila p/cer verm

Argila Comum Vila Bela da Santissima Trindade

Ouro

Figura 11: Mapa de localizag&o de resevas minerais e industrias de transformacéo
Fonte: IBRAM, 2015

Com a presenga de trés complexos portuarios — Porto de Santarém, de Belém e
de Vila do Conde — caracteriza-se, ainda, por ser um Estado agroexportador. De acordo
com as estatisticas da Companhia Docas do Para (CDP, 2011), o Porto de Vila do Conde
movimentou, em 2011, 16.566.645 toneladas de carga, o Porto de Santarém movimentou,
no mesmo ano, 2.341.114 toneladas e o Porto de Belém, por sua vez, experimentou a
movimentacdo de 3.223.323 toneladas. Sendo assim, o Porto Vila do Conde é 0 mais
expressivo movimentador de cargas do Para e, apds a construcdo do trecho Agailandia-
Barcarena da FNS, sera de grande importancia para a exportacdo do Pais. Para tanto, ha

previsdo de ampliacdes e construcdes de novas infraestruturas para o porto.
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Figura 12: Previsao de ampliacdo do Porto Vila do Conde
Fonte: Secretaria Especial de Portos, 2013

Em resumo, conforme ilustrado na Figura 12, prevé-se o alargamento dos bercos
202 e 302, duplicacdo da ponte de acesso, implantagdo dos bergos 401 e 402 na area
portuéria ja existente, chamada Terminal de Multiplo Uso 1 (TMUL1). Prevé-se também a
construcdo de um novo berco no Terminal de Granel Liquido (TGL) e a implantacdo do
Terminal de Multiplo Uso 2 (TMUZ2) constituido de um pier em formato T com quatro
bercgos de atracacéo, ligado a uma ponte de acesso (SEP et. al, 2013).

A atividade industrial também tem grande destaque na economia do Para, em
razao dos distritos industriais na regido metropolitana de Belém e nas cidades de Maraba
e Barcarena. Em Barcarena, destaca-se o complexo Albras-Alunorte, de onde provém
lingotes de aluminio exportados pelo Porto de Vila do Conde (PENA et al., 2014a). No
distrito de Maraba, Pena (et al. 2014b) destaca a Usina Siderdrgica Norte Brasil
(Sinobras).

Existe, ainda, um projeto da mineradora Vale para instalagdo de uma usina
destinada a produgdo anual de 2,5 milhdes de toneladas de placas de ago. Trata-se da Agos
Laminados do Para (Alpa) que, de acordo com Maraba Noticias (2015), esta com o

cronograma de implantagdo suspenso devido ao Pedral de Lourenco, um trecho de 43
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quildometros que precisa ser removido para permitir a navegacao na Hidrovia Araguaia-
Tocantins. O Diério do Para (2010) destaca também, entre os projetos de investimento no
Estado, o projeto Aline, uma siderurgica de acos planos para laminacao das placas de aco
da Alpa.

Embora a delimitacéo da &rea de influéncia da ANTT inclua varias microrregides
dos Estados de Par4 e Maranhdo, o trecho Acailandia-Barcarena concorreria com a EFC
e, ainda, com a hidrovia Araguaia-Tocantins, entre outras formas de navegacao interior
ao nordeste do Estado. Assim, as microrregides de maior interesse para o estudo sao
Belém, Cametd, Tomé-Acu, Guama e Paragominas por onde passa o tracado de
Acailandia-Barcarena, conforme ilustrado na Figura 13.

ARARL

o it

f

FURDS UEBREVES ] >
» o

BRAGAY,

BRI
Hia |

N
4
r’-
W
- A_\a'.
{ )
: 8 canain
PORTEL ‘. CAMETA
t
|
)
L
b d|
b | {4
; T
\ A
e ¢ oo &
ALTAMRA — S ) PARAGOMINA
3 S
n
T Y
¥ \.
4 X LEGENDA
: SR ‘
L hisn N _| B Area ot interese y
] £ Microrregioes s e 1
[ - Riadovias Sedersls |~ .
An TSy — Hadrovias - J
P 4 L.‘.’ M — Femrories i

— —~

Figura 13: Area de interesse para estudo da economia regional

4.4.2.1 Microrregido Tomé-Acu

A microrregido de Tomé-Agu tem uma base econdmica agricola com destaque
para a dendeicultura, responsavel, segundo dados do IBGE (2013b), por cerca de 77% da
producdo de dendé do Estado do Para. A base de dados do PNLT aponta, ainda, a
microrregido como segunda maior produtora de mandioca do Estado.

Os rios Moju e Acara permitem a navegacao interior na microrregido. De acordo
com o DNIT (2015), o Rio Moju permite o trafego de embarcacdes de trés metros de
calado até Vila Soledade (km 160) e de dois metros até Santa Maria (km 247). O Rio
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Acara ¢ do mesmo porte do rio Moju e permite navegacdo até a cidade de Acard, no km
90, onde ha travessia de balsa.

4.4.2.2 Microrregido Guama

A base econdmica é a agricultura familiar com destaque, de acordo com IBGE
(2013b), para as culturas de milho, feijdo e mandioca. A base de dados do PNLT aponta
a microrregido como responsavel pela maior producdo de mandioca e frutas citricas do
Para.

A atividade de extracdo mineral se destaca em Ipixuna do Para pela
disponibilidade de caulim em duas minas na regido as margens do Rio Capim. O caulim
é transportado até Barcarena por duas dutovias operadas pela Imerys Rio Capim Caulim.
De acordo com a SETRAN (2014), elas passam por Tomé-Acu, Acara, Moju, Abaetetuba
até chegar em Barcarena, onde o minério é beneficiado e embarcado no porto privado da
Imerys. No percurso, 0s dutos ainda atravessam os rios Acara Mirim, Acara e Moju. O
mineroduto que sai da mina RCC tem a extensédo de 160 quilébmetros e o que sai da mina

PPSA tem 180 quildmetros, conforme ilustrado na figura abaixo.
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Figura 14: Minerodutos operados pela Imerys
Fonte: Imerys, 2017
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A microrregido de Guama é cortada pela hidrovia Guaméa-Capim. O Rio Guama
possibilita uma navegacdo para pequenas embarcacdes de comboios com calados de até
dois metros. A partir de Sdo Miguel do Guama até as primeiras corredeiras, proxXimo a
cidade de Ourém, a navegacdo é impraticavel. No Rio Capim sdo encontradas as
passagens mais dificeis da hidrovia, dificultando, portanto, a navegabilidade. No entanto,
em algumas dessas passagens estdo sendo executadas as intervengdes necessarias para
atender as condi¢cbes de navegabilidade previstas no projeto executivo divulgado pela
AHIMOR (2015).

4.4.2.3 Microrregido Paragominas

Segundo o Portal Paragominas (2012), o municipio de Paragominas, conhecido
por ter sido 0 maior polo madeireiro da América Latina na década de 90, formard um polo
moveleiro sustentdvel como resultado do Plano de Acédo para Prevencdo e Controle do
Desmatamento na Amazonia Legal. A acdo prevé a instalacdo de mais industrias
moveleiras além das ja existentes na regiao.

Na pecudria, destaca-se a quantidade de bovinos. Na agricultura, destacam-se a
producdo de milho, soja e cana-de-agucar. De acordo com dados do PNLT, além de se
caracterizar como maior produtora de cana do Estado, a microrregido é responsavel ainda
pela producdo do alcool paraense. Segundo Silva et al. 2009, a melhorias da hidrovia do
Rio Capim também podem proporcionar melhor escoamento dos produtos agropecuarios
da regido.

Além disso, com a presenca da reserva mineral da Vale, a extracdo de bauxita é
uma atividade de grande importancia na economia local. A bauxita é transportada por
meio de um mineroduto de 244 quilémetros até a refinaria da Alunorte, em Barcarena.
Ao chegar & Hydro Alunorte, em Barcarena, a bauxita é recebida na Estacdo de
Desaguamento de Bauxita e refinada, se transformando em alumina. A alumina é
exportada pelo Porto de Vila do Conde ou segue para as fabricas de aluminio da Albras,
em Barcarena, e da Valesul, no Rio de Janeiro (SETRAN, 2009).

4.5 INFRAESTRUTURAS LOGISTICAS NA AREA DE INFLUENCIA PRIMARIA

Além da consideracdo da area de influéncia direta do trecho Acailandia-

Barcarena, faz-se necessario identificar instalaces de transporte previstas e existentes
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também em outras areas da extensdo da Norte-Sul, definidas como “area de influéncia
primaria” na Figura 10, a fim de verificar a possibilidade de tais infraestruturas trazerem
beneficios para expansdo da ferrovia.

A Tabela 2 apresenta a localizacdo das instalacdes logisticas existentes na area
de influéncia primaria do trecho ferroviario, dividindo-os por tipo, regido e cidade. Além
disso, descreve quem sdo os responsaveis pela administracdo destas estruturas.

Tabela 2: InstalacGes logisticas na &rea de influéncia primaria de Acailandia-Barcarena

Tipo UF Cidade Administrador
POMOS SECOS GO Anépolis Porto Seco Centro-Oeste S.A.
PA Belém Porto Seco - Metrobel - Estaleiros Padre Julido Ltda.
Terminais GO Goiania Infraero
aeroportuarios| MA Sé&o Luis Infraero
de cargas PA Belém Infraero
Terminais MA S&o Luis | EMAP - Emp. Maranhense de Administragdo Portuaria
portuarios de PA Barcarena Cia. Docas do Estado do Para
cargas PA Belém Cia. Docas do Estado do Para

Fonte: Receita Federal, 2015

A pesquisa pelas instalagdes futuras prosseguiu com foco nas plataformas
logisticas devido a possibilidade de escoamento de suas mercadorias beneficiadas pelo
corredor ferroviario, representando, dessa forma, uma ampliacdo de receitas e oferta de
servicos. Os projetos de plataformas logisticas existentes para a area de influéncia
priméria do corredor estdo listados na Tabela 3.

Tabela 3: Plataformas logisticas na area de influéncia priméaria de Acailandia-Barcarena
Projetos em desenvolvimento Localizagéo Iniciativa

Plataforma Logistica Intermodal de Maraba Maraba/PA Governo do Estado

Plataforma Logistica Agroalimentar
Multimodal de Tocantins

Plataforma Logistica Multimodal de Goias Anépolis/GO Governo do Estado

Fonte: Adaptado de Guimaraes et al., 2014

Porto Nacional/TO | Governo do Estado

4.5.1 Plataforma Logistica Intermodal de Transportes de Maraba (PA)
O projeto da Plataforma Logistica Intermodal de Transportes de Marab4,

conhecido como Porto de Marabd, indica implantacdo de quatro terminais de carga: dois

destinados a granéis solidos, sendo um para produtos agricolas e outro para minérios; um
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destinado a granéis liquidos, no caso, combustiveis; e outro para cargas gerais
(TRANSPORTA BRASIL, 2009).

A localizagdo indicada para sua construcdo foi a margem esquerda do rio
Tocantins, no km 14 da Rodovia Transamazonica (BR-230) em uma zona rural de
Marab4, area conhecida como Fazenda Nova Vida, préximo ao distrito industrial. O local
escolhido representaria uma conexdo com as eclusas de Tucurui, interligando o distrito
de Maraba ao Porto Vila do Conde, e receberia um patio de integragdo multimodal
integrado a rodovia BR 230 e um ramal ferroviario da EFC (PORTAL ORM, 2011).

4.5.2 Plataforma Logistica Agroalimentar Multimodal de Tocantins (TO)

A Plataforma Logistica Agroalimentar Multimodal de Tocantins é um projeto
desenvolvido a partir de convénio de cooperacao técnica firmado entre o estado do
Tocantins e o governo da Franca, através da entidade Villes Nouvelles de France -
Groupement d’Intéret Economique (AGENCIA SENADO, 1999). Para Brito (2009), a
implantacdo da plataforma, previamente definida a margem direita do rio Tocantins, foi
posteriormente definida a margem esquerda dentro dos limites do municipio de Porto
Nacional na regido de Luzimangues, visando maior proximidade com o patio da FNS,
embora Palmas continue sendo considerada a cidade-sede da plataforma.

O projeto prevé a construcdo de um Ceasa com areas projetadas para atacadistas,
zona de protecdo ambiental, area de estocagem, industria de transformacdo, um porto
lacustre, plataforma intermodal de carga e descarga para integrar os modos rodoviario e
ferroviario, terminal aéreo ligado ao aeroporto, além de servicos de apoio as atividades
desenvolvidas no local (SILVA, 2008). No entanto, ainda ndo ha registros de inicio de

execucdo do projeto indicado.

4.5.3 Plataforma Logistica Multimodal de Goias (GO)

A Plataforma Logistica Multimodal de Goias (PLMG) estéa localizada na cidade
de Anépolis, que se destaca pela facilidade natural de integragdo aos demais centros
consumidores do Pais.

Além disso, Anapolis representa o centro do eixo Goiania-Anapolis-Brasilia (3°
maior aglomerado urbano do pais); conta com a presenca de um polo universitario

(Universidade Estadual de Goias e faculdades particulares) e de um pdlo farmacéutico
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(importante produtor de genéricos); encontra-se privilegiada entre o Distrito
Agroindustrial de Anapolis (DAIA), o Aeroporto Civil e limitrofe ao porto seco; e, ainda,
possui importante entroncamento rodoviario e interligacdo ferroviaria futura do Norte
com o Sudeste (BRAGA, 2013).

De acordo com a SEGPLAN (2013), espera-se que a PLMG integre os eixos de
transporte existentes: Ferrovia Centro Atlantica; Ferrovia Norte-Sul; Hidrovia Tieté-
Parana (a 350 quilémetros da PLMG) e rodovias BR-153 (ligando Belém/PA a Passo
Fundo/RS) e BR-060 (ligando Bela Vista/MS a Brasilia/DF). Com isso, a Plataforma
promoveria acesso aos modos rodoviario, ferroviario, hidroviario e aeroportuario,
permitindo a integracdo com as principais rotas logisticas do Pais.

Segundo Braga (2013), nas instalacbes da PLMG serd possivel realizar:
armazenagem e distribuicdo multi-temperatura; despachos aduaneiros e contratacdo de
cargas; beneficiamento, processamento e embalagens de bens; concentracdo e
desconcentragdo de cargas; servicos financeiros e de telecomunicacfes; e montagem

industrial de produtos.

4.6 ANALISE DAS POTENCIALIDADES DA AREA DE INFLUENCIA DIRETA

A Estrada de Ferro Carajas (EFC) é e continuara sendo a mais importante via de
escoamento para os produtos originarios do Maranhao, mesmo ap06s a implantacao de
Acailandia-Barcarena. Assim, as atividades produtivas do estado ndo representam
potencial para a expansdo da Norte-Sul. Entretanto, a implantacdo do trecho pode
contribuir para desenvolver as areas adjacentes ao tracado do corredor.

Com relacdo ao Pard, suas proprias condi¢des naturais atrairam empresas que se
beneficiam da intensa atividade de extracdo mineral da regido e formaram complexos
industriais em localidades de facil escoamento de sua producdo. Assim, a operacao de um
trecho ferroviario que represente acesso ao Porto Vila do Conde pode atrair mais
interessados e induzir a formacdo de novos complexos industriais, contribuindo para o
fortalecimento da economia.

Entretanto, os complexos industriais ja instalados no estado podem né&o
representar potencial para o escoamento no novo trecho a ser implantado. Os distritos
industriais em Barcarena e na regido metropolitana de Belém ja estdo localizados na
proximidade do porto. O corredor pode atrair cargas de exportacdo do distrito industrial

de Maraba enquanto ndo existir a hidrovia Araguaia-Tocantins. Isso se houver uma
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integracdo da regido com a FNS, caso contrério o trecho ferroviario pode ndo ser
interessante devido a proximidade de Marab4d com a EFC. Apesar de representar um
grande potencial, principalmente ap6s a concretizacdo de projetos como Alpa e Aline, o
potencial de Maraba para a construcéo de Acailandia-Barcarena € temporario, afinal, apds
a remocdo do Pedral de Lourenco do Rio Tocantins, o acesso ao Porto Vila do Conde
passaria a ser mais viavel pela hidrovia Araguaia-Tocantins que permite embarcagdes de
grande porte.

Além disso, a producéo das reservas minerais existentes no Para é escoada pelo
Mineroduto Paragominas-Barcarena ou pelas dutovias instaladas em Ipixuna do Para até
o0 Porto Vila do Conde (PA).

Embora as atividades produtivas das microrregides Tomé-Acu e Guama sejam
pouco expressivas no Para, suas vocacdes econdmicas podem servir de base para a
inducdo de um desenvolvimento regional e para a previsao de instalacdes logisticas que,
integradas ao corredor Acailandia-Barcarena, sao essenciais para a captacdo de cargas e
aumento da capacidade de transporte do corredor.

A vocacdo econdmica da microrregido de Paragominas é mais expressiva e
representa maior potencial para o transporte de cargas no trecho a ser implantado, mas a
sua localizacdo é favorecida pela relativa proximidade com a EFC, por onde seguem suas
cargas. Porém, apds a expansdo da FNS, o escoamento mais vantajoso poderia ser com
destino ao Porto Vila do Conde, no proprio Estado do Pard, representando, pois, maior
proximidade para os produtos de exportacao.

As melhorias previstas na hidrovia Guama-Capim vdo estender a
navegabilidade, mas o pequeno calado continuard possibilitando apenas pequenas
embarcacdes. Portanto, assim como o0s rios Moju e Acaré, a hidrovia reduz a captagéo de
cargas de Acailandia-Barcarena, mas ndo inviabiliza o transporte pelo corredor.

Em condicdes atuais, o potencial da area de influéncia direta é pouco favoravel
para a implantacdo de Acailandia-Barcarena. No entanto, essa area pode representar
beneficios para o funcionamento do corredor se houver uma associagdo da construcao do
novo trecho a um processo eficiente de desenvolvimento regional. Esse processo deve
oferecer condicOes para o fortalecimento econdmico e para o incremento da producédo na
regido, acarretando, pois, o0 aumento de fluxo de transporte na ferrovia. Em funcéo disso,
evidencia-se como relevante a elaboracdo de um planejamento territorial ao longo do
corredor Acailandia-Barcarena, com previsdo de plataformas logisticas para concentrar

as cargas e direciona-las a FNS.
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4.7 ANALISE DO POTENCIAL DAS INFRAESTRUTURAS LOGISTICAS

As infraestruturas de transporte tais como portos secos e outras facilidades
tendem a aumentar o fluxo de cargas, transformando-as em polos logisticos com vocagao
regional. Apesar disso, as instalagdes logisticas existentes no Para ndo representam
potencial para a implantagéo do trecho Acailandia-Barcarena. O Porto Seco existente esta
localizado em Belém e, portanto, tem influéncia apenas sobre o Porto de Belém. O
terminal aeroportuario também n&o representa aumento de demanda para o corredor. Os
armazéns existentes no Pard, nos municipios de Ananindeua, Augusto Correa, Barcarena
e Belém, localizam-se proximos aos Portos do Estado e, com isso, as cargas ali
armazenadas seguem direto para 0s navios de exportacao.

Espera-se que as plataformas logisticas previstas na area de influéncia primaria
do corredor funcionem como catalisadores de atividades logisticas que agreguem valor
as cargas e que consigam garantir uma efetiva integracdo com a infraestrutura de
transporte existente. Afinal, a atuacdo integrada desses centros logisticos com a
infraestrutura ferroviéria viabiliza o escoamento dos produtos beneficiados pela FNS,
aumentando a demanda prevista para o trecho Acailandia-Barcarena e, portanto, as
vantagens para a sua implantacéo.

Nesse sentido, as futuras plataformas de Goias e Tocantins, se na pratica
funcionarem como projetadas, no que se refere aos servigos e facilidades previstos,
podem ser fundamentais para a evolucdo de toda a cadeia de transporte envolvida,
inclusive a FNS. Contudo, vale ressaltar a necessidade da efetiva integracdo de tais
estruturas com os modos de transportes existentes em cada regido, para que se alcancem
0s objetivos esperados.

J& o projeto da Plataforma do Estado do Par4, apesar da denominacéo divulgada,
ndo se configura como uma plataforma logistica. Trata-se de um projeto para implantagédo
de um simples porto em Maraba, sem previsdo de servicos e instalagdes que agreguem
valor as cargas recebidas. E ainda que funcione apenas para recebimento e expedicao de
mercadorias, sua localizagdo privilegiada no Distrito de Maraba pode fazer do porto um
potencial polo logistico a partir do recebimento de mercadorias das empresas instaladas
e da integracdo do distrito com os modos rodovirio, hidroviario e ferroviario. Porém,
nédo representa aumento de demanda para o trecho da Norte-Sul a ser implantado, pois o
projeto do porto prevé ligagdo com a EFC e com a hidrovia Tocantins-Araguaia que,
apesar da navegacao estar atualmente inviabilizada, da acesso ao Porto Vila do Conde.
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CAPITULO 5 - ESTUDO ECONOMICO-FINANCEIRO DA ANTT

Este capitulo descreve os principais aspectos do estudo econdmico-financeiro
realizado pela ANTT (2013c) que contribuiram para o estabelecimento de dados e de
premissas para a analise de viabilidade realizado neste trabalho, cujo método e resultados
foram relatados nos capitulos 9 e 10.

Conforme o0 modelo de concessdo vigente, a remuneracdo da concessionaria €
proveniente da cobranca de duas tarifas: uma tarifa referente a disponibilizacdo da
capacidade operacional —a TDCO — que remunera 0s investimentos e 0s custos fixos; e
uma tarifa atrelada a utilizacdo dessa capacidade — a tarifa de fruicdo — que remunera o0s

custos variaveis incorridos pelo trafego dos usuérios.

51 REMUNERACAO PELA DISPONIBILIZACAO DA CAPACIDADE
OPERACIONAL

A interveniente anuente (Valec) ird adquirir os direitos de uso de toda a
capacidade operacional a partir do inicio da operacdo da ferrovia e negociara, diretamente
com 0s usuarios, a venda dessa capacidade. Dessa maneira, a concessionaria tera a
remuneracao dos custos fixos e do capital investido independentemente das condicGes de
demanda.

Esse componente da remuneracao sera pago trimestralmente pela Valec e sera
calculado a partir da multiplicacdo da Tarifa pela Disponibilidade da Capacidade
Operacional (TDCO), em reais por trem quildmetro (R$/trem.km), por um fator referente

a capacidade efetivamente disponibilizada (Fator i), em trem quilébmetro (trem.km).

Rct = TDCOXx x Fit ®)
Sendo: Rc: - Remuneracéo pela disponibilizagdo da capacidade operacional,
TDCOk > Tarifa pela disponibilizagéo de capacidade vigente no ano k;

Fit = Fator i apurado no trimestre t.
O Fator i sera medido trimestralmente pela ANTT e representa a menor

capacidade operacional disponibilizada no conjunto de segmentos ferroviarios que

integram a ferrovia.
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A capacidade de cada segmento sera calculada, conforme a Formula 6, pela

média aritmética simples das capacidades diérias.

T

Ei Ei
9d+(.—+—> X 60

. Vi; Vria

Ci= L (6)

n

Sendo: Ci - Capacidade operacional efetivamente disponibilizada no segmento

Yho1(1+Fs) x K x

ferroviario i (par de trem/dia)

n —> Numero de dias do trimestre de faturamento;

Fs > Percentual estimado de acréscimo a capacidade de trafego
decorrente da implantacdo de sistema de sinalizacdo e comunicagéo
ferroviaria (Fs=1,25);

K - Percentual estimado do tempo total do periodo de medicao
destinado a realizacdo das atividades de transporte (K=0,68);

T - Tempo total de medicdo do dia d (T=1.440 minutos);

8d > Tempo médio de licenciamento da ferrovia referente ao dia d (em
minutos);

Ei - Extensdo do segmento ferroviario i (em km);

Viig 2 Velocidade média do trem no sentido impar no segmento
ferroviario i referente ao dia d (em km/h);

Vrigd = Velocidade média do trem no sentido par no segmento ferroviario

i referente ao dia d (em km/h);

O valor minimo encontrado dentre as capacidades operacionais calculadas € de
8,28 pares de trem por dia: MIN(Ci;) = 8,28 pares de trem/dia.
Para fins de remuneracdo da concessionaria, calcula-se o Fator i em trem-km,

observada a Formula 7, considerando a extensédo do tracado referencial (477 km).

Fit=2x Exnx MIN(Ciy) ()
Sendo: Fit = Fator i apurado no trimestre t;

E -> Extensdo do tracado referencial da ferrovia;

n > Numero de dias do trimestre de faturamento;

MIN(Ciy) > Menor capacidade operacional efetivamente

disponibilizada no conjunto de seguimentos ferroviarios no trimestre t.
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Assim, o Fator i de Acailandia-Barcarena equivale a aproximadamente
2.882.573 trem-quildmetros por ano: Fit = 2.882.573 trem-km/ano.

Finalmente, a variavel desconhecida para o calculo da remuneracdo pela
disponibilizacdo de capacidade operacional ¢ a TDCO, cujo método de obtengdo sera
descrito posteriormente.

5.2 REMUNERACAO PELA UTILIZACAO DA CAPACIDADE OPERACIONAL

Os usuarios pagam a concessionaria, quando da utilizacdo da capacidade
operacional, uma remuneracdo compensatoria pelos custos variaveis gerados pela
movimentacéao de trens sobre a via.

Esse componente de remuneracdo sera calculado, observada a Férmula 8, a partir
da multiplicacdo da Tarifa de Fruicdo, em reais por mil toneladas quildmetro bruta
(R$/000TKB), pela quantidade bruta de carga transportada, em mil toneladas quilébmetro
bruta (000 TKB).

Rsi = TFk X CBi 8
Sendo: Rsi > Remuneracdo em funcdo da prestacdo dos servi¢os ao usuario i;
TF« > Tarifa de Fruigdo vigente no ano k;

CBi - Tonelada quildmetro bruta transportada pelo usuario i.

Assim, conhecendo a demanda a ser transportada pela ferrovia, a variavel
desconhecida para o calculo da remuneracéo pela utilizacdo de capacidade operacional é

a Taifa de Fruicdo, cujo método de obtencdo sera descrito posteriormente.

5.3 REMUNERACAO TOTAL DA CONCESSIONARIA

Considerando o0os componentes de calculo das remuneracbes pela
disponibilizacdo e utilizacdo da capacidade operacional, a remuneracdo total da

concessionaria em um trimestre t sera obtida pela aplicacéo da seguinte férmula:

RTi=Rci+ Y™, Rs; ©)
Sendo: RTt = Remuneracéo total no trimestre t;
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Rct = Remuneracdo pela utilizacdo da capacidade operacional no
trimestre t;

Rsit = Remuneragdo em funcdo da prestacdo de servigos ao usuario i
no trimestre t;

m - NUmero de usuarios no trimestre t.

5.4 CRITERIOS PARA OS CALCULOS DAS TARIFAS TBDCO E TBF

Os valores de TBDCO e TBF foram definidos de acordo com a projegéo de fluxo
de caixa da concessionaria, seguindo critérios especificos para cada tarifa.

5.4.1 Tarifa Basica de Fruicdo (TBF)

A TBF foi determinada como sendo o valor que garante uma remuneracao
compensatdria pelos custos variaveis acrescidos dos impostos incidentes sobre a Receita
Operacional Bruta. Esta tarifa representaria, dessa forma, o piso do valor a ser indicado

pelos proponentes durante o processo de licitacdo.

5.4.2 Tarifa Basica pela Disponibilidade de Capacidade Operacional (TBDCO)

A TBDCO foi encontrada como sendo o valor necessario para zerar o valor
presente liquido (VPL) do fluxo de caixa e igualar a Taxa Interna de Retorno (TIR) do
projeto ao Custo Médio Ponderado de Capital (WACC) estimado. Esta tarifa garantiria,
dessa forma, o retorno dos gastos referentes ao capital investido e aos custos fixos

projetados no fluxo de caixa.

5.5 VALOR DA PROPOSTA ECONOMICA (VPE)

Trata-se do valor a ser obtido pela Férmula 10, a partir da TBDCO e TBF da
Proposta Econdmica.

VPE = TBDCO + f2 x TBF (10)
Sendo: VPE - Valor da Proposta Econémica
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TBDCO -> Tarifa Basica pela Disponibilidade de Capacidade
Operacional;
TBF - Tarifa Basica de Fruicéo;

f2 - Fator de conversdo 2 deduzido pela Férmula 11.

TKB}

Eh=tipk
= k Trem—kmy (11)
Lie=1 a+pk

f2
Sendo: TKBk = Demanda em TKB no ano k;
Trem-kmy - Capacidade em Trem-km no ano k;

t > Taxa de desconto;
5.6 PREVISAO DE DEMANDA

A consideracdo da ANTT para a previsao de demanda é que o fluxo de transporte
percorre toda a extensdo de Acailandia-Barcarena desde o trecho ja existente da Ferrovia
Norte-Sul até o Porto Vila do Conde, onde as cargas seriam destinadas aos navios de
exportacdo. Nem o potencial da &rea de influéncia direta do corredor, nem mesmo as
possiveis demandas extras originarias de um planejamento territorial foram consideradas
pela ANTT.

As previsdes de demandas utilizadas para as projecdes financeiras estdo
apresentadas nas Tabelas 4 e 5 e foram elaboradas com base em estudos de mercado
detalhados no “Relatorio 1- Estudos de Demanda” elaborado pela ANTT (2013b). J4 para
a analise de sensibilidade realizada neste trabalho, foram consideradas variacdes em

funcBes das demandas anuais estimadas nas tabelas a seguir.
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Tabela 4: Previsio de demanda capturada em Tonelada Util (TU)

Produto Ano | Ano | Ano | Ano | Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
TU efetiva 1.326 | 2.754 | 4.290 | 5.939 | 7.708 | 8.004 | 14.311 | 15.667 | 17.217 | 18.994 | 21.037 | 23.391 | 26.107 | 29.247 | 32.883 | 33.929
AcUcar 20 41 63 85 108 110 112 115 118 120 123 126 129 132 135 139
Alcool 20 42 66 92 121 126 131 136 141 146 151 157 163 169 175 180
Carvao mineral 20 42 65 89 115 119 122 127 132 137 142 147 153 159 165 170
Cimento 22 47 74 105 138 146 154 161 168 176 185 193 202 212 222 229
Complexo soja 31 66 104 147 193 204 215 220 225 230 235 241 246 252 258 266
Container 29 61 94 131 170 176 183 190 196 203 210 218 225 233 241 249
Milho 17 35 54 74 96 99 102 106 109 113 117 121 125 129 133 137
Minério de ferro 0 0 0 0 0 6.000 | 7.048 | 8.279 | 9.726 | 11.425 | 13.421 | 15.766 | 18.520 | 21.755 | 22.447
Outros minerais 908 | 1.885 | 2.934 | 4.059 | 5.265 | 5.463 | 5.668 | 5.896 | 6.134 | 6.381 | 6.638 | 6.906 | 7.184 | 7.474 | 7.775 | 8.022
Outros Agronegdcio | 40 84 130 180 233 241 250 258 267 275 284 294 304 314 324 335
Papel e celulose 26 54 86 122 162 171 181 183 185 187 189 191 192 194 196 202
Petroleo/derivados 140 289 450 621 804 833 863 882 901 920 940 960 981 1.002 | 1.023 | 1.056
Siderurgia 51 107 167 232 301 313 326 342 358 376 394 413 434 455 477 492
Veiculos 0 1 1 2 3 3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4

Fonte: ANTT, 2013b
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Tabela 4: Previsio de demanda capturada em Tonelada Util (TU) (Continuac&o)

Produto Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano
21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
TU efetiva 35.007 | 36.119 | 37.267 | 38.451 | 39.674 | 40.936 | 42.238 | 43.578 | 44.957 | 46.372 | 47.824 | 49.311 | 50.836 | 52.391 | 53.987
AcUcar 143 148 152 157 162 167 173 178 184 190 196 202 208 214 221
Alcool 186 192 198 204 211 218 224 232 239 246 254 262 270 278 287
Carvao mineral 175 181 187 192 199 205 211 218 225 232 239 247 254 262 270
Cimento 236 244 251 259 268 276 285 294 303 313 323 333 343 354 364
Complexo soja 274 283 292 301 311 321 331 341 352 363 375 386 398 410 423
Container 257 265 274 282 291 300 310 320 330 340 351 362 373 385 396
Milho 142 146 151 156 161 166 171 176 182 188 194 200 206 212 219
Minério de ferro 23.161 | 23.896 | 24.656 | 25.439 | 26.249 | 27.083 | 27.944 | 28.831 | 29.743 | 30.680 | 31.640 | 32.624 | 33.633 | 34.662 | 35.718
Outros minerais 8.277 | 8.540 | 8.811 | 9.092 | 9.381 | 9.679 | 9.987 | 10.304 | 10.630 | 10.964 | 11.308 | 11.659 | 12.020 | 12.387 | 12.765
Outros Agronegocio | 345 356 367 379 391 404 416 430 443 457 472 486 501 517 532
Papel e celulose 209 216 222 229 237 244 252 260 268 277 285 294 303 313 322
Petréleo/derivados | 1.089 | 1.124 | 1.160 | 1.196 | 1.234 | 1.274 | 1314 | 1.356 | 1.399 | 1.443 | 1.488 | 1534 | 1582 | 1.630 | 1.680
Siderurgia 508 524 540 558 575 594 613 632 652 673 694 715 737 760 783
Veiculos 5 5 5 5 5 5 6 6 6 6 6 6 7 7 7

Fonte: ANTT, 2013b
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Tabela 5: Previsdo de demanda capturada em Tonelada Quildémetro Bruto (TKB)

Produto Ano | Ano | Ano | Ano | Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
TKB efetiva 992 | 2.060 | 3.209 | 4.444 | 5.768 | 5.991 | 10.409 | 11.367 | 12.461 | 13.715 | 15.154 | 16.810 | 18.720 | 20.926 | 23.479 | 24.226
AcUcar 17 35 53 72 92 93 95 97 100 102 104 107 109 111 114 118
Alcool 18 38 60 83 108 113 118 122 127 131 136 141 146 151 157 162
Carvao mineral 14 29 45 62 80 83 85 89 92 95 99 103 107 111 115 119
Cimento 21 44 69 97 128 135 142 149 156 163 171 179 187 196 205 212
Complexo soja 27 56 88 124 164 173 182 186 190 195 199 204 209 213 218 225
Container 20 42 65 90 117 121 126 130 135 140 144 150 155 160 166 171
Milho 14 29 45 63 81 84 87 90 93 96 99 102 106 109 113 116
Minério de ferro 0 0 0 0 0 0 4187 | 4919 | 5778 | 6.787 | 7.973 | 9.366 | 11.002 | 12.924 | 15.182 | 15.665
Outros minerais 634 | 1.316 | 2.048 | 2.833 | 3.674 | 3.812 | 3.956 | 4.115 | 4.281 | 4.453 | 4.633 | 4.819 | 5.014 | 5.216 | 5.426 | 5.598
Outros agronegdcio | 34 71 110 152 197 204 211 218 226 233 241 249 257 266 275 283
Papel e celulose 22 47 75 106 141 149 158 160 161 163 164 166 168 169 171 176
Petroleo/derivados | 125 260 404 558 722 748 775 792 809 826 844 862 881 900 919 948
Siderurgia 45 93 145 202 262 273 284 297 312 327 343 360 377 396 415 428
Veiculos 0 1 1 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 4

Fonte: ANTT, 2013b
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Tabela 5: Previsdo de demanda capturada em Tonelada Quildmetro Bruto (TKB)

Continuacao)

Produto Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano
21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
TKB efetiva 24.996 | 25.790 | 26.609 | 27.455 | 28.329 | 29.230 | 30.159 | 31.116 | 32.100 | 33.111 | 34.148 | 35.209 | 36.299 | 37.409 | 38.548
AcUcar 121 125 129 133 137 142 146 151 156 161 166 171 176 182 187
Alcool 167 172 178 183 189 195 202 208 215 221 228 235 243 250 258
Carvao mineral 122 126 130 134 139 143 148 152 157 162 167 172 178 183 189
Cimento 219 226 233 240 248 256 264 272 281 290 299 308 318 327 337
Complexo soja 232 240 247 255 263 272 280 289 298 308 317 327 337 348 358
Container 177 182 188 194 200 206 213 220 227 234 241 249 256 264 272
Milho 120 124 128 132 136 140 145 149 154 159 164 169 174 180 185
Minério de ferro | 16.163 | 16.676 | 17.206 | 17.753 | 18.318 | 18.901 | 19.501 | 20.120 | 20.757 | 21.411 | 22.081 | 22.767 | 23.472 | 24.189 | 24.926
Outros minerais 5776 | 5.960 | 6.149 | 6.345 | 6.546 | 6.755 | 6.969 | 7.191 | 7.418 | 7.652 | 7.891 | 8.137 | 8.388 | 8.645 | 8.908
Outros agronegdcio | 292 302 311 321 331 342 353 364 375 387 399 412 425 438 451
Papel e celulose 182 188 194 200 206 213 220 227 234 241 249 256 264 272 281
Petroleo/derivados 978 1.009 | 1.041 | 1.074 | 1.109 | 1.144 | 1.180 | 1.218 | 1.256 | 1.296 | 1.336 | 1.378 | 1.421 | 1.464 | 1.509
Siderurgia 442 456 470 485 501 517 533 550 567 585 603 622 641 661 681
Veiculos 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5 5 6 6 6 6

Fonte: ANTT, 2013b
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5.7 PREMISSAS ADOTADAS

As premissas adotadas no estudo original foram mantidas na analise realizada
neste trabalho. As consideracbes de estudo modificadas foram convenientemente
anunciadas no Capitulo 9.

5.7.1 Premissas de Engenharia

A Tabela 6 resume as premissas de Engenharia consideradas no Estudo

Financeiro.
Tabela 6: Premissas de Engenharia adotadas
Item Unidade Valor
Extensédo do tragado Km 477
Tempo para inicio da operagdo Anos 4
Tempo para construcdo do trecho completo Anos 4
Compra de capacidade pela VALEC % 100%
Capacidade da linha Pares de trem/dia| 8,28
Ano de inicio da concessdo Ano 2.013
Ano de inicio da operacdo Ano 2.017

Fonte: ANTT, 2013c

5.7.2 Horizonte de Projecdo Econdmica

Considerou-se um prazo de 35 anos para avaliagdo econdmica, incluindo o

periodo previsto para realizacdo das obras do empreendimento.
5.7.3 Antecipacéo de Receitas por Disponibilizacdo de Capacidade

A Interveniente antecipara receitas por disponibilizacdo de Capacidade
Operacional durante o periodo pré-operacional, em valor equivalente a 15% do CAPEX
total, que serdo abatidas linearmente durante os anos operacionais da remuneracéo devida

pela Interveniente Anuente a Concessionaria.

Tabela 7: Premissas quanto a antecipagdo de receitas

Item Unidade Anol|Ano2|Ano3|Ano4| Ano5(...)
Valor antecipado pela Valec | % sobre 0o CAPEX | 15% - - - -
Distribuicéo da antecipagdo | % sobre a antecipacédo - 33% | 33% | 33% -

Fonte: ANTT, 2013c
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5.7.4 Tributos Incidentes

As aliquotas consideradas estdo dispostas na Tabela 8.

Tabela 8: Premissas Tributarias
TRIBUTOS SOBRE A RECEITA

PIS % sobre receita bruta 1,65%
Cofins % sobre receita bruta 7,60%
ISS % X receita bruta 5%
RETENCAO DE IMPOSTOS SOBRE RECEITAS ANTECIPADAS
PIS/COFINS % sobre receita antecipada 3,65%
IR - Base de célculo % sobre receita antecipada 32%
IR — Aliquota % sobre base de célculo 15%
CSLL % sobre receita antecipada 1%
Aliguota total sobre receitas antecipadas % sobre receita antecipada 14,45% 1
TRIBUTOS SOBRE RESULTADO
IR % sobre lucro antes dos impostos | 25,00%
CSLL % sobre lucro antes dos impostos | 9,00%
IR/CSLL para fins societérios (dividendos) | % sobre lucro antes dos impostos | 34,00%

Legenda:
1 IR(Aliguota x Base decéculo)+ CSLL + PIS/COFINS + ISS

ou (15% x 32%) + 1% + 3,65% + 5% = 14,45%
Fonte: ANTT, 2013c

5.7.5 Beneficios Fiscais

A Tabela 9 mostra os pardmetros considerados quanto aos beneficios fiscais
relativos a SUDAM e SUDENE:

Tabela 9: Premissas quanto aos beneficios fiscais

Ano inicial do beneficio Anos 5
Ano final do beneficio ANoS 14
% do beneficio fiscal % sobre IR 75%

Anol(..) | Ano5(..) | Ano15(...)

Beneficio fiscal (IR) % 0% 18,75% * 0%

0,
IR/CSLL para fins de contabilidade fiscal % sobrg lucro 34% 15,25% 2 34%
antes dos impostos

Legenda:

1 % beneficio fiscal x Aliquota IR ou 75% x 25% = 18,75%
2 |R/CSLL - Beneficio fiscal (IR) ou 34% - 18,75% = 15,25%
Fonte: ANTT, 2013c
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Foram considerados, ainda, os seguintes beneficios fiscais relativos aos regimes
REIDI e REPORTO:
» Isencdo de Imposto de Importacéo (1) e Imposto sobre Produtos Industrializados
(IPI) para os itens importados que ndo possuem producdo nacional (e.g. Trilhos);
» Isencdo de PIS/COFINS na aquisicdo dos itens de CAPEX.

5.7.6 Necessidade de Capital de Giro

Para a definicdo da necessidade de capital de giro, foram considerados os
parametros descritos na Tabela 10. Foi obtida pela diferenca, ano a ano, entre o total de

usos e fontes.

Tabela 10: Premissas quanto a necessidade de Capital de giro

uUsos
Caixa Operacional % X receita liquida 1%
Contas a receber dias de receita liquida | 0 1
Estoques % Xx Opex 5%
QOutros % X receita liquida | 7,2%
FONTES
Passivo circulante % X Opex 8,2% 2

Legenda:

1 Pagamento a vista
2 30 em 365 dias no ano

Opex = custos variaveis + custos fixos
Fonte: ANTT, 2013c

5.7.7 Depreciacao

Para fins de contabilidade fiscal, e consequente apuracdo do lucro tributavel pelo
IRPJ, AIR e CSLL, consideraram-se as seguintes taxas de depreciacao dos investimentos

a serem realizados pela concessionaria:

Tabela 11: Premissas de depreciacdo

Item Unidade | Valor
Servicos Preliminares Anos 25
Terraplenagem Anos 25
Obras de Arte Correntes e Drenagem Anos 25
Obras Complementares Anos 25
Obras de Arte Especiais Anos 25
Superestrutura Ferroviaria Anos 25
Protecdo Ambiental Anos 25
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Tabela 11: Premissas de depreciagéo (cont.)

Item Unidade | Valor
Sinalizacdo, Energia e Telecomunica¢Ges | Anos 10
Instalacdes Fixas Anos 25
Instalacdo e Manutencdo dos Canteiros Anos 25
Mobilizacdo e Desmobilizacdo Anos 25
Desapropriagéo e Aquisicdo de Terras Anos 0
Equipamentos Ferroviarios Anos 10

Fonte: ANTT, 2013c

5.7.8 Premissas Macroecondmicas

A Tabela 12 apresenta os valores adotados como premissas macroecondmicas

de inflacdo para a elaboracdo da projecédo do fluxo de caixa da concessionaria.

Tabela 12: Premissas Macroecondmicas

Item | Anol | Ano2 | Ano3 | Ano4

Ano 5

Ano 6

Ano 7

Ano 8

Ano 9

Ano 10(...)

IPCA| 54% | 53% | 50% | 50%

4,5%

4,5%

4,5%

4,5%

4,5%

4,5%

Fonte: ANTT, 2013c

A taxa de inflagdo (IPCA) mantém o valor constante e equivalente a taxa do ano

10 nos proximos anos até o fim do horizonte de projecdo do fluxo de caixa.

5.7.9 Outras Premissas

Todas as linhas do fluxo de caixa foram calculadas em termos reais, ou seja,

desprezando o efeito da inflagdo. A fim de se manter a consisténcia do modelo

econémico, foi aplicado um indice de deflacdo as linhas de depreciacdo, amortizacdo do

ativo imobilizado, diferido e intangivel. Para a aplicacdo da deflacdo nessas linhas foi

considerada a projecdo de inflagio do Banco Central,

macroecondmicas adotadas.

5.7.10 Taxa de Desconto

conforme premissas

O custo médio ponderado de capital (WACC) foi estimado pela ANTT (2013c),

utilizando-se a metodologia do CAPM (Capital Asset Pricing Model), em 6,5% ao ano.

Ja para a analise de sensibilidade realizada neste trabalho, diferentes taxas de desconto

foram consideradas.

63



5.8 CUSTOS OPERACIONAIS (OPEX)

5.8.1 Custos Fixos

Pessoal

Os custos fixos de pessoal envolvem todos os gastos com mao-de-obra direta
envolvida na execucdo das atividades de operacdo e manutencdo da infraestrutura
ferroviaria, excluindo aqui a equipe administrativa.

Atividades de operacdo da ferrovia incluem responsaveis pela manutencdo da
superestrutura e infraestrutura da via permanente, conservacdo do meio ambiente,
manutencdo dos equipamentos de via e operacdo dos estaleiros de solda. Incluem também
atividades de manutencdo do material rodante em servico interno, dos guindastes de
socorro da ferrovia e atividades relacionadas a tragdo e movimento de trens, inclusive do
Centro de Controle Operacional (CCO).

O quantitativo de pessoal foi estimado de acordo com a extensdo da via. Os
custos unitarios de cada um dos cargos, bem como o0s quantitativos, estdo apresentados
na tabela a seguir.

Tabela 13: Custos Fixos de Pessoal
MANUTEN(}AO DA VIA PERMANENTE

Quantidade de funcionarios por
R$ 000 por cargo para cada extensédo da
Item funcionario ferrovia
por ano Até 500 | De501a | Acimade
Km 1.000 Km | 1.000 Km
Superestrutura
Gerente 339,24 1 1 1
Administrativo 137,28 2 5 8
Supervisor 198,18 2 5 8
Equipe de Manutencgéo 27,32 175 350 700
Infraestrutura e meio ambiente
Gerente 339,24 0 1 1
Administrativo 137,28 2 4 7
Supervisor 198,18 2 4 7
Equipe de Manutencgéo 27,32 75 150 300
Estaleiros de Solda
Gerente 339,24 0 0 0
Administrativo 137,28 1 1 1
Supervisor 198,18 1 1 1
Equipe do estaleiro 27,32 35 35 45
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Tabela 13: Custos Fixos de Pessoal (cont.)
MANUTENCAO DA VIA PERMANENTE

Quantidade de funcionarios por

R$"000 por | 40 para cada extensio da ferrovia
Item funcionario
por ano Ate500 | Deb50la | Acimade
Km 1.000 Km | 1.000 Km
Mecanizada (Manutencédo e Operacdo dos Equipamentos de Via)
Gerente 339,24 1 1 1
Administrativo 137,28 3 3 4
Supervisor 198,18 3 3 4
Equipe 50,95 3 6 12
Operadores 27,32 10 18 32
SISTEMAS DE LICENCIAMENTO DE TRENS - CCO
Quantidade de funcionarios por
R$ '000 por cargo para cada extensado da
Item funcionario ferrovia
por ano Até 500 | De501a | Acimade
Km 1.000 Km | 1.000 Km
Gerente 377,52 1 1 1
Administrativo 137,28 4 4 4
Supervisor 197,31 2 2 2
Equipe 60,06 25 25 50
SERVICO INTERNO
Quantidade de funcionarios por
R$ *000 por cargo para cada extenséo da
Item funcionario ferrovia
por ano Até 500 | De501a | Acimade
Km 1.000 Km | 1.000 Km
Inspetoria de Manutengéo
Gerente 339,24 1 1 1
Administrativo 137,28 1 1 1
Supervisor 198,18 1 1 1
Pessoal da manutencéo 60,06 26 26 26
Maquinistas 137,28 4 para cada Helper ou Locomotiva
Atendimento a acidentes
Gerente 339,24 1 1 1
Supervisor 162,47 1 para cada 250 Km
Operad%r do Guindaste 60,06 11 para cada 250 Km
0corro
Fonte: ANTT, 2013c
Manuten¢do

Os custos fixos de manutencdo compdem a principal parcela de custo das

ferrovias e referem-se aos gastos incorridos para a preservacdo das condi¢des da via

conforme especificagdes de projeto.
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As principais linhas que compdem os custos de manutencdo, os seus valores

unitérios e respectivos direcionadores de frequéncia foram estimadas com referéncia no

mercado e estdo registradas na tabela abaixo.

Tabela 14: Custos Fixos de Manutencéo

CUSTOS FIXOS DE MANUTENCAO

MANUTENGAO DA SUPERESTRUTURA DA VIA

. Valor . .
Item Unidade unitario Unidade Frequéncia
Aluguel de carro R$ '000/Km de Km de servico / Km
. 0,08 . 4
controle Servico de via/ano
Substituicdo de ,
dormentes R$ '000/Km 34,61 - -
Desguarnecimento R$/Km 5,26 Km de servigo/ano 350
MANUTENCAO DA INFRAESTRUTURA DA VIA
. Valor . A
Item Unidade unitario Unidade Frequéncia
Rocada na faixa R$'000 / Km 4,3 Rocadas/Km/ano 4
Limpeza de canaleta R$ '000/m 0,01 Mgtro de canaleta 345,2
limpa/km/ano
. - , Quantidade de
Capina Quimica R$ '000/Km 1,19 capina/Km/ano 3
OPERACAO DOS ESTALEIROS DE SOLDA
. Valor . A
Item Unidade unitario Unidade Frequéncia
Despesas Diversas R$ '000 / ano 1160 - -

MANUTENCAO DO SISTEMA DE LICENCIAMENTO DE TRENS

Valor

Item Unidade unitario Unidade Frequéncia
Materiais e servigos R$ '000 / ativo 0,81 - -
Pecas e equipamentos | R$ '000 / ativo 0,04 - -
Servicos diversos R$ '000 / ativo 0,14 - -
Veiculos R$'000 / Km 3,35 - -

N° de ativos Ativos / Km 11,94
MANUTENCAO DOS EQUIPAMENTOS
Item Unidade V_aI,or Unidade Frequéncia
unitario

Manutencdo de | % sobre Capex de 2.50% ) i

equipamentos

equipamentos

Fonte: ANTT, 2013c

A frequéncia reflete a necessidade de realizagcdo do servico ou despesa por
unidade de medida. Por exemplo, para o item “rogada na faixa” a frequéncia de 4 indica

que sdo necessarias 4 passadas (ou 4 rogadas) por km de via por ano.
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5.8.2 Custos Variaveis

Os custos variaveis que serdo incorridos com a operacdo da ferrovia referem-se

principalmente aos custos de manutengéo da via.

Observou-se que o principal direcionador do custo de manutencao variavel é a

utilizacdo da malha pelos usuarios, cujo principal indicador utilizado para medir o trafego
é Tonelada Quilometro Bruta (TKB).

As principais linhas que comp&em o custo variavel, os seus valores unitarios e

respectivos direcionadores de frequéncia foram estimadas com referéncia no mercado e

no Caderno de Obrigacdes e estdo registradas na tabela a seguir.

Tabela 15: Custos Variaveis

MANUTENCAO DA SUPERESTRUTURA

Valor

Item Unidade e Unidade Frequéncia
unitério
. R$ '000/Km de % da via 0
Socaria socaria 0.02 socada/MTBT* 0.67%
Alinhamento / R$ '000/Km de % da via 0
Nivelamento alinhamento 3,75 alinhada/MTBT?! 1.25%
N . , . % de trilhos 0
Substituicdo dos trilhos | R$'000/Kmde via | 504,52 substituidos/MTBTL 0,11%
Limpeza de lastro R$'000 /MMTKU 0,04 N/A N/A
) . R$ '000/Km % da via 0
Esmerilhamento de trilho esmerilhado 4,68 esmerilhada/MTBT: 3,33%
. % da via 0
Teste de ultrassom R$ '000/Km testado 0,03 testada/MTBTL 5,00%
Substituicdo de britas R$ '000/m3 de brita 0,05 m3 de brita/ MTKB? 6,4
OPERAQAO DOS ESTALEIROS DE SOLDA
Item Unidade V_aI10|f Unidade Frequéncia
unitério
Solda Elétrica / R$ '000/solda 1,11 solda /MTKB? 0,19
Aluminotérmica
EQUIPAMENTOS DE SERVICO INTERNO
Item Unidade V_alror' Unidade Frequéncia
unitario
Manutencdo — Locomotiva | R$'000 /MMTKB 0,01 N/A N/A
Combustiveis e
lubrificantes da frota de R$ '000/Litro 0,002 Litros/MTKB? 476
servigo interno
Combustiveis da frota de R$ '000/Litro 0,002 Litros 4760

Helpers

consumidos/MTKB?2

Legenda: * MTBT - Milhdo de Tonelada Bruta Trafegada; 2 MTKB — Milhdo de Tonelada Quilémetro Bruta
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5.8.3 Despesas Administrativas

Pessoal

O quantitativo de pessoal para a execugdo de cada uma das atividades
administrativas foi dimensionado com base nos estudos da ANTT, e refletem uma
estrutura basica necessaria para a gestdo de uma malha ferroviaria. Assim, 0s

quantitativos unitarios apresentados abaixo partem de estrutura relativa a uma ferrovia de

até 500 km.

Na Tabela 16, estdo apresentados 0s quantitativos e custos unitarios anuais de

cada um dos cargos envolvidos na execucdo das atividades administrativas, cujos valores

foram estimados conforme média de mercado.

Tabela 16: Despesas Administrativas de Pessoal

Cargo . R$ ',0(_)0 por Quantitativo
uncionario por ano | por cargo

Presidente 834,55 1

Diretor Executivo 491,28 2

Assessor 153,6 0

Secretéria 79,65 2

Chefe de Departamento 168,1 14
Gerentes de Setor 246,42
Supervisores 131,25

Administrativo 87,84 30

Administrador de Empresas 124,8 36

Advogado 1449 4

Contador 135,66 5

Médico 96 1

Economista 1248 2

Engenheiro 153,81 16

Técnico de Administragao 67,2 3

Técnico em Enfermagem 67,2 1

Almoxarife 51,52 10

Motorista 39,58 1

Fonte: ANTT, 2013c

Outras Despesas Administrativas

Foi considerado um valor de 8,6% sobre todos os demais custos operacionais.

Além disso, foram consideradas as seguintes despesas adicionais:

> Verba de Fiscalizacdo da ANTT: calculada como uma parcela de taxa 1,00%

sobre o valor presente da remuneracao pela TDCO;
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» Recursos para Desenvolvimento Tecnol6gico: calculada como uma parcela de

taxa 0,05% sobre o valor presente da remuneracdo pela TDCO;

» Seguro de obra: calculado como 0,5% do valor total do CAPEX incorrido em

um dado ano durante o periodo pré-operacional;

» Seguro de responsabilidade civil: calculado como 0,05% da base total de ativos

do projeto em um dado ano;

» Garantia de Execucdo: calculada como um custo de 0,5% sobre a seguinte base:

e 5% do valor do contrato até o ano 4;

e 250% do valor do contrato entre os anos 5 e 14;

e 1% do valor do contrato entre os anos 15 e 35.

A Tabela 17 resume as premissas adotadas para estimativa de Outras Despesas

Administrativas.

Tabela 17: Outras Despesas Administrativas

Outras despesas % sobre total (custos - despesas) 8,6%
Verba de Fiscalizagdo % sobre VPL de remuneracéo pela TBDCO 1,00%
Recursos Desep v_oIvnmento % sobre VVPL de remuneracgéo pela TBDCO 0,05%
Tecnolo6gico
Seguro de Obra % sobre o0 Capex 0,50%
Seguro de Recsisﬂnsabllldade % sobre ativos 0,05%
Garantia de Execucéo — Custo % sobre base do contrato 0,50%
Anol(..) |Ano5(...) |Ano15(...)
Garantia E);TESFSO -Base % valor do Capex / contrato 5,00% 2,50% 1,00%
Fonte: ANTT, 2013c
5.9 CUSTOS DE INVESTIMENTO (CAPEX)
Tabela 18: Custos de Investimento
- Valores (R$)
Descrigéo de custos - —
¢ Servigos Materiais Qutros Custo total
IMPLANTACAO BASICA 1.345.712.262 |  1.039.037.786 2.384.750.048
Servicos Preliminares 74.715.466 - 74.715.466
Terraplenagem 596.885.962 - 596.885.962
Obras de Arte Correntes e Drenagem 63.418.439 83.008.139 146.426.578
Obras Complementares 41.604.444 23.774.704 65.379.148
Obras de Arte Especiais 51.344.406 290.951.635 342.296.041
Superestrutura Ferroviaria 417.916.799 360.642.551 778.559.350
Trilhos - 280.660.757 280.660.757
Protecdo Ambiental 99.826.746 - 99.826.746
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Tabela 18: Custos de Investimento (cont.)

- Valores (R$)
Descricao de custos - —
Servigos Materiais Outros Custo Total
SISTEMAS FERROVIARIOS 59.635.947 189.753.627 - 249.389.573
Sinalizacéo, Energia e
Teleco‘?municagges 59.635.947 189.753.627 | 249.389.573
InstalacBes Fixas - - - -
CUSTOS DE IMPLANTACAO 161.589.460 3.829.684 - 165.419.144
Instalacdo/Manutencdo dos Canteiros 161.589.460 3.829.684 - 165.419.144
Mobilizacdo e Desmobilizacéo - - - -
DESAPROPRIACAO - - 120.015.521 20.015.521
Desapropriacdo e Aquisigdo de Terras - - 120.015.521 20.015.521
EQUIPAMENTOS - 32.129.644 - 32.129.644
Equipamentos Ferroviarios - 32.129.644 - 32.129.644
CAPEX TOTAL 1.566.937.668 1.264.750.741 |20.015.521| 2.851.703.930

5.10 RESULTADOS

Fonte, ANTT, 2013c

» TBDCO = 164,609 R$/trem-km;
> TBF =1,534 R$/mil TKB;
» VPE = 172,02 R$/trem-km.
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CAPITULO 6 - EDITAL E MINUTA DE CONTRATO DE CONCESSAO

Este capitulo, finalmente, descreve os principais itens do edital e da minuta de

contrato de concessdo do nosso objeto de estudo de caso.

6.1 EDITAL DE CONCESSAO

Destacaram-se, adiante, as clausulas do Edital do trecho ferroviario (ANTT,

2013d) que contribuiram para o desenvolvimento deste Trabalho.

6.1.1 Objeto do Edital

O objeto do Edital é a Licitacdo, na modalidade de concorréncia publica, para a
Concesséao do servico publico de exploracdo da ferrovia, compreendendo a construcéo,
operacdo, manutencdo, monitoracdo e gestdo, entendidos aqui como Trabalhos e

Servicos.

6.1.2 Prazo de Concessao

O prazo da concessdo estabelecido neste Contrato é de 35 anos.

6.1.3 Remuneracéo da Concessionaria

A Concessionaria serd remunerada pelo pagamento da Tarifa pela
Disponibilidade da Capacidade Operacional (TDCO) e da Tarifa de Fruicdo (TF), e pela
percepcdo das Receitas Extraordinarias (item 22 do Contrato e Tdpico 6.2.12 deste
Trabalho).

A Interveniente Anuente efetuard o pagamento da TDCO em funcdo da
Capacidade Operacional medida, conforme parametros definidos na clausula 19 do
Contrato. Os Usuérios efetuardo o pagamento da Tarifa de Fruicdo, em funcdo da
prestacdo dos Servicos pela Concessionaria.

Para a utilizacdo da ferrovia, Os Usuérios deverdo promover com a Interveniente

Anuente um instrumento juridico voltado para a subcessao do Direito de Uso.
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A TDCO e a Tarifa de Fruicdo seréo objeto de reajuste anual, conforme
estabelecido no Tdpico 6.2.9 deste Trabalho.

6.1.4 Garantia da Proposta

A Garantia da Proposta (Item 12 do Edital), definida como a garantia (em reais)
de cumprimento da proposta a ser apresentada pela Proponente a ANTT, podera ser
prestada em dinheiro, titulos da divida publica, seguro-garantia ou fianca bancaria.

Serd executada nas hipdteses de inadimpléncia total ou parcial, por parte da
Proponente, das obriga¢des assumidas em virtude de sua participacdo na Licitacdo. Sera
devolvida a todas as Proponentes em até 15 dias apds a assinatura do Contrato de

Concesséo.

6.1.5 Proposta Econdmica

A Proponente devera sugerir, em sua Proposta Econémica, os valores de
TBDCO e TBF; e calcular o Valor da Proposta Econdmica (VPE), nos termos definidos
no Item 17.2.1 deste Edital (Férmula 10 deste Trabalho).

Devera considerar:

» todos os investimentos, tributos, despesas e custos necessarios para a exploragdo
da Concesséo;

> 0s riscos a serem assumidos pela Concessionaria descritos na Clausula 25 da
minuta do Contrato (Tépico 6.2.13 deste Trabalho);

> as receitas oriundas do recebimento da TDCO e Tarifa de Fruicao;

» 0 Prazo da Concessao, que sera de 35 anos;

» (que todos os investimentos previstos sejam integralmente depreciados e

amortizados durante o Prazo da Concesséo; e

» que o valor dos investimentos previstos serdo objeto de desconto proveniente
dos beneficios fiscais do Regime Especial de Incentivos para o Desenvolvimento
da Infraestrutura (Reidi) e do Regime Tributario para Incentivo a Modernizagéo

e a Ampliacdo da Estrutura Portuaria (Reporto), e de quaisquer outros incentivos

fiscais aplicaveis, de acordo com a legislag&o pertinente.
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6.1.6 Julgamento das Propostas Econémicas

A Licitacdo serd processada e julgada pela Comissdo de Outorga, cabendo-lhe
conduzir os trabalhos necessarios a realizacdo da Licitacéo.

A Comissdo de Outorga desclassificara a Proponente cuja Proposta
Econdmica ndo atender & totalidade das exigéncias estabelecidas no Edital, apresentar
VPE superior a R$ 172,02 ou TBF inferior a R$ 1,53.

A Proponente vencedora sera a que apresentar a Proposta Econémica com

menor VPE, observada a seguinte férmula:

VPE =TBDCO + (f2 x TBF) (10)
Sendo: VPE -> Valor da Proposta Econémica
TBDCO -> Tarifa Basica pela Disponibilidade de Capacidade
Operacional;
f2 - Fator de conversdo f2 deduzido pela Férmula 11;
TBF - Tarifa Basica de Fruicdo

sk TKB},

k=1 K

_ (1+t)

fz - Zk Trem—kmj, (11)
k=1"(1+pk

Sendo: TKBk - Demanda em TKB no ano k;
Trem-kmyg - Capacidade em Trem-km no ano k;

t = Taxa de desconto;

6.2 MINUTA DE CONTRATO DE CONCESSAO DE ACAILANDIA-BARCARENA

Com a interveniéncia da Valec Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A. —
doravante denominada “Interveniente Anuente” -, 0 Contrato possui, de um lado, na
qualidade de contratante: A Unido, por intermédio da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) e de outro lado, na qualidade de Concessionaria: 0 proponente
vencedor da Licitag&o.

Destacaram-se, adiante, as clausulas da Minuta de Contrato do trecho ferroviario

(ANTT, 2013e) que também contribuiram para o desenvolvimento deste Trabalho.
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6.2.1 Garantia da Execucgéo

A Garantia da Execucéo, definida como a garantia que a Concessionaria devera
manter em favor da ANTT para assegurar as obrigacfes contratuais, podera ser prestada
em dinheiro, titulos da divida publica, seguro-garantia ou fianca bancéria.

Os valores da garantia, a serem definidos no Contrato, variam em fungéo da
etapa da concessao em vigéncia:

» 1°ano de concessao;
» 2°ano de concessao;
» 3%ano de concessao;
» a partir do 4° ano, até a conclusao dos Trabalhos (relacionados a construcdo da

via);

A\

até o 10° ano apds a conclusdo dos Trabalhos da ferrovia;

A\

do 11° ano apo6s a conclusdo dos Trabalhos da ferrovia até o final do Contrato.
A Garantia seré reajustada anualmente, com 0 mesmo indice e ha mesma data
dos reajustes da TDCO e da Tarifa de Fruicdo, através da multiplicacdo da Garantia de
Execucdo vigente pelo indice de Reajuste Tarifario (IRT).

Podera ser utilizada nos casos especificados nas clausulas 13.6 e 13.7 da Minuta
de Contrato e, sempre que utilizada, a Concessionaria devera proceder a reposicao do seu

montante integral, no prazo de quinze dias Uteis a contar da data de sua utilizacao.

6.2.2 Deveres da ANTT

Todos os direitos e deveres da ANTT estdo dispostos no item 14.1 do Contrato.
Destacam-se 0s seguintes direitos:

> exigir da Concessionaria o cumprimento dos Servicos e Trabalhos em
conformidade com o Caderno de Obrigagdes (conjunto de obrigagcdes constante
no Anexo 1 do Contrato, o qual abrange o0s critérios e 0s requisitos minimos dos
Trabalhos e Servicos a serem cumpridos);

> alterar unilateralmente as obrigacOes previstas no Contrato, desde que respeitado
o direito da Concessionaria a manutencao da equagdo econdémico-financeira;

» fiscalizar a execugéo do Contrato de Concesséo;

» decidir os conflitos que surgirem durante o Prazo da Concessdo entre a

Concessionaria, a Interveniente Anuente e os Usuarios.
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6.2.3 Direitos e Deveres da Concessionaria

Sdo direitos da concessiondria, conforme o Item 14.2.1 do Contrato:

> receber a TDCO da Interveniente Anuente e a Tarifa de Fruicdo dos Usuarios;

> perceber Receitas Extraordinarias (clausula 22 do Contrato e Topico 6.2.12 deste
Trabalho), desde que mediante autorizagdo prévia da ANTT;

> obter a recomposicdo do equilibrio econémico-financeiro, nas hipoteses
admitidas neste Contrato (Topico 6.2.14 deste trabalho);

» exigir garantias da Interveniente Anuente para o fiel cumprimento das

obrigacOes contratuais assumidas.

Sao deveres da Concessionéria, conforme o Item 14.2.2 do Contrato:
> garantir acesso a Ferrovia aos Usuarios, respeitada a Capacidade Operacional;
» celebrar o Contrato de Cesséo Onerosa do Direito de Uso com a Interveniente

Anuente, instrumento por meio do qual a Concessionaria se obriga a transferir,

por todo o prazo da Concesséo, o Direito de Uso relativo a 100% da capacidade;

> garantir, a Interveniente Anuente, 0 acesso aos bens vinculados a Operacao da

Ferrovia, inclusive o Centro de Controle Operacional (CCO), bem como aos

documentos e quaisquer dados de natureza operacional,

> realizar as alteracGes determinadas pela ANTT, desde que preservada a equacdo
econémico-financeira.

A Concessionaria ndo podera deter qualquer participacdo societaria em pessoa
juridica que preste servigo de transporte ferroviario em qualquer trecho ferroviario,
integrante ou nao desta Concessao.

A Concessionaria deve ceder o Direito de Uso relativo a Capacidade Operacional

da Ferrovia somente a Interveniente Anuente, sendo vedada essa cessdo a terceiros.

6.2.4 Deveres da Interveniente Anuente

Sé&o deveres da Interveniente Anuente, conforme o item 14.3 do Contrato:

> realizar o pagamento da TDCO e das parcelas de antecipacdo da capacidade
operacional a Concessionaria;

» celebrar com os Usuéarios os contratos para a subcessdo do Direito de Uso e dar

conhecimento imediato a Concessionaria de todos esses contratos celebrados;
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» elaborar e dar conhecimento a Concessionaria do planejamento operacional e de
alocacdo de capacidade em periodicidade mensal, anual e quinquenal, com vistas
a prestacdo adequada do Servico pela Concessionaria;

» em caso de expansdo da Ferrovia, obter o Direito de Uso relativo a 100% da
Capacidade Operacional adicional, mediante remuneracao a Concessionéria nos
termos estabelecidos no Contrato;

» subceder o Direito de Uso, através de oferta publica, a qualquer Usuario

que se disponha a pagar o preco pela Subcessao do Direito de Uso.

6.2.5 Fiscalizagdo da ANTT

Os poderes de fiscalizacdo da execucdo do Contrato serdo exercidos pela ANTT.
Para tanto, fica assegurado a ela livre acesso, em qualquer época, aos dados relativos a
administragdo, a contabilidade, aos recursos técnicos, econdémicos e financeiros, e as
instalacBes (especialmente ao CCO), assim como aos bens da concessao (todos os bens
da ferrovia e os bens adquiridos, arrendados ou locados pela Concessionéria, ao longo da
Concesséo).

Diante da constatagdo de vicios, defeitos ou incoeréncias resultantes de execucao
ou de materiais empregados, a Concessionaria serad obrigada a reparar, corrigir, remover,
reconstruir ou substituir os Trabalhos e Servicos definidos no ambito da fiscalizacéo.
Caso contrario, a ANTT devera proceder a correcdo da situacdo, diretamente ou por
intermédio de terceiro, correndo os custos por conta da Concessionaria.

A Concessionaria devera recolher a ANTT a verba de fiscalizacdo (com valor
anual de 3.557.000 reais) que sera destinada a cobertura de despesas com a fiscalizacdo
da Concessdo. Essa verba sera reajustada anualmente, na mesma data de reajuste da
TDCO e da Tarifa de Fruicao.

6.2.6 Valor de Contrato
O valor do Contrato corresponde ao Valor Presente Liquido (VPL) das receitas
previstas decorrentes do pagamento da TDCO e da Tarifa de Fruicdo ao longo da

Concessdo, referenciado ano-base de 2013. Esse valor é meramente indicativo, ndo

vinculando qualquer pleito de recomposicdo do equilibrio econémico-financeiro.
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6.2.7 Tarifa pela Disponibilidade de Capacidade Operacional
A TDCO sera calculada anualmente observada a seguinte formula:

TDCOk = TBDCOk x Fd x IRTk (12)
Sendo: TDCOx —> Tarifa pela Disponibilidade da Capacidade Operacional
vigente no ano “k”;
TBDCOx —-> Tarifa Baésica pela Disponibilidade da Capacidade
Operacional vigente no ano “k”;
Fd - Fator d - incrementador da TBDCO utilizado, quando cabivel,
como mecanismo de aplicacdo do Acréscimo de Reequilibrio;

IRTx = Indice de reajustamento tarifario do ano “k”.

A remuneracdo em decorréncia da cobranca da TDCO seré paga trimestralmente
pela Interveniente Anuente em funcdo da Capacidade Operacional disponibilizada pela

Concessionaria, e sera calculada observada a Formula 13.

Rvk = TBDCO x Fit (13)
Sendo: Rvk = Remuneragéo paga pela Valec no ano k
TBDCO-> Tarifa basica pela disponibilidade de capacidade operacional;

Fir = Fator i apurado no semestre t (deduzida pela Férmula 7).

A medicdo da capacidade sera efetuada pela ANTT e comunicada a Interveniente

Anuente e a Concessionaria.
6.2.8 Tarifa de Fruicéo
A Tarifa de Fruicdo serd calculada anualmente observada a seguinte férmula:

TFi = TBFi X (1 - Fxi) X IRTk (14)
Sendo: TFx = Tarifa de Fruicdo vigente no ano “k”;
TBF« - Tarifa Basica de Fruigdo vigente no ano “k”;
Fxk - Fator x (Anexo 7 do Contrato) referente & produtividade da
concessionaria, estabelecido para o ano “k”;

IRT« = Indice de reajustamento tarifario do ano “k”.
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A remuneracdo em decorréncia da cobranca da Tarifa de Fruicdo sera paga pelos
Usuarios em funcdo da prestacdo dos Servigos referentes a Ferrovia, e serd calculada

observada a Férmula 15.

Ruk = TFk x TKBk (15)
Sendo: Rux = Remuneragdo paga pelo usuario no ano k

TF« - Tarifa de fruicdo vigente no ano k;

TKBk - Demanda em TKB do ano k

E vedada & Concessionaria a criagdo e/ou a cobranca de qualquer outra tarifa

além das estabelecidas no Contrato.

6.2.9 Reajustes

A TDCO e a Tarifa de Fruicdo terdo o seu primeiro reajuste 12 meses apds a data
de assuncdo, definida como a data de publicacao do extrato do Contrato no Diario Oficial
da Unido (DOU).

A data-base para os reajustes seguintes sera a data do primeiro realizado, de

forma que os reajustes dos préximos anos sejam sempre realizados no mesmo dia e més.
6.2.10 Revisdo Ordinéria

E a revisio quinquenal da TBDCO, realizada pela ANTT previamente ao
reajuste, com o objetivo de incorporar os efeitos decorrentes das Clausulas 162 e 222 do
Contrato, referentes aos recursos para o desenvolvimento tecnolégico e as Receitas
Extraordinarias (descritas no Topico 6.2.12 deste trabalho), respectivamente.
6.2.11 Revisdo Extraordinéria

E a revisdo da TBDCO e da TBF decorrente da recomposicdo do equilibrio

econémico-financeiro da Concessdo em razao das hipoteses estabelecidas na subclausula

25.2 do Contrato, referente & alocacgao de riscos (Topico 6.2.13 deste Trabalho).
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6.2.12 Receitas Extraordinarias

As Receitas Extraordinarias sdo quaisquer receitas diversas daquelas auferidas
pela cobranca da TDCO, da TF e das aplicacBes financeiras da Concessionaria,
decorrentes da exploracéo da Ferrovia.

A proposta de exploragdo de Receitas Extraordinarias devera ser apresentada
pela Concessionaria a ANTT, acompanhada de projeto de viabilidade juridica, técnica e
econémico-financeira, bem como da compatibilidade da exploracdo pretendida com as
normas legais e regulamentares aplicaveis ao Contrato.

Uma vez aprovada pela ANTT, a Concessionéria devera manter contabilidade
especifica de cada contrato gerador das Receitas Extraordinarias, com detalhamento das

receitas, custos e resultados liquidos.

6.2.13 Alocacgéo de Riscos

A Concessionaria ndo é responsavel pelos seguintes riscos relacionados a
Concessdo, cuja responsabilidade é da ANTT:

> Qualquer decisdo ou acao que impossibilite a Concessionaria de cobrar a TDCO
ou a Tarifa de Fruicdo, ou de reajusta-las de acordo com o estabelecido no
Contrato, exceto nos casos em que a Concessionaria tenha dado causa a decisao;

> Qualquer decisdo ou acdo que imponha a Concessionaria qualquer restricdo
operacional, exceto nos casos em que a Concessiondaria tenha dado causa a sua
materializacéo;

» Manifestacdes sociais e/ou publicas que afetem de qualquer forma a execucao
dos Trabalhos ou a prestacao dos Servicos relacionados ao Contrato, quando tais
eventos excederem os periodos de:

a. 15 dias a cada periodo de 12 meses contados a partir da data de
assuncdo, caso os danos causados ndo sejam objeto de cobertura de
seguros oferecidos no Brasil na data de sua ocorréncia; e

b. 90 dias a cada periodo de 12 meses contados a partir da Data de
Assuncéo, se os danos causados se sujeitarem a cobertura de seguros
oferecidos no Brasil na data de sua ocorréncia;

» Descumprimento, pela ANTT, de suas obrigaches contratuais ou

regulamentares;
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Caso Fortuito ou Forga Maior que ndo possam ser objeto de cobertura de seguros
oferecidos no Brasil, a época de sua ocorréncia;

Alteracdes na legislacdo e regulamentagdo que alterem a composicao
econémico-financeira da Concessionaria, excetuada a legislacéo dos tributos que
incidam sobre o resultado dela;

Atraso no inicio da Operacdo da Ferrovia por motivos que fossem impossiveis
de prever quando da assinatura do Contrato ou por razfes ndo imputaveis a
Concessionaria, retardando a arrecadacdo da sua remuneracdo e, de fato,
causando desequilibrio econdmico-financeiro;

Qualquer alteracdo de obrigagdo ou encargo estabelecido no Contrato, por
iniciativa da ANTT, por inclusdo ou modificacdo de Trabalhos e Servicos;
Defeitos em quaisquer obras realizadas pelo Poder Publico na Ferrovia ou em
qualquer ligacéo a ele;

entre outras hipoteses estabelecidas na subclausula 25.2.

Com excecdo desses riscos apresentados, a Concessionaria € integral e

exclusivamente responsavel por todos os riscos relacionados a Concessao.

6.2.14 Recomposicao do Equilibrio Econdmico-Financeiro

A Concessionaria somente poderd solicitar a recomposicdo do equilibrio

econdmico-financeiro nas hipoteses previstas na subclausula 25.2 do Contrato (Tépico
6.2.13 deste Trabalho).

Caso a recomposicdo seja julgada cabivel, a ANTT devera adotar, a seu

exclusivo critério, uma ou mais formas de recomposicao que julga adequadas, incluindo:

>
>

Aumento ou reducéo do valor da TBDCO e TBF;

Pagamento a Concessionaria pela Unido, de valor correspondente aos
investimentos, custos ou despesas adicionais resultantes do evento que deu causa
ao reequilibrio, levando-se em consideracdo os efeitos calculados dentro do
préprio Fluxo de Caixa Marginal (Anexo 8 do Contrato e Tépico 6.2.16 deste
trabalho);

Modificacdo de obrigacdes contratuais da Concessionaria; e/ou

Prorrogacédo do prazo de Concesséo do Contrato.

A forma de recomposi¢do do equilibrio econdmico-financeiro dependera do

evento ensejador do desequilibrio. Na hipdtese de atraso no inicio da Operagdo da
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Ferrovia decorrente de fatos ndo imputaveis a Concessionaria, a recomposi¢do do
equilibrio se dara por meio da aplicacdo automaética de Acréscimo de Reequilibrio. Em
quaisquer outras hipoteses, a recomposicdo se dara por meio da elaboracdo de Fluxo de

Caixa Marginal.
6.2.15 Acréscimo de Reequilibrio

A ANTT verificard o periodo correspondente ao atraso para o inicio da Operagéo
da Ferrovia, e calculara o Acréscimo de Reequilibrio que devera ser aplicado a TBDCO,
mediante a consideracdo do Fator d na Formula 13 de tarifa pela disponibilizacdo de

capacidade.
6.2.16 Fluxo de Caixa Marginal

E a metodologia de calculo do impacto na equacdo econdmico-financeira do
Contrato, prevista no Anexo 8. O processo de recomposicdo do equilibrio deve ser
realizado de forma a zerar o VPL do Fluxo de Caixa Marginal projetado, considerando
os fluxos dos dispéndios e das receitas marginais resultantes do evento que deu origem a

recomposicao.
6.2.17 Projetos para Novos Investimentos

Na hipotese de novos investimentos ou servigos solicitados pela ANTT e nédo
previstos no Contrato, a ANTT podera requerer a Concessionaria, previamente ao
processo de recomposicdo do equilibrio econdmico-financeiro, a elaboracdo do projeto
das obras e servicos, considerando que:

» o referido projeto devera conter todos os elementos necessarios a precificacdo do
investimento e as estimativas do impacto da obra sobre as receitas da
Concessionéria;

» a ANTT estabelecera o valor limite do custo dos projetos e estudos a serem

considerados para efeito de recomposic¢do do equilibrio econémico-financeiro.
Diante de todo o exposto, evidencia-se que contrato de concessao impossibilita

a reviséo dos valores das tarifas de cobranga que ndo se encaixe nas restricbes descritas

nos Toépicos 6.2.10 e 6.2.11. Sendo assim, as tarifas propostas pela Concessionaria
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normalmente permanecem inalteradas durante os 35 anos de concessdo, sendo apenas

reajustadas anualmente conforme um indice de reajuste que refletira a inflac&o.
Apresentados os principais aspectos imprescindiveis para a avaliacdo do projeto

Acailandia-Barcarena, o capitulo a seguir aborda a elaboracao e aplicacdo do método de

analise.
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CAPITULO 7 - METODO DE ANALISE

Um dos aspectos mais notaveis do estudo financeiro do corredor Acailandia-
Barcarena realizado pela ANTT ¢é a obtencdo de uma TIR equivalente a 6,5%. Ora, a taxa
do Certificado de Deposito Interbancério (CDI) acumulada no ano de 2016 foi de 14%.
No ano de 2017, o valor acumulado até o més de maio j& passou de 10%. Sabe-se que a
taxa cobrada pelos CDIs é, normalmente, utilizada como a taxa de referéncia para
aplicacdes financeiras. Logo, a TIR obtida no estudo da ANTT tem valor inferior a taxa
de oportunidade referente a possiveis projetos concorrentes.

Outra constatagdo refere-se a discrepancia na fonte de receita do
empreendimento: dos 100% de receita bruta a ser arrecadada, mais de 95% seria pago
pela Valec com a TDCO, restando, aproximadamente, 5% de receita auferida com a tarifa
paga diretamente pelo usuério da ferrovia. Assim sendo, nessa situagdo, o conhecido
“Risco Valec” pode afastar ainda mais o interesse da entidade privada na concessao do
trecho.

De fato, desde o langamento do PIL, em 2012, o corredor Acailandia-Barcarena
e outras ligagdes ferroviarias anunciadas no plano de investimentos ndo conseguiram
avancos no processo de licitagéo.

Esse contexto abre a oportunidade - ou a necessidade - de se buscar um cenario
mais interessante para a viabilizacdo do empreendimento. A planilha do Estudo
Financeiro da ANTT foi, entdo, analisada criteriosamente para identificar possiveis falhas
e caréncias que foram essenciais nas adaptacdes do Método adotado e na selecdo de
variaveis a serem consideradas nos diferentes cenarios do Estudo Financeiro deste
trabalho.

7.1 APRESENTACAO DO METODO

A metodologia empregada foi a de Fluxo de Caixa Descontado, que determina o
valor presente do Fluxo de Caixa de projeto, descontado do Custo Médio Ponderado de
Capital (Weighted Average Cost of Capital - WACC).

Para a anélise sob o Modelo Open Access, 0 objetivo inicial da elaboracao do
fluxo de caixa foi determinar os valores das tarifas, sob taxas de desconto superiores a
considerada pela ANTT, pelas quais o resultado do VPL seja igual a zero. Assim, esta

seria a remuneragdo minima necessaria para atrair financiadores a fim de viabilizar o
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projeto. A soma dessas tarifas sob uma mesma unidade seria o Valor de Proposta
Econdmica (VPE) minimo a ser proposto pela concessionaria.

O Edital de concessdo do trecho Acailandia-Barcarena estipula o valor minimo
de 1,53 R$/mil TKB para a tarifa de fruicdo e o valor maximo de 172,02 R$/trem-km para
0 VPE a ser julgado no processo de licitagdo. Logo, os valores obtidos neste estudo séo
comparados aos estipulados no Edital para, entdo, prosseguir com a analise mais
conveniente ao resultado dessa comparacao.

Se 0 VPE minimo calculado, para cada taxa de desconto considerada, for menor
que o maximo definido, prossegue-se para uma analise de sensibilidade a partir da
alteracdo de variaveis no fluxo de caixa a fim de aumentar a tarifa de fruicdo, respeitando
o limite estabelecido, e obter, com isso, maiores beneficios financeiros dentro das
condicdes vigentes de concessao.

Porém, se 0 VPE minimo extrapolar o valor maximo, o projeto € inviavel sob as
condigdes estipuladas no Edital. Nesse caso, da-se prosseguimento ao estudo no sentido
de comparar a soma das tarifas de cobranca com o preco de frete usualmente praticado
no setor ferroviario. Assim, para cada taxa de desconto, se o resultado dessa soma for
menor que o valor de mercado - subtraida a remuneracdo do operador ferroviario - o
projeto € viavel e o estudo prossegue para a analise de sensibilidade proposta.

Caso contrério, o projeto € inviavel para a demanda estimada pela ANTT e, nessa
situacdo, faz-se necessario o calculo da demanda minima para a viabilizacdo da ferrovia.
Conhecida essa demanda, para o trafego de quantidades de carga superiores, garante-se
um VPL positivo ao fluxo de caixa e beneficios financeiros ao empreendimento. Diante
disso, o estudo, finalmente, prossegue para a analise financeira sob diferentes taxas de
desconto e demandas superiores a estimada como necessaria para a exequibilidade do
projeto.

Trabalhou-se com a tentativa de manter a Tarifa pela Disponibilidade de
Capacidade Operacional (TDCO) remunerando os investimentos, custos e despesas fixas;
e, em contrapartida, de aumentar a Tarifa de Fruicdo (TF), garantindo o minimo
necessario para cobrir os custos varidveis, de forma que o valor total do transporte,
incluindo o valor referente a remuneracéo do operador ferroviario, ndo ultrapasse o preco
usualmente pago no transporte por ferrovia.

Assim, mantendo a idealizacdo do Open Access, a Valec assumiria a compra de
toda a capacidade da via férrea, sem perder de vista que o valor pago pelo usuario

diretamente para a concessionaria seria “maximizado”, garantindo uma proporcéo de
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fonte de receitas mais atrativa. A receita “adicional” obtida com o aumento da TF cobriria

parcialmente o valor devido pela Valec, diminuindo, portanto, o “risco Valec” sem

alteracdo no modelo vigente de concesséo.

Ademais, todo 0 método apresentado permitiu a determinacdo de uma demanda

Otima para o transporte pelo trecho Acailandia-Barcarena da Ferrovia Norte-Sul. Os

indicadores financeiros obtidos com o trafego de quantidades de carga superiores a ela

comecam a sofrer decréscimos. Nesse sentido, a demanda Otima seria, portanto, a

responsavel pela obtencdo dos beneficios financeiros maximos do empreendimento sob

as condicdes analisadas.

Em bosquejo, 0 método adotado para analise do Modelo Open Access seguiu 0

fluxograma apresentado na Figura 15.
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Figura 15: Fluxograma do método de anélise sob o modelo Open Access
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As premissas gerais do projeto consideradas - tais como premissas de custos,
tributos, investimentos, engenharia, depreciagdo - foram mantidas de acordo com as
especificacOes ja descritas do Estudo Financeiro realizado pela ANTT, garantindo um
cenario mais conservador para a consideracdo de variaveis na analise de sensibilidade.
No processo de licitacdo, a concessionéria pode apresentar premissas mais razoaveis de
acordo com a prética e experiéncia da empresa e ganhar vantagem diante das demais
empresas concorrentes. A planilha de calculo da ANTT foi, portanto, usada como base,

porém foi adaptada com a alteracdo de formulas e variaveis descritas mais adiante.

7.2 APLICACAO DO METODO

7.2.1 Adaptacdo da Planilha de Célculo Referente ao Estudo Financeiro da ANTT

Este trabalho simulou diferentes cenarios variando a taxa de desconto e a
demanda. Foram aplicados percentuais as demandas anuais de cada produto arbitradas

pela ANTT, conforme a equacdo da Férmula 16.

TUikaiter = TUik ANTT X Xos (16)
Sendo: TUikaier=> Demanda “alterada” em Tonelada Util do produto i no ano k;
TUixantt = Demanda da ANTT em TU do produto i no ano k;

Xo —> Porcentagem sobre a demanda prevista pela ANTT.

Além dessas alteracdes, foram descritas a seguir as modificacdes realizadas na
planilhna da ANTT para considerar a capacidade da via como um limitador de cargas.
Conforme relatado no Tépico 5.1, a capacidade do corredor ferrovidrio Acaiandia-
Barcarena foi estimada em 8,28 pares de trens por dia (ou 3.022 pares de trens por ano).
Em sintese, as células de demanda foram programadas a manter a quantidade de 3.022
pares de trens por ano (também entendidas como ‘“‘viagens/ano”) nos anos em que a
demanda extrapolar a capacidade projetada. Diz-se que a demanda ultrapassa a
capacidade quando ela exige uma quantidade de trens para seu carregamento maior que
a permissivel na via.

Na planilha de calculo da ANTT, a demanda é multiplicada pelos custos em
funcdo dela e pela tarifa, sem, entretanto, estabelecer um limite de demanda associado a

quantidade maxima admissivel de trens por ano. Para o fluxo de carga previsto pela
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ANTT, isso ndo faz diferenca significativa na obtencgéo de resultados, pois as demandas
anuais estimadas ndo extrapolam a capacidade. Mas, quando se eleva a consideragédo
dessa variavel, as demandas anuais comecam a ultrapassar a capacidade projetada e a
diferenca de resultados se torna mais representativa. Sendo assim, a planilha foi adaptada
a fim de limitar a capacidade ao méaximo de pares de trens que a via permite, tendo em
vista que, para aumentd-la com mais desvios ou com desvios mais compridos que
comportem trens maiores, eleva-se o custo de construcao e de operacédo da ferrovia.

Para isso, algumas formulacGes matematicas foram substituidas nos campos
referentes a quantidade de viagens por ano por sentido (Qv) — limitada a 3.022 viagens —
e as demandas anuais capturadas em tonelada util (TU). As varidveis aqui nomeadas
“alteradas” sdao as que se modificaram exclusivamente pela alteracdo de demanda
(segundo a Formula 16), mas que continuam sob mesma formulacdo considerada no
Estudo original. As variaveis chamadas de “calculadas” s80 as obtidas sob as férmulas ja

modificadas para o atender ao propoésito deste trabalho.

TU;
QVikalter = —Lkalter (17)

Ctrem

Sendo: Qvikaiter 2 Quantidade “alterada” de viagens do produto i no ano k;
TUikarter 2 Demanda “alterada” em TU do produto i no ano k;

Ctrem = Capacidade do trem.

QVKk alter :Z?=1 Qvi,k alter (18)
Sendo: Qvkarer = Quantidade “alterada” de viagens no ano k;
QVikater 2 Quantidade “alterada” de viagens do produto i no ano k.

Se Qvkaiter > 3.022, QVik = QVikalter — <M X (ka alter — 3022)) (19)

QVk alter

Se QVkalter < 3.022, Qvik = QVikater (20)
Sendo: Qvix = Quantidade calculada de viagens do produto i no ano k.

Qi = XiL1 QUi (21)
Sendo: Qvk = Quantidade calculada de viagens no ano k.
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TUik = QVik X Ctrem (22)
Sendo: TU;x = Demanda calculada em TU do produto i no ano k.

TUk =X X TU (23)

Sendo: TUx = Demanda calculada em TU no ano k.

TKUik = TUik X Evia (24)
Sendo: TKU;ix - Demanda calculada em TKU do produto i no ano k;
Evia = Extensdo da via (477 km)

TKBix = (2 X QVik X Ttrem,i + TUix) X Evia (25)
Sendo: TKBik = Demanda calculada em TKB do produto i no ano k;

Twem,i = Tara do trem que carrega o produto i

A Férmula 19 foi assim equacionada para que o nimero total de viagens, nos
anos em que a quantidade “alterada” ultrapasse a capacidade, seja igual a 3.022 e, ainda,
para que a quantidade de viagens de cada produto desses mesmos anos seja programada
para se alterar proporcionalmente a parcela de participacdo do produto na quantidade total
de trafego, garantindo, pois, que as demais variaveis também se alterem na mesma
proporcao.

Com tais modificacbes, as demandas em TKU e TKB ficaram limitadas a

capacidade, estimada em 3.022 pares de trem por ano ou 2.882.573 trem-km por ano.

7.2.2 Comparacéo de VPE Minimo e VPE Méaximo

7.2.2.1 Taxas de Desconto Consideradas

O estudo financeiro divulgado foi realizado com base em um custo médio
ponderado de capital de 6,5% ao ano, que se caracteriza como uma taxa inadequada, por
ser inferior & taxa de oportunidade, e, portanto, desinteressante no processo de licitacdo
do projeto ferroviario. Portanto, a taxa de desconto foi escolhida como uma variavel para
a aplicacdo do método.

Em novembro de 2015, o governo federal aumentou a taxa de retorno para 0s

proximos leil6es de ferrovias. Acreditava-se que, com essa mudanca, 0s investimentos se
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tornariam mais atrativos. Conforme nota divulgada pelo Ministério da Fazenda (BRASIL,
2015), foram atualizados os parametros balizadores de célculo e, diante dessas
atualizacdes, a taxa foi elevada para 10,6% ao ano para o WACC.

Para a consideracdo de um cenario mais atrativo, aplicou-se neste trabalho,
ainda, uma taxa de desconto de 14% ao ano, valor referente a taxa do Certificado de
Deposito Interbancério (CDI) acumulado no ano de 2016.

7.2.2.2 Determinacéo da Tarifa de Fruicdo Minima (TBF)

A tarifa de fruicdo é paga a Concessionaria pelos usuérios quando da utilizacéo
efetiva da capacidade operacional, com a finalidade de cobrir os custos variaveis gerados
pela movimentacao de trens sobre a via. Assim, a tarifa minima (ou tarifa basica) de
fruicdo deve gerar uma receita que pague esses gastos operacionais.

A Receita de remuneracdo pela utilizacdo da capacidade da ferrovia € regida por:

Ruk = TBF x TKBx (15)
Sendo: Rux = Remuneragdo paga pelo usuario no ano k

TBF -> Tarifa béasica de fruicdo

TKBk = Demanda em TKB do ano k

A Tarifa Bésica de Fruicdo foi calculada para gerar uma receita com valor de
compensacao pelos custos variaveis acrescidos dos impostos incidentes sobre a receita
operacional bruta. Foi encontrada, portanto, igualando o valor de remuneracdo dos 35
anos de concessao aos gastos discriminados do mesmo periodo de tempo, ambos em valor

presente, conforme a Formula 27.

Xk

VPL(X) = Xhk=1 57 (26)
Sendo: X = Uma variavel qualquer, nesse caso, receita ou custo no ano k;

t - Taxa de desconto.
VPL(Ru) = VPL (Cv) + VPL (1) (27)

Sendo: VPL (Ru) ->Valor Presente Liquido da Remuneragdo paga pelo usuério

VPL (Cv) > Valor Presente Liquido dos custos variaveis
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VPL (I) ->Valor Presente Liquido dos impostos

As premissas de custos especificadas no Topico 5.8 foram mantidas. Dessa
forma, os custos foram obtidos diretamente na planilha de célculo adaptada para este
trabalho, conforme as consideragdes do Tépico 7.2.1. Os montantes dos impostos variam
sob a aliquota de 14,25% - adotada como a soma das aliquotas de PIS, Cofins e ISS
(especificadas no Topico 5.7.4) — incidente sobre a receita bruta de fruicdo.

A Figura 16 ilustra a obtencdo das TBF na planilha de célculo criada para essa
finalidade.

TF Minima
Tx desconto

% 6.50%

R$"000TKU ‘ 1.534

CALCULO DA TARIFA DE FRUICAOQ MINIMA

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Receita RS$ '000.000 236,78 - - - - 1,52 316 492 6,82 8.8 9.19 15,97 1744 19.12 21.04 2325 2579 2872
Custos Varigv. RS '000.000 - - - | 130 | 271 | 422 | ssa | 758 | 787 | -13.69 | 1495 | 1639 | -1804 | 1993 | 2211 | 2462
Impostos RS '000.000 - - - - -0.22 -0.45 -0.70 -0.87 -1.26 -1.31 -2.28 -2.48 2,72 -3.00 -3.31 -3.67 -4.09
Custos Totais RS '000.000 -236.78 -1.52 -3.16 -4.92 -6.81 -8.84 -9.18 | -1596 | -1743 [ -1911 | -21.04 | -2324 | -257% | -28.72
18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
Receita RS$ '000.000 32,10 36.02 37.16 3834 3956 40.82 42.12 4346 44.84 46.26 4773 4924 50,79 5238 54.01 5474 54.74 5474
Custos Varidv.  RS$ '000.000 -27.53 -30,89 | -3187 | -3288 | -3393 [ -3500 | -36,12 | -3727 | -3845 | -3967 | -4093 | 4223 | -4356 | 4492 | 4632 | 4694 | -4654 | 4654
Impostos RS '000.000 -4.57 -5,13 -5.30 -5.46 -5.64 -5.82 -6,00 -6.19 -6.39 -6,59 -6.80 -7.02 -7.24 -146 -1.70 -7.80 -7.80 -7.80
Custos Totais __ R$ '000.000 3210 | -36.02 | -37.06 | -3835 | -39.56 | -40.82 | 4212 | 4346 | -4484 | 4627 | -47.73 | 4924 | -5080 | -5239 | -5401 | -5474 | -5474 | -5474
TF Minima R$/"000TKU 1534
._Tx desconto % 10,60% B - )
CALCULO DA TARIFA DE FRUICAO MINIMA
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Receita R$ '000.000 111,08 - - - - 152 3.16 492 6,82 8385 9,19 1597 1744 19,12 21.04 2325 2579 2872
Custos Variagv. RS '000.000 27 -4.22 -5.84 -1.58 -7.87 | -13.69 | -1495 | -1639 | -18.04 | -1993 | -22.11 | -2462
Impostos RS '000.000 -0.45 -0.70 -0.97 -1.26 -1.31 -2.28 -2.48 272 -3.00 -3.31 -3.67 -4.09
Custos Totais R3$ '000.000 -111.08 -1,52 -3,16 -4.92 -6.81 -8.84 -9.18 -1596 | -1743 | -19.11 | -2104 [ -2324 | -2579 [ -2872
18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 20 30 31 32 33 34 35
Receita R$ 000.000 32,10 36.02 37.16 38.34 39.56 40.82 42,12 4346 44.834 46.26 47.73 49.24 50,79 52.38 54,01 5474 54.74 54,74
Custos Variav. RS '000.000 -2753 -30,89 | -31.87 | -3288 | -3393 | -3500 | -36,12 | -3727 | -3845 [ -39.67 | 4093 | 4223 | 4356 | 4492 | 4632 | 4694 | 4654 | 4654
Impostos RS '000.000 -4.57 -513 -5.30 -5.46 -5.64 -5.82 -6,00 -6,19 -6,39 -6.59 -6.80 -7.02 -1.24 -746 -1.70 -1.80 -7.80 -7.80
- Custos Totais R$ 000.000 -32,10 -36,02 | -37.16 | -3835 | -39.56 | -40.82 | 4212 | 4346 | 4484 | 4627 | 4773 | 4924 | -50.80 | -5239 | -34.01 5474 | 5474 | 544
TF Minima R$/"000TKU 1534
Tx desconto % 15.00%
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Receita R$ '000.000 64.18 - - - - 1,52 3,16 492 6,82 8385 9.19 15,97 1744 19,12 21.04 2325 2579 28.72
Custos Variagv. RS '000.000 - - - -| -L30 2.7 -4.22 -5.84 -1.58 <787 | -13.69 | -1495 | -163% | -18.04 | -19.93 | -22.11 | -24.62
Impostos RS '000.000 - - - -| -022 -0.45 -0.70 -0.57 -1.26 -1.31 -228 -2.48 -2.72 -3.00 -3.31 -3.67 -4.08
Custos Totais R3S '000.000 -64.17 - - - - -152 -3.16 -492 -6.81 -8.84 -9.18 -1596 | -1743 | <1911 | -2104 | -2324 | -2579 | -2872
18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
Receita R$ 000.000 32.10 36.02 37.16 3834 39,56 40.82 42,12 4346 44.84 46.26 47.73 4924 50,79 5238 54.01 54,74 5474 5474
Custos Varidv. R$ 000000 -27.53 -30,89 | -3187 | -32.88 | -3393 [ -3500 | -36,12 | -3727 | -3845 | -3967 | 4093 | 4223 | 4356 | 4492 | 4632 | 4694 | -4694 | 4694
Impostos RS '000.000 -4.57 -5,13 -5.30 -546 -5.64 -5.82 -6,00 -6.19 -6.39 -6,59 -6.80 -1.02 -1.24 -146 -1.70 -7.80 -7.80 -7.80
Custos Totais RS '000.000 -32.10 -3602 | -37.16 | -3835 [ -39.56 | -40.82 | 42,12 [ 4346 | 4484 | 4627 | 4773 | 4924 [ -5080 | 5235 | 5401 | 5474 | 5474 | 544

Figura 16: Planilha de calculo da Tarifa de Fruicdo Minima

A tarifa de fruicdo é cobrada por tonelada quildmetro bruta, dessa forma, a sua

remuneracdo estd em funcdo da demanda. Os custos variaveis, a serem pagos com a

receita de remuneracdo da mesma tarifa, também estdo em funcéo da quantidade de cargas

movimentadas pela via. Sendo assim, ambos se alteram proporcionalmente ano a ano. Em

consequéncia disso, ainda que o valor presente da receita se altere sob nova consideracéo
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de taxa de desconto, o valor presente referente aos custos também se altera na mesma
propor¢do, sob a mesma formulacdo matematica, mantendo, pois, a tarifa minima de
fruicdo. Por essa razéo, a TBF calculada para cada taxa de desconto é a mesma, com valor

equivalente a 1,53 R$/mil TKB, conforme mostra a Tabela 19.

Tabela 19: Taxa de desconto X TBF

Taxa de TBF

Desconto | (R$/'000TKB)
6,5% 1,534
10,6% 1,534
14,0% 1,534

7.2.2.3 Determinacdo da Tarifa pela Disponibilidade de Capacidade Operacional (TDCO)

A TDCO ¢ a tarifa de remuneracdo pela disponibilizacdo da capacidade
operacional da via férrea e tem como objetivo remunerar a concessionaria pelo capital
investido na construcdo da ferrovia e pelo custo fixo para manutencdo da via em plenas
condigdes de operacao.

A TDCO sera utilizada para calcular o pagamento trimestral devido pela Valec
como remuneracdo pela Capacidade Operacional efetivamente disponibilizada, que sera
medida em trem.km (trem quilébmetro), considerando a extensdo do tragado referencial.
A capacidade, portanto, se mantém, vez que as consideracdes de engenharia do projeto
foram mantidas.

A Receita de remuneracdo de TDCO é regida por:

Rvk = TBDCO x CO (13)
Sendo: Rvk - Remuneragéo paga pela Valec no ano k;
TBDCO-> Tarifa basica pela disponibilidade de capacidade operacional;

CO —> Capacidade operacional efetivamente disponibilizada.

Essa tarifa foi estimada com base na expectativa de investimentos, custos e
despesas fixas projetados no fluxo de caixa. Foi, portanto, definida como o valor
necessario para zerar o valor presente liquido (VPL) do fluxo de caixa e, ainda, para
igualar a Taxa Interna de Retorno (TIR) ao Custo Médio Ponderado de Capital (WACC)

considerado.
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Ja que o projeto é o mesmo, além da capacidade operacional que se mantém, 0s
custos de investimento e custos fixos de manutencéo da via também sdo os mesmos. As
despesas administrativas variam em fun¢do da demanda e foram obtidas diretamente no
Estudo Financeiro existente.

A planilha de célculo criada para demonstrar o fluxo de caixa deste trabalho e
para a consequente obtengdo da TDCO, é uma adaptacdo da propria planilha da ANTT
com as alteraces ja descritas no Topico 7.2.1.

A Tabela 20 mostra as Tarifas TBF e TBDCO encontradas para cada taxa de
desconto considerada.

Tabela 20: Cenério X TF minima e TBDCO

Taxas de TARIFAS
Desconto TBF TBDCO
(R$/'000TKB) | (R$/trem.km)
6,5% 1,534 164,623
10,6% 1,534 224,726
14,0% 1,534 281,452

Ao contrario do que acontece aos custos variaveis e a receita pela tarifa de
fruicdo, a variacdo dos demais custos e despesas ndo acompanham proporcionalmente a
variacdo da receita de TDCO, principalmente devido as funcdes diferenciadas de cada um
desses elementos, haja vista que os custos fixos e de investimentos séo invariaveis, as
demais despesas (pouco) se alteram em funcdo da demanda e, em contrapartida, a receita
se modifica em funcdo da capacidade operacional disponibilizada.

Pela formulacdo matematica de VPL (Formula 26), os valores presentes de
qualquer que seja a variavel dessa equacao sdo reduzidos com a elevacdo da taxa de
desconto. O valor descontado da receita total de cobranca de TDCO €é maior que 0s
valores descontados dos custos. Sendo assim, quando se tem reducdo do valor presente
da receita, é necessario, em compensacao, aumentar a tarifa para igualar o VPL da receita
ao VPL dos custos e despesas.

Com a elevagdo da taxa, a consideragdo da mesma tarifa encontrada sob uma
taxa inferior tornaria negativo o VPL do fluxo de caixa e representaria, portanto, prejuizo
para a concessionaria. Logo, os valores de TDCO (listados na Tabela 20) sdo maiores

guando se aumenta a taxa de desconto.
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7.2.2.4 Determinacdo do VPE Minimo

O Valor da Proposta Econémica tem que ser soma das duas tarifas de cobranca
sob uma mesma unidade. Calcula-se um fator de conversdo para transformar a TBF,
originalmente em R$/’000TKB, para R$/trem-km através da relagdo descrita na Formula
11.

Sk ek
f2= W (11)

(a+nk
Sendo: TKBkx = Demanda em TKB no ano k;
Trem-kmy - Capacidade em Trem-km no ano k;
t = Taxa de desconto;
VPE = TBDCO + f2 TBF (10)

7.2.2.5 VPE Minimo X VPE Méximo

A Tabela 21 evidencia a comparacdo dos valores minimos de VPE calculados

ao valor maximo limitado no Edital de concessao da ferrovia.

Tabela 21: VPE minimo X VPE maximo

TAXA TARIFAS VPL VPE (R$/trem.km)
TF Minima | TBDCO TIR 2 . s
DE NT '
SCONTO R$/000TKB | R/trem.km R$'000.000 Minimo | Méximo
6,50% 1,534 164,623 6,50% 0 4,815| 172,010 | 172,020
10,60% 1,534 224,726 |10,60% 0 3,873 | 230,668 | 172,020
14,00% 1,534 281,452 |14,00% 0 3,267 | 286,464 | 172,020

A tarifa béasica de fruicdo calculada neste trabalho € equivalente a estimada pela
ANTT. Sendo assim, é aceitdvel como o valor minimo para concorrer a0 processo
licitatorio. Entretanto, os valores minimos de Proposta Econémica obtidos para taxas de
desconto superiores (e atualizadas) extrapolam o valor maximo estabelecido no Edital.
Caso a taxa de oportunidade esteja acima de 6,5%, para atender as condi¢des minimas de
viabilizagdo do projeto, a tarifa pela disponibilidade de capacidade precisa ser maior. No
entanto, ndo ha possibilidade de reduzir a TBF e nem mesmo aumentar a TBDCO, vez
que se tem um limite de VPE estipulado no edital de concessdo. Isso significa que o
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projeto € inviavel nessas condicOes licitatorias e que ha, portanto, uma falha a ser
corrigida no Edital.

7.2.3 Comparacao da Soma das Tarifas TBF e TBDCO com o Valor de Mercado

7.2.3.1 Determinacgéo do Valor de Mercado (VM)

O preco medio praticado no mercado ferroviario foi obtido a partir de uma
consulta da producgdo de cada ferrovia (em TKU) e da receita liquida, ambas referentes
ao ano de 2012 (ano O do Estudo Financeiro da ANTT) e constantes no Sistema de
Acompanhamento e Fiscalizacdo do Transporte Ferroviario (SAFF), conforme a Tabela
22.

Tabela 22: Tarifas Praticadas no Mercado e Previstas para as Ferrovias do PIL

Valor Mercado (R$/'000TKU)
Produto
100% Preco 80% Preco

Acucar 67,59 54,07
Alcool 58,31 46,65
Carvao mineral 87,95 70,36
Cimento 59,31 47,45
Complexo soja 71,07 56,86
Container 87,70 70,16
Milho 53,93 43,14
Minério de ferro 64,95 51,96
Outros minerais e metais 64,95 51,96
Outros produtos do agronegécio 60,00 48,00
Papel e celulose 60,00 48,00
Petroleo, derivados e quimicos 68,52 54,82
Siderurgia 87,70 70,16
Veiculos 87,70 70,16

Os valores de frete ferroviario de cada produto foram multiplicados pela
somatoria da demanda do respectivo produto dos 35 anos de concessdo, segundo a
Férmula 29.

Rvmi = VM x Y TKU;i (29)

Sendo: Rvmi = Receita total do produto i referente ao Valor de Mercado
VM - Valor de Mercado do produto i
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Y TKU; - Somatéria das demandas do produto i dos 35 anos de

concessao

A receita efetiva foi, em seguida, dividida pelo somatoério da demanda efetiva.
Esse valor é, portanto, o valor médio de mercado, cuja demonstracdo de célculo esta

ilustrada na Tabela 23.

SRum / Y TKU = VMmed (30)
Sendo: Y Rvm = Receita Efetiva dada pela somatoria das receitas totais de todos
0s produtos
Y TKU -> Demanda total efetiva dada pelo somatério das demandas de
todos os produtos dos 35 anos de concesséo

VMmed = Valor médio de mercado

Tabela 23: Calculo do Valor médio de Mercado para demanda estimada pela ANTT

Produto Demanda efetiva Receita Tarifa
("000.000TKU) | (R$/'000TKU) | (R$/'000TKU)

Acucar 2.084,75 140.908,41 67,59

Alcool 2.632,09 153.477,20 58,31

Carvdo mineral 2.481,06 218.208,85 87,95

Cimento 3.282,27 194.671,60 59,31

Complexo soja 3.956,75 281.206,38 71,07

Container 3.647,61 319.895,06 87,70

Milho 2.018,49 108.857,05 53,93

Minério de ferro 272.055,74 17.670.020,36 64,95

Outros minerais e metais 116.577,20 7.571.688,93 64,95

Outros do agronegocio 4917,30 295.037,91 60,00

Papel e celulose 3.079,21 184.752,36 60,00

Petroleo, derivados e quimicos 15.821,03 1.084.057,28 68,52

Siderurgia 7.057,49 618.941,54 87,70

Veiculos 64,21 5.631,56 87,70

Total 439.675,19 28.847.354,50 65,61

O valor médio de mercado obtido para a demanda estimada pela ANTT é de 65,61
R$/mil TKU. No entanto, nos demais procedimentos de aplicacdo do método em que haja
alteracOes de demanda, esse valor também se altera. Nesses casos, o célculo foi realizado

da mesma forma e o resultado indicado sempre que necessario.
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7.2.3.2 Remuneracdo do Operador Ferroviario (OF)

A remuneracao cobrada pelos operadores ferroviarios foi obtida a partir de uma
planilha de simulacdo de custos ferroviarios desenvolvida pelo Laboratério de
Transportes e Logistica da Universidade de Santa Catarina (Labtrans) para o projeto
“Desenvolvimento de uma Metodologia para a Simulacdo de Custos Ferroviarios e

Estudo de Caso”.

Tabela 24: Composicao dos Custos do Operador Ferroviario

Custo (R$/'000TKU)

Item de Custo Soja | Alcool | Bauxita | Contéiner
Custos variaveis 12,41 13,04 | 11,43 13,96
Custos fixos 538 | 5,38 5,38 5,38
Depreciacédo 0,25 | 0,26 0,93 0,12
Despesas 1,06 | 1,06 1,06 1,06
Remuneracéo capital 043 | 0,44 1,59 0,19
Custo Total 19,53 | 20,18 | 20,39 20,71

2 ¢

Consideraram-se 0s custos de “milho”, “complexo de soja”, “outros produtos do
agroneg6cio” e de “papel e celulose” como sendo iguais aos custos de transporte da
“Soja”. Os custos de “agucar”, “adlcool” e “petrdleo, derivados e quimicos” foram
considerados iguais a composicdo dos custos do “agucar”. Os custos da “bauxita” seriam
semelhantes aos dos “outros minérios e metais”, “carvao Mineral” e “minério de ferro”.
Por tultimo, os custos de “veiculos”, “siderurgia”, “contéiner” ¢ “cimento” foram todos
considerados de mesma grandeza.

Os valores encontrados para cada tipo de produto foram multiplicados pela
somatoria de demanda do respectivo produto dos 35 anos de concessdo, segundo a

Formula 31.

Rori = OFi x Y TKU; (31)
Sendo: Rori = Remuneracéo total do Operador Ferroviario do produto i

OFi - Tarifa de remuneracédo do operador ferroviario do produto i

Y TKU; - Somatéria das demandas do produto i dos 35 anos de

concessao

A receita total efetiva foi, em seguida, dividida pelo somatério da demanda
efetiva. Esse valor é, portanto, o valor médio de remuneracdo do operador ferroviério,

cuja demonstragéo de calculo esta ilustrada na Tabela 25.
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> Ror / Y TKU = OFmed (32)
Sendo: > Ror = Receita Efetiva dada pela somatdria das receitas totais de todos
0s produtos
> TKU -> Demanda total efetiva dada pelo somatério das demandas de
todos os produtos dos 35 anos de concesséo
OFmed = Tarifa média de remuneracdo do operador ferroviario

Tabela 25: Calculo da tarifa média de remuneracdo do operador ferroviario

Produto Demanda efetiva | Receita efetiva | Remuneracéo OF
("000.000TKU) (R$/'000TKU) (R$/'000TKU)
Acucar 2.084,75 42.070,30 20,18
Alcool 2.632,09 53.115,59 20,18
Carvao mineral 2.481,06 50.588,73 20,39
Cimento 3.282,27 67.975,87 20,71
Complexo soja 3.956,75 77.275,37 19,53
Container 3.647,61 75.541,92 20,71
Milho 2.018,49 41.156,97 20,39
Minério de ferro 272.055,74 5.547.216,55 20,39
Outros minerais e metais 116.577,20 2.377.009,04 20,39
Outros do agronegdcio 4.917,30 96.034,84 19,53
Papel e celulose 3.079,21 60.136,89 19,53
Petroleo, derivados e 15.821,03 319.268,48 20,18
quimicos

Siderurgia 7.057,49 146.160,54 20,71
Veiculos 64,21 1.329,87 20,71
Total 439.675,19 8.954.880,96 20,37

Da mesma forma como ocorre com o valor de mercado, a remuneracdo do
operador ferroviario também se altera com variacdo da demanda. Sendo assim, esse valor
foi calculado por meio da Formula 32 e foi indicado nos demais procedimentos de
aplicacdo do Método sempre que necessario.

7.2.3.3 Converséo das tarifas para mesma unidade

Para que seja possivel a comparacdo das tarifas TBF e TBDCO com o resultado
da subtracdo do valor de mercado pela remuneracdo do operador ferroviério, mostra-se
necessario transforma-las para R$/mil TKU, em consonancia com as demais variaveis.

Quando a tarifa passa a ser multiplicada por uma variavel diferente, para se

manter a receita, deve-se obrigatoriamente aumentar ou diminuir o valor da tarifa sob um
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fator responsavel por essa transformacdo. No caso da conversdo de R$/ mil TKB para
R$/mil TKU, o valor de TKU é menor, sendo assim, o fator de conversdo deve elevar a
tarifa para que, quando multiplicada por TKU, a receita seja invariavel. Esse fator deve
ser, portanto, a relacdo dessas variaveis descontadas segundo a mesma taxa que reduz a
somatdria de receita a um valor presente. As Formulas 33 e 34 orientam a obtencao dos
fatores de conversdo para cada tarifa.

n Trem—kmy

k=
fi= (33)
k=1(14pk
Sendo: Trem-km - Capacidade em Trem-km no ano k;
TKUk = Demanda em TKU no ano k;

t = Taxa de desconto;

22:1’”(3];(

fo = —S%0, (34)
k=1(14+p)k

Sendo: TKBk - Capacidade em TKB no ano k;
TKUk > Demanda em TKU no ano k;

t = Taxa de desconto;

As transformacdes sdo, entdo, realizadas atraves da multiplicacdo das tarifas (em

R$/mil TKB e R$/trem-km) pelos respectivos fatores calculados.

TBDCO (R$/mil TKU) = TDCO (R$/trem-km) X f (35)

TBF (R$/mil TKU) = TBF (R$/mil TKB) x f, (36)

A Tabela 26 mostra os valores obtidos das tarifas em R$/mil TKU e os

respectivos fatores de converséo para cada taxa de desconto considerada.

Tabela 26: Conversao das tarifas TBF e TBDCO para R$/mil TKU

Taxa TBF TBDCO f3 f TBF TBDCO
Desconto | R$/'000TKB | R$/trem.km R$/'000TKU | R$/°000TKU
6,50% 1,534 164,623 [0,289|1,507 2,312 47,548
10,60% 1,534 224,726 ]0,363|1,512 2,319 81,526
14% 1,534 281,452 10,434|1,516 2,326 122,213
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Uma forma de garantir a eficacia dessa conversao ¢ multiplicar, ano a ano, cada
nova tarifa obtida (em R$/mil TKU) pelas demandas em TKU, conforme as Formulas 37
e 39, e verificar, em seguida, se a receita total em valor presente esta proxima ao valor
presente da receita de remuneracéo da tarifa conforme é efetivamente cobrada (obtida no

préprio fluxo de caixa).

Rutkuk = TBF (R$/mil TKU) x TKUk (37)
Sendo: Rutks k= Remuneracdo paga pelo usuério com tarifa em funcéo de TKB
no ano k;
TKUk - Demanda em TKU no ano k

Rutkek = TBF (R$/mil TKB) x TKBk (15)
Sendo: Rutke k> Remuneracao paga pelo usuério com tarifa em funcdo de TKB
no ano k;
TKBkx - Demanda em TKB no ano k.

VPL(Rutkg) = VPL (RuTku) (38)
Sendo: VPL(Rutks) —>Valor Presente Liquido da Remuneracdo paga pelo
usuario com tarifa em R$/mil TKB
Sendo: VPL(Rutku)=>Valor Presente Liquido da Remuneracdo paga pelo

usuario com tarifa em R$/mil TKU

RVcox = TBDCO (R$/trem-km) x CO (13)
Sendo: Rveok—> Remuneragéo paga pela Valec com tarifa em funcéo de Trem-
km no ano k;

CO - Capacidade Operacional disponibilizada.
Rvrkuk = TBDCO (R$/mil TKU) x TKUk (39)
Sendo: Rvrkuk = Remuneracdo paga pela Valec com tarifa em funcéo de TKU
no ano k;

TKUx - Demanda em TKU no ano k.

VPL(RVeo) = VPL (RvTku) (40)
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Sendo: VPL(Rvc) =>Valor Presente Liquido da Remuneracdo paga pela Valec
com tarifa em R$/trem-km;

Sendo: VPL(Rvrku)->Valor Presente Liquido da Remuneragdo paga pela Valec
com tarifa em R$/mil TKU.

A Tabela 27 mostra os valores das tarifas originais (em R$/mil TKB para TBF e

em R$/trem-km para TBDCO) e convertidas (R$/mil TKU) e as respectivas receitas.

Tabela 27: Teste de eficacia da conversao das tarifas

Taxa TBF Receita TBF Receita TBDCO Receita TBDCO Receita

R$/'000TKB | R$'000.000 | R$/'000TKU | R$'000.000 | R$/trem.km | R$'000.000 | R$/'000TKU | R$'000.000
6,5% 1,534 236,80 2,312 236,80 164,623 4.869,31 47,548 4.869,31
10,6% 1,534 111,08 2,319 111,08 224,726 3.914,85 81,526 3.904,44
14,0% 1,534 64,19 2,326 64,19 281,452 3.372,06 122,202 3.372,06

Os valores das receitas de cada tarifa sob diferentes unidades de cobranca séo
iguais, comprovando, dessa forma, a eficacia do método adotado de conversdo e a

validag&o dos resultados obtidos.

7.2.3.4 TBF+TBDCO X VM-OF

Compara-se, em seguida, os valores minimos da soma das tarifas TBF e TBDCO
em R$/mil TKU — obtidos para cada taxa de desconto considerada — ao resultado da

subtracdo do Valor de Mercado pela remuneracdo do Operador Ferroviario (VM-OF).

Tabela 28: TBF+TBDCO X VM-OF

Taxa TBF TBDCO R$/'000TKU
Desconto | R$/'000TKB | R$/trem.km | TBF | TBDCO | VPE MIN | VM OF | VM-OF
6,50% 1,534 164,623 |2,312| 47,548 49,860 |65,611|20,367| 45,244
10,60% 1,534 224,726 |2,319| 81,526 83,845 |65,611|20,367| 45,244
14,00% 1,534 281,452 |2,326| 122,213 | 124,539 |65,611|20,367 | 45,244

Conforme a Tabela 28, a soma dos valores minimos de TF e TDCO extrapolam
o valor limitado pelo mercado ferroviario. A concorréncia tornaria impraticavel o trafego
de cargas pelo trecho Acailandia-Barcarena, vez que o preco de frete praticado é inferior
ao valor minimo de cobranca necessario para a viabilizacdo do corredor sob as

consideracdes da ANTT. A Unica forma de tornar a concessdo desse trecho atraente seria
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reduzir a tarifa pela disponibilidade de capacidade e, em contrapartida, buscar o aumento
da tarifa paga diretamente pelo usuério. Isso sé seria possivel, sob as mesmas condi¢oes
técnicas da via e premissas de custos consideradas, aumentando a demanda capturada de

transporte pela ferrovia.
7.2.4 Demanda Minima Necessaria

Buscou-se calcular a quantidade de demanda minima necessaria para garantir as
condi¢des que permitam a viabilizacdo do corredor. Ou seja, garantir que a tarifa de
fruicdo pague os custos operacionais do funcionamento da ferrovia e que a TDCO cubra
0s demais custos, em forma a zerar o VPL do fluxo de caixa do empreendimento. Assim,
a partir dessa demanda, o VPL € positivo e os valores das tarifas podem variar desde que
ndo ultrapassem o valor de mercado.

Para facilitar entendimento, a Figura 20 ilustra a composi¢éo do preco total de

transporte para a ferrovia sob o modelo Open Access.

Valor de Mercado

Maxima

Minima
Tarifa Remuneracao  Tarifa
TDCO OF Fruicao

Figura 17: Composicao do precgo da ferrovia

Sendo assim, trataremos a TBF como sendo a maxima. O valor maximo de

TDCO seria, portanto, o resultado da subtracdo descrita na Férmula 41.

TBF (R$/mil TKU) — VM — OF = TDCOmax (42)
Sendo: TBF - Tarifa basica de fruigcdo ou tarifa de fruicdo maxima;
VM - Valor médio de mercado
OF -> Tarifa média de remuneracdo do operador ferroviario
TDCOmax - TDCO méaximo

Nesse contexto, a demanda minima necessaria é encontrada através da variagao

de uma porcentagem sobre a demanda da ANTT que, fixando a TBF e a TDCO méaxima,
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zera o fluxo de caixa e iguala a TIR do projeto a taxa de desconto considerada. Isso
garante a ideologia do novo modelo de concessdo com as tarifas no limite do valor de
transporte ferroviario usualmente praticado. A demanda encontrada nessas condicoes €,
pois, 0 ponto inicial para o projeto gerar beneficios financeiros para a concessionaria do
corredor.

A TBF em R$/mil TKB - que é também, nesse caso, a TF maxima — é invariavel
e, portanto, ja é conhecida (1,534 R$/mil TKB). Entretanto, o valor sob a unidade R$/mil
TKU varia em funcdo da demanda em TKU e TKB, devido ao fator de conversédo f4
(Formula 34). Além disso, os valores referentes ao frete praticado e & remuneracdo do
operador ferroviario — calculados pelas Formulas 30 e 32, respectivamente — também
dependem da quantidade de carga capturada. Sendo assim, o método (ilustrado na Figura
21) consiste em testar valores de porcentagem sobre a demanda da ANTT que facilita o
calculo das variaveis da férmula anterior (Formula 41) e permite, com isso, a obtencéo
de uma TDCO maxima em R$/ mil TKU.

>Rvm / Y. TKU = VMmeg (30)
Sendo: > Rvm = Receita Efetiva dada pela somatdria das receitas totais de todos
0s produtos
Y TKU -> Demanda total efetiva dada pelo somatorio das demandas de
todos os produtos dos 35 anos de concessédo
VMmed = Valor médio de mercado

YRor / Y TKU = OFmeq (32)
Sendo: > Ror = Receita Efetiva dada pela somatdria das receitas totais de todos
0s produtos

OFmed = Tarifa média de remuneragdo do operador ferroviario

RS
fo= —r0- (34)
k=1(1+t)k
Sendo: TKBk = Capacidade em TKB no ano k;
TKUk = Demanda em TKU no ano k;

t > Taxa de desconto;
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DEMANDA NECESSARIA
R$/mil TKU
VM

-
I

R$/mil TKU R§/Trem-km :

Demanda deduzida |—+ OF —| TDCOMax — TDCOMax —| ZeraFluxode Caixa? | |
|

I

|

I

1

TBF

Figura 18: Fluxograma para determinacéo da demanda necessaria

Conhecendo essa tarifa e a demanda (ainda em teste), pode-se calcular a TDCO
em R$/trem-km com a aplicagdo da Formula 42, que consiste na multiplicacéo do valor

encontrado pelo inverso do fator de converséo fa.

fs = —— o (33)
k=11+p)k
Sendo: Trem-km - Capacidade em Trem-km no ano k;
TKUk = Demanda em TKU no ano k;

t = Taxa de desconto;

TDCO(R$/'000TKU)

TDCO(RS$/trem — km) = F
3

(42)

Se essa tarifa de TDCO zera o VPL do fluxo de caixa, a porcentagem sobre a
demanda da ANTT em teste representa a demanda minima necessaria para a viabilizacao
do corredor ferroviario. Em caso negativo, o procedimento recomeca com a deducao de
novo valor a ser multiplicado pelas demandas anuais do Estudo Financeiro existente.

Todos esses procedimentos foram programados na planilha de célculo para
facilitar a obtencdo de TDCO em R$/trem-km apenas diante da alteracdo da porcentagem
de demanda. Os valores de TBF (R$/mil TKU), VM e OF necessarios nesse processo sao
modificados automaticamente segundo as formula¢Ges matematicas ja descritas (Topicos
7222,7231e7.23.2).

Finalmente, a Tabela 29 resume as tarifas e demandas encontradas, em valores
aproximados, para cada taxa de desconto simulada. Evidencia-se que as demandas obtidas
pela multiplicacdo das porcentagens encontradas pela somatoria de demanda arbitrada
pela ANTT sdo diferentes das somatorias de demandas capturadas nos 35 anos de
concessao. Isso porque, nos anos em que a demanda ultrapassa a capacidade da via, a
guantidade de carga efetivamente capturada se limita ao valor maximo de demanda anual
(35.684 milhdes de TKB/ano) conforme formulagdes matematicas descritas no Topico
7.2.1.
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Tabela 29: Tarifas TF e TDCO X Demanda necessaria

Tarifas R$/'000TKU Demanda Necessaria
Taxa TF TBDCO %Demanda . .
R$/000TKB | R$/trem.km TF | TDCO | VM-OF ANTT TKU'000.000 | TKB'000.000
6,5% 1,534 164,698 |2,313|42,934 | 45,247 | 112,65% 476.413 715.497
10,6% 1,534 225,273 [2,331|42,982 | 45,313 | 295,20% 627.767 945.433
14,0% 1,534 282,438 |2,356|43,043 | 45,399 | 1097,80% 686.445 1.037.390

Para garantir a eficacia deste método, as receitas de remuneragdo de VM-OF

foram calculadas, para cada taxa de desconto, através da multiplicacdo dessa tarifa pelas
demandas anuais referentes a somatoria de demanda necessaria (apresentada na Tabela
29). Em seguida, as receitas em valor presente de VM-OF foram comparadas as receitas
de TDCO+TF (obtidas no préprio fluxo de caixa). Os valores dessa comparacao, dados

na Tabela 30, sdo aproximadamente iguais, comprovando, dessa forma, a eficacia deste

método e a validacdo dos resultados obtidos.

Tabela 30: Teste de eficacia da determinacdo de demanda necessaria

Taxa TF+TDCO | Receita VM-OF Receita
Desconto | R$/'000TKU | R$'000.000 | R$/'000TKU | R$'000.000
6,5% 45,247 5.133,92 45,247 5.133,87
10,6% 45,313 4.126,18 45,313 4.126,20
14,0% 45,399 3.569,12 45,399 3.569,12

7.2.5 Andlise de Sensibilidade
7.2.5.1 Demandas Consideradas

Fez-se a estimativa da quantidade maxima de carga capaz de ser capturada dada
a capacidade da via de 3.022 viagens por ano. Essa estimativa, também equivalente a
35.684 milhdes de TKB/ano, foi obtida pela aplicacdo das formulacbes matematicas
descritas no Tépico 7.2.1. Nesse sentido, a somatéria méaxima de TKB dos 35 anos de
concesséo seria 35 vezes o valor de 35.684 milhGes, como se desde o primeiro ano a
demanda capturada ja se limitasse a capacidade da ferrovia. Essa estimativa esta expressa
em porcentagem sobre a demanda arbitrada pela ANTT (3076% ou 30,76 vezes) e em
somatdria de TKB efetivo (1.065 bilhdes de TKB).

Sendo assim, os valores adotados para a analise financeira foram, além da

demanda minima necesséria, os valores referentes ao intervalo de 5 em 5 vezes a demanda
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total estimada pela ANTT até que se atinja a quantidade maxima referente a capacidade
do corredor ferroviério.

Dessa forma, a anéalise de sensibilidade quantificaria os beneficios financeiros
obtidos no intervalo de demanda entre o valor madximo admissivel e 0 minimo necessario
para viabilizacdo do empreendimento e, adicionalmente, facilitaria a constru¢éo de uma
curva Demanda X VPL que, conforme descrito mais adiante no Tépico 7.2.6, auxilia a
obtencdo da Demanda Otima.

Todo o Fluxo de Caixa varia em funcdo das taxas de desconto e demanda
consideradas. Assim, diferentes valores de demandas véo gerar resultados diferentes a
depender da taxa de desconto. Para facilitar o entendimento, a Tabela 31 mostra os

cenarios simulados em funcéo de cada variavel adotada.

Tabela 31: Variaveis X Cenarios

VARIAVEIS
Taxa | % Demanda | ¥ TKB capturado | CENARIOS
Desconto ANTT (TKB'000.000)
Minima 715.497 Cenério 1
5x ANTT 994.272 Cenério 2
10x ANTT 1.034.405 Cenario 3
6,5% 15x ANTT 1.049.274 Cenério 4
20x ANTT 1.054.234 Cenéario 5
25x ANTT 1.059.194 Cenério 6
30x ANTT 1.064.917 Cenario 7
Minima 945.433 Cenério 8
5x ANTT 994.272 Cenério 9
10x ANTT 1.034.405 Cenario 10
10,6% | 15X ANTT 1.049.274 Cenério 11
20x ANTT 1.054.234 Cenario 12
25x ANTT 1.059.194 Cenério 13
30x ANTT 1.064.917 Cenario 14
Minima 1.037.390 Cenario 15
15X ANTT 1.049.274 Cenario 16
14,00% | 20x ANTT 1.054.234 Cenério 17
25X ANTT 1.059.194 Cenario 18
30x ANTT 1.064.917 Cenério 19

7.2.5.2 Determinacgédo de TBF, TDCO, VM e OF

Para a analise de sensibilidade, segue-se a sequéncia descrita na Figura 23.
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ANALISE DE SENSIBILIDADE

TBF — TBDCO

VM
OF

|—l—|

TF Méxima —

Fluxo de Caixa —:'—VI

RESULTADOS :

Figura 19: Fluxograma para a analise de sensibilidade

As determinacbes de TBF, TDCO, Valor de Mercado e Remuneracdo de

operador ferroviario séo realizadas conforme descrito nos Topicos 7.2.2.2,7.2.2.3,7.2.3.1

e 7.2.3.2. A diferenca é que a aplicacdo de tais procedimentos ocorre para cada demanda

proposta como variavel sob cada taxa de desconto considerada. Dessa forma, teremos

valores diferentes dessas tarifas para cada cenario simulado, excetuando-se a tarifa basica

de fruicdo em R$/mil TKB que, por motivos ja declarados, é invariavel. A Tabela 32

resume as tarifas para cada cenario simulado.

Tabela 32: Cenarios X Tarifas TBF, TBDCO, VM e OF

VARIAVEIS TARIFAS
Taxa | % Demanda | ' TKB capturado TBF TBDCO VM OF
Desconto|  ANTT (TKB'000.000) | R$/'000TKB | R$/trem.km | R$/'000TKU | R$/'000TKU

Minima 715.497 1,534 164,698 65,613 20,367

SX ANTT 994.272 1,534 165,312 65,722 20,362

10x ANTT 1.034.405 1,534 165,450 65,757 20,361

6,50% | 15X ANTT 1.049.274 1,534 165,505 65,769 20,360
20x ANTT 1.054.234 1,534 165,522 65,774 20,360

25X ANTT 1.059.194 1,534 165,539 65,778 20,360

30x ANTT 1.064.917 1,534 165,559 65,782 20,360

Minima 945.433 1,534 225,273 65,677 20,364

SX ANTT 994.272 1,534 225,461 65,722 20,362

10x ANTT 1.034.405 1,534 225,645 65,757 20,361

10,60% | 15x ANTT 1.049.274 1,534 225,722 65,769 20,360
20X ANTT 1.054.234 1,534 225,750 65,774 20,360

25X ANTT 1.059.194 1,534 225,778 65,778 20,360

30x ANTT 1.064.917 1,534 225,810 65,782 20,360

Minima 1.037.390 1,534 282,438 65,760 20,361

15X ANTT 1.049.274 1,534 282,513 65,769 20,360

14,00% | 20x ANTT 1.054.234 1,534 282,548 65,774 20,360
25X ANTT 1.059.194 1,534 282,582 65,778 20,360

30x ANTT 1.064.917 1,534 282,622 65,782 20,360

106



7.2.5.3 Determinacéo da Tarifa de Fruicdo Maxima

A tarifa de fruicdo maxima é calculada com o objetivo de aumentar a
remuneracao paga pelo usuario, garantindo o minimo necessario (a partir da TF minima)
e mantendo o preco praticado de frete ferroviario.

Sendo assim, essa tarifa decorre do valor médio de mercado do ano 0 do
empreendimento, subtraido da remuneracao do operador ferroviario e da TDCO.

TFmax = VM - OF - TDCO (43)
Sendo: TFméax > Tarifa de Fruicdo maxima

VMmed —>Valor médio de mercado

OFmed —> Tarifa média de remuneracéo do operador ferroviario

TDCO -> Tarifa pela disponibilidade de capacidade operacional

Para que seja possivel a pratica da Formula 43, mostra-se necessario transformar
a tarifa TDCO em R$/mil TKU, em consonancia com as demais variaveis. Essa
transformacao, cujos resultados estdo disponiveis na Tabela 33, € realizada conforme as
orientacOes descritas no Tdpico 7.2.3.3 através das Formulas 33 e 42.

27(1_ 1Trem—kmk

k
fs = —rr— (33)

k=1(1+p)k

Sendo: Trem-km - Capacidade em Trem-km no ano k;
TKUk > Demanda em TKU no ano k;
t > Taxa de desconto;

TDCO(R$/'000TKU)

TDCO(RS$/trem — km) = - (42)
Tabela 33: Cenérios X Tarifas TBF, TDCO, VM e OF em R$/mil TKU
; TF Minima TDCO VM OF
CENARIOS
R$/'000TKB | R$/'000TKU | R$/trem.km | R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKU

Cenario 1 1,534 2,313 164,698 42,934 65,613 20,367
Cenério 2 1,534 2,330 165,312 25,243 65,722 20,362
Cenario 3 1,534 2,336 165,450 23,260 65,757 20,361
Cenario 4 1,534 2,338 165,505 22,555 65,769 20,360
Cenario 5 1,534 2,339 165,522 22,320 65,774 20,360
Cenario 6 1,534 2,340 165,539 22,090 65,778 20,360
Cenario 7 1,534 2,340 165,559 21,830 65,782 20,360
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Tabela 33: Cenérios X Tarifas TBF, TDCO, VM e OF em R$/mil TKU (cont.)

CENARIOS TF Minima TDCO VM OF
R$/'000TKB | R$/'000TKU | R$/trem.km | R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKU
Cenario 8 1,534 2,331 225,273 42,982 65,677 20,364
Cenério 9 1,534 2,340 225,461 37,492 65,722 20,362
Cenario 10 1,534 2,347 225,645 33,386 65,757 20,361
Cenério 11 1,534 2,350 225,722 31,938 65,769 20,360
Cenario 12 1,534 2,351 225,750 31,453 65,774 20,360
Cenério 13 1,534 2,352 225,778 30,982 65,778 20,360
Cenario 14 1,534 2,352 225,810 30,455 65,782 20,360
Cenério 15 1,534 2,356 282,438 43,043 65,760 20,361
Cenario 16 1,534 2,358 282,513 41,161 65,769 20,360
Cenério 17 1,534 2,359 282,548 40,360 65,774 20,360
Cenario 18 1,534 2,360 282,582 39,589 65,778 20,360
Cenério 19 1,534 2,361 282,622 38,736 65,782 20,360

Com os dados em uma mesma unidade, é possivel calcular o valor maximo que

pode ser cobrado de tarifa de fruicdo da ferrovia.

Tabela 34: Célculo da Tarifa Fruicdo Maxima

CENARIOS TF Minima TDCO VM OF TF Méaxima
R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKU
Cenério 1 2,313 42,934 65,613 20,367 2,313
Cenério 2 2,330 25,243 65,722 20,362 20,117
Cenério 3 2,336 23,260 65,757 20,361 22,137
Cenério 4 2,338 22,555 65,769 20,360 22,854
Cenéario 5 2,339 22,320 65,774 20,360 23,093
Cenério 6 2,340 22,090 65,778 20,360 23,328
Cenério 7 2,340 21,830 65,782 20,360 23,592
Cenério 8 2,331 42,982 65,677 20,364 2,331
Cenério 9 2,340 37,492 65,722 20,362 7,867
Cenério 10 2,347 33,386 65,757 20,361 12,011
Cenario 11 2,350 31,938 65,769 20,360 13,471
Cenério 12 2,351 31,453 65,774 20,360 13,961
Cenario 13 2,352 30,982 65,778 20,360 14,436
Cenério 14 2,352 30,455 65,782 20,360 14,967
Cenaério 15 2,356 43,043 65,760 20,361 2,356
Cenério 16 2,358 41,161 65,769 20,360 4,248
Cenério 17 2,359 40,360 65,774 20,360 5,054
Cenério 18 2,360 39,589 65,778 20,360 5,828
Cenério 19 2,361 38,736 65,782 20,360 6,686
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Para transformar a tarifa de fruicdo maxima em R$/TKB, tal como é cobrada no
contrato de concessdo, multiplica-se a TF maxima encontrada em R$/mil TKU por um

fator de correcao dado pela Férmula 44.

ZI}E 1TKU’;€
_ a4y
TKBk (44)

f5 - Zﬁzl

(1+t)k

Sendo: TKUx = Demanda em TKU no ano k;
TKBk - Capacidade em TKB no ano k;
t > Taxa de desconto;

TFmax (R$/’000TKB) = TFmax (R$/°000TKU) x f5 (45)

Finalmente, a Tabela 35 resume todas as tarifas encontradas para cada cenario
simulado. As tarifas TF méaxima e TDCO foram utilizadas para realizacdo de novos

Fluxos de Caixa, cujos resultados serdo apresentados e analisados no préximo capitulo.

Tabela 35: Cenério X Tarifas TF minima, TDCO e TF maxima

; TF Minima TDCO TF Méaxima
CENARIOS R$/'000TKB | R$/'000TKU | R$/trem.km | R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKB
Cenério 1 1,534 2,313 164,698 42,934 2,313 1,534
Cenario 2 1,534 2,330 165,312 25,243 20,117 13,245
Cenério 3 1,534 2,336 165,450 23,260 22,137 14,537
Cenario 4 1,534 2,338 165,505 22,555 22,854 14,995
Cenério 5 1,534 2,339 165,522 22,320 23,093 15,147
Cenario 6 1,534 2,340 165,539 22,090 23,328 15,296
Cenério 7 1,534 2,340 165,559 21,830 23,592 15,465
Cenario 8 1,534 2,331 225,273 42,982 2,331 1,534
Cenério 9 1,534 2,340 225,461 37,492 7,867 5,158
Cenario 10 1,534 2,347 225,645 33,386 12,011 7,850
Cenério 11 1,534 2,350 225,722 31,938 13,471 8,795
Cenario 12 1,534 2,351 225,750 31,453 13,961 9,111
Cenério 13 1,534 2,352 225,778 30,982 14,436 9,418
Cenario 14 1,534 2,352 225,810 30,455 14,967 9,760
Cenério 15 1,534 2,356 282,438 43,043 2,356 1,534
Cenério 16 1,534 2,358 282,513 41,161 4,248 2,763
Cenério 17 1,534 2,359 282,548 40,360 5,054 3,286
Cenério 18 1,534 2,360 282,582 39,589 5,828 3,788
Cenério 19 1,534 2,361 282,622 38,736 6,686 4,344

109



7.2.6 Determinagdo da Demanda Otima

A demanda considerada “6tima” de uma infraestrutura de transporte é aquela
responsavel pela obtencéo dos beneficios maximos do empreendimento. Os indicadores
financeiros obtidos com o trafego de qualquer quantidade de carga diferente, seja ela
superior ou inferior a demanda 6tima, serdo menores. O Grafico 2 ilustra a obtencédo de
um “VPLmax” para uma quantidade “Qotima”. Os valores de VPL do fluxo de caixa
diminuem para valores a direita da “Q06tima”, que seria, nesse exemplo, a demanda 6tima
da via.

WVPL

0 Demanda
Qmin Qotima

Grafico 2: Exemplo de obtencéo de demanda 6tima
Entretanto, a capacidade da via pode ser tal que comporta uma quantidade de
veiculos suficiente (ou superior) para o transporte dessa demanda. Nessa situacdo, a
propria capacidade da via limita o trafego a uma quantidade maxima admissivel e esse
valor seria, portanto, a propria demanda 6tima do empreendimento. O comportamento da

variacdo de VPL seria semelhante ao do Grafico 3.

VPL

0 Demanda
Chmin (Jcapac

Gréfico 3: Exemplo de obtencdo de demanda 6tima
limitada a capacidade da via
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Para o corredor ferroviario Acailandia-Barcarena, a partir dos resultados obtidos
da analise de sensibilidade descritos no préximo capitulo, fez-se um grafico com as
variacdes de VPL frente a alteracdo de demanda para cada taxa de desconto considerada.
Sendo assim, se a linha é ascendente até a quantidade méaxima de TKB admissivel, como
ilustrado no Grafico 2, esta seria a demanda 6tima do corredor. Porém, se a linha tem um
comportamento semelhante ao do Gréfico 3, a demanda 6tima sera o valor correspondente

ao ponto mais alto do grafico.
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CAPITULO 8 - RESULTADOS

Neste capitulo, apresentaremos e discutiremos os resultados obtidos da aplicacédo
de cada procedimento do Método abordado, mesmo que aqueles considerados
indispensaveis para a apresentacdo dos demais procedimentos ja tenham sido expostos no

capitulo anterior. Sendo assim, serdo retratados na sequéncia do proprio Método aplicado.
8.1 COMPARACAO DE VPE MINIMO E VPE MAXIMO

A Tabela 36 apresenta os resultados obtidos da comparacéo dos valores de VPE

minimo e de VPE méximo limitado pelo Edital de concesséo.

Tabela 36: Resultados da Compara¢do VPE minimo X VPE maximo

TARIFAS VPE (R$/trem.km)

TAXA TBF TBDCO . L
DESCONTO RS$/000TKEB | R$/trem.km Minimo | Maximo
6,50% 1,534 164,623 172,010 | 172,020
10,60% 1,534 224,726 230,668 | 172,020
14,00% 1,534 281,452 286,464 | 172,020

8.1.1 TBF em R$/mil TKB

A tarifa de fruicdo € cobrada por tonelada quilémetro bruta, dessa forma, a sua
remuneracao estd em funcdo da demanda. Os custos variaveis, a serem pagos com a
receita de remuneracdo da mesma tarifa, também estdo em func¢éo da quantidade de cargas
movimentadas pela via. Sendo assim, ambos se alteram proporcionalmente ano a ano. Em
consequéncia disso, ainda que o valor presente da receita se altere sob nova consideracéo
de taxa de desconto, o valor presente referente aos custos também se altera na mesma
proporcdo, sob a mesma formulacdo matematica, mantendo, pois, a tarifa minima de
fruicdo. Por essa razdo, a TBF calculada para cada taxa de desconto € a mesma, com valor
equivalente a 1,53 R$/mil TKB.

8.1.2 TBDCO em R$/trem-km

Ao contrario do que acontece aos custos variaveis e a receita de remuneracao de
tarifa de fruicdo, a variacdo dos demais custos e despesas ndo acompanham
proporcionalmente a variagdo da receita de TDCO, principalmente devido as funcdes

diferenciadas de cada um desses elementos, haja vista que os custos fixos e de
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investimentos sdo invaridveis, as demais despesas pouco se alteram em funcdo da
demanda e, em contrapartida, a receita se modifica em funcao da capacidade operacional
disponibilizada.

Sabe-se que, pela formulagdo matematica de VPL (Formula 26), os valores
presentes de qualquer que seja a varidvel dessa equagdo sdo reduzidos com a elevacéao da
taxa de desconto.

X
VPL(X) = Sitey ok (26)

Sendo: X - Uma varidvel qualquer, nesse caso, receita ou custo no ano k;

t - Taxa de desconto.

O valor descontado da receita total de cobranga de TDCO é maior que os valores
descontados dos custos. Sendo assim, quando se tem reducéo do valor presente da receita,
€ necessario, em compensacdo, aumentar a tarifa para igualar o VPL da receita ao VPL
dos custos e despesas.

Com a elevagdo da taxa, a consideracdo da mesma tarifa encontrada sob uma
taxa inferior tornaria negativo o VPL do fluxo de caixa e representaria, portanto, prejuizo
para a concessionaria. Logo, os valores de TDCO (listados na Tabela 36) sdo maiores

quando se aumenta a taxa de desconto.
8.1.3 VPE Minimo

Os Valores de Proposta Econdmica para as tarifas em seus valores minimos sao
aumentados diante da consideracdo de maiores taxas de desconto. Isso acontece porque
uma das variaveis do célculo de VPE, a TDCO, por raz@es ja declaradas, sofre acréscimo
consideravel nesse processo.

Em resumo, a Tabela 37 ilustra 0 comportamento de cada resultado frente a
alteracdo da taxa de desconto.

Tabela 37: Comportamento dos resultados da comparagéo
VPE minimo X VPE maximo

RESULTADOS VARIAVEIS
Taxa Desconto
TBF R$/'000TKB =
TBDCO R$/trem-km ™
VPE Min R$/trem-km N
Legenda: = "Resultado” se mantém com a alteracdo da "Variavel"
T "Resultado” maior quanto maior a "Variavel"
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A tarifa béasica de fruicdo calculada neste trabalho é equivalente ao valor
estimado pela ANTT. Sendo assim, é aceitavel o estabelecimento deste como o valor
minimo para concorrer ao processo licitatdrio. Entretanto, os valores minimos de proposta
econdmica obtidos para taxas de desconto superiores (e atualizadas) extrapolam o valor
maximo estabelecido no Edital. Sob uma realidade em que a taxa de oportunidade esteja
acima de 6,5%, para atender as condi¢Bes minimas de viabilizacdo do projeto, a tarifa
pela disponibilidade de capacidade precisa ser maior. No entanto, ndo ha possibilidade
nem de reduzir a TBF nem de aumentar a TBDCO, vez que se tem um limite de VPE
estipulado no edital de concessdo. Isso significa que o projeto é invidvel nessas condi¢oes
licitatorias e que, portanto, o Edital deve ser reanalisado.

N&o ha motivos para se limitar um valor total de tarifa para a licitacdo do trecho
se 0 que efetivamente limita qualquer prego de transporte a ser cobrado € o proprio valor
praticado no mercado ferrovidrio. Também ndo faz sentido estabelecer um limite sob
condicBes que estdo em constantes mudancas, como é o caso da taxa de oportunidade.
Esses fatores reforcam, portanto, a necessidade de uma reconsideracdo das condi¢bes

impostas no Edital de concesséo.

8.2 COMPARACAO DA SOMA DAS TARIFAS TBF E TBDCO COM O VALOR DE
MERCADO

Os resultados encontrados a partir da comparacao das tarifas de cobranga com o
valor de mercado subtraido da remuneracdo do operador ferroviario estdo dispostos na

tabela a seguir.

Tabela 38: Resultados da comparagdo de TBF+TBDCO X VM-OF

Taxa TBF TBDCO R$/'000TKU
Desconto | R$/'000TKB | R$/trem.km | TBF | TBDCO | TBF+TBDCO| VM OF | VM-OF
6,50% 1,534 164,623 |2,312| 47,548 49,860 65,611 20,367 | 45,244
10,60% 1,534 224,726 2,319 81,526 83,845 65,611|20,367 | 45,244
14,00% 1,534 281,452 2,326 122,213 124,539 65,611 20,367 | 45,244

Os resultados referentes as tarifas sob as unidades conforme efetivamente
cobradas ja foram analisados. Assim sendo, serdo discutidas, nos tdpicos seguintes,

apenas as variacdes dos demais resultados frente a alteracdo de cada taxa considerada.
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8.2.1 TBF em R$/mil TKU

Apesar da tarifa em R$/mil TKB manter-se invariavel, a elevacdo da taxa de

desconto provoca um pequeno aumento no fator de conversdo sob a seguinte formulagéo

matematica;
w7 1TKBk
_ T*Elaank
f4— n_ TKUp (34)
k=1(14p)k

Sendo: TKBk = Capacidade em TKB no ano k;
TKUk = Demanda em TKB no ano k;

t > Taxa de desconto;

Esse fator se altera em funcdo da demanda e da taxa considerada. O aumento da
taxa causa uma reducdo tanto no dividendo quanto no divisor da relacdo. Sabe-se que
quanto menor o dividendo, maior o resultado. Nesse contexto, o fator de converséo f1 se
eleva para maiores taxas de desconto, motivo pelo qual a tarifa em R$/mil TKU também
é majorada.

Ademais, a tarifa de fruicdo é calculada para arcar com 0s custos variaveis que,
entretanto, variam em funcdo da demanda em TKB (superior ao valor de TKU). Quando
a tarifa € multiplicada por uma varidvel menor, deve-se eleva-la para que a receita
permaneca inalterada, sobretudo enquanto os custos continuarem sendo maiores. Tem-se,
ainda, a tendéncia de a receita (em valor presente) diminuir com o aumento da taxa,
reforcando a necessidade de elevacdo da tarifa quando se altera a unidade de cobranca,
afinal os custos continuardo em funcdo de TKB. Logo, a TBF em R$/mil TKU € majorada

sob a consideragdo de maiores taxas de desconto.
8.2.2 TBDCO em R$/mil TKU
Por motivos ja mencionados, a TBDCO em R$/trem-km é consideravelmente

maior para taxas mais elevadas. Consequentemente, o valor da tarifa, ainda que em

unidade distinta de cobranca, também se eleva sob as mesmas condi¢oes.
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8.2.3 Valor de Mercado (VM) e Remuneracdo do Operador Ferroviario (OF)

A variacdo exclusiva da taxa de desconto ndo altera os valores referentes ao frete
usualmente praticado e a remuneracdo do operador ferroviério, pela prépria forma de

obtencdo que independe dessa variavel.
8.2.4 TBDCO+TBF X VM-OF

Constatou-se a elevacdo de ambas as tarifas de cobranca em R$/mil TKU, fator
aapontar que a soma de TBF e TBDCO também é maior para maiores taxas consideradas.
Em contrapartida, mantém-se o resultado da subtracdo do valor de mercado pela
remuneracdo do operador ferroviario.

Portanto, sob uma realidade em que a taxa de oportunidade esteja mais elevada,
mais dificil seria viabilizar a construcdo do corredor sob 0 modelo de concesséo vigente.

Conforme a Tabela 38, a soma dos valores minimos de TF e TDCO extrapolam
o valor limitado pelo mercado ferroviario. A concorréncia tornaria impraticavel o
transporte pelo trecho Acailandia-Barcarena, vez que o preco de frete praticado € inferior
ao valor minimo de cobranca necessario para igualar as receitas aos custos do
empreendimento. Sob as mesmas consideracdes de projeto adotas pela ANTT, a Unica
forma de garantir, pelo menos, as condi¢cdes minimas para a viabilizacdo do trecho seria
aumentar a demanda capturada de transporte pela ferrovia.

A Tabela 39 ilustra, em resumo, o comportamento dos resultados frente a
alteracdo da variavel adotada.

Tabela 39: Comportamento dos resultados da comparacdo TBF+TBDCO X VM-OF

VARIAVEIS
RESULTADOS
Taxa Desconto
R$/'000TKB =
TBF
R$/'000TKU =P
R$/trem-km T
TBD
O R$/'000TKU T
TBF+TBDCO R$/'000TKU ™
VM R$/'000TKU =
OF R$/'000TKU =
VM-OF R$/'000TKU =
Legenda: = "Resultado" se mantém com a alteracéo da "Variavel"
T "Resultado" maior quanto maior a "Variavel"
=P Resultado pouco maior quanto maior a "Variavel"
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8.3 ANALISE DE SENSIBILIDADE

A “Andlise de Sensibilidade” ¢, neste capitulo, abordada antes da “Demanda

Necessaria” porque a compreensao dos resultados aqui obtidos facilita a analise da

variacdo de demanda minima.

Diferentes demandas foram consideradas para cada taxa de desconto,
aumentando, com isso, a quantidade de cenarios analisados neste trabalho. A Tabela 31

indica as variaveis adotadas em cada um desses cendarios. Foi novamente inserida no

trabalho a fim de facilitar a interpretacdo dos resultados seguintes.

Tabela 31: Variaveis X Cenarios

VARIAVEIS
Taxa | % Demanda | ¥ TKB capturado | CENARIOS
Desconto ANTT (TKB'000.000)
Minima 715.497 Cenario 1
5x ANTT 994.272 Cenaério 2
10x ANTT 1.034.405 Cenério 3
6,5% 15x ANTT 1.049.274 Cenario 4
20x ANTT 1.054.234 Cenério 5
25x ANTT 1.059.194 Cenario 6
30x ANTT 1.064.917 Cenério 7
Minima 945.433 Cenério 8
5x ANTT 994.272 Cenério 9
10x ANTT 1.034.405 Cenario 10
10,6% | 15X ANTT 1.049.274 Cenério 11
20X ANTT 1.054.234 Cenario 12
25x ANTT 1.059.194 Cenério 13
30x ANTT 1.064.917 Cenario 14
Minima 1.037.390 Cenario 15
15X ANTT 1.049.274 Cenario 16
14,0% | 20x ANTT 1.054.234 Cenério 17
25X ANTT 1.059.194 Cenario 18
30x ANTT 1.064.917 Cenério 19
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A Tabela 40 dispe os valores de tarifas, receitas e indicadores financeiros encontrados para cada cenario simulado.

Tabela 40: Resultados da Analise de Sensibilidade sob Modelo Open Access

] , VPL
VARIAVEIS ' TARIFAS RECEITAS (R$'000.000) TIR | (Re'000.000)
Taxa Der;/;n i Cigﬁ;o CENARIOS| o \inima | TBDCO | TF Méxima oeo| TF | TF | Brua | B | e | e |
Desconto ANTT (TKB'000.000) R$/'000TKB | R$/trem.km | R$/'000TKB Min Max Min Max
Minima 715.497 Cerdriol | 1,534 164,698 1534 | 4872 | 262 | 262 | 5134 | 5134 |65% |65%| 0 | 0
5x ANTT 994.272 Cendrio2 | 1,534 165312 | 13245 |4.890 | 451 | 3897 | 5341 | 8786 |65% |13.0%| 0 |2.185
10X ANTT | 1034405 | Cenario3 | 1534 165450 | 14537 | 4894 | 492 | 4658 | 5385 | 9551 |65% |145%| 0 |2.676
6,50% | 15XANTT | 1.049.274 | Cenario4 | 1,534 165505 | 14,995 |4.895| 507 | 4960 | 5403 | 9856 |65% |153%| 0 |2.872
20x ANTT | 1.054234 | Cendrio5 | 1,534 165522 | 15147 |4.896 | 513 | 5065 | 5409 | 9961 |65% |155%| 0 |2.941
25x ANTT |  1.059.194 | Cendrio6 | 1,534 165539 | 15296 |4.896 | 519 | 5171 | 5415 | 10.067 | 65% |158%| 0 |3.010
30X ANTT | 1.064917 | Cendrio7 | 1,534 165559 | 15465 |4.897 | 525 | 5292 | 5422 | 10189 | 65% |161%| 0 |3.090
Minima 945 433 Cerdrio8 | 1,534 225273 1534 | 3914 | 212 | 212 | 4126 | 4126 |10,6%]106%| 0 | 0
5x ANTT 994.272 Cendriod | 1,534 225 461 5158 | 3917 | 244 | 822 | 4162 | 4739 |10,6%|125%| 0 | 374
10X ANTT | 1034405 | Cendrio10 | 1534 225 645 7850 |3920| 276 | 1410 | 4196 | 5331 |10,6%|143%| 0 | 747
10,60% | 15 ANTT |  1.049.274 | Cendrio1l | 1,534 225722 8,795 |3922| 289 | 1.654 | 4210 | 5576 |10,6%|150%| 0 | 904
20x ANTT | 1.054234 | Cenario12 | 1,534 225 750 90111 |3922| 203 | 1741 | 4215 | 5663 |10,6%153%| 0 | 960
25x ANTT |  1.059.194 | Cendrio13 | 1,534 225778 90418 |3923| 208 | 1.828 | 4220 | 5751 [10,6%156%| 0 |1.016
30x ANTT | 1.064917 | Cendrio14 | 1,534 225 810 9,760 |3923| 303 | 1928 | 4226 | 5851 [10,6%159%| 0 |1.082
Minima 1037390 | Cendrio15 | 1,534 282,438 1534 | 3384 | 185 | 185 | 3569 | 3569 |14,0%140%| 0O | O
15 ANTT | 1.049.274 | Cendrio16 | 1534 282,513 2763 |3385| 194 | 349 | 3579 | 3734 |140%|147%| 0 | 105
14,00% | 20x ANTT | 1.054.234 | Cendrio17 | 1,534 282,548 3286 |3385| 198 | 424 | 3583 | 3809 |14,0%|151%| 0 | 152
25x ANTT |  1.059.194 | Cendrio18 | 1,534 282,582 3788 | 3386 | 202 | 498 | 3587 | 3.884 |14,0%|154%| 0 | 200
30x ANTT | 1.064.917 | Cendrio19 | 1,534 282,622 4344 |3386| 206 | 584 | 3592 | 3971 |140%|158%| 0 | 256
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8.3.1 Tarifa de Fruicdo Minima

Constatou-se anteriormente a manutencéo do valor de TBF em R$/mil TKB sob

a consideracdo de maiores taxas de desconto. Com a alteracdo da demanda, a mesma

tarifa se mantém, visto que, apesar dos custos variaveis se alterarem conforme a

quantidade de carga trafegada, a TF minima € calculada para que esses custos sejam pagos

pela receita de remuneracao, que também cresce em funcdo do aumento da demanda em

TKB. Assim, a mesma tarifa é suficiente para cobrir o0 acréscimo dos custos variaveis,

pois tanto a receita quanto o valor dos custos aumentam (ou diminuem) na mesma

proporcao.

Contudo, conforme demonstrado na Tabela 41, o valor da tarifa em R$/mil TKU

sofre pequeno acréscimo quando se elevam a taxa de desconto (por razdes ja comentadas)

e/ou a demanda capturada.

Tabela 41: Tarifas sob diferentes unidades de cobranca

3 TF Minima TDCO VM-OF TF Maxima
CENARIOS R$/'000TKB | R$/'000TKU | R$/trem.km | R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKB
Cenério 1 1,534 2,313 164,698 42,934 45,247 2,313 1,534
Cenario 2 1,534 2,330 165,312 25,243 45,360 20,117 13,245
Cenério 3 1,534 2,336 165,450 23,260 45,396 22,137 14,537
Cenario 4 1,534 2,338 165,505 22,555 45,409 22,854 14,995
Cenario 5 1,534 2,339 165,522 22,320 45,414 23,093 15,147
Cenario 6 1,534 2,340 165,539 22,090 45,418 23,328 15,296
Cenario 7 1,534 2,340 165,559 21,830 45,423 23,592 15,465
Cenario 8 1,534 2,331 225,273 42,982 45,313 2,331 1,534
Cenario 9 1,534 2,340 225,461 37,492 45,360 7,867 5,158
Cenario 10 1,534 2,347 225,645 33,386 45,396 12,011 7,850
Cenério 11 1,534 2,350 225,722 31,938 45,409 13,471 8,795
Cenario 12 1,534 2,351 225,750 31,453 45,414 13,961 9,111
Cenario 13 1,534 2,352 225,778 30,982 45,418 14,436 9,418
Cenario 14 1,534 2,352 225,810 30,455 45,423 14,967 9,760
Cenario 15 1,534 2,356 282,438 43,043 45,399 2,356 1,534
Cenario 16 1,534 2,358 282,513 41,161 45,409 4,248 2,763
Cenério 17 1,534 2,359 282,548 40,360 45,414 5,054 3,286
Cenario 18 1,534 2,360 282,582 39,589 45,418 5,828 3,788
Cenario 19 1,534 2,361 282,622 38,736 45,423 6,686 4,344

O aumento da demanda em TKU ndo é proporcional ao aumento do valor de

TKB. Enquanto a TKU é uma multiplicacao direta da demanda em TU pela extenséo da

via (Formula 24), a TKB também leva em consideragéo, além da TU capturada, a tara do

trem, conforme mostra a Férmula 25.
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TKUik = TUik X Evia (24)
Sendo: TKU;ix - Demanda calculada em TKU do produto i no ano k;

TUix = Demanda calculada em TU do produto i no ano k.

Evia = Extensdo da via (477 km)

TKBik = (2 X QVik X Ttrem,i + TUik) X Evia (25)
Sendo: TKBik 2 Demanda calculada em TKB do produto i no ano k;
Qvik = Quantidade calculada de viagens do produto i no ano k

Twem,i = Tara do trem que carrega o produto i

Com isso, a elevacdo do trafego de cargas aumenta o valor em TKB (dividendo
da relacdo de f4) em maior intensidade e, consequentemente, eleva o fator de conversédo
dado pela Formula 34. Assim sendo, o valor de TBF em R$/mil TKU - resultado da
multiplicacdo da tarifa original pelo fator f4 — € majorado diante do aumento da demanda.

TKB,

Zz=1(1+t)k
fa = o, (34)
k=1(11p)k

Sendo: TKBk - Capacidade em TKB no ano k;
TKUk = Demanda em TKB no ano k;

t > Taxa de desconto;

Além disso, vimos que a variacdo da unidade de cobranca altera o valor da tarifa.
Nesse sentido, a TBF em R$/mil TKU (que ja é naturalmente maior que a tarifa original)
precisa aumentar frente ao acréscimo de demanda, vez que o valor de TKU continuara
sendo menor que o de TKB, enquanto 0s custos se elevam na mesma propor¢do da
quantidade de tonelada quilémetro bruta transportada.

8.3.2TDCO
O aumento da taxa de desconto, por motivos declarados anteriormente (Tépico

8.1.2), eleva a tarifa pela disponibilidade de capacidade (tanto em R$/trem-km, quanto
em R$/mil TKU).
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A partir da consideragdo de demandas superiores, constata-se pequeno
acréscimo dos valores de TDCO em R$/trem-km, isso porque os custos fixos e de
investimentos permanecem inalterados, afinal o projeto da ferrovia € o mesmo,
independentemente da quantidade de carga por ela transportada. Os valores da tarifa
sofrem alteracGes apenas pelo fato de esta cobrir, além desses custos, as despesas
administrativas, que sdao maiores para demanda mais elevada e que, no entanto, pouco
variam.

Entretanto, a tarifa em R$/mil TKU diminui com o aumento da quantidade de
carga transportada porque, apesar do pequeno acréscimo de TDCO em R$/mil TKB, o
fator de converséo f3 (dado pela Formula 33) sofre redugdo mais significativa.

n Trem—kmy

Yk=
fo= G (33)
k=1(14p)k
Sendo: Trem-km - Capacidade em Trem-km no ano k;
TKUk = Demanda em TKB no ano k;

t > Taxa de desconto;

Pela equacdo de obtencéo de f3, a demanda é o divisor da relacdo e, quando
aumentada, diminui o fator de conversdo que, consequentemente, causa reducao na tarifa
em R$/mil TKU. De fato, a receita de remuneracdo da tarifa sob essa mesma unidade, por
6bvio, é majorada com o aumento da demanda. A maior parte dos custos, em
contrapartida, manteve-se inalterada. Portanto, o valor necessario de TDCO para cobrir

esses custos é reduzido quando se aumenta a variavel de cobranca.
8.3.3 Valor de Mercado e Remunerac¢do do Operador Ferroviario

Os valores referentes ao frete praticado e a remuneragdo do operador ferroviario
sdo invariaveis sob diferentes taxas de desconto. Porém, quando se altera a quantidade de

cargas transportadas, esses valores sdo modificados. A Tabela 42 mostra o

comportamento desses resultados para cada cenario simulado.

121



Tabela 42: Cenéarios X VM e OF

3 VM OF VM-OF
CENARIOS R$/'000TKU | R$/'000TKU | R$/'000TKU

Cenario 1 65,613 20,367 45,247
Cenario 2 65,722 20,362 45,360
Cenario 3 65,757 20,361 45,396
Cenario 4 65,769 20,360 45,409
Cenario 5 65,774 20,360 45,414
Cenario 6 65,778 20,360 45,418
Cenério 7 65,782 20,360 45,423
Cenario 8 65,677 20,364 45,313
Cenario 9 65,722 20,362 45,360
Cenario 10 65,757 20,361 45,396
Cenério 11 65,769 20,360 45,409
Cenério 12 65,774 20,360 45,414
Cenério 13 65,778 20,360 45,418
Cenério 14 65,782 20,360 45,423
Cenaério 15 65,760 20,361 45,399
Cenério 16 65,769 20,360 45,409
Cenério 17 65,774 20,360 45,414
Cenério 18 65,778 20,360 45,418
Cenério 19 65,782 20,360 45,423

Isso acontece devido a limitacdo da demanda pela capacidade da via. Nesse
sentido, nem todos os tipos de produtos em determinados anos terdo suas cargas
integralmente transportadas. A demanda de um produto pode ser maior a ponto de limitar-
se a quantidade méxima admissivel pela via, enquanto a totalidade das demandas
inferiores de outros produtos séo efetivamente transportadas. Sendo assim, a demanda de
cada produto varia desproporcionalmente, fazendo com que a variagdo da somatoria de
receita total adquirida seja desigual a variacdo do somatorio de cargas capturadas nos 35
anos de concessdo. Essa disparidade das varidveis da relacdo R$/TKU gera, entdo, a

alteracdo das tarifas VM e OF para a consideracdo de diferentes demandas.
8.3.4 Tarifa de Fruicdo Maxima

Vimos que o acréscimo da taxa de desconto eleva a TDCO substancialmente,
mas ndo altera os valores de mercado e de remuneracdo do operador ferroviario. Dessa
forma, a tarifa de fruicdo méxima — obtida como o resto da subtracdo dessas tarifas —

torna-se menor diante do crescimento da taxa.
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Constatou-se, ainda, com o aumento da demanda, pequeno incremento do
resultado da subtracdo de VM e OF e, por outro lado, decréscimo consideravel de TDCO
em R$/mil TKU, motivo pelo qual a tarifa de fruicdo em seu valor maximo cresce sob a

mesma circunstancia.
8.3.5 Receitas de TF Minimae TDCO

O aumento da demanda contribui para 0 aumento da receita minima de frui¢do
mesmo que ndo haja acréscimo na tarifa. Também contribui para o aumento da receita de
fruicdo maxima e acresce, ainda, o valor da tarifa, fato que também justifica o acréscimo
da receita. Entretanto, a elevacdo do trafego de cargas pouco influencia na receita pela
disponibilidade de capacidade operacional, vez que a tarifa para essa remuneracéo é
cobrada pela capacidade efetivamente disponibilizada. Assim, a receita obtida da
cobranca de TDCO sofre pequeno acréscimo com o aumento da demanda apenas pelo
fato de, nessas condicGes, a TDCO também se elevar.

As receitas de remuneragdo em valor presente tendem a diminuir sob
consideracdo de taxa de desconto mais elevada. Para o Valor Presente se elevar sob a
consideracdo de maiores taxas, € necessario que uma ou mais variaveis da formulagéo
matematica também sejam consideravelmente majoradas a ponto de o acréscimo da
somatdria dos valores anuais ultrapassar o acréscimo de valor descontado com a elevagédo
da taxa. As demais variaveis da Formula XX sdo a tarifa e a demanda. A alteracdo
exclusiva da taxa ndo modifica a demanda. No caso da TF Minima, a tarifa também néo
se altera e, portanto, os valores anuais de receita se mantém, mas séo reduzidas quando
trazidas a valor presente. Em contrapartida, os valores anuais de remuneragéo de TDCO
e TF méaxima sdo maiores para taxas superiores, exclusivamente pelo fato dessas tarifas
se elevarem de forma, entretanto, desprezivel para o aumento de sua receita de
remuneragao em valor presente.

Diante disso, em resumo, as receitas de remuneracéo das tarifas TF Minima, TF
Méxima e TDCO (em valores presente) s&o menores para maiores taxas de desconto

consideradas.
8.3.6 Receita Bruta Minima

A receita bruta obtida da cobranca da TDCO e da TF minima, nomeada na

Tabela 40 de ‘Receita Bruta Minima’, ¢ maior quanto maior a demanda, haja vista que
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suas respectivas receitas de remuneracdo também sdo majoradas. Por outro lado, a
elevacdo exclusiva da taxa de oportunidade reduz as receitas de remuneracdo dessas

tarifas em valor presente e, portanto, também reduz a receita bruta minima.

8.3.7 Receita Bruta Maxima

A receita bruta obtida da cobranca da TDCO e da TF maxima é influenciada
pelas variaveis consideradas da mesma forma como as respectivas receitas de
remuneracao sofrem influéncia, ou seja, &€ maior quanto maiores forem a demanda e o

valor de mercado considerado.

8.3.8 TIR e VPL Minimos

As tarifas TDCO e TF Minima foram encontradas para zerar o VPL do fluxo de
caixa e aumentar a TIR na mesma proporcdo da elevacdo da taxa de oportunidade. Por
essa razdo, em todos o0s cenarios, a cobranca dessas tarifas gera um VPL igual a zero e
um valor de TIR equivalente a taxa de desconto considerada. Isso mostra que, dentro das
consideracOes adotadas, as tarifas garantem o cobrimento de todos os custos conforme a
ideologia do novo modelo de concessdo e representam o ponto inicial para o

empreendimento gerar beneficios financeiros.

8.3.9 TIR e VPL Mé&ximos

Da analise dos indicadores financeiros TIR e VPL gerados pela cobranca da
TDCO e da TF em seu valor maximo, constatou-se que sdo mais atrativos conforme se
aumenta a demanda, afinal, por razdes ja declaradas, 0 aumento desta variavel também
acresce a arrecadacao da Receita Bruta Maxima.

Para que o investimento no projeto seja viavel, a elevacdo da taxa de
oportunidade imp0e a necessidade de aumentar a TIR na mesma proporg¢éo, motivo pelo
qual, nessa condicdo, os valores de TIR Maximo sdo maiores. Por outro lado, o VPL
Méaximo é menor quanto maior a taxa considerada, pelas mesmas razdes da reducgéo das
receitas sob a mesma circunstancia, que também justifica o decréscimo do VPL maximo

do empreendimento.
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A Tabela 40 mostra, nos Cenéarios 1, 8 e 15, o TIR Maximo com valor
equivalente ao TIR Minimo e o VPL Méximo igual a zero. Isso ocorre porque a demanda
considerada em cada um desses cenarios, € a propria demanda minima necessaria para
viabilizacdo do corredor ferroviario. Esse fato também é constatado posteriormente na
Tabela 44, em que os valores calculados das demandas e das TDCO s&o equivalentes as
apresentadas na Tabela 40. Por essa mesma raz&o, ainda nos Cenario 1, 8 e 15, a TF
Méxima e a TF Minima (e suas respectivas receitas) possuem valores proximos ou
equivalentes.

Em sintese, a Tabela 43 ilustra 0 comportamento de cada resultado frente a

alteracdo das variaveis adotadas.

Tabela 43: Comportamento dos resultados da analise de sensibilidade

VARIAVEIS
RESULTADOS Demanda Taxa Desconto
TF Minima = =
Tarifas TDCO =P ™
TF Méaxima T 4
TF Minima ™ N
TDCO =P N2
Receitas TF Méaxima ™ N§
Bruta Minima ™ N
Bruta Maxima ™ J
TIR Minimo = = Tx. Desconto
Indicadores | VPL Minimo 0 0
Financeiros | TIR Maximo ™ T
VPL Méximo T N
= "Resultado" se mantém com a alteragdo da "Variavel"
0 "Resultado" maior quanto maior a "Variavel"
= Resultado pouco maior quanto maior a "Variavel"
N2 Resultado menor quanto maior a "Variavel"

A alteragdo da "Variavel" altera o valor do "Resultado™
para o equivalente a taxa de desconto

A alteragdo da "variavel" altera o valor de "Resultado"
para o equivalente a zero

= Tx. Desconto

0

8.4 DEMANDA NECESSARIA

A Tabela 44 resume as tarifas e demandas encontradas, em valores aproximados,

para cada taxa de desconto simulada.
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Tabela 44: Resultados da aplicacdo de Demanda necessaria

Tarifas Demanda Necessaria
Taxa TF TBDCO | %Demanda . . , ,
R$/000TKB | R$/trem.km ANTT TKU'000.000 | TKB'000.000 | TU’000.000 | TB’000.000
6,5% 1,534 164,698 112,65% 476.413 715.497 999 1.500
10,6% 1,534 225,273 295,20% 627.767 945.433 1.316 1.982
14,0% 1,534 282,438 1097,80% 686.445 1.037.390 1.439 2.175

Ainda de acordo com a Tabela 40, O unico resultado “aperfeigcoado” com o
aumento da taxa de desconto foi o indicador TIR. Essa melhoria, entretanto, é
relativizada, visto que o aumento dessa taxa de desconto reflete a realidade dos projetos
concorrentes. Nesse sentido, a TIR precisa, obrigatoriamente, aumentar para tornar o
empreendimento exequivel. Para isso, os demais resultados sdo (e foram) afetados
negativamente. Vimos, até entdo, que a elevacao da taxa de desconto contribuiu para o
aumento da tarifa paga pela Valec, o que diminuiu o valor maximo da tarifa de fruicéo e
aumentou, portanto, a discrepancia na fonte de receitas. Ademais, as receitas e o VPL do
fluxo de caixa do projeto diminuiram sob a mesma circunstancia. Esse conjunto de fatores
destaca a dificuldade de se viabilizar a implantagdo do corredor ferroviario. Sendo assim,
ndo ha novidade no fato de se haver maior necessidade de demanda, conforme a Tabela
44, para garantir a viabilidade do projeto quando se ha elevacao da taxa de oportunidade.

Como ja era esperado pelo resultado da comparacdo das tarifas de cobranca ao
valor de mercado, os valores obtidos de demanda minima sdo maiores que a demanda
prevista pela ANTT. Até mesmo sob a uma taxa de 6,5%, que se caracteriza como uma
taxa desatualizada, o projeto € invidvel pelas consideracdes adotadas no Estudo existente.
Isso porque, para o trafego esperado pela ANTT, a tarifa precisaria ser tal que o prego
total de transporte ultrapassaria o valor usualmente cobrado de frete ferroviario.
Limitando o projeto as condicGes de mercado, necessita-se de uma quantidade maior de
carga para, a0 menos, igualar as receitas aos custos do empreendimento. Essa quantidade
seria, portanto, a demanda minima necessaria que, sob uma realidade em que a taxa de
oportunidade esteja proxima dos 14%, por exemplo, representa mais de 10 vezes o valor
arbitrado no estudo original.

Vale lembrar que os valores obtidos através da multiplicacdo das porcentagens
encontradas pela somatoria de demanda estimada pela ANTT sdo diferentes das
somatorias de demandas capturadas nos 35 anos de concessédo. Isso porque, nos anos em
que ela ultrapassa a capacidade da via, a quantidade de carga efetivamente transportada

limita-se ao valor maximo de demanda anual (35.684 milhdes de TKB/ano).
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Tabela 45: Comportamento da demanda necessaria
com alteracdo de taxa de desconto

RESULTADOS VARIAVEIS
Taxa Desconto
Demanda Necessaria ™

8.5 DEMANDA OTIMA

Os resultados até entdo apresentados facilitaram a obtencdo da demanda 6tima
do corredor ferroviario. A Tabela 46 apresenta os valores de VPL calculados para cada

demanda considerada e o Grafico 2 ilustra a comparacao desses dados.

Tabela 46: Demanda X VPL

VARIAVEIS VPL MAX
Taxa TKB capturado .

Desconto Z(TKB‘OOS.OOO) (R$000.000)
715.497 0
994.272 2.185
1.034.405 2.676

6,50% 1.049.274 2.872

1.054.234 2.941
1.059.194 3.010
1.064.917 3.090
945.433 0
994.272 374
1.034.405 747

10,60% 1.049.274 904
1.054.234 960
1.059.194 1.016
1.064.917 1.082
1.037.390 0
1.049.274 105

14,00% 1.054.234 152
1.059.194 200
1.064.917 256
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Gréfico 4: Demanda capturada X VPL para cada taxa de desconto

O VPL é zero para as demandas consideradas minimas e necessarias para a
exequibilidade do projeto. O trafego de quantidades de cargas superiores a elas garante,
portanto, beneficios financeiros para a concessionaria. Sendo assim, conforme ilustrado
no Gréafico 4, os valores de VPL crescem com o aumento do trafego de cargas até a
demanda maxima admissivel, limitada pela capacidade da via férrea. Essa demanda é
equivalente a 1.065 bilhdes de TKB efetivamente capturados nos 35 anos de concessao,
ou 35.684 milhdes de TKB a cada ano, responsaveis pela geracao de 3.022 viagens por
ano (ou 8,28 pares de trem por dia). A demanda maxima admissivel foi simulada nos
Cenarios 7, 14 e 19 da Tabela 40 e corresponde aos pontos mais altos das trés linhas do
Graéfico 4.

A demanda 6tima da via é a responsavel pela obtencéo dos beneficios maximos
do empreendimento. E a partir dela, o VPL tende, entdo, a decrescer. Entretanto, se o
VPL do fluxo de caixa continua a crescer até a demanda méxima admissivel — como
acontece no Grafico —, esta seria, portanto, a propria demanda 6tima do corredor. Sendo
assim, para as trés taxas de desconto simuladas, a demanda Otima de Acailandia-

Barcarena é a propria quantidade de carga limitada pela capacidade da via.
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Tabela 47: Resultado de obtencio da Demanda Otima
Taxa de Demanda (TKB'000.000)
Desconto | Necessaria | Otima Méxima

6,5% 715.497 | 1.064.917 | 1.064.917
10,6% 945.433 | 1.064.917 | 1.064.917
14,0% 1.037.390 | 1.064.917 | 1.064.917

8.6 INTERPRETACAO GERAL DOS RESULTADOS

Analisando a Tabela 40, em uma situacdo que a Taxa Média de Atratividade
esteja proxima dos 10,6%, por exemplo, a demanda equivalente a 945.433 milhdes TKB
(295,20% da demanda estimada pela ANTT) representaria o ponto em que 0s ganhos do
empreendimento cobrem todos os custos envolvidos, impedindo que o projeto gere
prejuizos. Mais especificamente, a receita de remuneragéo da tarifa de fruicdo (com valor
de 1,534 R$/mil TKB) cobre os custos variaveis e a remuneracao pela disponibilidade de
capacidade operacional (com valor de tarifa em 225,273 R$/trem.km) cobre os custos
fixos e de investimentos, conforme a ideologia do Open Access. Essas tarifas basicas de
cobranca representam os valores minimos para garantir o cobrimento integral desses
custos, mas representam também, nessa situacdo, seus valores no limite do valor de
mercado considerado. Em outras palavras, ndo se consegue aumentar a Tarifa de Fruicao
com a previsdo de trafego de 945.433 milhdes TKB sob uma expectativa de Taxa Média
de Atratividade em 10,6% sem que o preco de frete extrapole o valor de mercado.
Entretanto, essa mesma demanda é responsavel por zerar o fluxo de caixa do projeto e
representa, pois, a demanda inicial para que o empreendimento comece a gerar beneficios
financeiros para a concessionaria. Nessas condicdes, a viabilidade da implantacdo do
corredor Acailandia-Barcarena da Ferrovia Norte-Sul estaria garantida para o trafego de
uma demanda superior a demanda necessaria calculada que, entretanto, ¢é
consideravelmente maior que a estimada pela ANTT (2,95 vezes).

Mantendo a varidvel desse exemplo (taxa de desconto em 10,6%), se apenas o
trafego previsto pela ANTT se concretizar, as tarifas em seus valores minimos, isto é,
cuja arrecadacdo se iguala aos custos e zera o fluxo de caixa, seriam estimadas em 1,534
R$/mil TKB de TBF e 224,726 R$/trem-km de TDCO. Contudo, segundo a Tabela 38, a
soma dessas tarifas sob uma mesma unidade (83,845 R$/mil TKU) ultrapassa o valor
limitado pelo mercado ferroviario (45,244 R$/ mil TKU). Sendo assim, mantendo este

valor de mercado como limitador das tarifas de cobranca, a concessionaria ganharia
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prejuizo por ndo conseguir arrecadar receita suficiente para pagar todos os custos do
empreendimento, o VPL seria, portanto, negativo e a TIR seria inferior a taxa de retorno
dos projetos concorrentes.

Ainda sob uma taxa de 10,6% e na hipotese de o trafego exceder a quantidade
minima de cargas, por exemplo, em 10 vezes a estimativa da ANTT (1.034 bilhdes de
TKB efetivamente capturado), a cobranga de 1,534 R$/mil TKB de tarifa de fruicéo
garantiria o cobrimento integral dos custos variaveis, e a cobranca de 225,645 R$/trem.km
pela disponibilidade da capacidade da ferrovia cobriria os demais custos do projeto. Como
a demanda considerada é superior & minima, consegue-se aumentar a tarifa paga pelo
usuario para 7,85 R$/mil TKB. De acordo com a Tabela 40, esse acréscimo torna os
indicadores financeiros mais atrativos, com a TIR calculada em 14,3% (cerca de 4% mais
elevada que a taxa média de atratividade considerada) e o VPL do empreendimento
estimado em, aproximadamente, R$ 747 milhGes de reais.

A partir da demanda minima necessaria (maior que a estimada pela ANTT), os
indicadores financeiros sdo majorados com a elevacdo da quantidade de carga
transportada. Em contrapartida, a capacidade da via limita o trdfego anual a uma
quantidade méxima admissivel de 35.685 milhdes de TKB/ano, equivalente a 1.064,9
bilhGes de TKB para os 35 anos de concesséo. Para todas as taxas de desconto simuladas,
0 VPL continua a crescer até que se atinja a demanda limitada pela capacidade da via.
Esta seria, portanto, a demanda étima de Acailandia-Barcarena.

Para finalizar a analise dos resultados, a Tabela 48 mostra 0 comportamento de
todos os resultados obtidos, para cada variavel considerada, da aplicacdo de todos os

procedimentos apresentados no Método deste Trabalho.

Tabela 48: Resumo de comportamento de todos os resultados da aplicacéo
do Método sob Modelo Open Access

RESULTADOS VARIAVEIS
Taxa Desconto Demanda
TBE R$/'000TKB = —
R$/'000TKU = .
R$/trem-km 2~ N
TBDCO
R$/'000TKU N .
VM-OF R$/'000TKU = N
. R$/'000TKB J N
TF Maxima R$/'000TKU d N
Receitas TF Minima J T
| TDCO ¢ 4
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Tabela 48: Resumo de comportamento de todos os resultados da aplicacéo
sob 0 modelo Open Access (cont.)

VARIAVEIS
RESULTADOS Taxa Desconto Demanda
TF Méxima NE T
Receitas Bruta Minima N ™
Bruta Maxima NE T
TIR Minimo = Tx. Desconto =
Indicadores| VPL Minimo 0 0
Financeiros | TIR Maximo ™ T
VPL Méaximo J ™
Demanda Necessaria T -

Demanda Otima

= Capacidade da via -

Legenda: =
T
=P
NZ

= Tx. Desconto

Conforme constatado na Tabela 48, o aumento da demanda representa uma
forma de melhorar os resultados do empreendimento e amenizar, portanto, 0s
inconvenientes do modelo Open Access. Nesse contexto, a Engenharia Territorial se faz
indispensavel para induzir a producéo e a concentracdo de cargas na regido de influéncia

do programa territorial sob um Programa de Consolidacdo Econémica, a ser proposto no

préximo capitulo.

"Resultado" se mantém com a alteragdo da "Variavel"
"Resultado" maior quanto maior a "Variavel"
Resultado pouco maior quanto maior a "Variavel"
Resultado menor quanto maior a "Variavel"

A alteragdo da "Variavel" altera o valor do "Resultado"
para o equivalente a taxa de desconto

A alteragdo da "variavel" altera o valor de "Resultado™
para o equivalente a zero
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CAPITULO 9 - ENGENHARIA TERRITORIAL

Vimos que a implantacdo de Acailandia-Barcarena € invidvel para a demanda
prevista pela ANTT sob condicdes impostas pelo Edital e pelo mercado ferroviario. Os
resultados discutidos no capitulo anterior mostram que a viabilidade do corredor esta
condicionada a captura de maiores quantidades de carga. Ademais, constatamos, no
quarto capitulo, o potencial da area de influéncia pouco favoravel para a implantacéo do
trecho ferroviario e, com isso, a importancia da associacao da infraestrutura a acdes de
desenvolvimento regional. Nesse contexto, insere-se a Engenharia Territorial como uma
ferramenta para impulsionar esse desenvolvimento, em ordem a promover o incremento
de fluxo de trafego para a ferrovia.

Logo, neste capitulo, apresentaram-se 0s conceitos e a metodologia proposta
pela Engenharia Territorial e, a partir do Topico 9.5, tais arcaboucgos teodricos foram
aplicados ao corredor ferroviario Agailandia-Barcarena.

Ressalte-se que o0 objetivo ndo € mostrar a viabilidade dessa ferramenta para o
nosso estudo de caso, sendo o de, apenas, propor um programa de consolidacdo
econdmica inicial e orientar o estabelecimento de metas de desempenho de trafego
necessarias para a exequibilidade do projeto.

9.1 CONCEITO

Para Aragdo (2016a), o crescimento econdmico ndo pode ser reduzido a
contabilizacdo de maiores volumes de produtos, a mudangas no processo produtivo e a
resultados em termos de renda. Sobretudo, ele ndo pode ser compreendido sem a
consideracdo das transformac@es sociais, que vao muito além da distribuicdo de renda.
Os investimentos de infraestrutura por si s6, por mais que Sejam necessarios para 0
crescimento, ndo sdo geradores imediatos de renda, e sim apenas facilitadores.

Nesse contexto, 0 conceito e a metodologia da Engenharia Territorial constituem
uma tentativa de dar resposta a diversos desafios da a¢do publica, no que tange a
viabilizagdo de grandes empreendimentos de infraestrutura — preferencialmente
sintonizados com projetos produtivos —, como também o de fornecer uma ferramenta que
torne a acdo publica mais efetiva, a fim de acelerar o crescimento econdmico e atender
diversos objetivos, metas e diretrizes do planejamento governamental (ARAGAO e
YAMASHITA, 2013).
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Especialmente em relacdo a infraestrutura de transporte, de acordo com Aragéo
e Yamashita (2014), o pais experimenta uma matriz desequilibrada, com notério sub-
aproveitamento dos potenciais regionais, sobretudo os situados fora das regides Sul e
Sudeste. O planejamento dos transportes (PNLT) ainda prioriza a l6gica de investimentos
em vias com maiores obstaculos causados pelo fluxo intenso de transporte, reforgcando,
pois, a concentragdo dos investimentos no Sul e Sudeste. Resolvendo esses obstaculos,
sem entender o territorio de forma mais equitativa, reforcara os desequilibrios territoriais.
Isso evidencia a necessidade de adocdo de um planejamento territorial que descentralize
os polos de crescimento, com vistas a possibilitar fluxos densos bidirecionais.

Ademais, o convencional fatiamento dos sistemas de infraestruturas em negocios
atrativos e inatrativos causa severas perdas de economia de escala e de escopo nos
sistemas e no proprio desenvolvimento territorial. Afinal, um empreendimento
considerado ndo atrativo pode ser fundamental para o crescimento econémico local,
regional e até mesmo nacional. Na medida em que as interfaces entre os diversos sistemas,
a economia, o Estado e a sociedade se multiplicam, os riscos também se multiplicam.

Evidencia-se, diante do exposto, a necessidade de:

» buscar novos escopos de projetos, aliando investimentos de infraestruturas a
projetos produtivos;

> explorar da melhor forma possivel a sinergia entre o negdcios conexos;

» celebrar parcerias tran-setoriais ao invés de subsetoriais;

» desenvolver, de forma integrada, potenciais regionais e locais, sobretudo nas
fronteiras econdmicas;

» construir uma rede completa e de conectividade razoavel na maior parte do
territério nacional, aliado a um planejamento territorial em nivel nacional,
regional e local.

Esse conjunto de a¢des define o Programa Territorial que visa reunir iniciativas
de diversos niveis e setores da Administracdo Publica com investimentos da iniciativa

privada a fim de gerar crescimento econémico.

9.2 PROGRAMA TERRITORIAL

O programa territorial deve propor a¢des que funcionem como fortes atrativos
de investimento e geradores de renda em escala regional, assim como geradores de fluxos

econdémicos com forca necessdria para viabilizar o investimento privado em
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infraestruturas e projetos produtivos. Esse conjunto deve, portanto, gerar crescimento
econdmico, provendo satisfatdria arrecadacao fiscal para garantir a sustentabilidade fiscal
dos empenhos publicos provocados no contexto do programa.

Reforca-se o fato de que as formas correntes de desestatizacdo e delegacédo de
servicos publicos dificilmente dardo conta, sozinhas, das necessidades de investimento
em infraestruturas nas fronteiras de crescimento. Para que o setor privado dé conta dos
investimentos precisamente nas regides que poderdo fornecer o maior gradiente de
crescimento, é preciso complementar as parcerias convencionais com outras que
consolidem o mercado logistico nas respectivas areas de influéncia (ARAGAO, 2016a).

A solugdo prevista por Aragdo e Yamashita (2014) é que essa area seja repartida
em territorios de consolidacédo, e em cada territorio um consorcio publico regional atribua
aum concessionario secundario um ativo publico sob forma de uma area estrategicamente

localizada. Nesse contexto, torna-se importante a determinacéo de polos regionais.

9.2.1 Polos Regionais

Para Perroux (1967), em sua Teoria dos Polos de Crescimento, o crescimento
ndo surge em toda parte simultaneamente, mas manifesta-se com intensidades variaveis,
em pontos ou polos de crescimento, e propaga-se com efeitos finais variaveis no espaco
econdmico.

O polo de desenvolvimento € uma unidade econdémica motriz ou um conjunto
formado por varias dessas unidades que exercem efeitos de expansdo sobre outras
unidades a ela relacionadas.

O conceito de polo surge da influéncia da inddstria motriz na dinamizacdo da
vida regional, por meio de sua acao de obtencao de matérias-primas, de ponto de atracdo
de mao-de-obra e de producdo, provocando a atracdo de outras industrias, criando
aglomeracéo de populacdo que estimulard o desenvolvimento de atividades agricolas e
pecudrias nas areas fornecedoras de alimentos e de matérias-primas. A industria motriz
também desenvolve a formacao de atividades terciérias proporcionais as necessidades da
populacdo que a cerca. E desse contexto que surge o que Perroux (1967) chama de
“complexo industrial”, caracterizado pela presenga de uma industria-chave, pelo regime
ndo concorrencial entre as varias industrias existentes e pela aglomeracéo territorial.

Sendo assim, o autor define a producdo do polo como sendo tecnicamente

necessaria ao desenvolvimento nacional, cujo desempenho vincula a vida da regido, pois,
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através de seus efeitos, sdo estimuladas zonas de desenvolvimento. E preciso conceber

eixos de desenvolvimento entre os polos situados em pontos diferentes do territorio, o

que implica em orientagdes determinadas e duradouras de desenvolvimento territorial.
Sob a abordagem da Engenharia Territorial, os polos imprimem dinamica

necessaria ao desenvolvimento da regido, conforme a estruturagéo ilustrada na Figura 25.
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Figura 20: Estruturacdo de um Polo
Fonte: Aragdo, 2015

9.2.2 Metodologia para Definicdo dos Polos Regionais

A fim de identificar polos regionais capazes de concentrar um programa
territorial que venha a viabilizar a implantacdo de uma infraestrutura de transporte e a
assegurar a sustentabilidade fiscal do investimento, Aragdo e Yamashita (2015) propdem
uma metodologia composta por 4 etapas: determinacdo da area de influéncia, coleta de
dados, definicdo dos polos e criacdo de propostas.

Determinacdo da area de influéncia
A primeira etapa consiste em deixar bem definida a area a ser analisada, pois 0s
fluxos de mercadoria podem variar bastante em decorréncia da quantidade e da

importancia das cidades.

Coleta de dados

A pesquisa de dados deve ser orientada de forma a atender os seguintes aspectos:
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> filtrar os dados de producéo a fim de selecionar 0os mais relevantes para 0 modo
de transporte analisado;

» organiza-los em planilhas de forma a facilitar as posteriores analises que
definirdo os potenciais das cidades

» analisar a infraestrutura da area de influéncia delimitada

> identificar as infraestruturas de integracdo intermodal e acesso da producéo aos
terminais

» buscar dados que sinalizem a economia local.
Essas informacOes devem ser obtidas a partir da pesquisa com dados oficiais,

como o IBGE.

Definigéo dos polos

Através dos dados coletados, procede a selecao das “cidades-polo” conforme
método proposto na Figura 26. Deve-se observar quais cidades possuem as maiores
producdes dos produtos relevantes para 0 modo de transporte ou quais apresentam
crescimento relevante nos Ultimos anos nestes setores.

Deve-se, adicionalmente, levar em consideracao a infraestrutura para a tomada
de decisdo — existéncia de uma malha rodoviaria densa e pavimentada, aeroportos, portos,

frigorificos, armazéns.
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Figura 21: Método de selecéo de cidades.
Fonte: Aragéo e Yamashita, 2015
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Criacéo de propostas

Para a 4° etapa da metodologia, deve-se criar propostas que fortalecam os setores
mais fortes nos polos, que desenvolvam 0s setores conexos e necessarios para O
impulsionamento da economia, e que possam assegurar a sustentabilidade fiscal do

investimento na infraestrutura sob analise.
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Um eshogo do programa territorial é, entdo, elaborado com base no estudo
regional do objeto definido (no caso deste trabalho, o trecho Agailandia-Barcarena) e na
definicdo dos polos conforme a metodologia proposta. Para Aragao (2016a), essa ideia
inicial de programa territorial pode ser avancada, no sentido de atrair interesses e
mobilizar agentes relevantes da economia, da politica e da sociedade em geral. No
decorrer da mobilizacdo, a ideia ird se adaptando aos interesses e aos projetos ja langados
pelos agentes aderentes. Sem esse inicio eminentemente politico, qualquer proposicédo
ndo saira do papel.

Uma vez despertados os interesses de agentes publicos e privados relevantes, da-
se partida ao verdadeiro ato originador do crescimento: a concepg¢do do programa
territorial e de seus projetos componentes.

Pertencem, ainda, a caixa de ferramentas da Engenharia Territorial uma nova
modelagem de avaliagdo de impactos econdémicos e fiscais, novos procedimentos
estratégicos de planejamento publico (Operacéo Territorial Consorciada) e novas formas

de contratacdo administrativa (concessao por desempenho econdmico).
9.3 OPERA(;AO TERRITORIAL CONSORCIADA (OTC)

O novo procedimento de planejamento e de delegacdo proposto por Aragédo
(2016b) é a Operacdo Territorial Consorciada, representada na Figura 27.

Operagao Territorial Consorciada
GOVERNO (Consorcio Publico envolvendo Unido, estados e municipios)

9

Plano Nacional de Matriz de responsabilidade
Infraestruturas do Governo

* Infraestruturas ST
" POR EIXO complementares ¢

logisticos
Programa de Consolidagdo * Agdes Cataliticas . ;:; 3 i
Econdmica ‘ « Regulacdoe facilitacdes £30.g
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= Disponibilizacao de Areas indiretos
Sprrograma'de cc'ncgssao FContrdioycom
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(Edital para PMI] Incentivos financeiros por * Impactos fiscais
2 p desempenho globais
Manifestacdo de Interesse

Plano de Negécioe
Masterplan
R Empresa de

Licitagdo por maior y Desenvolvimento
desempenho Territorial

Figura 22: Esquema da Operacdo Territorial Consorciada
Fonte: Aragdo, 2016b

Nessa Operacdo, o Poder Publico é representado por um consércio publico que
retine poderes municipais, estaduais e federal tangidos e, apoiado nos planos territoriais
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e setoriais vigentes, seleciona eixos infraestruturais (ou outros investimentos de caréater
espacial) para a aplicacdo de um programa territorial, que servira como base para a
elaboracdo, também por parte do consorcio publico, de um Programa de Consolidagéo

Econdmica, item seguinte da OTC a ser conceituado.
9.3.1 Programa de Consolidacdo Econdmica

No caso especifico do modo ferroviario, o programa a ser elaborado € designado
por Programa de Consolidacdo Econdmica de Ferrovias. O trecho Acailandia-Barcarena
seria, nesse caso, 0 objeto desse programa, cuja area de influéncia sera posteriormente
delimitada.

No Programa de Consolidagdo Econémica proposto por Aragdo (2016b), séo
definidas as metas de desempenho a serem exigidas e a matriz de responsabilidade, onde
0 consércio publico estabelece suas responsabilidades por investimentos e despesas
complementares de apoio ao programa, assim como os ativos a serem disponibilizados ao
concessionario. As metas de desempenho refletem os objetivos finalisticos de politica
publica a serem atingidos, cujo cumprimento ndo cabe ao Poder Publico, e sim ao setor
privado contratado.

De uma maneira geral, essas metas dirdo respeito as despesas fiscais a serem
ressarcidas, a quantidade de area a ser ambientalmente protegida e recuperada, a geracao
de empregos e a contratacdo de pequenas e médias empresas regionais. Essas metas serdo
mandatdrias para todas as concessdes por desempenho econdmico. As outras metas —
complementares — dependerdo do objeto e dos objetivos especificos de cada programa.
Em nosso estudo de caso, o programa visaria consolidar o mercado logistico ao longo do
eixo ferroviario e deve, portanto, conter metas de geracao de trafego, por exemplo.

9.3.2 Concesséo por Desempenho Econémico

Dessa operacao e do processo de licitagdo emergiria um novo tipo de contrato
administrativo, o contrato por desempenho econdmico. Nessa circunstancia, um
consorcio privado seria contratado ndo para implantar um objeto determinado, e sim para
produzir resultados finalisticos de interesse publico, conforme as metas estabelecidas no
Programa de Consolidagdo Econdmica. Esses resultados seriam obtidos ndo diretamente
pelo contratado, e sim mediante sua acdo de mobilizagdo do investimento privado e da

economia regional. Tal mobilizacdo deve ser suficiente para produzir multiplicadores

138



fiscais em montante suficiente para cobrir as despesas e 0s investimentos que ainda
permanecerem sob responsabilidade do Poder Publico (ARAGAO, 2016c).

9.3.3 Empresa de Desenvolvimento Territorial (ETC)

A EDT seria a concessiondria que assumisse a concessao no contexto da OTC
sob a ldgica de contratacdo administrativa por desempenho econdmico. Sua missao
consistiria de ser um animador da economia regional, por meio de atragdo de empresas e
de eventual subcontratacdo. E para ampliar as opc¢des de atracdo e subcontratacao,
exemplificados na Figura 28, ele deveria identificar e estruturar as cadeias produtivas que
possam ser dinamizadas a partir dos potenciais da regido, ou ja existentes ou ainda faceis

de serem criados.
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Figura 23: Opcoes de atracdo e subcontratagdo de uma ETC
Fonte: Aragdo (2016c¢)
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Segundo Aragdo (2016c), o negdcio proprio da EDT consiste, basicamente, de
reconhecer, construir e administrar cadeias de valor por meio da edificagdo de um ou
varios clusters interconectados. A EDT passa a atrair investidores e empresas,
preferivelmente de pequeno e médio porte, para facilitar a obtencdo da meta de
desempenho correspondente.

Quanto mais completo for o mapeamento das cadeias a serem fomentadas, um
maior nimero de oportunidades de atracdo descortina-se, do qual a EDT ira se fomentar

financeiramente, a partir das seguintes fontes:
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> aluguel ou arrendamento de terrenos (a venda, em principio, esta excluida, por
se tratar de ativo publico);

> subscricdo de servigos de informacéo estratégica ou pagamentos de servicos de

inteligéncia;

comissao ou pagamento de servigos por apoio a comercializacéo;

subscricdo ou pagamento de servigos de assessoria financeira;

subscricdo ou pagamento de servigos de assessoria juridica e tributaria; e

vV V VY V

cobranca de uma luva (pratica comum em shopping).

Quanto aos custos, compreendendo o negoécio do empreendimento territorial
como articulagéo e prestacdo de servigo, o principal item de custo, mas na verdade seu
principal ativo, sera sua equipe de profissionais, que podera ser remunerada em boa parte
por producdo (por exemplo, de forma proporcional a quantidade de contratos obtidos e
gerenciados). Em termos de capital fixo, sobram o conjunto de escritérios. O nimero das
fontes pode ser reduzido, mas a quantidade de clientes, dos quais podera se obter essas
receitas, ndo é reduzido. Ou seja, trata-se de um negocio de baixo custo fixo e consistira
muito mais de inteligéncia do que de implantacdo de objetos.

A nova organizacao institucional proposta coloca ndo apenas a empresa, mas
todo o setor publico diante de uma mudanca cultural profunda. O setor publico é desafiado
em nao prescrever detalhes de projetos, e sim especificar e monitorar as citadas metas de
desempenho, além de controlar os impactos fiscais gerados no programa. O setor privado,
por sua vez, é requisitado para produzir resultados econdmicos que sdo correntemente
cobrados ao Poder Publico, jamais as empresas privadas. Entretanto, o autor defende que,
embora o choque pareca grande, 0 que se estara cobrando ndo € nada mais do que o setor
privado costuma fazer no seu dia-a-dia: contratacdes, geracao de empregos, de fluxos e
de arrecadacao fiscal.

Como foi explanado, isso pode ser um excelente negdcio para a empresa.
Ademais, além de garantir a efetividade produtiva e a seguranca as empresas de
desenvolvimento territorial, esses mecanismos fornecerdo ao crescimento regional uma

dindmica redobrada.
9.4 ENGENHARIA TERRITORIAL NO CONTEXTO FERROVIARIO

No contexto ferroviario, Aragao e Yamashita (2014) propdem que uma (ou mais)

EDT atue de forma a encorajar o setor produtivo regional e beneficiar o funcionamento
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da ferrovia. Sua contratagdo estaria inserida no contexto institucional da OTC sob a
concessdo por desempenho econdmico. Assim, além de cumprir com as metas
mandatdrias estabelecidas pelo Poder Publico, a empresa acresceria o fluxo de trafego do
corredor ferrovidrio como resultado do crescimento econémico regional e também como
cumprimento da meta complementar estabelecida no processo de licitagdo, conforme a
necessidade do Programa de Consolidagédo Econémica da ferrovia.

O novo marco regulatorio deve focar os resultados estratégicos de plataformas
logisticas na area de influéncia do empreendimento, buscando aumentar a atratividade do
projeto pela construgdo de vantagens locacionais mediante pre-investimentos
governamentais, a serem recuperados fiscalmente pelo crescimento econdémico.

Cada plataforma logistica formaria uma EDT por meio de concessdo por
desempenho econdmico e teria, portanto, como papel estratégico:

» consolidar comercialmente as ferrovias pela geragéo de demanda;

> agregacdo de valor as cargas;

» contribuicdo ao crescimento econdmico regional e ao desenvolvimento
territorial;

» espaco para atracdo de investimento privado;

> solucdo de mercado, com apoio estratégico do Poder Publico.

Este trabalho idealizou apenas um esboco do Programa Territorial aplicado ao
nosso estudo de caso sem, entretanto, analisar a viabilidade da efetiva¢do deste programa.
A analise de sensibilidade do trecho Acailandia-Barcarena sob o modelo Open Access,
cujos resultados foram descritos no Topico 8.3, forneceu uma base para a defini¢do de
metas complementares a serem exigidas pelo consorcio publico no processo de licitagdo
para a selecdo das EDT. Tais metas seriam indispensaveis para a viabilizacdo da ferrovia
sob 0 modelo de concesséo ferroviario vigente.

Ressalte-se que, essa ideia inicial de programa territorial deve ser avangada, no
sentido mobilizar agentes relevantes da economia, da politica e da sociedade em geral.
Afinal, a pratica do programa e das demais ferramentas da Engenharia territorial envolve,
além das atribuicdes acima descritas, reformas legais — discutidas em Aragdo (2016b) —
indispensaveis para a consolidagdo do programa territorial e para a criagdo dos institutos

juridicos pertinentes para transforméa-lo em ferramenta de politica pablica.
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9.5 APLICACAO DA ENGENHARIA TERRITORIAL AO ESTUDO DE CASO

9.5.1 Determinacao da Area de Influéncia

Foram feitas algumas modificacGes na area de influéncia delimitada pela ANTT
para adequar a regido ao Programa Territorial a ser proposto, excluindo algumas &reas
atendidas por outros modos de transporte. Como ilustra a Figura 29, o trecho Acailandia-
Barcarena concorreria com a EFC, com a hidrovia Araguaia-Tocantins - entre outras
formas de navegacdo interior - e, ainda, com a malha rodoviaria ao nordeste do Para que
ja oferece acesso aos complexos portuarios. Sendo assim, para fins de idealizacdo de um
programa territorial, adotou-se um panorama mais modesto de influéncia do corredor

ferroviario.
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Figura 24: Area de Influéncia para planejamento do Programa Territorial

Assim, excluiram-se as microrregides do Maranhdo, que ja eram atendidas pela
EFC com acesso ao Porto de Sdo Luiz, no proprio Estado do Maranhdo; as areas de
influéncia da Hidrovia Araguaia-Tocantins; e, as microrregides de Salgado, Castanhal e
Bragantina, atendidas por rodovias de acesso direto aos portos de Belém e de Vila do
Conde. Finalmente, a éarea de influéncia delimitada, ilustrada na figura acima,
compreende as microrregides de maior interesse para o estudo: Tomé-Acu, Guama e

Paragominas, por onde corta o tracado de Acailandia-Barcarena no Estado do Para.
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9.5.2 Coleta de Dados

Os dados referentes aos PIB municipais foram consultados no Sistema IBGE de

Recuperacdo Automatica (SIDRA) por um periodo compreendido entre 2006 e 2012.

Foram analisados os valores referentes aos setores agropecudrio, de industria e de servicos

do Produto Interno Bruto de cada municipio da area de influéncia delimitada. A Tabela

49 ilustra o histérico dos dados do setor agropecuario ao longo dos anos. O método de

organizacao foi replicado aos demais setores analisados.

Tabela 49: Dados do PIB do setor agropecuario
P1B Agropecuaria (Mil Reais)

Municipios 2006 | 2007 | 2008 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Tomé-Agu 183.776 | 238.494 | 203.157 | 221.680 | 219.038 | 243.872 | 268.244
Acara 78.494 |112.224| 80.278 | 101.027| 75.264 | 81.540 | 81.065
Concordia do Para 17.172 | 15.486 | 11.850 | 16.940 | 17.091 | 16.381 | 23.738
Moju 25.666 | 37.694 | 35.633 | 35.406 | 40.773 | 41.517 | 48.853
Tailandia 26.965 | 30.753 | 29.694 | 28.809 | 43.351 | 57.043 | 52.596
Tomé-Acu 35.479 | 42.337 | 45.702 | 39.497 | 42.559 | 47.391 | 61.991
Aurora do Para 26.612 | 29.401 | 27.125 | 26.939 | 48.105 | 33.670 | 35.473
Capitéo Poco 27.512 | 22.863 | 19.485 | 19.832 | 31.214 | 30.193 | 37.832
Ipixuna do Para 49.756 | 50.885 | 55.396 | 57.011 | 51.924 | 65.472 | 72.478
Nova Esperanca do Piria | 9.593 | 10.446 | 10.071 | 15.866 | 14.386 | 16.987 | 13.026
S&o Domingos do Capim | 13.415 | 30.685 | 13.261 | 19.720 | 24.173 | 27.956 | 31.145
Sao Miguel do Guama | 9.988 | 11.326 | 8.960 | 18.595 | 21.546 | 20.921 | 23.255
Viseu 27.283 | 29.962 | 32.040 | 29.159 | 34.087 | 38.372 | 45.286
Dom Eliseu 45.239 | 42.776 | 46.358 | 56.086 | 56.433 | 66.941 | 61.930
Paragominas 104.475|103.903 | 108.337 | 120.060 | 127.024 | 116.405 | 158.893
Rondon do Para 51.443 | 54.727 | 60.720 | 65.875 | 71.741 | 79.338 | 76.326
Ulianépolis 27.407 | 29.080 | 31.682 | 34.129 | 33.347 | 36.186 | 31.515

Fonte: SIDRA, 2006-2012

Os dados de producdo também foram coletados no Sistema IBGE de

Recuperacdo Automatica (SIDRA) dos anos de 2003 a 2013. Foram analisados 0s

produtos de destaque na economia das microrregioes da area de influéncia delimitada.

Sdo eles: soja, milho, cana-de-agucar, bovinos, mandioca, dendé e arroz. A Tabela 50

ilustra o historico dos dados de producéo de mandioca ao longo dos anos.
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Tabela 50: Dados de producdo de mandioca

Producdo de mandioca (Toneladas)

Municipios 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Acara 720.000 [ 512.000 | 720.000 | 600.000 | 900.000 | 592.000 | 592.000 | 435.600 | 414.000 | 345.000 | 304.000
Ipixuna do Para 216.000 | 288.000 | 288.000 | 333.000 | 306.000 | 320.000 | 276.000 | 222.000 | 290.000 | 226.900 | 135.000
S&o Domingos do Capim | 45.600 | 44.800 | 49.000 | 98.000 |126.000 | 63.000 |126.000|126.000 | 126.000 | 108.000 | 108.000
Moju 24.000 | 47.000 | 52.222 | 39.166 | 80.000 | 80.000 | 62.500 | 75.000 | 60.000 | 80.000 | 80.000
Concordia do Para 50.000 | 37.500 | 66.000 | 88.000 | 88.000 | 75.000 | 75.000 | 75.000 | 67.500 | 72.000 | 72.000
Tomé-Agu 15.576 | 22.725 |120.000 | 120.000 | 120.000 | 120.000 | 96.000 | 96.000 | 96.000 | 78.000 | 72.000
Aurora do Para 209.000 | 198.000 | 224.400| 126.540| 112.480 | 90.000 | 90.000 |148.000| 76.000 | 75.200 | 71.100
S&o Miguel do Guama | 19.500 | 16.900 | 19.500 | 32.500 | 32.500 | 19.500 | 58.500 | 75.000 | 67.500 | 67.500 | 67.500
Viseu 63.450 | 63.450 | 67.500 | 54.000 | 54.000 | 53.460 | 42.471 | 51.705 | 60.750 | 62.100 | 62.100
Paragominas 57.000 | 61.500 | 60.750 | 84.000 | 90.000 |101.200 |101.200 | 54.400 | 52.200 | 55.850 | 54.000
Capitéo Poco 30.000 | 70.000 | 50.000 | 50.000 |100.000| 54.000 | 4.000 | 60.000 | 40.000 | 53.650 | 53.650
Nova Esperanca do Piria | 11.700 | 25.500 | 30.000 | 30.000 | 45.000 | 30.000 | 52.500 | 30.000 | 52.500 | 30.000 | 52.500
Rondon do Para 55.200 | 55.200 | 60.000 | 67.200 | 60.000 | 87.500 | 87.500 | 75.000 | 113.850| 65.160 | 42.300
Garrafdo do Norte 26.000 | 42.000 | 39.300 |{115.000| 50.000 | 72.680 | 33.180 | 72.680 | 33.180 | 72.680 | 31.500
Cachoeira do Piria 31.050 | 25.300 | 24.150 | 25.000 | 26.240 | 24.050 | 25.350 | 26.000 | 27.300 | 28.600 | 28.600
Ourém 6.500 | 20.000 | 14.400 | 14.400 | 16.200 | 13.376 | 15.840 | 14.080 | 15.840 | 14.400 | 16.200
Tailandia 15.360 | 4.800 | 7.200 | 7.200 | 7.200 | 7.200 | 8.400 | 9.600 | 9.600 | 14.400 | 16.080
Goianeésia do Paré 12.000 | 12.000 | 12.000 | 12.000 | 12.000 | 12.000 - 12.000 | 12.000 | 12.000 | 12.000
Santa Luzia do Para 11.700 | 11.700 | 14.400 | 14.400 | 10.200 | 14.400 | 10.200 | 14.400 | 10.200 | 15.000 | 10.625
Mée do Rio 27.000 | 27.000 | 36.000 | 36.000 | 32.000 | 63.000 | 63.000 | 36.000 | 51.000 | 10.350 | 10.400
Uliandpolis 57.888 | 60.000 | 11.900 | 9.760 | 7.500 | 9.600 | 10.375 | 10.800 | 4.030 | 6.340 | 9.972

Abel Figueiredo 21.840 | 23.100 | 25.200 | 27.300 | 36.000 | 25.000 | 30.000 | 16.000 | 39.000 | 9.000 | 9.000
Bom Jesus do Tocantins | 5.250 | 7.350 | 7.350 | 8.100 | 9.000 | 12.000 | 12.000 | 9.000 | 20.100 | 7.500 | 7.500
Irituia 18.000 | 18.000 | 18.000 | 18.000 | 18.000 | 12.000 | 6.600 | 6.840 | 4.560 | 4.560 | 4.560

Dom Eliseu 80.000 | 72.000 | 80.000 | 40.000 | 40.000 | 36.000 | 36.000 | 10.000 | 7.398 | 6.370 | 1.600
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Além disso, foram coletadas, posteriormente, informacfes sobre a malha

rodoviaria, a previsdo de instalacBes logisticas decorrentes do projeto do tracado

ferroviario, a localizacdo de reservas minerais, de armazens, de frigorificos, de terminais

portuarios e ferroviarios.

9.5.3 Definicéo dos Polos

Com base na andlise dos dados coletados e organizados em tabelas conforme os

exemplos das Tabelas 49 e 50, foram selecionadas as cidades com maiores producées ou

com maiores potenciais de producéo, ao longo de 10 anos, de seus respectivos produtos

de destaque. Foram analisados, ainda, os PIB municipais, para a selecéo das cidades com

elevado crescimento em algum setor nos ultimos 6 anos.

Os municipios mais importantes, nomeados como cidades-polo, foram

selecionados para uma analise mais detalhada da infraestrutura existente e das demais

informacdes obtidas na coleta de dados. A Figura 30 apresenta a planilha de avaliacdo

empregada.

Rondon do Pard
Ulianépolis

Moderado

PIB

_.—\]to PIB ¢ crescimento positivo nos aitimes § anos

Alto PIB e crescimento estagnado ou baixo PIB e crescimento elevado

Moderado

Moderado

Baixo PIB e crescimento estagnado ou decrescimento

Infraestrutura de acesso a FNS

o feroviasia dircta

Acesso rodovidrio através de uma ou duas rodovias com distincia reduzida

Acesso rodoviario através de duas rodovias com distincia elevada

Infraestrutura de | Terminal

Producio destague

Producio destaque

Produio destague

Previsto

Cana-de-agiicar e soja

Polo Cidades-polo Servicos |Agropecudria| Indistria acesso i FNS | ferroviirio (Agriculturs) (Pecuiriz) (Mineracio) Indistria destaque
Acard Moderado| Moderado Moderado Dendé & Mandioca
Concordia do Pard Moderado Moderado | Moderado Moderado Mandioca Oleo vegetal (Vale)
Tomé-Acu Moju Moderado Moderado | Moderado Moderado Dendé e Mandioca
Tailindia Moderado| Moderado Moderado Dendé Oleo vegetal (Agropalma)
Tomé-Agu Moderado| Moderado Previste | Mandioca ¢ Pimenta-do-reino
AuroradoPari | Moderado Moderado | Moderado Mandioca
Capitio Pogo Moderado N Laranja e mandioca
Iptuna doPara | Moderado Moderado Mandioca Cautim Extragdo mineral
Guama Nova Esperanca do Pirid | Moderado Moderado Mandioca
S30 Domingos do Capim | Moderado Moderado Mandioca
Sdo Miguel do Guama |Moderado| Moderado Mandioca Cerdmica
Viseu Moderado| Moderado Mandioca
Dom Eliseu Moderado| Moderado Milho e Soja
: Paragominas Previsto Soja Bovino Bauxita Extracdo mineral e madeireira
Paragominas .
= Soja e mandioca Bovino

Biocombustivel e madeireira

Figura 25: Planilha de avaliagdo empregada para selecéo das cidades-polo

Conforme ilustrado na Figura 30, as cidades foram classificadas:

» Quanto ao PIB, em “forte”, “moderado” e “fraco” através dos seguintes critérios:

a. Forte: alto PIB e crescimento positivo ao longo dos anos analisados;

b. Moderado: alto PIB e crescimento estagnado ou baixo PIB e crescimento

elevado;

C.
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Fraco: baixo PIB e crescimento estagnado.




» Quanto a infraestrutura de acesso a FNS, em “facil”, “moderado” e “dificil”
através dos seguintes critérios:
a. Fécil: ligacdo ferroviaria direta (onde ha previsao de terminal ferroviario
da FNS);
b. Moderado: acesso rodoviario através de uma ou duas rodovias com
distancia reduzida;
c. Dificil: Acesso rodoviario com distancia elevada.

Quanto a producéo — seja agricola, pecuaria ou industrial — identificaram-se 0s
produtos com producdo elevada ou com crescimento consideravel ao longo dos anos
analisados.

Estabeleceu-se que, em cada polo, se instalaria uma plataforma logistica que
funcionaria, ainda, como polo tecnoldgico, adquirindo e processando a producdo das
cidades-polo, servidas por rodovias vicinais pavimentadas; realizando 0s processos
logisticos no interior do polo; e fornecendo a esses municipios 0s insumos e as matizes,
assim como as instrucdes técnicas necessarias.

Por sua vez, as plataformas logisticas seriam ligadas diretamente a ferrovia por
prolongamentos ferroviarios. Assim, os polos foram delimitados de forma a abranger as
cidades-polo considerando as semelhancas e particularidades de seus potenciais de
producdo, além da infraestrutura de transporte existente para interliga-las a plataforma de

destino, cuja estratégia de localizacdo é descrita na proxima etapa.

Ty
! Cidades-polo

=1 Polos

= Acaildndia-Barcarena

1 Rondon do Para

2 Dom Eliseu

3 Uliandpolis

4 Paragominas

5 Tome-Agu

6 Concdrdia do Para

7 Taildndia

g Acara

9 Moju

10 Ipixuna do Para

11 Aurora do Para

12 5&o Domingos do Capim
13 Sdo Miguel do Guama
14 Hova Esperanga do Piria
15 Capitdo do Pogo

Figura 26: Delimitao dos polos
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9.5.4 Localizagdo das Plataformas Logisticas

A principio, buscou-se localizar as plataformas nos municipios onde ja se prevé
interligacdo de um terminal de cargas ao corredor ferroviario Acailandia-Barcarena, isto
é, nos municipios de Uliandpolis, Paragominas e Tomé-Acu.

No entanto, algumas cidades do Polo Guamaé teriam dificuldade em deslocar suas
cargas para a FNS. As producbes de Viseu, Capitdo Poco, Sdo Miguel do Guama, por
exemplo, seriam mais convenientemente direcionadas para o Porto de Belém ou de Vila
do Conde devido a dificuldade de acesso aos municipios de Paragominas ou Tomé-Acu
e a maior proximidade com a malha rodoviaria de acesso aos portos que, no entanto,
possui um intenso fluxo de transporte.

Como o objetivo é intensificar o fluxo de cargas na ferrovia para viabilizar a
implantacdo do corredor, propbs-se o prolongamento do trecho ferroviario para uma
plataforma logistica a se instalar no polo Guama, preferencialmente em municipio
destacado como cidade-polo, com localizacdo estrategicamente facilitada pelos acessos
rodoviarios existentes e pela proximidade com a ferrovia. Escolheu-se, portanto, Aurora
do Paré para abrigar a plataforma proposta, que estaria associada a um planejamento
territorial envolvendo os municipios adjacentes dentro desse polo, contribuindo, dessa
forma, para o crescimento econdmico desses municipios atualmente pouco desenvolvidos
e, adicionalmente, para aliviar o fluxo rodoviario de cargas até os portos de exportacao.

Dento do Polo Paragominas, os acessos planejados a FNS estdo nas cidades de
Uliandpolis e Paragominas. Propde-se, portanto, a localizacéo da plataforma logistica em
Uliandpolis devido a maior facilidade de acesso rodoviario dos demais municipios do
polo, como Dom Eliseu e Rondon do Para. Pelo fato de ja existir a previsdo de terminal
integrado a FNS em Paragominas, sugere-se que a ligacdo ferroviaria siga com destino a
plataforma logistica proposta em Uliandpolis, conforme ilustrado na Figura 32.

Da mesma forma, Tomé-Acu também oferece facil acesso rodoviario as demais
cidades-polo e, ainda, tem a instalagéo prevista de um terminal de cargas ligado ao trecho
Acailandia-Barcarena. Portanto, foi a cidade proposta para localizacdo da plataforma

logistica do Polo Tomé-Acu.
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Figura 27: Localizacdo das plataformas logisticas

9.5.5 Instalagbes Logisticas

A Tabela 51 lista as instalacdes logisticas existentes ou planejadas por tipo para

cada cidade-polo selecionada.

Tabela 51: InstalagGes logisticas existentes e planejadas

Cidades-polo Armazens fTerm_i pea_is Termi,ngis Plata}fo_rmas Frigorificos Reservas
errovidrios| Portudrios logisticas minerais

Acara Inexistente | Inexistente | Porto CPA! | Inexistente | Inexistente | Inexistente
Concérdia do Para Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente
Moju Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente
Tailandia Inexistente | Inexistente | Porto CRAI* | Inexistente | Inexistente | Inexistente
Tomé-Acu Inexistente | Previsto Inexistente Proposta | Inexistente | Inexistente
Aurora do Para Inexistente | Inexistente | Inexistente Proposta | Inexistente | Inexistente
Capitdo Pocgo Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente
Ipixuna do Para Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Existente
Nova Esperanca do Piria | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente |Inexistente
S&o Domingos do Capim | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente
Sao Miguel do Guama | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente
Viseu Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente | Inexistente

Dom Eliseu Inexistente | Inexistente | Inexistente Inexistente | Inexistente | Inexistente
Paragominas Inexistente | Previsto Inexistente | Inexistente | Inexistente | Existente
Rondon do Para Inexistente | Previsto Inexistente Inexistente | Inexistente | Inexistente
Ulianépolis Inexistente | Inexistente | Inexistente Proposta | Inexistente | Inexistente

1 Empresa Responsavel: Companhia Refinadora da Amazoénia S/A — Agropalma
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9.5.6 Sistema Viario

Com a proposta de localizacdo das Plataformas Logisticas nos municipios de
Tome-Acu, Aurora do Para e Uliandpolis, apresentam-se a seguir 0s sistemas viarios das
demais cidades-polos a fim de:

> selecionar a forma de interligacéo as plataformas, analisando a:
a. qualidade da infraestrutura rodoviaria e
b. distancia a ser percorrida;

» destacar outros meios de exportacdo de suas cargas, se existentes.

9.5.6.1 Projetos Rodoviarios Existentes

O Plano Estadual de Logistica e Transporte divulgado pela SETRAN (2014) lista
0s projetos existentes para o transporte de cargas do Estado do Para. Foram selecionados,
e listados a seguir, os projetos rodoviarios dentro da area de influéncia selecionada.

» Melhoramento e restauracdo das rodovias: BR-010 (Divisa MA/PA — BR-316

(Santa Maria do Par4)); PA-124 (Ourém — BR-316); PA-140; PA-151; PA-252;

PA-150 (Maraba — PA-256 (Tailandia)); PA-475 (PA-252 (Moju) — PA-150

(Tailandia)); PA-125 (Paragominas — Uliandpolis); PA-256 (Tailandia — Rio

Capim) e PA-251 (Ourém — Sao Miguel do Guama).

» Melhoramento e pavimentacdo da BR-222 (Maraba — Dom Eliseu).

» Construcgdo de faixas adicionais da BR-010 nos trechos: PA-252 — Santa Maria
do Pard; Itinga — Dom Eliseu.

» Implantacdo e pavimentacdo das rodovias: PA-252 (Mée do Rio — Rio Gurupi);

PA-108 (PA-256 (Paragominas) — PA-252 (Nova Esperanca do Piria)) e PA-256

(BR-010 (Paragominas) — PA-108 (Paragominas)).
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Figura 28: Projetos de infraestrutura rodoviaria
Fonte: SETRAN,2014

9.5.6.2 Sdo Domingos do Capim

O municipio de Sdo Domingos do Capim é cortado pelas rodovias estaduais PA-
127, PA-252 e pequeno trecho da PA-253, conforme ilustragdo da Figura 34. Tem
influéncia, inclusive, do Rio Capim que, entretanto, ndo é navegavel. Assim, para a atual
exportacdo de suas cargas, € necessario um percurso rodoviario com cerca de 200
quilémetros para chegar ao porto em Belém ou em Barcarena. Com a implantagdo da

Plataforma Logistica no Polo Guama ligada a FNS, o percurso rodoviario seria mais
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vantajoso em dire¢do a BR-010 até Aurora do Para devido a facilidade de acesso e a

distancia a ser percorrida, reduzida para 60 quildometros aproximadamente.

Belém
Barcarena Bujaru
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Figura 29: Sistema viario de Sdo Domingos do Capim
Fonte: Google Maps

9.5.6.3 Sdo Miguel do Guama

O municipio é cortado pelas rodovias PA-127, PA-456, PA-322, PA-251 e BR-
010. A navegacdo interior é praticavel para pequenas embarcacdes no Rio Guama.
Portanto, a producdo a ser exportada que ndo segue pelo modo aquaviario percorre cerca
de 150 quilémetros pela BR-010 até o Porto de Belém. O fluxo de cargas pela BR-010
em direcdo a Plataforma Logistica proposta em Aurora do Para seria uma alternativa com

melhor trajeto rodoviario, cerca de 60 quilébmetros.
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Figura 30: Sistema Viario de Sdo Miguel do Guama
Fonte: Google Maps
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9.5.6.4 Nova Esperanca do Piria

O sistema viario da cidade de Nova Esperanca do Piria é carente de rodovias
para exportacdo da producdo regional. A rodovia PA-124 cobre pequena parte do
municipio com seu trecho ainda ndo pavimentado. As estradas que se ligam a BR-010
(em Ipixuna do Pard) também ndo sdo pavimentadas. A saida para exportacdo de suas
cargas acontece pela PA-124 em direcdo a BR-316 até o Porto de Belém, perfazendo
cerca de 290 quildmetros. Sendo assim, o percurso rodoviario é extenso e, em parte, ndo
pavimentado.

Com a implantacdo da Plataforma Logistica conforme foi proposta, as cargas de
exportacdo se deslocariam a uma distancia consideravelmente menor em direcdo ao
municipio de Aurora do Para. Entretanto, a atual condi¢do rodoviaria do municipio ainda
é desfavoravel pela inexisténcia de rodovia qualificada para esse transporte. Conforme
apresentado no Topico 9.5.6.1, prevé-se implantacdo da BR-252 saindo de Mée do Rio
até o Rio Gurupi (na divisa de Nova Esperanca do Pirid), cortando o municipio. Sendo
assim, essa rodovia facilitariam o transporte das cargas de exportacdo da cidade em
direcdo a BR-010 até Aurora do Para, com aproximadamente 100 quilémetros a serem

percorridos.
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Figura 31: Sistema Viario de Nova Esperanga do Piria
Fonte: Google Maps
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9.5.6.5 Capitdo-Poco

A rodovia PA-252 corta pequena parte ao sul de Capitéo Poco e as rodovias PA-
124 e PA-253 ao norte do municipio. Dessa forma, o fluxo para exportacéo de suas cargas
segue por mais de 200 quildmetros de trajeto pela PA-124 ou PA-253 em dire¢cdo a BR-
316 até o Porto de Belém ou de Vila do Conde.

O fluxo de cargas pela PA-252 em direcdo a BR-010 até a Plataforma Logistica
proposta em Aurora do Para seria uma alternativa com trajeto rodoviario mais curto (40
km, aproximadamente). Ou, a depender da localizacdo das cargas, pela PA-253 até a BR-

010, perfazendo cerca de 100 quildmetros até a plataforma.
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Figura 32: Sistema Viario de Capitdo Poco
Fonte: Google Maps

9.5.6.6 Ipixuna do Para

Ipixuna do Paré é cortada pelas rodovias BR-010, PA-256 e, ainda, por pequenos
trechos das rodovias PA-140 e PA-475. Dependendo da localizacdo das cargas de
exportacao na cidade, podem seguir pela BR-010 até a plataforma de Aurora do Para, pela
PA-140 até a plataforma proposta em Tomé-Acu, pela PA-475 em diregdo a PA-256 até
Tomé-Agu ou, ainda, com destino ao terminal da FNS previsto em Paragominas.
Ademais, Ipixuna do Paré conta com o modo dutoviario para o transporte de sua producao

mineral até Barcarena.
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Figura 33: Sistema Viério de Ipixuna do Para
Fonte: Google Maps

9.5.6.7 Acara

A BR-155 facilita o acesso rodoviario do norte do municipio as cidades de
Barcarena e Belém. As rodovias PA-252 e PA-256 facilitam o acesso aos municipios
vizinhos, inclusive, Tomé-Acu — onde se prevé terminal ferroviario da FNS. Além disso,
0 Rio Acara abrange uma parte ao norte da cidade exercendo o trafego de pequenas

embarcacdes de até trés metros de calado.
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Figura 34: Sistema Viario de Acara
Fonte: Google Maps
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9.5.6.8 Tailandia

O tréfego rodoviario de Tailandia € realizado pela PA-475 que faz
entroncamento com a PA-256, facilitando, portanto, o acesso ao municipio de Tomé-Agu

— onde se preveé terminal ferroviario da FNS.

Tome-Agu

Figura 35: Sistema Viario de Tailandia

9.5.6.9 Moju

O municipio é cortado pelo Rio Moju que exerce navegabilidade de pequenas
embarcacdes de até trés metros de calado. Além disso, as rodovias PA-475 e PA-252
exercem influéncia do trafego rodoviario da cidade. A rodovia PA-252 facilita o
deslocamento das cargas em sua proximidade para 0 municipio de Barcarena; e a rodovia
PA-475 também permite o acesso a PA-256, fazendo com que parte do municipio tenha

mais facilidade em deslocar suas cargas de exportacdo para o terminal previsto de Tomé-
Agu.

Figura 36: Sistema Viario de Moju
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9.5.6.10 Concoérdia do Para

A cidade é cortada pelas rodovias PA-140 e PA-252, pelas quais circulariam as
cargas de exportacdo em direcdo & Tomé-Agu — onde se prevé terminal ferroviario da
FNS.
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Figura 37: Sistema Viario de Concordia do Paré

9.5.6.11 Rondon do Para

A BR-222 permite o fluxo de cargas de Rondon do Pard em direcdo a BR-010
que permite acesso a Acailandia, onde esta localizado o terminal ferroviario da EFC. No
entanto, com a implantacao do corredor Acailandia-Barcarena, A ANTT (2013) prevé a
instalagdo de um terminal da FNS em Ulian6polis. Assim, uma segunda alternativa seria
a exportacdo das cargas de Rondon do Para em direcdo a plataforma logistica proposta
em Ulianopolis pela BR-222 e BR-010.
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Figura 38: Sistema Viario de Rondon do Para

Agailandia
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9.5.6.12 Dom Eliseu

A BR-222 passa por Dom Eliseu até o entroncamento com a BR-010 que
também corta parte do municipio e facilita o acesso ao terminal ferroviario da EFC. Com
a implantagdo do trecho Acailandia-Barcarena, o fluxo de cargas pela BR-010
direcionado a plataforma em Ulianopolis seria uma segunda alternativa com trajeto. A
vantagem de uma plataforma da FNS sobre o terminal da EFC seria a possibilidade de
agregar valor as cargas, funcdo considerada, neste trabalho, como essencial para a

caracterizagdo da plataforma logistica.
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Figura 39: Sistema Viario de Dom Eliseu
Fonte: Google Maps

9.5.6.13 Paragominas

Apesar da previsdo de instalacdo de terminal interligado a FNS, o sistema viario
de Paragominas, composto pelas rodovias PA-256, PA-125 e BR-010, permite facil
acesso a cidade de Ulianopolis, onde se propde a localizagdo da plataforma logistica do
polo Paragominas. Assim, as cargas que podem/devem utilizar servicos logisticos de
beneficiamento, processamento ou alguma atividade de agregacdo de valor seriam
deslocadas a Plataforma pela BR-010 ou PA-125 ou, melhor ainda, pela ligacéo
ferroviaria sugerida até a plataforma de Ulianopolis. Além dos modos rodoviério e
ferrovidrio, Paragominas continuaria usufruindo do mineroduto existente para o

transporte de sua produgdo mineral até Barcarena.
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Figura 40: Sistema Viario de Paragominas
Fonte: Google Maps

9.6 ESBOCO DO PROGRAMA TERRITORIAL

Finalmente, considerando a infraestrutura viaria existente e projetada, o esquema

proposto para o fluxo de cargas na area de influéncia delimitada esta ilustrado na Figura
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Figura 41: Esboco do Programa Territorial: fluxos de carga sugeridos
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Em resumo, conforme as razdes declaradas anteriormente quanto a ligacao
rodoviaria até as plataformas logisticas propostas, os fluxos de carga sugeridos pelo
esboco do programa territorial séo:

1. Rondon do Para - BR-222 — BR-010 - PL em Uliandpolis;
Dom Eliseu » BR-222 — BR-010 - PL em Uliandpolis;
Paragominas - BR-010 ou ligag&o ferroviaria > PL em Uliandpolis;
Concordia do Pard > PA-256 ou PA-252 — PA-140 > PL em Tomé-Agu;
Acard > PA-252 — PA-140 - PL em Tomeé-Acu;
Moju > PA-475 — PA-256 - PL em Tomé-Agu (ou trajeto de n° 14);
Tailandia > PA-475 — PA-256 > PL em Tomé-Acu;
Ipixuna do Pard > BR-010 - PL em Aurora do Para (ou trajeto de n° 13);
Nova Esperanca do Piria > PA-252 — BR-010 - PL em Aurora do Para;
Capitdo Pogo > PA-252 ou PA-253 — BR-010 > PL em Aurora do Parg;
Sao Miguel do Guama - BR-010 - PL em Aurora do Parj;
Sédo Domingos do Capim > PA-127 — PA-252 — BR-010 - PL em Aurora do
Parg;
Ipixuna do Pard > PA-256 — PA-140 ou PA-475 — PA-256 - PL em Tomé-
Acu;
14. Moju - PA-252 - Porto Vila do Conde.
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9.7 PROPOSTA DE PROGRAMA DE CONSOLIDACAO ECONOMICA DE
ACAILANDIA-BARCARENA

O Programa Territorial, esbocado na Figura 46, para a ligacdo ferroviaria
Acailandia-Barcarena pode garantir parte da demanda minima necessaria para a
viabilizagdo do corredor.

Conforme indicado na Tabela 44 (Tépico 8.4), para uma taxa de oportunidade
de 14%, essa demanda equivale a uma somatoria de 1.037 bilhdes de TKB nos 35 anos
de concessdo. Como a previsdo da ANTT para o trafego de cargas € de 655.038 milhdes
de TKB, faz-se necessario uma captura total de 381.962 milhGes de TKB ao longo do
periodo de concessdo. De acordo com o Programa proposto, seriam 3 plataformas
logisticas na area de influéncia para assegurar esse fluxo adicional. Sendo assim, pode-se

estabelecer, como meta de desempenho minima, uma quantidade de fluxo adicional de
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carga igual a uma somatoria de 127.321 milhdes de TKB para cada plataforma de
influéncia de cada polo delimitado.

O ideal é que a meta seja estabelecida em termos de TKB, conforme é cobrada
a tarifa de fruicdo, afinal, a divisdo igualitaria de uma quantidade de carga em toneladas
Uteis pode ndo resultar na quantidade de TKB efetivamente necesséria para a viabilizagdo
do corredor, vez que o trecho a ser percorrido dependera da plataforma e de sua distancia
até o porto de Vila do Conde. Também néo se pode dividir igualmente a demanda
necessaria (dada em somatdrio) pelos 35 anos de concessdo porque, da forma como foi
projetada, a capacidade da via limita a captura de cargas ano a ano. A ferrovia tera
dificuldade em capturar a quantidade extra de carga nos ultimos anos de concessdo, em
que a demanda prevista pela ANTT ja esta proxima da capacidade da via. Além disso, a
meta anual a ser delimitada também dependera do periodo de concessdo da plataforma
logistica. Por essa razdo, sugere-se, inicialmente, que se mantenha a meta de geracéao de
trafego em termos de somatdria. A medida que se avancar o planejamento do programa
territorial proposto neste trabalho, esses detalhes podem ser definidos com mais cautela,
baseados em dados mais precisos, incluindo, por exemplo, os dados de producao regional
e capacidade efetiva da linha.

Cada plataforma logistica seria gerenciada por uma Empresa de
Desenvolvimento Territorial sob uma concessao por desempenho econémico no contexto

da Operacéo Territorial Consorciada, conforme a Figura 47.
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CONTRATOS INSERIDOS EM UM CONTEXTO INSTITUCIONAL MAIS COMPLEXO:

OPERACAO TERRITORIAL CONSORCIADA

Figura 42: Programa de Consolidacdo Econdmica proposto para Acailandia-Barcarena

O processo licitatorio julgaria as propostas dos concorrentes quanto as metas de
desempenho, incluindo as metas mandatorias de interesses puablicos (tais como
arrecadacdo fiscal, geragéo de empregos e contratagdo de empresas regionais) e a proposta

de geracdo de trafego, cujo valor minimo, aqui estabelecido em uma somatdria de 127.321
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milhdes de TKB, seria estipulado pelo concedente a depender da necessidade para a
consolidagéo econdmica da ferrovia.
A principio, para efetivacdo do programa territorial esbocado, propde-se ainda:
» prolongamento da ferrovia até a plataforma proposta em Aurora do Para para
reduzir o trajeto rodoviario das cidades-p6los da microrregido de Guamé;
> ligagdo ferroviaria do terminal planejado de Paragominas até a plataforma
logistica proposta em Uliandpolis;
> (ue as plataformas logisticas desempenhem atividades de agregacéo de valor as
cargas para, entre outras razdes, representar vantagem do trafego pela FNS frente
as formas de transporte usualmente praticadas, sobretudo nas regides proximas
do terminal ferroviario da EFC;
» que a EDT a assumir a administracdo da plataforma mobilize a cidade-polo de
forma caracteriza-la efetivamente como polo regional, conforme definigdo do
Tépico 9.2.1 ilustrada na Figura 25;
» pavimentagdo ¢ manutengdo das vias “vicinais” alimentadoras do “tronco

exportador” — trecho Acailandia-Barcarena, nesse caso.
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CAPITULO 10 - CONCLUSAO

O estudo financeiro realizado pela ANTT para o corredor Acailandia-Barcarena
se mostrou pouco atrativo pela TIR obtida de 6,5%, indicador extremamente baixo frente
a uma realidade atual de retorno de projetos concorrentes acima dos 10% ao ano; e, ainda,
pela consideravel discrepancia na fonte de receita do empreendimento, que realga o “risco
Valec” e afasta o interesse da entidade privada.

Conforme constatado anteriormente, a tarifa basica de fruicdo calculada neste
trabalho é equivalente a estimada pela ANTT, por isso, é aceitavel estabelecé-la como
tarifa minima para concorrer ao processo licitatério. Em contrapartida, os valores
minimos de Proposta Econdmica obtidos para taxas de desconto superiores a considerada
extrapolam o valor maximo estabelecido no Edital. Isto €, quando a taxa de oportunidade
estiver acima de 6,5%, para atender as condi¢cdes minimas de exequibilidade do projeto,
a tarifa pela disponibilidade de capacidade deve ser maior. Porém, ndo héa possibilidade
de reduzir a TBF e nem mesmo aumentar a TBDCO, vez que se tem um limite de VPE
estipulado no edital de concessao. Ndo ha motivos para se limitar um valor total de tarifa
se 0 que efetivamente limita qualquer preco de transporte a ser cobrado é o proprio valor
praticado no mercado ferroviario. Também ndo faz sentido estabelecer um limite sob
condicdes que estdo em constantes mudancas, como é o caso da taxa de oportunidade.

Outra caracteristica do Edital que dificulta a viabilizacdo da concesséao do trecho
€ o proprio critério adotado para o julgamento das Propostas, em que o vencedor seria
aquele que propusesse o menor VPE. De acordo com a minuta de contrato, exceto pela
necessidade de reequilibrio econdmico-financeiro, as tarifas propostas pela
Concessionaria normalmente permanecem inalteradas durante os 35 anos de concessao,
sendo apenas reajustadas anualmente conforme um indice de reajuste que reflete a
inflacdo. Sendo assim, ndo ha margem para ganhos adicionais, especialmente porque o
trafego ferrovidrio vem de ser bastante previsivel, ndo havendo possibilidade de
excedente significativo do trafego previsto no calculo de tarifa de referéncia.

Esses fatores reforcam, portanto, a necessidade de uma reconsideracdo das
condig@es impostas no Edital de concesséo.

Ademais, a dubiedade a respeito da condicdo da Valec em possuir recursos
necessarios e suficientes para a compra de toda a capacidade operacional da ferrovia, o
conhecido “risco Valec”, amedronta quem eventualmente venha a se interessar pelos

trechos licitados.
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Nos casos exemplificados da atuacdo do modelo Open Access em outros paises,
ndo ha a atuacdo de um interveniente publico assegurando a maior parte da renda da
concessionaria, como € o caso brasileiro. O critério de licitacdo também nao costuma ser
0 julgamento da proposta pelo menor valor de tarifa para a concessdo das ligacOes
ferroviarias, como propde a primeira fase do PIL no Brasil. Geralmente, as
concessionarias sdo responsaveis apenas pela gestdo da infraestrutura e 0 acesso as
ferrovias fica livre para a atuacdo de qualquer operador de transporte. Para tanto, as
regulamentacdes ferroviarias vigentes estabelecem, necessariamente: as obrigacdes da
concessionaria quanto a liberagdo de acesso nao discriminatorio; a formagdo de um 6rgédo
regulador e suas obriga¢Ges no desempenho de sua funcéo; e os direitos e deveres dos
operadores ferroviarios nesse contexto. Os contratos de acesso, via de regra, sdo
realizados entre a concessionaria e os operadores com supervisdo de um érgao regulador
e as negociagdes sdo diretas, isto é, as tarifas sdo pagas diretamente a gestora pelo
utilizador da via.

Diante de todo o exposto, constatamos a inviabilidade do projeto sob as
condicdes estipuladas no edital. Ao limitar os valores de tarifa ao valor imposto pelo
mercado ferroviério, o projeto também se revela inviavel para a demanda estimada pela
ANTT, vez que a soma de TBF e de TBDCO, para qualquer taxa de desconto analisada,
é maior que o resultado da subtracdo do valor de mercado pela remuneracdo do operador
ferroviario. A concorréncia tornaria impraticavel o transporte pelo trecho Acailandia-
Barcarena, haja vista que o preco de frete praticado é inferior ao valor minimo de
cobranca necessario para igualar as receitas aos custos do empreendimento. Mantendo a
idealizacdo do Open Access, a Unica forma de viabilizar a concessdo de Acailandia-
Barcarena seria aumentar a captura de cargas.

A demanda necessdria para ao menos igualar as receitas aos custos do
empreendimento é substancialmente maior que a demanda estimada pela ANTT (660.239
milhdes de TKB). Sob uma taxa de oportunidade préxima dos 14%, por exemplo, a
demanda necessaria equivale a somatdria capturada de 1.037 bilhdes de TKB nos 35 anos
de concesséo. Diz-se ‘somatdria capturada’ porque nos anos em que a demanda ultrapassa
a capacidade da via, a quantidade de carga efetivamente transportada limita-se ao valor
méaximo de demanda anual (35.684 milhGes de TKB/ano). Seriam necessarias, portanto,
377.151 milhdes de TKB para assegurar a exequibilidade do projeto sob a mesma taxa de

oportunidade.
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Nesse sentido, também seria interessante aumentar a capacidade da via
(estimada pela ANTT em 8,28 pares de trem/dia) porque, por mais que se aumente a
demanda (e constatou-se que esse acréscimo € essencial para a exequibilidade do projeto),
a capacidade continuara limitando a captura de cargas e, consequentemente, os beneficios
financeiros do empreendimento.

Da andlise de sensibilidade constatou-se, em sintese, que a elevacao da taxa de
desconto aumenta a TBDCO e diminui, consequentemente, o valor que se pode cobrar da
tarifa de fruicéo, agravando a discrepancia nas fontes de receitas; também aumentaa TIR
e reduz os valores presentes das receitas e o VPL do fluxo de caixa. A melhoria do
indicador TIR, entretanto, é relativizada, visto que o aumento dessa taxa de desconto
reflete a realidade dos projetos concorrentes. Esse conjunto de fatores destaca a
dificuldade de se viabilizar a implantacdo do corredor ferroviario sob 0 modelo Open
Access nas condicOes adotadas no pais.

Em contrapartida, quando se aumenta exclusivamente a demanda, a TBDCO
sofre pequena elevacdo em R$/trem-km e consideravel reducdo em R$/TKU, fato que
aumenta o valor maximo que se pode cobrar da tarifa de fruicdo, minimizando a
discrepéncia na fonte de receitas. O aumento da demanda também acresce as receitas e
os indicadores financeiros. Infere-se, entdo, que o aumento da captura de cargas é uma
forma de amenizar os inconvenientes do modelo de concessao.

Neste trabalho, as tarifas foram calculadas para cada cenario de forma que a TF
cubra os custos variaveis e a TDCO pague as demais despesas, tal como preconizado pela
ideologia do Open Access. Vimos que, para demandas superiores a minima necessaria, é
possivel aumentar a tarifa que é paga pelo usuario mantendo a garantia de cobertura total
dos custos fixos e de investimento pela Valec. Com excecao dos cendrios simulados sob
demanda minima (cenarios 1, 8 e 15), esse acréscimo de tarifa gera uma receita paga
diretamente pelo usuario superior ao valor necessario para cobrir 0s gastos gerados pela
movimentacdo de trens sobre a via. Esse adicional, com a cobranga da TF em seu valor
maximo, garante parte ou, em alguns casos (cenarios 4, 5, 6 e 7 da Tabela 40), a totalidade
do que deve ser pago pela Interveniente. Ressalte-se, entretanto, que 0S cenarios
simulados consideram valores de demanda consideravelmente superiores a estimada pela
ANTT. Portanto, as formas encontradas para mitigar os inconvenientes do modelo de
concessao requerem meios de aumentar a captura de cargas. Nesse sentido, a Engenharia

Territorial se faz imprescindivel para induzir a producdo e a concentracdo de cargas na
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regido de influéncia do programa territorial e, em consequéncia, aumentar o trafego de
produtos no corredor ferroviério.

Por meio do esboco de Programa Territorial delineado no Topico 9.6, a
Engenharia Territorial pode impulsionar o desenvolvimento regional das areas no entorno
do tracado ferroviario que, conforme constatado no Tdpico 5.6, apresentam potencial
pouco favoravel para a implantacdo de Acailandia-Barcarena. No entanto, essas areas
podem representar beneficios para o funcionamento do corredor se houver uma
associacdo da construcdo do novo trecho a um processo eficiente de desenvolvimento
regional, conforme a ideologia da Engenharia Territorial e a proposta do Programa de
Consolidagdo Econdmica para a area de influéncia do corredor ferroviario (Topico 9.7,
Figura 47), afinal esse desenvolvimento ocasionaria o fortalecimento econémico e o
incremento da producéo na regido, o que pode implicar no aumento do fluxo de transporte
para a ferrovia.

Frise-se que essa ideia inicial do programa territorial deve ser avancada no
sentido mobilizar agentes relevantes da economia, da politica e da sociedade em geral.
Afinal, a pratica do programa e das demais ferramentas da Engenharia Territorial envolve,
além das atribuicbes descritas neste trabalho, reformas legais para a consolidacdo do
programa territorial e para a criacdo dos institutos juridicos pertinentes para transforma-
lo em ferramenta de politica publica.

A anélise de sensibilidade também facilitou a obtencdo da demanda 6tima da
via. Constatou-se que a elevacdo da demanda majora o VPL até que se atinja a quantidade
maxima limitada pela capacidade da via. Essa demanda equivale a aproximadamente
1.065 bilhdes de TKB efetivamente capturados nos 35 anos de concessdo, ou 35.684
milhGes de TKB a cada ano, responsaveis pela geracdo de 3.022 viagens por ano (ou 8,28
pares de trem por dia). Para quantidades de carga superiores, a demanda capturada
continuara sendo a maxima admissivel, assegurando, pois, um VPL méximo equivalente
a: 3.090 milhdes de reais para uma taxa de desconto de 6,5%; 1.082 milhdes de reais para
uma taxa de desconto de 10,6%; e 256 milhdes de reais para uma taxa de desconto de
14%. Sendo assim, a demanda 6tima da via é a prépria demanda maxima limitada pela
capacidade da linha.

N&o se pode afirmar que a demanda 6tima seria menor se as configuragdes
técnicas da via assegurassem uma capacidade mais elevada. Contudo, é possivel conceber
tal hipotese, afinal a linha admitiria o trafego de maiores quantidades de carga, 0 que

modificaria os resultados e a configuracdo da curva VPL X Demanda. Entretanto, o

165



aumento da capacidade estaria condicionado a construcdo de mais desvios ou a amplia¢éo
dos desvios de forma a comportar trens maiores. Para isso, eleva-se o custo de construgédo
e de operacao da ferrovia. Esse acréscimo de custo deve ser considerado no fluxo de caixa
para uma analise de demanda 6tima com elevacédo da capacidade. Este seria um estudo
interessante até mesmo para auxiliar as defini¢cbes de projeto quanto as configuracGes
técnicas que delineiam a capacidade da via, conciliando os custos de construcdo e 0s
beneficios a serem adquiridos com esse acréscimo de custo e capacidade.

Diante de tudo o que foi apresentado, 0 maior problema constatado na analise de
viabilidade do corredor ferroviério é o proprio modelo de concessao da forma como foi
idealizado na primeira fase do PIL, que impediu ndo apenas a concretizagéo do trecho
Acailandia-Barcarena como também dos demais trechos lancados no programa de
investimento.

Mesmo diante dos problemas do antigo modelo de concesséo, os trechos
ferroviarios eram efetivamente licitados. Nesse contexto, os beneficios da entidade
privada, malgrado em confronto com o interesse publico, acabavam impulsionando o
desenvolvimento do setor ferroviario. Poderia ter sido menos impactante se tivesse havido
um estudo mais criterioso sobre as possiveis mudancas e os respectivos resultados, antes
mesmo da efetivacao da alteracdo drastica no modelo de concessdo até entdo vigente. Ter-
se-ia evitado, com isso, um retrocesso no desenvolvimento do setor ferroviario brasileiro,
que tanto influencia no desenvolvimento econdémico do pais.

Firmando-se em experiéncias passadas, experiéncias internacionais e, até
mesmo, nos resultados obtidos neste trabalho, a sugestdo é que seja adotado, por
enguanto, o critério de licitacdo por maior valor de outorga. Com a liberdade de negociar
tarifas com os operadores de trens, o gestor da via poderia ter margens mais interessantes
na venda dos horarios mais disputados. Também ndo haveria necessidade de o governo
comprar toda a capacidade da via, apenas aquela que o concessionario ndo conseguisse
vender.

A ideia do acesso aberto pode ser aplicada sem que haja a atuagdo de um
interveniente assegurando a maior parte do rendimento da gestora da insfraestrutura e
impedindo a negociagdo direta da concessionaria com o usuério. A alteragdo do modelo
vertical para 0 modelo Open Access seria, essencialmente, juridica. A lei e os contratos
de concessdo deveriam, além de tornar mais claras as regras de convivéncia entre as
concessdes de ambos os modelos, definir a atuacdo de um Orgdo regulador das

negociagdes entre a concessionaria e 0s operadores de transporte, bem como os direitos e
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deveres de todas as partes envolvidas, de forma a evitar lacunas legislativas que
dificultem a efetivacéo do acesso aberto e ndo discriminatério na gestdo da infraestrutura.

Sugere-se, ainda, a continuacdo deste trabalho no sentido de realizar um estudo
de viabilidade do projeto Acailandia-Barcarena atrelado ao Programa de Consolidagéo
Econbmica, considerando as propostas mencionadas no Tépico 9.7 quanto a efetivacdo
do programa, a fim de analisar os indicadores financeiros do conjunto e compara-los aos
resultados aqui apresentados. Esse estudo seria uma forma de harmonizar a proposta do
Open Access idealizada na primeira fase do PIL com os principios da Engenharia
Territorial. Espera-se, finalmente, que este trabalho de Dissertagdo, juntamente com o
estudo proposto, impulsione o0 avango de pesquisas sob essa perspectiva de analise, bem
como a elaboracdo de um novo modelo de concessao, cooperando assim para 0 avango

do setor ferroviario e para o desenvolvimento econdémico do pais.
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