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RESUMO

O modal ferroviario de carga passou por transformacdes a parir da década de 1990 por meio
do processo de privatizacdes e do Programa de Investimento em Logistica (PIL) visando a
modernizacdo da infraestrutura de transportes do pais. A PIL estabeleceu diretrizes visando
restabelecer o planejamento integrado dos transportes. Contemplou a eficiéncia da
infraestrutura de transporte com reducdo dos custos e aumento da qualidade operacional e
dos servicos, visando aumentar a competitividade econémica do pais. Uma das exigéncias do
PIL foi o Plano Trienal de Investimentos (PTI) como uma obrigacdo contratual presente em
todos os contratos de concessdo celebrados com as Concessionérias Ferroviarias (CF) no
Brasil, obrigando estas a realizar investimento trienal aderente ao PTI. Este estudo objetivou
analisar o impacto dos investimentos na producdo e seguranga do transporte ferroviario de
carga, exigidos no dominio da PTI junto as Concessionarias, com a finalidade de evidenciar
se houve, ou ndo, a aderéncia do investimento a finalidade do PTI. Metodologicamente, a
investigacdo do impacto foi realizado com base nos investimentos realizados por 12
Concessdes Ferroviarias no periodo de 2014 a 2016, correspondendo a primeira fase da PIL.
As analises foram realizadas com aplicacdo da estatistica descritiva e do modelo de dados de
painel de efeito fixo e aleatorio, para variaveis de producdo e seguranca no transporte de
carga, cujos dados foram coletados juntos a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre
(ANTT). Os resultados revelaram que houve uma relacdo positiva e significativa entre
investimentos do PTI realizados e a producdo e seguranca no transporte ferroviario de carga.
Mesmo apresentando um retorno ineléstico, conclui-se que os investimentos realizados pelas
Concessionarias no periodo de 2014-2016 foram aderentes ao PTI.

O estudo oferece um método que demonstra o resultado do investimento aplicado para que a
ANTT utilize em suas argumentac6es sobre a fiscalizacdo dos projetos previstos e realizados.

Palavras-chave: Transporte. Ferrovias. Investimento. Producdo. Seguranca. Concesséao.



KLOSTER, A.M. The Triennial Investment Plan and the Impact on Rail Transport of
Loads. 2018. 111 p. Dissertation (Master in Administration) - State University of the Center-
West — UNICENTRO, Guarapuava, 2018.

ABSTRACT

The rail cargo modality underwent transformations from the 1990s through the privatization
process and the Logistics Investment Program (PIL) aimed at modernizing the country's
transportation infrastructure. PIL has established guidelines aimed at re-establishing
integrated transport planning. It contemplated the efficiency of the transport infrastructure
with cost reduction and increase of the operational quality and the services, aiming to increase
the economic competitiveness of the country. One of the requirements of the PIL was the
Triennial Investment Plan (PTI) as a contractual obligation present in all the concession
contracts entered into with the Railway Concessionaires (CF) in Brazil, obliging them to
make a three-year investment adhering to the PTI. This study aimed to analyze the impact of
investments in the production and safety of rail freight transportation, required in the field of
ITP from the Concessionaires, with the purpose of evidencing whether or not the investment
adhered to the purpose of the ITP. Methodologically, the impact investigation was carried out
based on the investments made by 12 Railway Concessions in the period from 2014 to 2016,
corresponding to the first phase of the PIL. The analyzes were carried out using descriptive
statistics and the fixed and random effect panel data model, for production and safety
variables in cargo transportation, whose data were collected together with the National Land
Transport Agency (ANTT). The results showed that there was a positive and significant
relationship between PTI investments, made and rail freight production and safety. Even
presenting an inelastic return, it is concluded that the investments made by the
Concessionaires in the period from 2014 to 2016 were adherent to the ITP.

The study offers a method that demonstrates the investment result applied for ANTT to use in
its arguments about the supervision of planned and realized projects.

Keywords: Transportation. Railways. Investment. Production. Safety. Concession.
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Ferroviario de Cargas. 2018. 111 p. Disertacion (Maestria en Administracion) - Universidad
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RESUMEN

El modo ferroviario de carga paso por transformaciones a partir de la década de 1990 a través
del proceso de privatizaciones y del Programa de Inversion en Logistica (PIL) para la
modernizacion de la infraestructura de transportes del pais. La PIL establecié directrices para
restablecer la planificacion integrada del transporte. Se contempl6 la eficiencia de la
infraestructura de transporte con reduccién de los costos y aumento de la calidad operacional
y de los servicios, con el objetivo de aumentar la competitividad econdémica del pais. Una de
las exigencias del PIL fue el Plan Trienal de Inversiones (PTI) como una obligacién
contractual presente en todos los contratos de concesion celebrados con las Concesionarias
Ferroviarias (CF) en Brasil, obligando a éstas a realizar inversion trienal adherente al PTI.
Este estudio tuvo como objetivo analizar el impacto de las inversiones en la produccion y
seguridad del transporte ferroviario de carga, exigidas en el ambito de la PTI junto a las
Concesionarias, con la finalidad de evidenciar si hubo o no la adherencia de la inversion a la
finalidad del PTI. Metodoldgicamente, la investigacion del impacto se realizé sobre la base de
las inversiones realizadas por 12 Concesiones Ferroviarias en el periodo de 2014 a 2016,
correspondiendo la primera fase de la PIL. Los analisis se realizaron con aplicacion de la
estadistica descriptiva y del modelo de datos de panel de efecto fijo y aleatorio, para variables
de produccidn y seguridad en el transporte de carga, cuyos datos fueron recolectados juntos a
la Agencia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT). Los resultados revelaron que hubo una
relacién positiva y significativa entre las inversiones del PTI realizadas y la produccién y
seguridad en el transporte ferroviario de carga. Incluso presentando un retorno inelastico, se
concluye que las inversiones realizadas por las Concesionarias en el periodo de 2014-2016 se
adhirieron al PTI. El estudio ofrece un método que demuestra el resultado de la inversion
aplicada para que la ANTT utilice en sus argumentaciones sobre la fiscalizacion de los
proyectos previstos y realizados.

Palabras clave: Transporte. Ferrocarriles. La inversién. Produccién. Seguridad. Concesion.
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1 INTRODUCAO

No cenario da economia global um dos pilares do sucesso ou fracasso de um pais € a
sua condicdo de competitividade. E uma das bases da competitividade global é qualidade da
infraestrutura logistica, principalmente quanto aos modais de transporte os quais tem grande
influéncia nas vantagens competitivas das nacbes. Segundo Amaral Filho e Campelo (2003)
as exigéncias competitivas que se apresentam diante desta nova economia é resultado de um
desenvolvimento muito répido, principalmente no setor produtivo, reclamando evolucéo e
ampliacdo de infraestrutura essencial em energia, telecomunicacdes e, principalmente, em
transportes.

No Brasil, um dos grandes gargalos logisticos estd na qualidade dos modais de
transporte de carga para escoamento da producdo tanto para o mercado interno quanto
externo, principalmente no que diz respeito as condicdes de infraestrutura do transporte
ferroviario de carga.

Conforme a Confederacdo Nacional dos Transportes - CNT (2013), historicamente, até
a década de 1970 a operacdo ferrovidria, tanto de cargas quanto de passageiros, contava com
subsidios cruzados, ou seja, a pratica de se cobrar maiores precos de um grupo de
consumidores para subsidiar o consumo de outro grupo, deslocando a receita de servi¢cos
lucrativos para outros deficitarios. Isso implicou em distor¢es nos precos praticados, nos
custos reais e na alocacdo dos recursos. Ainda segundo a CNT (2013) outro problema derivou
das estruturas trabalhistas ndo lucrativas e dos limites a competicdo econdmica de servicos,
infraestruturas, linhas férreas devido a caréncia de investimentos.

Para minimizar esse gargalo competitivo o Brasil na década de 1990, o processo
melhoria das condicGes do transporte ferroviario de carga por meio da privatizagdo da extinta
Rede Ferroviaria Federal. Esse processo fez parte do Plano Nacional de Desenvolvimento
(PND) na qual a malha da Rede Ferrovidria Federal Sociedade Andnima (RFFSA) foi
dividida em seis segmentos, contemplando uma proposta de operacdo pela iniciativa privada
pelo prazo de 30 anos, incluindo arrendamento de ativos como material rodante. A RFFSA
foi uma empresa estatal brasileira de transporte ferroviario que cobria boa parte do territorio
brasileiro e tinha sua sede na cidade do Rio de Janeiro.

As seis concessiondrias, resultantes desta divisdo, receberam as concessdes e seus
ativos desgastados pelo uso, tendo composi¢des com manutencdo insuficiente pela falta de
aporte financeiro para méao de obra qualificada e suprimento de pecas importadas. O resultado

desta caréncia de pecas deflagrou uma sisteméatica canibalizacdo ferroviéria, isto é, o
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aproveitamento de partes de outras locomotivas e vagdes imobilizados, ja que o modelo de
concessdo definiu metas para aumentar a producdo no transporte ferroviario e também reduzir
0s acidentes.

Até 1992, periodo anterior ao processo de privatizagcdo, a percentagem de participacao
de ferrovias, dentro da matriz de transporte de carga, era de 20 %, com previsdo de aumento
dessa participacdo até 2025 para 35% (PNLT, 2007). Entretanto, outros entraves logisticos
estdo associados a esse cenario e sdo pontuais de acordo com a infraestrutura de cada Unidade
Federativa (UF). No Parana, a estimativa aponta uma reducdo de 13,1% para 11% da
participacdo ferroviaria no escoamento de producdo agricola, pois a producdo continua
aumentando, mas a capacidade de escoamento para os portos por ferrovias esta saturada
(PDZP-PR, 2012).

Segundo Santos (2005), grande parte dos trechos ferroviarios no Brasil opera em
condicdes deficientes, e a privatizacdo ndo solucionou as ineficiéncias mais importantes nos
trechos ferroviarios. Velocidades baixas com muitos trechos curtos, e havendo pequena
integracdo entre este e outros modais de transporte de cargas, exigindo adequagdes para que 0
modal ferroviario possa cumprir sua importante funcao no transporte de cargas.

Segundo o IPEA (2016), no Brasil o processo de privatizacdo por meio das concessdes
das ferrovias de carga para a iniciativa privada, que se iniciou na década de 1990, foi
normatizada principalmente pela Lei n°®8.987/1995.

A Lei n° 8.987/1995 tratou do regime de concessdo e permissdo da prestacdo de
servicos publicos que ja estdo legislados no Artigo 175 da Constituicdo Federal, exige

investimento por parte da Concessionaria, conforme itens a seguir:

i) Pressuposto que toda concessdo ou permissdo deveria adequar a prestacdo de
servigo adequado ao pleno atendimento dos usuérios, conforme Lei e contrato; ii) O
servico de transporte ferrovidrio adequado é o que satisfaz as condicbes de
regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na
sua prestacdo e modicidade das tarifas; iii) A atualidade compreende a modernidade
das técnicas, do equipamento e das instalagfes e a sua conservacdo, bem como a
melhoria e expansdo do servigo; vi) N&o se caracteriza como descontinuidade do
servigo a sua interrupgdo em situagdo de emergéncia ou apés prévio aviso, quando: a)
motivada por razdes de ordem técnica ou de seguranca das instalagdes; e, b) por
inadimplemento do usuério, considerado o interesse da coletividade. (BRASIL, 1995).

No caso do investimento no modal ferroviario, também se destaca as Parcerias
Publico-Provadas (PPP) a exemplo da Lei das PPPs (Lei n° 11.079, de 30/12/2004), que
possibilitou a construcdo de contornos e variantes ferroviérias. Em 2006, destacou-se também

o Programa de Gargalos Logisticos Ferroviarios (PGLF), pelo BNDES, o quel ofereceu linhas
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de financiamentos para solucionar gargalos nas cercanias de cidades e melhorar acesso aos
portos.

Em 2012, o Governo Federal brasileiro anunciou o Programa de Investimentos em
Logistica (PIL), definindo a implantacdo de novo modelo de estrutura de concessao
ferroviaria. Nesse novo modelo houve uma separacédo entre a atividade de fornecimento de
infraestrutura ferroviaria e o servico de transporte ferroviério, trazendo expansdo da
participacdo da iniciativa privada e aumento da responsabilidade pelos investimentos na
infraestrutura e manutencao da malha.

A responsabilidade pelos investimentos na infraestrutura e manutencdo da malha
exigida pelo PIL foi constituida pelo Plano Trienal de Investimento (PTI). Com a finalidade
de subsidiar o planejamento do setor ferroviario, o PTI é uma obrigacdo contratual presente
em todos os Contratos de Concessdo celebrados com as Concessionarias Ferroviarias no
Brasil. E a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT), criada em 2001, que faz a
avaliacdo do PTI de acordo com a Resolugdo ANTT n° 3.761/2011 a qual estabeleceu os
procedimentos para apresentacdao do PTl a ANTT pela Concessionaria de servigos publicos de
transporte ferroviadrio de cargas, instituiu os critérios de analise e definiu a aplicacdo de
penalidades. Segundo a Resolugdo 3.761/2011, alterada pela Resolucdo 5.443/2017, o PTI
estd segmentado em dois demonstrativos a seguir: i) Demonstrativo de Investimentos
Regulatérios Previstos (DIRP), que contém os projetos de investimentos regulatorios
estimados para os trés anos subsequentes; e ii) Demonstrativo de Investimentos Regulatdrios
Realizados (DIRR), que contem todos os projetos de investimentos regulatérios realizados no
ano anterior.

E de competéncia da ANTT a afericdo dos investimentos e seus respectivos projetos
unitérios elencados no DIRR e no DIRP para verificar se estes podem ser classificados como
aderentes a estratégia de melhoria da qualidade do servi¢o de transporte ferroviario de cargas,
segundo as definigdes normativas da Agéncia e a descrigdo apresentada. A referida aderéncia
leva em consideragdo a compatibilidade dos projetos apresentados com o disposto no art. 5°
da Resolucdo ANTT n° 3.761/2011. O referido artigo ressalta que sé serdo considerados
investimentos regulatérios os dispéndios aqueles que proporcionem aumento da capacidade
produtiva ou da seguranca do sistema ferroviario na prestacéo de servico publico de transporte
ferroviario de cargas, com vistas ao cumprimento das metas contratuais, tais como: i)
aquisicdo, expanséo, constru¢do, modernizacao ou recuperacao de bens; e ii) implantacdo de

sistemas de telecomunicacéo, sinalizacdo, energia e informatica.
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Assim, conforme a resolucdo ANTT n° 3.761/2011, ndo serdo considerados

investimentos regulatorios ou aderentes:

a: i) conservacéo e manutencéo corretiva e preventiva de via permanente, instalagdes
ferroviarias, material rodante, sistemas telecomunicacdo, sinalizacdo, energia e de
informética; ii) pagamento de parcelas dos Contratos de Concessdo e Arrendamento;
iii) pagamento de parcelas de Contratos de Arrendamento Mercantil de bens
operacionais de terceiros; iv) planos de demissdo incentivada; e iv) superestrutura
de via permanente das malhas oriundas da extinta RFFSA. Em sintese, a aderéncia
dos investimentos previstos da Concessionaria precisa resultar na melhoria da
qualidade do servico de transporte ferroviario. (ANTT, 2012)

A partir de entdo, 0 modelo de estrutura de concessao se tornou mais complexo, pois a
iniciativa privada pode participar tanto da oferta de infraestrutura quanto do servi¢o de
transporte ferroviario, mas em ambos deve haver uma participacdo direta do ente publico.
Além do que, a expansdo, manutencdo e operacdo da malha ferroviaria se ddo por meio de
PPPs com a finalidade de financiar o investimento e dar celeridade a execugdo das obras de
engenharia. Para garantir a rentabilidade das PPPs e a concorréncia no servigo de transporte
ferroviario, foi criada em 2008 a VALEC Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A., que
comprou a capacidade integral de transporte das ferrovias. A VALEC é empresa publica,
constituida na forma de sociedade por acdes e estd sujeita ao Ministério dos Transportes,
Portos e Aviagédo Civil conforme previsdo em Lei n° 11.772, de 17 de setembro de 2008. A
funcdo da VALEC é vender, por meio de oferta pablica, o direito de passagem as empresas de
transporte ferroviario nas malhas submetidas a esse modelo de concessdo para assegurar a
continuidade da modicidade tarifaria e assegurar a oferta do servico em trechos de menor
demanda.

Apesar da complexidade do modelo de estrutura de concessdo que veio junto com o
Programa de Investimento em Logistica (PIL), ressalta-se também, a expansao da participacao
da iniciativa privada na oferta de infraestrutura ferroviaria como um grande avanco para o
desenvolvimento desse setor.

A divisdo da obrigacdo de investir em construcdo, manutencdo e operacdo da malha
ferroviaria entre os setores privado e publico, absorve expertise do setor privado na execucao
e gestdo de empreendimentos possibilitando maior agilidade na realizacdo das obras e
eficiéncia na operacdo do servigo de infraestrutura ferroviaria e dos resultados operacionais.
Desta forma, as concessdes fizeram com que as concessionarias se tornassem, também,
responsaveis pelos investimentos na infraestrutura, na manutencdo da malha concedida e na

qualidade destes servicos de transporte.
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A PIL objetivou ampliar a escala dos investimentos em infraestrutura rodoviaria,
ferroviaria, hidroviaria, portuaria e aeroportudria no Brasil. O Programa estabeleceu
diretrizes, visando restabelecer o planejamento integrado dos transportes, de forma a
implantar neste complexo uma infraestrutura de transporte mais eficiente, com reducdo dos
custos e aumento da qualidade dos servicos, capaz de prover maior competitividade ao pais,
bem como fomentar o crescimento, o desenvolvimento econdmico. A PIL foi planejada em
duas etapas: i) 12 etapa: de agosto/2012 a maio/2015; e ii) 22 etapa: com inicio em junho/2015
e dividido em 2 fases: a) 12 fase: 2015 a 2018; e ii) 22 fase: 2019 até o final do prazo de
concessao, podendo chegar a 30 anos.

A primeira etapa da PIL previa um investimento de mais de R$ 133 bilhoes, que
estavam concentrados apenas nas rodovias e ferrovias. Contudo, os projetos relacionados a
ferrovias nao se concretizaram.

Na segunda etapa da PIL a estimativa para investimentos foi de 198,4 bilhdes. A
distribui¢@o dos valores de investimentos para os modais ficou da seguinte forma: i) R$ 86,4
bilhdes para a constru¢do, modernizagdo ¢ manutengdo de 7.500 km de linhas férreas; ii) R$
66 bilhdes para o setor rodoviario; iii) R$ 37,4 bilhdes para os portos; e vi) R$ 8,5 bilhoes
para aeroportos. Sendo 35% desses valores sdo previstos para aplicacdo de 2015 a 2019 e
ainda 65% que deverdo ser investidos somente apds 2019 até o fim do termo de concessao,
que pode chegar até 30 anos conforme a obra.

Os principais objetivos da PIL estdo relacionados ao resgate das ferrovias, como
alternativa de logistica, a quebra do monopdlio na oferta de servigos ferroviarios e a reducédo
das tarifas. Assim a expectativa do setor publico e privado é que a tonelagem transportada
aumente consideravelmente, bem como o nivel de seguranca decline no indice de acidentes e
a qualidade dos servigos de transporte ferroviario. Com o PIL iniciado em 2012 foi definida a
implantacdo de novo modelo de estrutura de concessdo. Nesse novo modelo houve uma
separagdo entre a atividade de suprir de infraestrutura e a atividade de transporte ferroviario
em si. Somado esse fator, também foi definida a necessidade de investimento por parte da
Concessionaria por meio do PTI, para melhoria da prestacdo de servico de transporte
ferroviario de carga em atendimento as demandas dos usudrios, principalmente quanto a
producdo

Contudo, um dos grandes problemas que se apresenta quanto ao PTI é o
acompanhamento das informacOes relativas aos investimentos das concessionarias em um

cenario de trés anos a fim de favorecer processos de monitoramento e afericdo do setor
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regulado pela agéncia reguladora. A finalidade dessa afericdo € verificar se estes sdo
aderentes a estratégia de melhoria da qualidade do servico de transporte, principalmente
producdo de transporte e de seguranca. Este problema se soma ao fato de que segundo a
ANTT (2017), as concessionarias ferroviarias apresentam diferencas operacionais quanto ao
desempenho de carga transportada.

A insuficiéncia de transporte de carga por trilhos ndo se concentra apenas na extensdo
da malha, mas, sobretudo na insuficiente produtividade das ferrovias causado principalmente
pela dificuldade de interconexd@o entre malhas e por consequéncia historica do fraco volume
de investimentos nesse setor. Ao longo dos anos, o investimento no modal ferroviario nao foi
acompanhado de um plano estratégico que apontasse para um alvo preciso onde devam ser
prioritariamente aplicados investimentos para eliminar os pontos criticos geradores de
desperdicios, ao mesmo tempo em que se subutilizam recursos.

Desta forma, a necessidade de investimento para melhorar o servi¢o de transporte
através do aumento da capacidade e também da reduzir os acidentes € um das diretrizes tanto
do PIL quanto do PTI. De acordo com a ANTT (2017) a estimativa de aumento da
participagdo das ferrovias na matriz de transporte de cargas para 35%, estd diretamente
associada, tanto ao volume quanto a qualidade dos investimentos. As concessionarias veem
investindo em aquisicdo de vagbes e locomotivas, melhorando condi¢bes operacionais das
vias permanentes nas malhas sob a concessdo, aplicando tecnologias mais modernas,
treinando e especializando seus profissionais e introduzindo programas de seguranga entre
outras melhorias.

Apesar dessas melhorias ainda é necessario varias outras para que o setor ferroviario
evolua e aumente a participacdo nesta etapa, para possibilitar o escoamento da produgéo,
resultando no aumento de importancia logistica deste setor. Para atingir este objetivo, tanto as
concessionarias como o governo federal precisam aumentar seus investimentos nos proximos
anos.

Desta forma, a questdo-problema que se apresenta como escopo para este estudo
questiona: O investimento realizado pelas Concessionarias Ferroviarias, na primeira fase do
PIL por meio do PTI, foi efetivo na melhoria nas condi¢fes operacionais quanto a produgédo
de transporte e minimizacao de acidentes?

Diante do exposto, o presente estudo objetiva analisar o impacto dos investimentos na
producéo e seguranca do transporte ferroviario de carga exigidos no dominio da PTI junto as

Concessionarias, com a finalidade evidenciar se houve, ou ndo a aderéncia do investimento a
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finalidade do PTI. Para tanto, foram desenvolvidos os seguintes objetivos especificos: i)
Construir os quadros evolutivos da producdo e seguranca no periodo anterior a exigéncia do
PTI (2006-1013) e no periodo corrente ao PTI (2014-2016); ii) configurar o cenario de
investimento no periodo anterior a exigéncia do PTI (2006-1013) e no periodo corrente ao
PTI (2014-2016); ii) Levantar o conjunto de projeto executados pelas Concessionarias e sua
aderéncia a estratégia de melhoria da qualidade do servico de transporte ferroviario de cargas
brasileiro no periodo da PTI (2014 a 2016); iii) estimar e analisar a relacdo de causalidade
entre o investimento e o desempenho operacional das concessionarias quanto a producgédo de
transporte carga e a seguranca no periodo de 2014 a 2016.

Ressalta-se que a importancia deste estudo se justificativa pela necessidade parametros
empiricos para subsidiar a discussdo sobre efetividade do processo de privatizagdo por meio
de concessdes do transporte ferroviario de carga. A responsabilidade de realizar investimentos
aderentes a melhoria operacional e, portanto, a qualidade dos servicos prestados esta
diretamente ligado ao monitoramento da relagdo entre investimentos, a producao de transporte
ferroviario de carga e a minimizacgao dos acidentes.

E neste quadro que se estabelece e se justifica o estudo em quest&o. Ou seja, como um
estudo empirico com o proposito de verificar se investimentos realizados por meio do PTI
foram efetivos, e reconhecendo que com o aumento de produtividade em conjunto com a
reducdo de acidentes sdo aderentes & finalidade do PTI junto ao processo de concessdes e 0
PIL, e oferecendo desta forma um método que demonstra matematicamente a resposta do
investimento aplicado para que a ANTT utilize em suas argumentacdes sobre a fiscalizacdo
dos projetos previstos e realizados.

A estrutura desta dissertacdo esta segmentada em seis capitulos, além do Capitulo 1
pertinente a introducdo. No Capitulo 2 é apresentado um histérico do surgimento e
desenvolvimento das ferrovias no Brasil e sua relacdo com a economia nacional, onde é
abordada a criagdo da Rede Ferroviaria Federal S. A. (RFFSA) e a sua desestatizacéo.

No Capitulo 3 sdo apresentados tépicos do momento atual do transporte ferroviario de
cargas no Brasil. Também nesse capitulo serdo elencados problemas e as atuais necessidades
de investimento no setor em recuperagdes, melhorias e expansdes na malha ferroviéria, e
programas publicos de desenvolvimento, porque impactam na produtividade. Conceitos

envolvendo a Analise Econdmica, e problema do risco e incerteza de projetos.
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No Capitulo 4 apresenta-se a classificacdo da pesquisa, delimitacdo e metodologias de
estudo, metodologias de avaliacdo social de investimentos, como: Analise Custo-Beneficio,
Anédlise Custo-Efetividade, Analise Custo-Utilidade, Andlise Critica e Anélise Inferencial.

No Capitulo 5 estd descrito o estudo com base na escolha do método descrito no
capitulo 4 que melhor se adapte ao caso e as peculiaridades deste estudo, apontando 0 motivo
da escolha, adequacdo dessa metodologia a realidade do sistema ferroviario, identificando
quais as informacgBes necessarias para efetuar uma avaliagdo econdmica de projetos
ferroviarios. Apresentacdo dos dados coletados sobre investimentos, produtividade e
seguranca, e tratamento dos mesmos para a etapa de avaliacao.

Finalmente no Capitulo 6 sdo apresentadas as conclusdes obtidas no processo
analitico, o relato das limitacfes da pesquisa e algumas recomendacGes para trabalhos futuros,
bem como, sanar possiveis pontos falhos identificados no método de analise utilizado neste
trabalho.
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2 REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico foi segmentado em duas partes, apontando primeiramente as
questBes contextuais de transporte de cargas atraves de ferrovias e o interesse no investimento
em infraestrutura neste setor. Na segunda parte do referencial tedrico serdo discutidos os
temas que tratam de investimento interno, investimento externo, investimento publico e PPPs.

Referente a pesquisa sobre o tema foi realizada uma consulta as bases de dados do
SPELL (scientific periodicals electronic library), EBSCO Information Services e do Portal
periddicos CAPES, por meio da busca por palavras chave nos resumos de artigos publicados
nos ultimos 5 anos sobre o tema, apresentados no anexo 3.

Vaérios estudos tém sido desenvolvidos com o objetivo de analisar e dimensionar a
relagdo entre infraestrutura e crescimento econdmico. No &mbito internacional, o trabalho de
Aschauer (1989) € identificado como precursor nesta linha de pesquisa. Nesse trabalho, o
autor analisou os Estados Unidos no periodo 1949-1985 e concluiu que os gastos publicos em
infraestrutura foram responsaveis por ganhos de produtividade de investimentos privados e
por fomentar o crescimento econdmico.

Banister e Berechman (2001), sumarizando uma série de estudos internacionais,
apontam que, em geral, a bibliografia mostra que os incrementos no estoque de infraestrutura
aumentam a acessibilidade e impactam positivamente a economia, promovendo uma melhora
no emprego e na produtividade, especialmente nas regides em que a infraestrutura e mais
escassa. Os autores ressaltam ainda a importancia da formulacdo de politicas publicas como
fator crucial para que os efeitos do investimento em infraestrutura sobre o desenvolvimento
econbmico sejam 0s maiores possiveis.

Calderon e Serven (2004) analisam a relagdo entre o estoque de infraestrutura e a taxa
de crescimento do PIB utilizando dados em painel de 121 paises, para o periodo de 1960 a
2000. Os resultados mostram que: a) o estoque de infraestrutura tem um efeito positivo e
significativo sobre o crescimento econdmico de longo prazo; e b) a quantidade e qualidade
das infraestruturas tem um impacto negativo e significativo sobre a concentracédo de renda. Os
autores ressaltam ainda que os resultados sdo confiaveis quanto a eventuais causalidades
reversas e que as experiéncias mostram ainda que os resultados encontrados sao significativos
ndo so estatisticamente, mas também economicamente. Com base nesses resultados, Calderon
e Serven (2004) concluem que o desenvolvimento da infraestrutura pode ser uma questéo-

chave para reduzir a pobreza e aumentar a renda da populacao.
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2.1 HISTORICO SOBRE FERROVIA NO BRASIL

Segundo Oliveira (2013) O processo de construcdo de rodovias no Brasil comegou em
abril de 1854, com a abertura da Estrada de Ferro de Petropolis, por D. Pedro Il, entdo
regente, que ligava somente Porto de Maua a Fragoso, no Rio de Janeiro, com 14 km de
extensdo, mas chegando a Petrdpolis apenas em 1886 devido a dificuldade da transposi¢do da
serra do mar. Também havia muitas dificuldades na implantagdo de ferrovias no Brasil,
principalmente porque tentava-se atrair novos investidores, por isso o regente, junto com José
Bonifacio elaborou um método de permissdes, que definiu a politica de infraestrutura no
periodo imperial. Até o inicio do século XX 0s recursos externos, principalmente da
Inglaterra, impulsionaram as construgdes de ferrovias no Brasil.

A Inglaterra nesse periodo comeca sua fase mais imperialista, e seus investimentos
atingem uma grande parte do Globo, pois era a oportunidade dos ingleses de ampliar seus
mercados de consumo para seus produtos, basicamente o ferro, pois depois a Revolucéo
Industrial o pais vivia um grande momento de expansdo econdmica, e 0s novos mercados
sempre eram visto com grande atracao.

Para Santos (2014, p. 34), “A expansdo ferroviaria, além de propiciar a entrada de capital
estrangeiro no Pais, tinha também o objetivo de incentivar a economia exportadora. Desta
forma, as primeiras linhas interligaram os centros de producdo agricola e de mineracdo aos
portos diretamente, ou vencendo obstaculos a navegacéo fluvial.”

A ideia era reduzir o tempo e 0s custos dos setores produtivos, principalmente o do
café, e assim poder escoar a produtos para 0s navios que levavam os grdos para o restante do
pais e do mundo. O café ja era a principal commoditie brasileira e fazia muito sucesso na
Europa. Logo a estrada de ferro ligaria os principais centros agricolas aos principais portos do
pais. Deve-se salientar que apesar dos esforcos o modelo de concessdo ndo se tornou
vitorioso, pois os investimentos esperados nunca chegaram e com isso a malha viaria nacional
se expandia timidamente, onde nenhum investimento ocorreu em fungdo da politica de

concessdes definida pelo governo brasileiro.

O marco regulatério imperial® previa: “A cessdo de terras governamentais; a isen¢éo
de impostos sobre a importagdo de bens e equipamentos ferroviarios; a isencdo de
impostos sobre a importacdo de carvdo mineral, combustivel das locomotivas; a
exclusividade de exploracdo do servigo ferrovidrio por até noventa anos; o
estabelecimento da concorréncia publica pelas concessdes; a valorizagdo da

1 O primeiro marco legal do setor ferroviério brasileiro nasceu na vigéncia da Constituicdo do Império
do Brasil, de 1824.
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intermodalidade, procurando assegurar principalmente ligacbes com hidrovias e
portos; o estabelecimento de garantias contratuais; a previsdo de ressarcimento ao
governo de juros e subvencbes; a fianca do governo central sobre as garantias
provinciais; a participacdo aciondria do governo; o principio da modicidade tarifaria; e
a reversibilidade dos bens, ao término do contrato”. (SENADO FEDERAL, 2015)

Santos (2014) também afirma que esse processo ndo surtiu grandes efeitos, pois apesar
de todas as facilidades para os investidores a disponibilidade de recursos ainda era
insuficiente e o Brasil ndo dispunha de capital nacional para as grandes obras de infraestrutura
necessaria, e 0s proprios investimentos estrangeiros ndo chegaram as metas desejaveis.

Em todo caso se deu o start para a construcdo da incipiente malha viaria nacional, foi
no Império que comegou essa saga que ainda hoje é produto de debates e calorosas
discussdes, e assim 0s investimentos, necessarios para a constru¢cdo do modal ferroviéario,

ainda se lamenta dos erros e equivocos de sua génese, pois:

“Sob a égide do marco regulatério do Império Brasileiro foram construidos 9.076,1
km de linhas férreas, entre 1854 e 1889, dos quais a iniciativa privada detinha a
propriedade e operacdo de 66%. Durante a primeira Republica, ndo querendo
administrar as ferrovias que passavam para as suas maos, a Unido iniciou uma série de
arrendamentos, nos governos Campos Sales (1898-1902), Rodrigues Alves (1902-
1906), Afonso Pena (1906-1909) e Nilo Pecanha (1909-1910). Em 1914, as empresas
privadas operavam 80% da malha ferroviaria. Em 1915, a extensdo da rede ferroviaria
era de 26.646,6 km.” (SENADO FEDERAL, 2015, p 2).

Com o fim do Império e o comeco da Republica:

Um dos planos de viagdo mais importantes foi construido em 1890, logo ap6s a
Proclamacédo da Republica. Uma comissdo foi encarregada de elaborar diretrizes para
a continuidade ao programa de implantacdo da malha ferroviaria brasileira, bem como
ordenar a ja existente. A existéncia da comissdo inverteu a situacdo vigente, onde cada
empresa apresentava a proposta do local que lhe interessava se instalar. O governo
passou a ser o protagonista do processo. Assim, varias linhas “estratégicas” foram
implantadas, como as construidas para a defesa das fronteiras e as que completaram as
ligacdes entre o sudeste, 0 nordeste e o sul. (SANTOS, 2014, p. 45).

Esse processo de mudanca ocorrido entre o Império e a Republica com modificacdes
politicas e econbmicas, a chegada do novo século trazia perspectivas para este modal, e
segundo Santos (2014) era necessario construir ferrovias, e essa perspectiva se consolidou
com o novo marco legal, as ferrovias brasileiras passaram a enfrentar a competi¢éo de novos
entrantes no mercado de provisdo de infraestrutura logistica, as rodovias. Isto levou o
primeiro governo Vargas (1930-1945), ao final da década de 1930, dando-se inicio a um
processo de saneamento e de reorganizacdo das ferrovias e ainda promovendo investimentos,
por meio da encampacdo de concessoes, federais ou estaduais, detidas por empresas
estrangeiras ou nacionais que se encontrassem em dificuldades financeiras.

Para Silveira (2007, p. 14):
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Em 1960, o Brasil alcancou o apice da expansdo da malha ferroviaria nacional, com
38.287 km de trilhos instalado, todavia, desde o governo de Getllio Vargas estava em
curso um processo de estatizacdo da malha brasileira, que culminou na sua
progressiva absorcdo pela Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA). A RFFSA estava
vinculada ao Ministério dos Transportes, criada trés anos antes, no governo Juscelino
Kubitschek (1956-1961), pela Lei n° 3.115, de 16 de marco de 1957, que chegou a
incorporar 42 ferrovias — e pela Ferrovia Paulista S/A (FEPASA), empresa estatal que
unificava a malha estadual paulista.

Contudo, nem todos 0s investimentos conseguiram cumprir com suas metas e
objetivos. Segundo Lacerda (2009), as malhas viarias ndo se comunicavam na segunda
metade do século passado, e com isso 0 que se percebia era que o0s recursos das proprias
companhias ndo eram o suficiente para se construir uma unica malha rodoviaria nacional.

Para Oliveira (2013, p18) soma-se a esta situagdo “[...] a malha viaria com poucos
eixos de integracdo nacional, configurando-se como arquipélagos desconexos. Mesmo assim,
o Estado atuou para equipar, estender e recuperar as linhas entre as varias regifes do Pais,
resultado dos diversos planos viarios elaborados em completos fracassos. A partir da segunda
metade do século passado foram investidos milhares de dolares com poucos resultados
praticos. ”

Conforme relatério do Senado Federal de 2015, durante o governo militar, as
sucessivas gestdes tentaram implementar, mais de uma vez, planos de investimentos na
infraestrutura de logisticas no pais, onde a malha viaria sempre foi citada, mas os projetos ndo
atingiram a percepcdo necessaria para levar adiante os planos de investimentos e com isso 0
modal rodoviario passou a ser o principal eixo de investimentos em infraestrutura do pais.

Com a crise do petroleo, e as sucessivas crises econémicas vividas pelo Brasil, nas
décadas de 1970 e 1980, a situacdo da RFFSA e da FEPASA se tornou insustentavel. O
investimento na malha ferroviéria caiu fortemente, ocorreu o sucateamento da infraestrutura e
as dividas cresceram de forma rapida, e apés a ditadura militar ficou insustentavel manter a
malha viaria nacional a partir dos investimentos publicos.

Conforme (FELIX, 2016, p. 4):

Assim, entre 1996 e 1999, 25,9 mil km de linhas da RFFSA, divididos em sete
malhas geogréficas, foram concedidos a empresas privadas. A exploracdo da rede
ferroviaria previa contratos de concessdo dos servicos e de arrendamento dos ativos. A
extensdo licitada no governo Fernando Henrique Cardoso (1995-2002) correspondeu
ao que restou dos 33 mil km administrados pela RFFSA, ai computados 10 mil km
subtraidos pelo desmonte de ramais deficitarios e os 4,2 mil km acrescidos pela
incorporagdo da antiga FEPASAZ,

A desestatizacdo da RFFSA foi realizada através da Lei n°® 8987/1995 (Lei das Concess0es), tendo sido
dissolvida conforme o que estabelece o Decreto n® 3.277/1999, alterado pelo Decreto n° 4.109/2002, pelo
Decreto n° 4.839/2003, e pelo Decreto n° 5.103/2004.
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Esse processo de desgaste foi lento, mais de um século depois da construgdo da
primeira estrada de ferro, o setor entrava em declinio, as malhas ferroviarias existentes néo
eram suficientes. Um novo conceito de gestdo, proposto na Constituicdo de 1988, evidencia o
estrangulamento da malha ferroviaria nacional. A partir desse ponto, chega-se no atual estado,
e realidade imposta pelos investimentos em infraestrutura no modal ferroviario, e comeca
novamente a ter sentido para o governo brasileiro que comeca a se reconstruir a partir de

2002, como se vera a seguir.

A criacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (R.F.F.S.A.).

Segundo o IPHAN (2017), 18 companhias ferroviarias culminaram na Rede
Ferroviaria Federal, sdo elas: a Estrada de Ferro de Braganca; a Estrada de Ferro Madeira-
Mamoré, a Estrada de Ferro Central do Piaui, a Estrada de Ferro S&o Luiz-Teresina, a Estrada
de Ferro Mossord-Sousa, a Rede de Viacdo Cearense; Estrada de Ferro Sampaio Correia;
Rede Ferroviaria do Nordeste, a Viacdo Férrea Federal do Leste Brasileiro, a Estrada de Ferro
Bahia-Minas, a Estrada de Ferro Central do Brasil, a Estrada de Ferro Leopoldina, a Rede
Mineira de Viacdo, a Estrada de Ferro Santos a Jundiai, a Estrada de Ferro de Goias, a Estrada
de Ferro Noroeste do Brasil, a Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina, e a Rede de Viagédo
Parana-Santa Catarina.

Mais tarde também foram incorporadas, a malha galcha, arrendada até 1959 pelo
Governo do Estado do Rio Grande do Sul, operada pela VFRGS - Viacdo Ferroviaria do Rio
Grande do Sul, e malha paulista, sob o controle Governo do Estado de Sao Paulo e operada
pela FEPASA - Ferrovia Paulista S/A até o ano de 1998.

Ainda segundo o Iphan (2017), a RFFSA foi incluida em 1992 no Programa Nacional
de Desestatizacdo, de acordo com levantamentos realizados pelo BNDES, sugerindo
transmitir a responsabilidade dos servicos de transporte ferroviério para a iniciativa privada,
sendo que essa transmissao so ocorreu entre 1996 e 1998. A segmentacdo da malha ferroviaria
ficou definida em seis malhas divididas por regides, pelo periodo de 30 anos, através de
licitacdo, tambeém foram arrendados os ativos operacionais da “REDE”, pelo mesmo prazo,
para as companhias concessionarias.

Desta forma deu-se o inicio da liquidacdo da RFFSA em dezembro de 1999, sob a
responsabilidade de uma comissdo de liquidacdo e decidida pelos acionistas em Assembleia
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Geral sob a supervisdao do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao, extinguindo-se
assim a RFFSA pela M.P. n® 353, de 22 de janeiro de 2007, convertida na Lei 11.483/2007.

2.2 ESTADO E ECONOMIA

O papel do Estado na economia, ou seja, seu grau de intervencdo nos assuntos
econdmicos é motivo de grandes embates promovidos por correntes de pensamentos
antagobnicos, tanto no Brasil como no resto do mundo. Haja vista que no século passado esse
embate foi protagonizado pelos liberais e pelos keynesianos.

Os liberais usavam como arcabouco tedrico os principios propagados pela escola
austriaca, liderada por Friedrich Hayek. Essa corrente afirma que a intervencdo estatal na
economia e sociedade tem como consequéncia a subtracdo da eficiéncia dos mecanismos de
mercado, além de restringir a liberdade dos individuos no momento das decisGes de suas
escolhas (AMARAL FILHO, 2005). J& a corrente movida pelas ideias keynesianas defendem
uma participacdo mais ativa do Estado de modo mais decisivo em &areas econdmicas que,
embora fundamentais ao desenvolvimento do pais, ndo deveriam estar sob o controle da
iniciativa privada.

De acordo com Amaral Filho (2005, p.1):

Durante trés décadas seguidas, conhecidas pelos “trinta gloriosos anos” que
sucederam a Il Guerra Mundial, 0 mundo assistiu e experimentou uma crescente
intervencdo do Estado na economia e na sociedade, contrariando 0s preceitos
aprovados no grande acordo de Bretton Woods.

A necessidade da intervencdo Estatal no Brasil foi acarretada por varios motivos,
pode-se destacar dentre esses: a necessidade de mitigar os problemas existentes no balango de
pagamentos; pelo desejo de controlar a participacdo do capital estrangeiro; pela existéncia de
um setor privado relativamente pequeno e sem capital, destinado a empreendimentos que
envolvessem altos riscos de cunho politico, macroeconémico e financeiro (infraestrutura);
devido as diversas crises ocorridas no ambito internacional; e, ao desejo de promover a
industrializagdo do pais. O “Estado Desenvolvimentista” atuou como patrocinador em
segmentos que eram tidos como estratégicos para o desenvolvimento econdmico nacional,
com énfase no setor de infraestrutura, visando o alargamento industrial e o aumento da
competitividade das empresas nacionais frente & concorréncia externa (GIAMBIAGI; ALEM,
2011).

Conforme citam Giambiagi e Além (2011), a intervencéo estatal na economia néo foi

uma particularidade do Brasil, mas mostrou ter algumas caracteristicas distintas de outros
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paises. Dentre elas destacam-se, o tamanho e o avan¢o do mercado brasileiro que foi fator
condicional para que as estatais obtivessem economia de escala. Outra caracteristica singular
foi a existéncia de um governo autoritario, onde este limitou o poder do congresso nacional e
dos sindicatos. Esses atributos, somados a existéncia de tecnocratas no governo, produziram
resultados singulares no fomento a industrializacdo nacional.

Durante a década de 1970 o governo implantou o Il PND, utilizando-se de empresas
estatais para impulsionar o investimento e o crescimento econdémico, com cunho estratégico,
pois, através de tais gastos, varios projetos seriam iniciados e gerariam demandas e ofertas de
insumos para o setor privado, favorecendo o seu fortalecimento e assegurando participacdo
mais ativa.

Conforme Mazzucato (2014), a ado¢do de uma politica macroecondmica expansionista
do governo central, chamado de “Estado Empreendedor”, desempenhou diversos papéis na
economia no periodo que antecedeu a década de 80. O grau de intervencdo do governo na
economia é diagnosticado através da relacdo despesas do governo/PIB.

Segundo o Ipea (2016), para que a roda da economia girasse de maneira que
apresentasse crescimento econdmico e estimulasse a iniciativa privada a investir, o Estado
adotou as seguintes acoes:

i) Financiou atraves de seus bancos (BNDE e banco regionais) o investimento privado
em areas estratégicas para o desenvolvimento nacional;

ii) Aplicou recursos destinados & melhoria da infraestrutura nacional (Rodovias,
Ferrovias, Habitacdo e etc.);

iii) Estimulou o setor privado através das compras governamentais e subsidios a
producao;

iv) Isentou de impostos as compras de bens de capital produzidos em territério
nacional.

Na década de 1970, a economia brasileira apresentou um crescimento médio do PIB
na casa dos 6,7%. A balanca comercial foi deficitaria, devido o aumento das importacfes de
petréleo e bens de capital destinados a execugdo do plano. Apds esse periodo ocorreu a
reducdo das intervencgdes estatais, com o aumento da inflagcdo e o desajuste fiscal nas contas
do pais. No inicio dos anos 1980, o governo mostrou-se altamente burocratizado e com
crescimento dos gastos correntes. Este crescimento da maquina estatal € verificado através do
exposto por Giambiagi e Além (2011, p.76): “o total do emprego publico mais do que

triplicou entre 1950 e 1973, crescendo de 1 milh&o para mais de 3,5 milhdes. O crescimento
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do emprego foi particularmente rapido nas agéncias descentralizadas, incluindo as empresas
estatais, em todos os niveis de governo.”

Apds o auge, nos anos 70, veio o declinio e o processo de “desestatizagdo” da
economia. Processo esse acentuado pela crise fiscal e pelos grandes déficits apresentados
pelas empresas estatais. Como argumenta Amaral Filho (2005), o primeiro passo dado para
resolver essa situacdo foi a instauracdo do Programa de Desburocratizagdo, por meio do
Decreto 83.740 de 1979, que instituiu a Secretaria de Controle de Empresas Estatais. Ainda,
de acordo com o autor, 0 escopo dessa secretaria incluia cadastrar, criar bancos de dados e
indicadores de desempenho, coordenar, acompanhar os niveis de endividamento e gastos com
pessoal das empresas privadas. A partir desse momento a participacdo do estado na economia
foi reduzindo e passando a adotar politicas de privatizacdo das empresas estatais, concessao
de servicos pablicos para iniciativa privada e parcerias com o setor privado para execucgdo de
projetos de infraestrutura.

Embora nos dias atuais a intervencdo estatal seja mais discreta, 0 governo ainda
participa ativamente através de politicas de regulacdo, visando cobrir as falhas de mercado;
politicas fiscais, através da funcdo alocativa, funcdo distributiva e funcdo estabilizadora;
politica monetéria e crediticia expansionistas; politicas de inclusdo social; politica industrial;
dentre outras.

As discussdes atuais a respeito desse assunto sugerem, que mais relevante do que a
quantidade de intervencdes, sdo quais 0s tipos de intervengdes e a qualidade destas
(AMARAL FILHO, 2005).

2.3 A IMPORTANCIA DA INFRAESTRUTURA

O investimento em infraestrutura é condicdo sine qua non para 0 crescimento e 0
desenvolvimento econdmico de um pais. Através de tais investimentos torna-se mais evidente
0 aumento da competitividade do pais frente a concorréncia externa. Sobre a infraestrutura
Giambiagi e Além (2011) afirmam que tem um cunho estratégico muito importante na vida
das pessoas e na competitividade das empresas, por meio de obras nos setores de saneamento
bésico, transportes, aeroportos, portos, energia e telecomunicagdes. O investimento de
qualidade nos setores acima citados proporcionam ganhos de produtividade para empresas
(impacto econdmico) e aumento da qualidade de vida da populagdo (impacto social).

Podemos exemplificar o “impacto social” através da alocacdo de recursos para as areas de
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saneamento, agua, drenagem e pavimentacdo de vias, construcdo de pontos de lazer e
telecomunicacgdes. Essas intervencdes elevam o preco de mercado dos imoveis, aumentam a
qualidade de vida da populacdo, reduzem a incidéncia de doencas e aumentam a mobilidade
do cidad&o. Ja& o impacto econdmico, que diz respeito a eficiéncia produtiva da economia, é
justificado através da construcdo de estradas e ferrovias que diminuem os custos com fretes, a
manutencdo dos veiculos e reduzem as distancias. A melhoria dos portos por sua vez
proporciona uma maior eficiéncia das exportacOes e importagdes, permitindo que as riquezas
produzidas no territério nacional sejam escoadas com maior agilidade e qualidade,
viabilizando também que cargueiros de maior porte consigam penetrar nos canais e possam
aportar. O investimento em telecomunicacdo permite uma reducgédo dos custos operacionais de
ligagdo e internet, viabilizando a prospec¢do de novos negdcios nacionais e internacionais,
enguanto o investimento em energia reduz o valor das tarifas e aumentam a oferta do insumo.

Para que tais investimentos alcancem a eficiéncia esperada € necessario que 0 governo
possua marcos regulatorios bem definidos, instituicdes de controle, competéncia técnica para
fazer o acompanhamento das obras e gestdo eficiente dos contratos. Através desses
mecanismos, o Estado podera evitar que as obras contratadas pela administracdo direta ou por
via de parcerias com o setor privado, sejam onerosas € com problemas de prazo, custo e
qualidade do empreendimento.

O investimento em infraestrutura € decisivo para o crescimento econdmico e seu
monitoramento regular é essencial. Essa é a conclusdo da Comissdo sobre Crescimento e
Desenvolvimento do Banco Mundial. Os impactos do desempenho do investimento sobre o
crescimento dependem dos regimes macroeconémicos, do marco regulatério e das restricdes
externas.

De acordo com Borga Jr. e Puga. (2011, p.1):

E através da melhoria das condicBes de logistica (rodovias, ferrovias, aeroportos e
portos) que a producéo interna é escoada de maneira mais eficiente, de forma a
atender aos consumidores domésticos e aos mercados internacionais. O crescimento
estavel do fornecimento de forca elétrica torna-se condicéo vital para a expansdo
sustentada da economia. Intervenc¢es em saneamento basico, por sua vez, melhoram
a qualidade de vida das comunidades.

A variavel infraestrutura sempre foi um gargalo no processo de desenvolvimento do
pais, pois requer vultosos investimentos financeiros, marcos regulatérios e um longo prazo
para sua maturagdo. O baixo investimento foi agravado pela crise fiscal vivida pelo estado
brasileiro a partir dos anos 1980. Foi nesse contexto que a iniciativa privada sempre manteve

distancia desse nicho econdmico, pois ndo recebiam incentivos governamentais e ndo tinham
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perspectivas de ganhos de capital no curto prazo. Assim, a queda do investimento ou 0 nao
investimento na infraestrutura acarreta em deterioragéo dos servicos e diminui a possibilidade
do pais alcangar um crescimento sustentado.

Na “Comissao Economica para a América Latina e o Caribe” (Cepal), o termo € mais
de residuos. Inclui ainda os setores de tecnologia de informagdo e comunicagdo, abrangente,
incluindo um leque de setores de forma mais especificada, englobando o setor de prestagdo de
servigos publicos, como abastecimento de agua, energia elétrica, gas natural e coleta rodovias,
ferrovias, portos, acroportos, drenagem e irrigagao (IPEA, 2010).

No ambito do PAC, segundo o site oficial do programa, a infraestrutura é separada em
trés grandes campos: a infraestrutura social e urbana; infraestrutura logistica; e, por fim,
infraestrutura energética. Tais campos aglutinam diversas areas de atua¢do mais especificas
que se assemelham (BRASIL, 2015).

Segundo Souto Maior (2016) a area social e urbana contém programas tais como de
habitagdo, urbaniza¢do, mobilidade urbana, saneamento, equipamentos sociais, turismo,
esportes, inclusdo digital e eletrificagdo rural. A infraestrutura logistica comportou ferrovias,
rodovias, hidrovias, portos, acroportos, também incluindo nesta categoria o PAC Defesa e 0
PAC Comunicagdo. E, por sua vez, a infraestrutura energética representou programas de
geracdo e transmissdo de energia, petrdleo e gds, combustiveis renovaveis, geologia e
mineracao e revitalizagdo da induastria naval.

A abordagem que ¢ utilizada para a confec¢do e delimitagdo deste trabalho ¢ a do
Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (Ipea), que foi apresentado em uma série de
estudos que trabalham as perspectivas da infraestrutura para o Brasil até 2025 (IPEA, 2010).
Tal escolha foi incentivada pela grande abrangéncia dos estudos realizados pelo instituto em
relagdo a infraestrutura de transportes (foco do trabalho), principalmente acerca do
desenvolvimento econdmico vinculado as variagdes do contexto brasileiro.

O instituto desmembrou o conceito de infraestrutura em duas linhas de estudo: a
infraestrutura social e urbana e também a infraestrutura econdmica.

A infraestrutura social e urbana ¢ prioritariamente focada no atendimento das
necessidades dos cidaddos e domicilios, ou seja, setores majoritariamente dedicados aos
esfor¢cos de melhoria do bem-estar social, como habitacdo, transporte urbano e saneamento.

Complementarmente, a infraestrutura econdmica ¢ a linha delegada aos setores que

potencializam o setor produtivo, sendo eles: transportes (rodovias, ferrovias, portos e
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aeroportos), energia elétrica, petréleo e gas natural, biocombustiveis e telecomunicagdes
(IPEA, 2010).

O IPEA dialoga com a abordagem conceitual de infraestrutura desenvolvida pelo
Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), que a define como “[...] o conjunto de
engenharia e instalacdes, que geralmente t€ém longa vida til, que constituem a base sobre a
qual sdo prestados os servigos considerados necessarios para o desenvolvimento produtivo,
politico, social e pessoal. (IPEA, 2010, p.16).

Contudo, em termos tedricos, ha grande heterogeneidade nas abordagens acerca da
defini¢ao de infraestrutura, podendo variar conforme as preferéncias e os propositos de cada
autor ou institui¢do. Como ja demonstrado, o presente trabalho se dedica a infraestrutura de
transportes (logistica), inserido na questdo da infraestrutura econdmica, cabendo um
detalhamento especifico de suas propriedades.

A infraestrutura apresenta uma série de caracteristicas que a diferencia dos demais
componentes de uma economia. Dentre essas, as que a literatura especializada mais ressalta
sdo, de uma forma sucinta:

1) baixa - ou praticamente nenhuma - mobilidade fisica de ativos (non tradables);

i1) indivisibilidade, ou seja, sua natureza “em rede”; baixa rela¢do produto-capital;

iv) presenca consideravel de custos irrecuperaveis (sunk costs);

v) elevada dispersao do consumo de servicos associados, €

vi) necessidade de altos investimentos sempre atrelados a retornos de longo prazo,
devido ao grande periodo de maturacdo. (FLEURY, 2009; AFONSO, 2000; CARVALHO,
2013).

Essas caracteristicas fazem com que fomentar a infraestrutura seja um grande desafio
tanto para o Estado, quanto para a iniciativa privada. Além disso, ressaltam o carater publico
designado a infraestrutura. Servem também como fonte de problematiza¢do das questdes
relativas aos controles, financiamento, planejamento, regulacdo e da forma como se configura
a estrutura de mercado dessa atividade economica.

A falta de mobilidade fisica do capital (seu carater non tradable) explica-se pela
impossibilidade de transferéncia espacial da infraestrutura e também pela dificuldade de
reutilizacdo para fins diferentes daqueles originalmente previstos que justificaram sua
construgdo. Isso resulta na alta ocorréncia de custos irrecuperaveis (sunk costs) em um projeto

de investimento em infraestrutura, pois o gasto € muitas vezes especifico aquele
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empreendimento, dificultando a recuperacdo do mesmo em um empreendimento diferente
(AFONSO, 2010).

Esse problema ¢ mais presente no ambito do investimento privado, considerando que a
expectativa de lucro, que justificou o investimento, ndo se realize a curto prazo. Esse risco
inibe o investimento em empreendimentos que ndo garantam, de forma clara, sua
rentabilidade a médio e a longo prazo. Exemplo do risco envolvido ¢ a modernizagdo de
ferrovias: a demanda pelos servicos pode ndo vir a justificar o dispéndio por parte da
companhia, ja que dificilmente recuperaria o capital ou daria nova utilidade a infraestrutura
construida.

Em determinados setores, principalmente naqueles essenciais para o bem-estar da
populacdo, o Estado pode se impor para que haja o investimento mesmo que seja conhecida
sua baixa rentabilidade, seja por concessdo ou incentivos ao setor privado (cobrindo seus
riscos) ou pela atuagdo propria, via empresas estatais. Porém, em casos nos quais a
infraestrutura potencializaria um investimento privado (como a constru¢ao de uma ferrovia
para transporte de cargas especificas do empreendimento), a falta de mobilidade e os custos
irrecuperaveis sdo empecilhos centrais nas decisdes de investimento.

A indivisibilidade decorre da caracteristica essencialmente em cadeia da infraestrutura,
ou seja, a oferta de um servigo desse nicho geralmente exige que o consumidor desfrute da
integragdo de varias partes que formam a cadeia, ndo apenas a promogao de alguns
componentes em separado (AFONSO, 2010).

Isso dificulta o investimento dado que o mesmo ndo serd eficiente se ndo se integrar a
rede existente ou se ndo iniciar uma nova rede incluindo-se, podendo também gerar
capacidade ociosa para o sistema, ja que pode ndo haver a mesma demanda por toda a sua
extensao devido a dispersdo espacial do consumo desses servigos no mercado (CARVALHO,
2013).

A atuagdo do Estado sobre a infraestrutura pode se dar de diversas maneiras, seja pela
atuacao via regulacdo, cumprindo papel de policia administrativa e regulagdo econdmica, pela
atuacdo fiscal e financeira através de incentivos e investimentos publicos; via iniciativa
publica pela criacdo ou estatizagdo de empresas alocadas em regime de livre concorréncia do
mercado e da reserva ao setor publico, com ou sem garantia monopolistica factual

(CARVALHO, 2013).
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A regulacdo estatal se justifica pela necessidade de se equacionar diversas falhas de
mercado presente nos setores de infraestrutura. Oliveira e Turolla (2013) fazem uma
compilagdo dos principais elementos:

“O Poder de Monopdlio, que ocorre em mercados nao perfeitamente competitivos,
onde produtores decidirao por produgdes em quantidades sub-o6timas, pressionando os precos
de mercado a seu favor”. (OLIVEIRA E TUROLLA, 2013, p111), resultando em menor bem-
estar tanto para produtores quanto para os consumidores;

Presenga de Externalidades, que correspondem a situagcdes onde atividades de um
elemento (individuos ou firmas) impactam de alguma forma a utilidade ou a fun¢do de
produgdo de outros elementos. A infraestrutura detém alta presenga de externalidades, de
modo que o setor privado nao lidaria com todas em um ambiente desregulado.

Podem ser positivas ou negativas, como por exemplo, melhor transporte rodoviario
impulsiona o comércio regional; no entanto, focar neste modal em nivel nacional aumenta a
degradacdo ambiental devido a sua matriz energética suja;

A ndo exclusdo dos bens em infraestrutura, ou seja, uma vez produzidos, sera dificil
(ou excessivamente caro) restringir o acesso a estes bens;

A ndo rivalidade em seu consumo, nao exclui a possibilidade de ser consumido por
outros individuos, porém, dificulta a provisdo inicial do bem, pois todos terdo acesso a ele
mesmo que nao tendo pago por isso;

Informagdes assimétricas: em que uUm agente ndo tem acesso a informagdes
qualitativas de outro, assim os resultados também sdo diferentes. e

Mercados incompletos. A maximiza¢do do bem-estar s6 ¢ alcangada em um mercado
onde todos possam trocar quaisquer bens com todos racionalmente. Quando isso nao pode ser
alcancado geram-Se — em maior ou menor grau — mercados incompletos, caso mais normal de
falha de mercado. (OLIVEIRA E TUROLLA, 2013)

A infraestrutura ¢ atrelada ao conceito de “bem publico”, que sdo os bens que
apresentam caracteristicas de nao rivalidade e ndo exclusdo no ato de seu consumo. Estes bens
se distinguem em termos de provisdao e produgdo, ou seja, o Estado pode prové-los
publicamente sem que tenha que produzi-los (como, por exemplo, rodovias ndo pedagiadas),
ou pode produzi-los sem prové-los publicamente (como em casos de producdo estatal de
energia e combustiveis, que no entanto sao vendidos a preco sujeitos ao mercado) (COSTA,

2010).
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O essencial sobre bens publicos ¢ que sua existéncia ¢ primordial para garantir a
cidadania e o pleno desenvolvimento de um pais, dessa forma sua provisao ¢ necessaria
mesmo se for financeiramente ndo interessante, podendo nao ser de acesso universal (havendo
a possibilidade de cobranga pela utilizacao, para sua regularidade financeira) mas que sua
existéncia seja assegurada através de tarifas acessiveis.

A regulacdo, existe exatamente para, por um lado, defender o interesse publico ao
buscar expansdo e acessibilidade tarifaria para os servigos de infraestrutura, compensar as
falhas de mercado e garantir o bem-estar da sociedade. Enquanto, por outro, para a garantir a
rentabilidade e seguranca do investimento privado, quando este se envolve na promog¢do dos
bens publicos.

A Teoria Econdmica da Regulacdo (evolugdo da Teoria do Interesse Publico e da
Teoria da Captura) nasce justamente para mediar os interesses de ambas as partes, almejando
evitar desvios de conduta presentes no ato de regular. Procura trazer solidez e previsibilidade
ao setor, tentando diluir os riscos inerentes ao setor (OLIVEIRA; TUROLLA, 2013).

Vale ressaltar que a regulacdo tem uma relagdo ndo linear com o financiamento do
setor. OLIVEIRA E TUROLLA (2013, p114) demonstram que a auséncia de regulagdo
costuma trazer dificuldade para a atracdo de investimentos, haja vista o alto risco das
operagdes em um ambiente desregulado principalmente onde o funcionamento dos mercados
nao produz situagdes 6timas em termos de eficiéncia alocativa e produtiva.

No entanto, os autores afirmam também que a regula¢do € uma solugdo second best,
pois imputam seus proprios tipos de ineficiéncias e problemas. Dessa forma, ndo ha um
consenso sobre a quantidade 6tima de regulagdo em um mercado, sendo lugar comum apenas
o repudio a desregulamentacdo € o conhecimento dos abusos mais praticados nos atos
regulatorios.

O desenho das instituigdes regulatorias ¢ um mecanismo essencial para garantir a
eficiéncia da regulagdo e diminuir os seus riscos. Disso deriva-se a criacdo de 6rgdos estatais
com poder de decisao diferente dos demais, como as agéncias. As formas de financiamento
desses orgdos de controle social e sua formulagdo burocratica sdo elementos essenciais para
ter boa qualidade na regulagao.

Para construir essa estrutura organizacional que potencializa a qualidade da regulagao,
dos incentivos e dos objetivos de um pais em relacdo a sua infraestrutura, ¢ necessaria
qualidade no planejamento governamental. O planejamento deve explicitar a orientagdo futura

do Estado e do governo. Mesmo sendo necessario revisdes periodicas, deve visar o longo
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prazo, de modo a conferir estabilidade, clareza e previsibilidade em sua atuagdo. Em
infraestrutura, portanto, o planejamento ¢ composto por um conjunto de medidas (como
coordenacao, regulacdo e incentivos, por exemplo) que visam organizar e estimular a atuagdo
dos agentes (publicos e privados) para que haja melhor alocacdo de recursos no setor, de
modo a equacionar as caracteristicas especificas da infraestrutura acima apresentada.
(BENEDITO et al., 2012).

O Brasil teve seu planejamento em infraestrutura majoritariamente através de planos
(setoriais e de médio prazo, em sua grande maioria). Em um primeiro momento (de Vargas
até a redemocratizagdo), tais planos contaram com o protagonismo do Estado como produtor e
operador, responsavel pela coordenacdo necessaria para alavancar a infraestrutura do pais,
conquistando experiéncia e qualificagdo em sua burocracia.

A partir da redemocratizacdo, a funcdo de planejamento governamental em
infraestrutura passou por um periodo de esvaziamento devido a crise fiscal do Estado e ao
periodo neoliberal. O planejamento de entdo se focou majoritariamente no controle
orgamentario em uma perspectiva de curto prazo, dando assim maior espago ao mercado nas
decisdes de investimento (CARVALHO, 2013).

Sendo retomado apenas em meados da década de 2000, o protagonismo do Estado
brasileiro perante o planejamento em infraestrutura tomou um posicionamento relativamente
indireto, nos governos Lula e Dilma. Isso se d4 pelas reformas promovidas para ampliar a
participagdo privada na operagdo e construgdo, mas potencializando o setor publico nas areas
de regulacdo e planejamento dos investimentos. Ou seja, manteve-se, por um lado, a atuagao
do Estado como provedor e incentivador, porém, em menor escala do que comparado ao
Estado produtor (direto) do periodo militar; ao passo que, por outro lado, ¢ um Estado mais
presente e planejador do que em relacdo ao periodo neoliberal da década de 1990
(FERREIRA; AZZONI, 2011).

O envolvimento estatal no planejamento em infraestrutura voltou a ser via planos
setoriais e regionais, porém dessa vez o governo assumiu a tarefa de planejar através de
diversas instancias publicas (como bancos, agéncias, orgdos técnicos e de controle) inter-
relacionadas com a iniciativa privada (BENEDITO et al., 2012).

Nessa conjuntura foram langados os diversos planos que balizaram a atuag¢do do pais
perante o problema de escassez de infraestrutura evidenciando a retomada do planejamento
governamental. Com maior destaque, tém-se o PAC, que tracou metas que iam além da

garantia orcamentdria prevista pelo Plano Plurianual (PPA), como alteragdes nas legislagdes
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tributérias; estimulo ao crédito e ao financiamento e mudangas de ordem burocraticas,
administrativas e legislativas de modo que buscou reduzir os entraves a execucdo do
planejamento, além de obter avangos na qualidade da gestdo ¢ do controle dos investimentos
(BRASIL, 2011).

Especificamente em transportes, além da estrutura organizacional do PAC, 6rgaos
como o Ministério dos Transportes (MT), Ministério do Planejamento, Or¢amento e Gestao
(MPOG), agéncias reguladoras - como a Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres
(ANTT), Agéncia Nacional de Aviac¢do Civil (ANAC) e a Agéncia Nacional dos Transportes
Aquaviarios (ANTAQ) - ¢ a Empresa de Planejamento em Logistica (EPL) encabegaram o
planejamento do setor. Juntamente com o IPEA, foram os 6rgaos responsaveis pelos planos
mais recentes, como o Plano de Investimento em Logistica (PIL) e o Plano Nacional de
Logistica Integrada (PNLI) (POMPERMAYER, 2014).

Esse arcabougo institucional visou qualificar a administracao publica, permeando-a
com capacidades técnicas e analiticas que permitiam retomar a capacidade de planejamento
do Estado. Melhorias no planejamento do setor de transportes potencializaram também a
alocag@o de riscos em projetos com a iniciativa privada. (POMPERMAYER, 2014).

Em uma perspectiva macroecondmica, o investimento em infraestrutura, independente
se publico ou privado, expande a capacidade de producdo de um pais, pois aumenta o capital
fixo disponivel (rodovias e energia, por exemplo) para realizacdo de processos produtivos,
transmitindo seu valor através desse incremento na producdo de bens. Dessa forma, sdao
investimentos que somam a Formacdo Bruta de Capital Fixo, essencial para a industrializacao
e modernizacao da economia.

A expansao consistente na capacidade produtiva dd maior suporte a uma economia em
crescimento, dificultando pressdes inflacionarias ao preparar a oferta agregada para o
aumento da demanda no longo prazo. Maior poder de produgdo e tecido industrial mais
desenvolvido geram ganhos de produtividade e inovagao, adicionando tecnologia e agregando
valor na produgao.

No entanto, ndo s a expansao do estoque de infraestrutura deve ser almejada por um
pais. A manutencdo dos elementos que compdem a capacidade j4 instalada também ¢ um
desafio permanente, demandando planejamento e capacidades or¢amentarias. O investimento
na expansao deve sempre considerar o custo desse aumento de estoque no tempo, de modo

que explicite a viabilidade da conservacao qualitativa da estrutura.
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Dessa discussao, Carvalho (2013) demonstrou a composi¢ao de outra caracteristica do
setor: a existéncia de um trade-off entre investimento stricto-sensu (despesas de capital) e
manuten¢do (despesas correntes), tidos como expansdo e qualidade, respectivamente. A
produtividade das estruturas novas tende a depender da efetividade das ja existentes
(principalmente devido ao aspecto em rede), ressaltando a necessidade da conservacao do
estoque presente. Por sua vez, quando a manutencdao nao ¢ relevada, ¢ possivel a ocorréncia
de efeitos negativos nos indices econOmicos dessa expansdo de investimentos, como a
redugdo de seu percentual no PIB per capita, tido por conta da baixa efetividade do gasto.

Essa relagdo ¢ acentuada em paises em desenvolvimento, pois a manutengdo das
infraestruturas ja presentes ndo acompanham o ritmo de sua depreciacdo, podendo vir a
minimizar os ganhos possibilitados pela expansdo da rede. Desta forma, o financiamento
também se diferencia, pois a ampliagdo demanda capital novo (empréstimos, recursos fiscais,
etc.), enquanto a manutengdo, em geral, tem suporte da tarifacdo ao usudrio, podendo ser
menos impactante para os recursos publicos.

Para garantir a eficiéncia no investimento em infraestrutura deve-se equacionar
qualidade com quantidade, dando maior evidéncia para o fator qualitativo. Dessa forma,
recursos or¢camentarios devem sempre ser planejados levando em consideracdo despesas de
custeio frente as despesas de capital na infraestrutura, visando a criacdo de uma politica de
longo prazo baseada na qualidade, capacidade e durabilidade das estruturas (CARVALHO,
2013).

Em resumo, a infraestrutura ¢ uma necessidade permanente, devendo sempre estar em
destaque no planejamento e no or¢gamento do Estado, variando conforme haja mudangas nas
prioridades de cada momento. E devido ao grande nimero de caracteristicas especificas da
infraestrutura e da presenga de relevantes falhas de mercado que a regulacdo, o planejamento
e o desenvolvimento do ambiente institucional devem sempre contar com grande atenc¢do do
Estado.

Esse arcabouco necessario a infraestrutura deve existir ndo apenas para garantir que
haja correcdo de problemas existentes, mas também para preparar as condi¢des necessarias
para o desenvolvimento em longo prazo do setor, através da constru¢do de um ambiente
seguro e previsivel para se investir, resultando no aumento da qualidade e da quantidade do

estoque disponivel para a coletividade.

2.4 FINANCIAMENTO DA INFRAESTRUTURA
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As caracteristicas do setor que foram apresentadas ressaltaram o maior empecilho ao
desenvolvimento da infraestrutura: o financiamento. Nos paises avancados economicamente,
o setor privado passa a assumir grande parte do papel de investidor em infraestrutura, pois
essa sempre foi tida como segura e com menores riscos ao capital aplicado com intengdes de
longo prazo. Nos paises em desenvolvimento o gasto com infraestrutura ainda se mantém
dependente do setor publico devido ao movimento de atracdo de investimentos privados so
passar a ter maior impeto a partir da tltima década (CROCE; GATTI, 2014).

A globalizagdo dos portfolios de investimento aconteceu gradualmente conforme
ocorreu a abertura econdmica dos paises emergentes. A crescente necessidade expansdo no
gasto com infraestrutura, forgou tais paises a buscarem novas fontes de investimento, através
de incentivos e de regulagcdo. Com isso, o interesse por diversificagdo e altas expectativas de
retornos levaram os investidores (fundos de pensdo, seguradoras, fundos soberanos, etc.) aos
mercados emergentes de infraestrutura (CROCE; GATTI, 2014).

Faz-se necessario que estes paises construam mecanismos estatais eficientes para a
coordenacdo e a indugdo dos investimentos em infraestrutura procurando garantir que as
acdes dos agentes econdOmicos ndo se resumam apenas na geracao de lucro, mas que também
aumentem a qualidade dos servigos ofertados a popula¢do (BENEDITO et al, 2012).

Em perspectiva historica, o custeio no Brasil foi realizado majoritariamente pelo setor
publico, geralmente devido a existéncia de mandamentos constitucionais que estipulavam a
participagdo publica na provisdo da infraestrutura, mas também podendo ser por motivos
politicos. Com as reformas estatais iniciadas na década de 1990 e o avanc¢o na regulacdo dos
setores aumentou a presenga privada.

Carvalho (2013, p. 255) trouxe uma classificacdo do financiamento da infraestrutura

em cinco modalidades:

(...) (i) financiamento publico direto, o qual é aplicado por dotaco or¢camentaria
geral; (ii) financiamento ptblico indireto, com transferéncias de capital com dotagéo
orcamentaria especificas); (iii) financiamento publico diferido, aquele feito com
orcamentos de origem de crédito publico; (iv) financiamento publico, ndo
orcamentério, cuja fonte sdo taxas ou pregos publicos por meio de empresas
publicas; e (v) financiamento privado, ordenado por meio de concessdes.

A modalidade de financiamento de projetos mais utilizada no Brasil era o project
finance, em que havia delimitacao dos riscos entre as partes publica e privada para garantir a
mobilizagdo de grandes recursos financeiros. Ao se relacionar com ativos publicos ou
regulados o project finance era submetido a legislagdo especifica sobre PPPs (OLIVEIRA;
TUROLLA, 2013).
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Esse aparato legislativo foi alvo de criticas a respeito de sua eficiéncia, sendo dado
como um dos fatores que dificultaram a realizacdo eficiente dos projetos de infraestrutura,
seja pela necessidade de atualizagdes (como no caso das alteragdes na Lei de Licitagdes, que
visavam adequa-la a evolugdo da Tecnologia de Informagao, de modo a desburocratizar e
acelerar o processo de compras publicas) ou pela melhor distribui¢do de riscos e garantias
entre entes publicos e privados.

Ao delimitar sua configuragdo sob a legislagdo acima elencada, os problemas e
limitagdes de projetos de PPPs e concessdes foram repassados aos de project finance, gerando
entraves para que a modalidade seja utilizada com todo o seu potencial de financiamento, uma
vez que permite viabilizar novas formas de cooperagdo entre agentes publicos e privados.
(OLIVEIRA; TUROLLA, 2013).

A cooperagao entre investimento publico ¢ privado também merece destaque especial,
segundo Oliveira e Turolla (2013) o volume de recursos necessarios para cobrir os déficits em
infraestrutura do pais vai muito além da capacidade do Estado, sendo cada vez mais
necessario atrair recursos privados. Porém, o descompasso entre o nivel de investimento
privado perante o publico também ¢ fonte de problemas. A relagdo entre investimentos tem
duas modalidades: se este investimento serda complementar ao investimento publico, ou se
substituird o mesmo.

Como o investimento publico ¢ uma variavel de cunho politico (dependendo das
decisdes de governo), a escolha da forma preponderante de investimento (se publico ou
privado) ¢ dada por duas possibilidades de interpretacdo sobre a relagdo entre investimento
publico e privado: a existéncia de crowding in (complementaridade) ou crowding out
(substitui¢ao) (REIS, 2008).

Para a corrente ortodoxa econdmica, Reis (2008) afirmou que havia maior
preocupacdo com a estabilidade das contas do governo, pois os ganhos relativos que o
investimento publico gerava na produtividade ndo justificavam a geracdo de pressdes na
divida publica, sendo os dispéndios aceitaveis apenas em condi¢des de falhas de mercado e
onde nao haja risco para os fundamentos fiscais do pais. Além disso, existia a critica que a
presenca de investimento publico forca o movimento de crowding out nos investimentos
privados, pois este perderia espago.

Para a heterodoxa, por sua vez, o investimento publico e o privado geralmente t€m

uma relagdo de complementariedade, mesmo que nem sempre sendo linear e proporcional.
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Apesar de ser dificil provar 0 nexo causal, defende-se que o investimento publico induz o
privado, contribuindo positivamente na produtividade geral dos fatores (REIS, 2008).

Assim, conforme afirmacéo de Reis (2008), a quantidade de financiamento deve estar
equilibrada entre publico e privado, sendo que ha uma tendéncia a prioriza¢ao do segundo
justamente por sua flexibilidade e maior eficiéncia. Fato este que ¢ reforgado pelo
investimento via PPPs que mesmo ndo trazendo grandes vantagens orcamentarias, consegue
atingir maior eficiéncia nos gastos. Em paises de grandes dimensdes, como o Brasil, essa
variacdo entre provisdo publica e privada ¢é natural, havendo complementaridades entre seus
objetivos.

Determinar que haja a predominancia entre um ou outro investimento limita a
capacidade de expansdo do setor como um todo. Por um lado, hé a questdo do baixo interesse
em determinados ativos, como j& pontuado, afastando a iniciativa privada dos menos
rentaveis; por outro, além da restri¢cdo fiscal, o setor publico nem sempre consegue dinamismo
em todos os setores, especialmente os que demandam maior inovagdo tecnolodgica, como
telecomunicagdes. No Brasil, a partir de 2005 houve um grande fluxo de investimento publico
em infraestrutura de transportes, porém esse cenario nao se manteve a partir de 2012,
tendendo ao incentivo da iniciativa privada pelo Estado, objetivando continuar seu projeto de
expansdo, porém atendendo a baixa nos resultados econdmicos, de tal maneira que nio
pressionem o erario.

E necesséria, portanto, a presenga de investimento privado em infraestrutura, porém de
maneira que o aumento de sua participagdo nao seja acompanhado pela reducdo de atuagao
publica. Segundo Cardoso e Navarro (2016) isso se da porque o investimento publico no setor
¢ tido como uma via de fomentar o interesse social € econdmico a longo prazo, buscando o
desenvolvimento do pais de forma homogénea e racional, ndo sendo estritamente orientado
pela geracao de lucros a curto prazo. Ja a iniciativa privada norteia-se pela perspectiva de
retorno e acumulacao de capital.

Essa diferenga nao entra no mérito de julgar quem melhor prové a infraestrutura, pois
ambos os atores sao movidos por interesses diferentes visando o alcance do mesmo fim. Por
isso € necessario equacionar ambos os setores de forma a garantir o aumento do bem-estar de
todos os agentes envolvidos.

Posto esse pensamento, um contexto de privatizagdo ou desestatizacdo nao deve ser
guiado pela idéia de substitui¢do do Estado, conforme Cardoso e Navarro (2016) o Estado

deve continuar tendo relagdo direta com a infraestrutura, com especial atencdo ao
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planejamento e regulagdo destes investimentos. O incremento dado pelo capital privado pode
ser utilizado como uma chance de complementar e prestar melhores servigos juntamente ao
capital despendido pelo Estado.

A manutencao do investimento do Estado € necessaria para que mantenha seu carater
geral, visando atingir uma capilaridade maior do que o privado pode alcancar, pois o setor
publico pode participar ativamente dos investimentos em determinados setores da
infraestrutura, enquanto a presenca privada pode abarcar a maior parte de outros. Ademais, o
elevado montante de recursos demandado associado a baixa liquidez que o capital adquire,
restringe o niumero de potenciais investidores, forcando o Estado a trabalhar constantemente
essas dificuldades, e com a necessidade de equacionar o financiamento de longo prazo
juntamente com mecanismos que lidam com o elevado grau de risco associado a este tipo de

investimento.

2.5 PROGRAMAS BRASIL EM ACAO E AVANCA BRASIL

O Programa Brasil em Acéo foi introduzido em agosto de 1996, e deu preferéncia a
um grupo de 42 empreendimentos orientados a promoc¢édo do desenvolvimento sustentavel do
pais, selecionados estrategicamente pela aptiddo em atrair novos investimentos producentes,
de maneira que possam reduzir desigualdades sociais e regionais (BRASIL, 2014).

O programa continha uma gama de projetos que envolviam multiplas areas, a saber:
politica, economia, sociedade, dentre outras, visando a modernizacdo do pais. Por meio de
acOes em infraestrutura, o governo federal em parceria com estados, municipios e empresas
privadas executariam as obras necessarias ao cumprimento do programa. Além do
investimento em infraestrutura (energia, transportes, comunicac6es, saneamento, habitacéo), a
obtencdo de um sistema econémico competitivo, reducdo das desigualdades sociais e das
discrepancias regionais e maior integracdo com o resto do mundo, eram metas do Brasil em
Acéo.

Foi instituido no governo do presidente Fernando Henrique Cardoso (FHC), logo apés
as reformas de ordem macroecondmicas, a exemplo: combate a inflagdo, implantacdo do Real
e ajustes no cambio. Através de reformas econémicas, a gestdo possibilitou a entrada de
dinheiro da iniciativa privada para a modernizacdo de infraestrutura basica no pais e criou
orgdos com autonomia de regulamentacdo e fiscalizacdo dessa participacdo, de maneira a

assegurar servicos de boa qualidade a preco justo a populacdo. (CARDOSO, 2008).
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Paralelamente ao Programa Nacional de Desestatizacdo, o governo federal atuou em
trés vertentes: i) onde havia monopdlio, ou situacdo de quase monopdlio, atrairam-se vérias
empresas privadas para que concorram entre si, prevenindo a formacdo de monopolios
privados; ii) nos contratos de privatizacdo ou concessdo, estabeleceram-se metas de
investimentos e de reducdo de tarifas a serem cumpridas pelas empresas; iii) por ultimo,
implantaram-se os drgdos reguladores, como a Aneel a Anatel e a ANP, que fortalecem a
capacidade regulatéria e de supervisdo do governo, em beneficio dos consumidores
(CARDOSO, 2008).

A identificacdo da necessidade de retomada do investimento em infraestrutura, por
parte do governo central, como condicdo necessaria para desenvolver e ampliar 0s servigos
essenciais, s6 poderia ser colocado em prética com a presenca do capital e metodologias de
gestdo adotadas pela iniciativa privada nacional e internacional.

Segundo dados oficiais do governo, este programa chegou ao seu final com resultados
que demonstraram o acerto de algumas estratégias montadas pelo governo, baseada em trés
ingredientes da maior importancia: a op¢do por projetos prioritarios para o desenvolvimento
econdmico e social do pais, a utilizacdo de métodos avancados de gestdo e a formacdo de
parcerias entre 0s setores publico e privado. Dos 42 empreendimentos escolhidos,
inicialmente, 25 foram concluidos ou com metas atingidas ou superadas. Nesse periodo,
foram investidos R$ 70,1 bilhdes, sendo R$ 22,1 bilhdes em infraestrutura e R$ 43,6 bilhdes
na area social. A escolha dos projetos recaiu sobre aqueles empreendimentos capazes de
aumentarem a competitividade da economia, reduzir os custos de producdo e comercializacdo,
eliminar gargalos e melhorar a oferta de mdo-de-obra qualificada. Na prética, sdo projetos que
impulsionam a efetivacdo de novos investimentos, gerando efeito multiplicador que atinge
diretamente o desenvolvimento econémico e social do pais (BRASIL, 2014).

Alguns estudiosos ressaltam que o programa criado no governo FHC, Brasil em Acéo,
foi um embrido do Programa de Aceleragcdo do Crescimento institucionalizado no segundo
mandato do entdo presidente Lula.

O programa Avanca Brasil foi inserido no Plano Plurianual (PPA) 2000-2003, visando
dar continuidade as ac¢Ges ja implantadas pelo programa Brasil em Ag¢éo (1996-1999) e inseriu

novos objetivos e metas.

2.6 PROGRAMA DE ACELERACAO DO CRESCIMENTO — PAC
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O Programa de Aceleracdo do Crescimento foi instituido pelo Decreto n° 6.025, de
22/01/2007 com o objetivo de promover retomada do crescimento econdémico através da
melhoria do gasto publico, incentivando investimentos privados e o investimento publico em
infraestrutura nas areas de Infraestrutura Logistica, abrangendo construcdo e ampliacdo de
rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias; Infraestrutura Energética, envolvendo
energia elétrica, petroleo, gas natural e combustiveis renovaveis; e Infraestrutura Social e
Urbana, englobando habitacéo, luz, saneamento, transporte por metrds e trens urbanos,.

Depois de um tempo sem apresentar um pacote ou programa que tivesse um viés com
foco exclusivamente na infraestrutura, o governo brasileiro lancgou o PAC visando a
requalificacdo e a modernizacdo dos setores estruturantes que, por consequéncia,
estimulassem de forma positiva a renda e o emprego.

O Programa de Aceleracdo do Crescimento, inicialmente, foi dividido em duas etapas,
0 PAC I que foi executado no periodo 2007-2010 e o PAC 2 que teve sua execuc¢do estimada
para o periodo 2011-2014.

O governo brasileiro trabalhava com a expectativa de que 0s investimentos executados
pelo PAC chegassem a R$ 619 bilhdes até 31 de dezembro de 2010. Esse valor representa
94,1% dos R$ 657,4 bilhdes previstos para serem investidos pelo programa no periodo 2007-
2010. Até 31 de outubro de 2010, o montante investido atingiu R$ 559,6 bilhGes, equivalentes
a 85,1% do total previsto (BALANCO PAC, 2010).

A concluséo destes empreendimentos tende a dar maio fluidez ao transporte de cargas
e pessoas, proporcionar moradia as pessoas de menor poder aquisitivo, melhorar a saude
publica através de saneamento basico e aumentar a produtividade e oferta do setor de petréleo
e derivados. Na parte de energia estdo sendo construidas duas das maiores hidrelétricas do
mundo, séo elas: Belo Monte e Jirau. As duas quando concluidas, irdo beneficiar a economia
através de uma maior oferta de energia para as empresas e as familias.

O PAC 2 langado no inicio do governo Dilma (2011), tinha como meta dar
continuidade aos trabalhos ja iniciados no PAC I, entretanto, novos programas e projetos
foram incorporados, elevando o volume de investimentos nas areas de logistica, energia e
infraestrutura urbana. A segunda etapa do PAC foi langada sem que a primeira etapa fosse
concluida, isso rendeu desconfianga quanto a execucdo dos projetos contidos no plano.

De acordo com o 6° Balango apresentado pelo Ministério do Planejamento e
Orgcamento no final de 2012, a execucéo global do PAC 2, ao final de seu segundo ano, teve

um excelente desempenho, com R$ 472,4 bilhdes executados, o que representou 47,8% do
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previsto para o periodo 2011-2014. Em 2012, foram pagos R$ 39,3 bilhGes de reais e
empenhados R$ 53,8 bilhdes. Desde o inicio da 22 etapa até o final de 2012 foram
empenhados R$ 89,2 bilhdes.

Esse investimento destinado a melhoria da infraestrutura do pais, atraveés do PAC, foi
composto por recursos do governo federal e da iniciativa privada. Através da parceria entre 0s
setores publico e privado, que o0s projetos contidos no escopo do PAC deveriam ser

concluidos para e auxilio no desenvolvimento e crescimento econémico do pais.

3 O MOMENTO ATUAL DAS FERROVIAS NO BRASIL

A partir da gestdo de governo (2003-2010), a Unido tentou retomar a expansdo da
malha rodoviaria federal, que inicialmente pode ser distinguida por trés tipo de
abordagens: alocacdo direta de recursos na malha arrendada e concedida, por
intermédio do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT);
ampliacdo de novos trechos, por meio da empresa publica VALEC (Engenharia,
Construcdes e Ferrovias S.A.), que recebeu outorgal6 para construcéo e exploracéo
de quatro novas estradas de ferro; e alocagdo direta de recursos do Orcamento da
Unido na concepgdo de novos ramais, em sociedade com empresas privadas.
(FELIX; CAVALCANTE FILHO, 2016, p 5).

A expansdo e a revitalizacdo da malha federal executadas, a partir de empresas
concessionarias, ampliada durante aquele governo com o PAC, que, no setor ferroviario,
previa investimentos na construcdo de novos ramais, em bitola larga de 1,6m, e a
requalificacdo de diversos trechos, nas malhas concedidas.

Conforme Cardoso Jr. e Navarro (2016, p 23), por meio do Decreto 6.025 de 22 de
janeiro de 2007, instituia-se uma estrutura organizacional composta por duas instancias
formais de gestdo e um sistema de monitoramento e gestdo da informacédo. Entre 2007 e 2010,
esta estrutura operou sob o comando da Casa Civil, sendo posteriormente transferida para o
Ministério do Planejamento através do Decreto 7.470 de 04 de maio de 2011. Criou-se,
formalmente, a Secretaria do Programa de Aceleracdo do Crescimento -Sepac, que desde
entdo exerce as funcdes de Secretaria Executiva do Grupo Executivo do PAC -Gepac.

Para Souto Maior (2016), no que se refere ao PAC Ferrovias, seu principal objetivo é
expandir a malha, de forma que as areas de producdo agricola, mineral, portos, industrias e o
mercado consumidor estejam interligados. Para isso, 0 governo pretende rever o marco
regulatério, a fim de estabelecer um espaco mais disputado em transporte de cargas, para
estimular melhor utilizacdo da capacidade da infraestrutura ferroviaria e incentivar mais

investimentos. Pretende ainda assegurar um portfélio de projetos que visem a ampliagéo e
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melhoria da utilizacdo desta malha, integrando-a a outros meios de transporte, hidrovias e
rodovias. (MT, 2016).

O PAC em seu compromisso inicial de investimentos na ordem de 198,4 bilhGes de
reais, exclusivamente para as ferrovias era de 86,4 bilhdes de reais, de 2011 a 2014 foram
construidos 1088 km de vias, a perspectiva € que se chegue a investimentos de 200 bilhdes até
0 ano de 2020.

O PAC 1 conformou-se a partir de um composto de investimentos, publicos e indugdo
de investimentos privados, nas areas de energia, recursos hidricos, habitacdo, saneamento e
transportes, além de diversas medidas legais, regulatérias e institucionais para incentivar o
desenvolvimento econémico, melhorias na gestdo publica, e ambiente de negdcios e
investimentos, estimulos a financiamentos e crédito, medidas de aperfeicoamento do sistema
tributario e reducéo de carga tributaria.

Deve-se, contudo, ter um maior cuidado nos numeros apresentados pelo Governo
Federal, o planejamento do PAC € para longo prazo, e deve ser guiado por metas claras,
realizdveis e mensuraveis, mas 0s sucessivos balancos mostram que esses numeros jamais
foram alcancados.

No relatorio do Balango do PAC (2016), 3.457 km de novas ferrovias estdo em obras,
com destaque para implantacdo do Prolongamento Sul, da Ferrovia Norte Sul - FNS, com 682
km, e para a Ferrovia de Integragdo Oeste Leste - FIOL, com 1.022 km. Ainda consta que
foram investidos R$ 3,1 bilhdes no modal ferroviario nos anos de 2015 e 2016. O
Prolongamento da FNS atingiu 92% de obra executada, condensando 0s servicos na instalacéo
dos trilhos e conclusdo de pontes, viadutos e transposicdes. (PAC — Balanco, 2016)

A malha ferroviaria proposta, conforme relatério do Balangco do PAC (2016), compde
0 que denominamos de eixo central ferroviario Norte-Sul-Leste-Oeste — que representa a
espinha dorsal do transporte ferroviario brasileiro. Desta maneira outras ferrovias, sobretudo
as transversais ja existentes e as que serdo construidas devem, direta ou indiretamente, ser
conectadas as que compdem o0 eixo central citado, fazendo com que os produtos tenham
mobilidade em todo o territdrio nacional.

A finalidade do PAC implantado em 2007 era de estimular a retomada de
planejamentos e execucdes de importantes obras sociais de infraestrutura, logistica, urbana e
energeética no pais, que tivessem como objetivo final favorecer o desenvolvimento do pais de

maneira rapida, mas sustentavel.
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Conforme Cardoso e Navarro (2016), como outras politicas publicas, o PAC teve seus
altos e baixos durante sua aplicacdo e desenvolvimento, e ndo se poderia esperar que se
resolvesse em tdo curto espaco de tempo, problemas que afetam a vida de milhdes e que a
décadas foram expostas a mais diversos planejamentos e que afetou, sobremaneira, a vida do
modal ferroviario nacional.

Hoje, mesmo com todos os investimentos, todo o planejamento e toda atencéo dada ao
aperfeicoamento dos transportes ferrovidrio ele ainda é caro, constituido por ilhas
desconectadas, ndo atingindo objetivos mais importantes com interligacfes de diferentes
modais até as fronteiras agricolas e produtivas do pais, barateando assim custos e tornando o

pais mais competitivo no mercado internacional.

3.1 PROGRAMA DE ACELERACAO DO CRESCIMENTO — PAC 2

O ano de 2011 marcou a entrada numa segunda fase e 2015 numa terceira fase do PAC
com 0 mesmo pensamento estratégico, com alocacdo de mais recursos para os estados e 0s
municipios, visando a execucdo de obras estruturantes que pudessem melhorar a qualidade de
vida nas cidades brasileiras, por intermédio de uma logistica mais eficaz. (PAC 2, 2011)

Se por um lado o PAC fez repensar a realidade e suas possiveis solu¢des, mas com
acoes que ndo foram suficientes para o planejamento sair do papel, por outro os investimentos
em infraestrutura foram significativos, assim os gastos, que ficaram aquém do imaginado,

auxiliaram na possibilidade de novos investimentos.

Tabela 1 — Execucdo do PAC entre 2007 — 2010

Ano Dotagéo Inicial Auto(;l)zado Liquidado P(zi)g)o E)((S;:/Lég? °
2007 6.223.888.376 | 16.596.207.090 | 14.330.059.280 | 4.527.930.360 27,28%
2008 14.233.377.543 | 18.868.449.077 | 16.991.079.019 | 3.800.859.659 20,14%
2009 15.669.149.032 | 28.452.349.910 | 27.122.746.851 | 8.846.255.437 31,09%
2010 27.531.976.372 | 32.418.197.033 | 29.021.379.271 | 9.447.939.072 29,14%
Total 63.658.391.323 | 96.335.203.110 | 87.465.264.421 | 26.622.984.528 27,64%

Fonte: SIAFI/SIGA BRASIL
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A Tabela 1 revela que a quantidade planejada e a quantidade de recursos aplicados de
fato ndo se efetivaram, em 2007 penas 27,28% dos recursos foram aplicados e em 2010
apenas 27,64%. Tirar o PAC do papel se revelou ser mais complexo que sua fase de
planejamento, ou mesmo, a forma que ele foi utilizado como marketing do Governo deslocou
o foco de um planejamento mais proximo da realidade.

A previsdo inicial de investimentos da iniciativa privada era de R$ 204 bilhdes até
2010; os R$ 128 bilhdes investidos, conforme dados oficiais do governo, correspondem a
62,7% da meta inicial. Esses dados refutam a ideia de Sicsu (2007) de que o PAC adota a
concepcao de crowding-ins: o investimento pablico atrai o investimento privado real para a
economia. Assim como as expectativas de Mantega (2007), que acreditava ter o governo
desenhado politicas para orientar e criar as condi¢des necessarias ao aumento do investimento
privado. A intencdo do governo em 2007, com o PAC, era que a cada R$ 1 investido pelo
setor publico fossem investidos R$ 1,50 pelo setor privado, mas o que se vé é que as

expectativas do governo em relacdo a investimentos do setor privado ndo foram alcancadas.

Para Cardoso Jr. e Navarro (2016, p. 24):

Né&o tendo sido um programa concebido no ambito do planejamento burocratico, ele
foi sendo conduzido e ajustado ao longo do prdprio processo de implementacéo.
Para tanto, uma série de inovacGes de ordem institucional, normativa, orcamentaria
etc. foram concebidas e efetivadas para conferir escala e celeridade aos
empreendimentos prioritarios do PAC. Dai ndo ser errado dizer que o PAC tenha
sido também um programa de aceleracéo da atuagdo estatal no dominio econdmico,
entendendo o significado que teve para as dimensdes e fun¢bes do planejamento
governamental e da gestdo cotidiana de politicas publicas, em especial nas areas
abrangidas pelo programa.

O momento atual do PAC estd no quadriénio 2015 — 2018 e o balanco atual é o 6°.
Deste quadriénio, onde o total, 3.457 km de novas ferrovias estdo em obras, com destaque
para implantagdo da Extens@o Sul da Ferrovia Norte Sul (FNS), com 685 km e com avango de
93,2%; e para a Ferrovia de Integracdo Oeste Leste (FIOL), com 1.022 km e 72,4% de suas
obras concluidas no trecho entre Ilhéus e Caetité. (BALANCO PAC, 2017)

Constantes reelaboracfes e implementacfes, o0 PAC foram se transformando de um
plano baseado em projetos, para um plano de investimentos, criando mais sinergia entre 0s
empreendimentos. Segundo Cardoso Jr. e Navarro (2016), considerando que se trata de um
plano de investimentos, estabeleceu-se melhores conexdes em curto, médio e longo prazo,
servindo para organizar melhor a propria atuacdo do Estado nessas &reas e para aumentar a

atratividade aos capitais privados, mesmo que deslocados dos investimentos principais.
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Também houve um interesse, por parte do governo, em influenciar a carteira de investimentos
de maneira que se ampliassem as conexdes e complementaridades entre setores e as varias
regides do pais. Isso é algo inovador, mas parece impreciso e improvisado, considerando
algumas variaveis, como o tempo e o custo das obras no setor, particularmente a do modo de
transportes ferroviario.

Sobre a utilizagdo das ferrovias Souto Maior (2016, p, 42) salienta que:

Somente podera ocorrer quando estiverem totalmente concluidas as suas ligagdes, o
que difere de uma rodovia que pode ser usada a na medida em que estiver sendo
construida. No Brasil, pelo que demonstra o histérico de construcdo de ferrovias, os
projetos demoraram décadas para serem concluidos. A ferrovia do Trigo no RS
demorou 30 (trinta) anos para ser finalizada. O mesmo ocorreu com a Ferrovia do
Aco, cuja previsao inicial era de 1000 (mil) dias ou 2 anos e meio. A Ferrovia Norte-
Sul teve seu inicio na década de 1980 e ainda ndo ha previsao para a sua conclusao.

O PAC é a maior tentativa de investimentos do Governo Brasileiro nos dltimos 50
anos, mas o processo de planejamento peca em diversas variaveis e assim, 0 que deveria ser
um plano de favorecimento do processo econémico no pais, cedeu espago para ser apenas
mais uma propaganda de marketing do Governo Federal, e com isso, frustrou expectativas do
setor produtivo que a anos se vé obrigado a investir no modal rodoviario, pois ndo ha outra
saida.

Um claro exemplo dessas falhas no processo de planejamento do PAC e que néo se
pode deixar de mencionar € a questdo da diferenca de bitolas nas diversas malhas ferroviéarias.
Em virtude de uma série de questbes como os fatores histdricos e a distribuicdo da concessao
para diferentes operadores, a integracdo da malha pelo mesmo tipo de bitola acaba sendo
desfavoravel.

Segundo Souto Maior (2016) a unificacdo de bitolas ndo € viavel no aspecto
financeiro. Conforme sua visdo, com o objetivo de mudar o atual panorama, todos 0s novos
projetos ferroviarios preveem a utilizacdo da bitola larga (1,60m), o que possibilita a eventual
colocacgédo de um terceiro trilho de um metro, assegurando a utilizacdo mista da linha.

Falhas no planejamento, dificuldades na implementacdo dos projetos de parcerias,
limites institucionais e legais para a sua realizacdo, problemas de ordens técnicas e ainda
precisamos considerar as dimensdes continentais do pais, tudo isso somando, gerou uma
tensdo ente o que foi planejando e o que foi realizado e assim segue em aberto contrassenso:
“[...] as empresas concessionérias, no Brasil, ndo somente gozam dos efeitos da exploragdo
do mercado em regime de monopolio, mas tambem se beneficiam de fortes restrigdes,
inclusive legais, a entrada de empresas concorrentes” (FELIX; CAVALCANTE FILHO, 2016, p.

120),, gerando ainda mais tenséo no processo de implantagédo do PIL e do PAC.
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A exploracdo das ferrovias depende de concessdo do Estado, sendo que as ferrovias
em uso possuem graves obstaculos causados pela falta ou pouca manutencdo. Segundo Félix e
Cavalcante Filho, seria interessante que as novas companhias privadas tivessem a autorizagdo
de atuar com a exploracdo de vias férreas no mercado brasileiro, contanto que nao haja
sobreposicdo em area de concessdo com as concessionarias ferroviarias atuais e que ndo se
beneficiem de aporte de financiamento publico.

S&o significativos o0s sinais que denotam viabilidade desta modalidade de
financiamento privado, como: matriz de transporte desequilibrada, baixa densidade das
ferrovias, contrucdo de novos terminais privados, grande quantidade de linhas de crédito
internacional e sinais de interesse internacional, especialmente russo e chinés, na exploracéo
de malhas ferroviarias do Programa de Investimento em Logistica, entre outros (SENADO
FEDERAL, 2015).

3.2 PARCERIA PUBLICO PRIVADA — PPP

Desde a discussdo da Reforma do Estado, a qual teve inicio por volta das décadas de
80 e 90 do século passado, o modelo paternalista do Estado do Bem-Estar Social comegou a
entrar em crise por esse assumir os mais diversos setores incluindo salde, educacdo,
assisténcia social, saneamento, infraestrutura, economia, entre outros. Este intervencionismo
exacerbado culminou na escassez dos recursos publicos para concretizar tais obrigacGes
instituidas por ele préprio para cumprir 0s anseios de sua sociedade. Este é o sentido apontado
por Di Pietro (2006, p. 29):

Um crescimento desmesurado do Estado, que passou a atuar em todos os setores da
vida social, com uma acdo interventiva que coloca em risco a prdpria liberdade
individual, afeta o principio da separacdo dos Poderes e conduz a ineficiéncia da
prestacdo dos servicos.

E ainda, Oliveira (2011, p. 617):

Assim, ajustes que pretendam formalizar parcerias entre os setores publico e
privado, visando a promover o desenvolvimento dos individuos, da sociedade e do
pais, notadamente por meio da melhoria dos servi¢os publicos de infraestrutura,
devem ser permeados por novos pardmetros e instrumentalizados por meio de novas
formas juridicas.

Este intervencionismo frequente criou um efeito de aumento ainda maior por
demandas sociais. Contudo, sem poder aumentar a alta carga tributaria, onde tais empresas
estatais possuidoras do monopdlio, tanto pela falta de investimento tanto por sua

administracdo estar comprometida apenas com interesses politicos oportunos, causando o
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colapso deste modelo, precisando buscar alternativas para preencher preencher tais lacunas,
especialmente para a cobertura de servicos essenciais. Assim, torna-se fundamental que o

Estado reduza o seu tamanho, passando a atuar como o previsto no art. 174° da C.F./88:
Art.174: Como um agente normativo e regulador da atividade econdmica, o Estado
exercera, na forma da lei, as funcdes de fiscalizagdo, incentivo e planejamento,
sendo este determinante para o setor publico e indicativo para o setor privado
(BRASIL, 1988).

Ou seja, ndo mais exercendo o papel centralizador e de tomador de todas as decisoes, e

sim, para regular, fiscalizar, incentivar e promover tais servi¢os essenciais. Além do mais, o

art.173° da mesma forma ja previa a necessidade futura de uma reforma no Estado, com o

intuito de somente existir exploracdo direta de atividade econémica pelo Estado quando fosse

de relevante interesse social ou de seguranga nacional.
Nossa atual Constituicdo Federal tentou contornar estes imbrdglios causados pelo

Estado Leviatd, na busca por tal Reforma, o pioneiro em instituir juridicamente e

relativamente parecido com o objeto de estudo, as Parcerias Publico-Privadas, foi o Reino

Unido, como bem salienta Camara (2011, p. 63):
Esse novo padrdo de relacionamento entre Estado e particular teve origem, conforme
se tem consenso, na Gra-Bretanha. Deriva do programa governamental denominado
Private Finance iniative (PFI), iniciado em 1992, no governo do Primeiro-Ministro
John Major.

Conforme afirmacdo de Camara, foi no governo do Primeiro-Ministro John Mayor
mediante as Private Finance Initiative (PFI), que surgiu um instituto com o objetivo de
estimular a parceria entre ente publico e privado com intencdo de aumentar a participacao
deste nas prestacGes de servicos publico mediante injecdo de capital. Consequentemente
dando a oportunidade do ente publico de diminuir seus investimentos e com isso endividando-
se menos, 0 qual por sua vez leva a diminuir a divida pablica, criando um circulo virtuoso
Em traducdo literal significa valor do dinheiro, trazendo ao portugués coloquial é algo como a
expressdo custo- beneficio. para o bem do Estado.

De forma semelhante ao cumprimento de objetivo do Well Fare State, fazendo com
que a PFI transferisse, via parcerias, para 0 ente privado tanto os riscos, 0s quais serdao
considerados nos custos dos projetos, quanto bénus do empreendimento, por ser quem de fato
possuia a efetiva técnica para gerir o projeto. Sendo sempre essencial visar o Value for
Money. Coutinho (2011), no mesmo trabalho coordenado por Sundfeld também menciona

que, precisa haver este custo-beneficio por envolver dinheiro publico e haver a necessidade
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deste ser utilizado, com parcimdnia, economia e eficiéncia. Imperativa, por conseguinte, a
demonstracdo na apresentacdo do projeto, que o dinheiro pablico seria melhor empregado via
PFI, seja por dispender menos dinheiro ou, até mesmo, pelo valor agregado ao contrato ser
uma mais valia a sociedade.

Ainda aponta referido autor que no fim da década de 90, sob administracdo do
Primeiro-Ministro neotrabalhista Tony Blair, foram feitas mudangas na PFI, entre elas
buscava-se equilibrar a parceria, no modelo anterior o risco ficava todo com o particular, e
para promover tal equilibrio no sentido de que o Poder Publico também assumisse parcela de
responsabilidade dos riscos. Também foi revogada a obrigatoriedade de comparar todos 0s
projetos publicos de como seria este se fosse exclusivamente gerido e aportado pelo setor
publico para averiguar o Value for Money, se teria 0 custo beneficio almejado caso fosse
implantada a parceria, entre diversas outras mudancas. O autor ainda recorda de notabilizada
frase dita pelo entdo primeiro ministro “what matters is what works”, em traduc¢ao livre, o que
interessa € o que funciona.

Esta nova definicdo acabou servindo de norte a muitos paises na introdugdo das
parcerias entre ente publico e setor privado. Originou uma nova terminologia, Public-Private
Partnership, ou PPP, onde esta € uma forma mais genérica com métodos flexiveis
englobando a PFI, e essa uma forma especifica de parceria, com um método particular de
financiamento privado onde este sera requerido para desenhar, construir, financiar e operar o
projeto. A diferenca entre ambas, por vezes, passa despercebido por olhos nédo tdo atentos, por
ser sutil, compartilhando do mesmo objetivo. A PPP inglesa vem constantemente crescendo
como alternativa de contratar pelo poder publico de acordo com HM Treasury - A new

approach to public private partnerships — 2012:

PFI se tornou a forma de Parceria Publico-Privada (PPP) mais usada no Reino
Unido, com mais de 700 projetos de PFI, com capital total de £54.7 Bilhdes, com
resultado financeiro encerrado. Projetos estdo sendo feitos nas mais diversas areas
incluindo escolas, hospitais, estradas, prisfes, abrigo, defesa e saneamento bésico.

(HM TREASURY, 2012, p.16)°
Assim, ao final de 2012 ja havia mais de 700 projetos de PFI, e ao todo custaram mais
de £54 bilhdes, os quais ja haviam tido um desfecho financeiro nos mais diversos setores,
sendo o de maior renome mundial a construcéo da linha de trem, em parte submersa, do Canal

da Mancha, conectando a Inglaterra com a Franca.

® PFI has become the form of public private partnership (PPP) most often used in the United Kingdom, with over
700 PFI projects, with total capital costs of £54.7 billion, having reached financial close. Projects have been
delivered across a broad range of sectors including schools, hospitals, roads, prisons, housing, defence and
waste facilities.
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Por sua vez, em ambito nacional, a Parceria Publico-Privada teve seu marco inicial
pela criacdo da Lei n® 11.079, homologada em 30 de dezembro de 2004, mas n&o foi novidade
na busca pela diminuicdo do Estado brasileiro, pois desde o surgimento da discussdo da
Reforma do Estado, ja era debatida e até em seu sentido amplo sancionada pelo ordenamento
patrio, seja pela Lei n° 9.941/97, e a mesma criou um programa de desestatizacdo e
flexibilizacdo do monopodlio estatal o qual adotou a privatizagdo em sentido estrito,
constituindo a alienacdo de ativos ou agdes de empresas estatais para o setor privado, menos
abrangente do sentido amplo de privatizacdo, ndo utilizado no ordenamento patrio, sendo
qualquer processo que reduza o tamanho do Estado na gestdo dos servigos publicos significa
privatizacéo.

De tal maneira pela Lei das ConcessOes, a qual delegou ao setor privado servigos
ainda constantes na Constituicdo Federal como servicos publicos, ndo podendo ser vendidos,
privatizados. Justen Filho (2016) defende que concessdo é apenas expressdo genérica, e que
abarca muitas e diferentes manifestacbes administrativas, resultando assim em um método
encontrado para reduzir os gastos. A Lei das PPP, n° 11.079/04, é apenas uma forma nova de
concessdo pelo poder publico.

Vale lembrar da norma geral estabelecida por esta lei, competéncia outorgada a Unido
pela CF/88 para criar tal norma, mas como o nome diz, € uma norma geral, ndo € exaustiva,
dando liberdade aos estados e municipios a escreverem suas proprias leis desde que néo
contrariem tais normas dadas pela Uniéo, ou seja, ndo havendo conflitos, caso haja, a norma a
ser considerada é a estabelecida por essa. Dito isso, pelo motivo de termos tido normas
estaduais anteriores a Lei n°® 11.079/04, como por exemplo os Estados de Minas Gerais, Lei n°
14.686 de 16 de dezembro de 2003, Santa Catarina sob a Lei n°® 12.930 de 04 de fevereiro de
2004, e S&o Paulo sob a Lei n° 11.688 de 19 de maio de 2004, todas normas criadas antes
daquela lei federal. Entretanto, estas passam a ter balizamento da norma geral e caso estejam
em compatibilidade com a lei de &mbito nacional serdo validas, caso contrario, sua eficacia é
suspensa.

Com isso, nota se que a lei de Parcerias Publico-Privada tornou-se a congruéncia de
pensamentos e reflexBes as quais notaram haver uma vacancia na legislacao Brasileira, a qual
complementasse tanto a lei de Concessoes, vaga neste sentido, quanto existir uma estrutura
em ambito federal para estabelecer tal programa que viabilizaria contratos especificos os
quais ainda ndo possuiam amparo normativo e reforcou a Lei de Responsabilidade Fiscal e

programas de investimentos do governo, como o PIL, tradado a seguir.
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3.3 PROGRAMA DE PARCERIAS DE INVESTIMENTO (PPI)

Sancionado pela lei 13.334, de 13 de setembro de 2016, o PPI — Programa de Parcerias
de Investimento, com o a inten¢do de estimular contratacGes de parcerias entre o mercado
privado e o Poder Publico, fundamentalmente através de de concessdes e PPPs. De uma
forma mais ampla, o PPI se sustenta em duas premissas bem definidas, as quais norteiam sua
regulamentacéo: a busca pela racionalizacdo de gestdo de projetos de infraestrutura, criando
um alicerce para administracdo do PPI, estruturada com os outros 6rgdos da Administracao
Publicas nos diversos niveis; e o fomento a criacdo de novos projetos de infraestrutura.

No primeiro ponto, a organizacdo do PPl acompanha muito daquilo que j& vem sendo
feito nas administracdes estaduais e municipais que ja contam com estruturas parecidas para a
gestdo dos seus programas de PPP.

O PPI possui um Conselho préprio, que centraliza competéncias de decisdo e de
assessoria a presidencia e reune atribui¢cGes dos conselhos do PPP, de desestatizacdo e o de
Integracédo de Politica de Transportes.

O PPI prevé também uma recompensa por riscos assumidos e pelo resultado dos
estudos a ser paga ao autor dos estudos e ainda uma compensacao das despesas na elaboracéo,
mas os critérios para esta definicdo estara em cada edital de chamamento publico.

Finalmente, na intencdo de fomentar criacfes de projetos de infraestrutura, o PPI
respalda o0 BNDES em formacdo do Fundo de Apoio a Estruturacdo de Parcerias ("FAEP"),
que terd por objetivo a “prestacdo onerosa”, através de contrato, no campo do PPI.

O PPI poderéa auxiliar muito no processo de estimular e impulsionar os investimentos
publicos e privados, mas por ser relativamente novo, sendo criado em 2016, ndo acompanhara

este estudo que trata do periodo de investimento tratado pelo PT1 2014 a 2016.

3.4 PROGRAMA DE INVESTIMENTOS EM LOGISTICA (PIL)

Em agosto de 2012 o governo federal anunciou o Programa de Investimento em
Logistica com o objetivo de atacar o grave problema da infraestrutura brasileira. O programa
teria investimento inicial para o setor rodoviario e ferroviario na casa dos R$ 133 bilhdes. O
setor rodoviario seria contemplado com um investimento de R$ 42 bilhdes, onde 23,5 bilhdes
seriam investidos nos cinco anos subsequentes e o restante 18,5 bilhdes serdo aplicados em

vinte anos. O setor ferroviario teria a disposi¢cdo 91 bilhdes de reais para investimento, sendo
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56 bilhGes para investimento nos proximos cinco anos e o restante, cerca de 35 bilhdes,
seriam aplicados durante vinte e cinco anos.

O governo inseriu ao programa logistico o setor de portos. O plano que compreende a
parte dos portos foi inserido em dezembro de 2012, prevendo aplicar R$ 54,2 bilhdes, nos
préximos cinco anos, na ampliacdo e modernizacdo da infraestrutura e gestdo do setor. Outros
R$ 6,4 bilhdes serdo aplicados nos acessos, onde 3,8 bilhdes serdo no acesso aquaviario e 2,6
bilhdes no acesso terrestre (BRASIL, 2013).

Esses investimentos serdo geridos pela EPL - Empresa de Planejamento e Logistica
S.A, uma empresa do estado, cujo objetivo é estruturar e classificar, através de estudos, 0
procedimento de planejamentos integrados em logistica no pais, conectando hidrovias,
aeroportos, portos, rodovias e ferrovias. A EPL, como é conhecida, foi criada por meio da Lei
12.743, de 19 de dezembro de 2012. A EPL esta vinculada ao Ministério dos Transportes e
tem status de Secretaria Executiva.

Conforme estabelecido pela Lei N° 12.743, de 19 de dezembro de 2012, a EPL tem

como objetivos:

Planejar e promover o desenvolvimento do servigo de transporte ferroviario de alta
velocidade de forma integrada com as demais modalidades de transporte, por meio de
estudos, pesquisas, construcdo da infraestrutura, operacdo e exploragdo do servigo,
administracdo e gestdo de patrimonio, desenvolvimento tecnoldgico e atividades
destinadas a absorc¢do e transferéncia de tecnologias; e

Prestar servicos na area de projetos, estudos e pesquisas destinados a subsidiar o
planejamento da logistica e dos transportes no Pais, consideradas as infraestruturas,
plataformas e os servigos pertinentes aos modos rodoviario, ferroviério, dutoviario,
aquaviério e aeroviario.

Os investimentos do programa logistico serdo realizados por meio de Parcerias
Plblico-Privadas (PPP) e Concessfes. (BRASIL, 2012).

3.4.1 Primeira Fase

No que se refere ao modal ferroviario, 0 Programa busca, essencialmente, expandir a
capacidade de transporte da malha ferroviaria nacional, resgatar a ferrovia como alternativa
logistica e reduzir fretes. Para isto, buscou-se desenvolver um padrdo de exploracéo,
habilitado a possibilitar amplo acesso a malha ferroviaria, de forma que diversos segmentos

da economia possam usufruir da infraestrutura ferroviéria.

Em 15 de agosto de 2012, o Governo Federal, lancou o Programa de Investimentos em
Logistica — PIL, com o objetivo de ampliar a escala dos investimentos publicos e
privados em infraestrutura rodoviaria, ferroviaria, hidroviaria, porturia e
aeroportuaria.

O Programa estabelece diretrizes que visam restabelecer o planejamento integrado dos
transportes, de forma a implantar uma rede de infraestrutura de transporte moderna e
eficiente, capaz de prover maior competitividade ao pais, bem como fomentar o
desenvolvimento econémico e social. (BRASIL, 2015)



54

A Agéncia Reguladora, no cumprimento de seu papel institucional, nos termos da Lei
n° 10.233, de 5 de junho de 2001, propde um modelo de outorga de forma a afastar o risco de
demanda do concessionario na tentativa de ampliar a participagdo de capital privado em
projetos de infraestrutura ferroviaria. Em contra partida, o modelo proposto eliminaria o risco
de engenharia do Governo ao delegar a implantacdo de ferrovias ao setor privado.

Importante destacar que o PIL busca agregar acdes, visando prover competitividade e
transparéncia ao processo de sele¢cdo da melhor proposta para a exploracdo da infraestrutura
ferroviéria, a partir da experiéncia adquirida em outros processos de outorga. Também foi
desenvolvida de forma a garantir o retorno adequado do capital empregado, bem como
assegurar o equilibrio econdémico-financeiro durante todo o periodo da concesséo.

A Ferrovia Norte-Sul faz parte dos investimentos PIL para as ferrovias, concebido
pelo Governo Federal com o apoio da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT),
que prevé investimentos em 12 trechos ferroviarios em todo o Brasil. O trecho ferroviario
proposto se estende de Acailandia (MA) até o porto da Vila do Conde, no municipio de
Barcarena (PA) e consiste em 457,29 quildmetros de estrada de ferro. Dentre as mais de 70
obras de arte especiais que constardo no trecho, cinco serdo viadutos, 22 pontes, 26 passagens
inferiores, 10 passagens superiores entre outras obras (BRASIL, 2015).

O custo total de implantacdo desta ferrovia por quilometro, incluindo o Bonus e
Despesas Indiretas — BDI é de R$ 6,8 milhdes, a precos de 2013, estando o projeto total
orcado em R$ 3,1 bilhdes. A regido no entorno da ferrovia € composta por onze municipios,
sendo dois no Maranhdo e os demais no Pard, totalizando cerca de 794 mil habitantes (IBGE,
2010).

O Estudo Ambiental realizado para esse trecho pela ANTT em 2013 buscou identificar
as principais areas de relevancia ambiental, como éreas indigenas, comunidades quilombolas
e florestas, com o objetivo de orientar os estudos de engenharia na fase de estudo das
alternativas de tracado. Em relacdo aos agrupamentos urbanos, com excecdo das cidades de

origem e destino da ferrovia, ndo ha intervencéo significativa do trecho nos municipios.

O segmento tratado € um dos ramos da bifurcacdo da Ferrovia Norte-Sul, a qual liga o
Centro-Oeste a Acailandia. Nessa cidade, a ferrovia possuird duas divisdes, tendo ao
norte o Porto de Vila do Conde e a leste o Porto de Itaqui (trecho j& existente).
Ressalta-se, assim, uma importante alternativa logistica, uma vez que a Ferrovia
Norte-Sul pode ser conectada ao porto de Vila do Conde, que apresenta rapida
perspectiva de crescimento, devido as suas condicdes de calado e acesso.

As principais cargas que a ferrovia transportara estéo ligadas aos recursos minerais e a
expansdo da fronteira agricola para o norte do Brasil, quais sejam: alumina, bauxita,
produtos do complexo de soja, alcool, entre outras. Infere-se que a ferrovia
desempenhara o papel importante no escoamento e competitividade desses produtos.
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[...],[...] O relatério da ANTT (2013) esta segmentado em cinco partes. Na primeira
parte, é exposta a apresentacdo do empreendimento. Na segunda parte, sdo expostos e
tratados os custos de investimento do projeto de construcdo da ferrovia. Na parte 3,
sdo explicados e mensurados os beneficios socioecondmicos, a geracdo de empregos e
a arrecadagdo tributaria. A parte 4 trata mais especificamente dos célculos de
viabilidade do projeto e da analise de sensibilidade. A Ultima parte destaca, de forma
sucinta, os resultados dos indicadores de viabilidade socioecondmica do projeto.
(BRASIL, 2013,p.3-4)

Para se obter uma avaliacdo de beneficios socioecondmicos que uma ferrovia traz é
necessario mensurar varios tipos de impactos econdémicos, sociais, e outras externalidades que
esta infraestrutura possa exercer por toda a area afetada. Portanto € muito importante que
sejam avaliados estes custos assim como o0s beneficios destes sobre o conjunto, em virtude da
implantagdo e construcdo da ferrovia Agailandia- Barcarena, assim como qualquer outra.

A New Approach to Appraisal (NATA) apresenta um método relevante para avaliagdo
governamental de projetos logisticos. Foi criada pelo Departamento de Transportes do Reino

Unido e é baseada em cinco objetivos estratégicos:

i) ambiental; ii) seguranca; iii) econémico; iv) acessibilidade; e V) integracdo
intermodal. O objetivo ambiental visa capturar os impactos diretos e indiretos
sofridos por usuarios e ndo usuarios, decorrentes de um sistema de transportes. O
objetivo de seguranca envolve as perdas com as mortes, lesdes e propriedades
resultantes dos acidentes de transito. No objetivo econdmico, busca-se avaliar os
ganhos decorrentes da melhoria da eficiéncia econémica obtida pelo sistema de
transportes. O objetivo de acessibilidade se refere & capacidade e facilidade que um
modal de transportes proporciona ao deslocamento dos usuarios. O objetivo de
integragdo se insere na visdo do sistema de transporte, na qual os diferentes modais
interagem de forma a melhorar a eficiéncia. (BRASIL, 2013, p7).

Segundo Barat (2009) o ponto de vista econdmico, € muito mais barato o transporte
em ferrovias quando € feito em grandes volumes e em trechos de linga distancia, como no
caso do trecho Acailandia-Barcarena. Assim na tentativa de se mensurar os beneficios
econbmicos, sdo calculados custos logisticos em dois cenérios, sendo que a diferenca, com e
sem o trecho Acailandia / Barcarena, resulta no numero que representa o beneficio econémico
e a eficiéncia conseguida com a concluséo deste trecho.

Para este levantamento informado foi utilizado o custo de transporte do modal
rodoviario fornecido pela ESALQ e o custo de transporte ferroviario fornecido pelo SAFF da

ANTT. Conforme demonstrado na Tabela 2.

Tabela 2 - Custo de transporte dos modais ferroviario e rodoviario

Ferroviario (R$/1000 Rodoviario
tku) (R$/1000 tku)
Alcool 61,4 252,63

Mercadoria
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Carga Geral ‘ 51,1 152,4
Fonte: Sifreca (ESALQ-LOG) e SAFF (ANTT)

Segundo a ANTT (2013) a estimativa de valorizacdo deste beneficio foi estimada em
R$ 139,7 milhdes para 2018 , ano do inicio da operacdo. Como a avaliagdo deste projeto é
realizada sob o viés socioecondmico busca-se avaliar custos e beneficios econémicos e sociais
resultantes do projeto e que impactam sobre a area de influéncia da obra. A avaliacéo
socioeconémica se diferencia da privada ndo nos procedimentos, mas nos elementos a serem
considerados, como precos a custo de fatores, efeitos indiretos e externalidades.

O objetivo do estudo da ANTT (2013) é determinar viabilidade econémica do projeto,
que inclui os beneficios gerados a sociedade de maneira geral, e que embora sejam menos
tangiveis, sdo fundamentais para esta avaliacdo de investimento publico. Esta avaliacdo
também leva em conta o espaco temporal de 35 anos, considerando que 4 sdo de construcao e
0s outros 31 séo de operacao.

3.4.2 Segunda Fase

A segunda fase do PIL foi anunciadoa pelo Governo Federal em 09 de junho de 2015,
dando prosseguimento a acdo de renovacdo da infraestrutura de transportes com o proposito
de potencializar o crescimento da economia. Especificamento sobre o transporte ferroviario
de cargas, o PIL busca expandir o uso neste modal, estruturando uma malha integrada e
moderna para intensificar o volume de transportes, reduzindo gargalos logisticos. Como ja
citado o PIL na segunda fase previa a aplicacdo de R$ 86,4 bilhdes em construcdo,
manutencdo e modernizacdo em 7,5 mil quilémetros de ferrovia em bitola larga justificada
pelo maior volume de cargas, com tracado otimizado, resultando em vlocidades mais altas.
Com a aplicacdo deste programa em suas diversas fases, ha a possibilidade concreta de
retomar o transporte por ferrovias como uma importante opcéo logistica. Outros elementos do
programa como direito de passagem; fomentar a concorréncia, uso modelo de licitagdo por
outorga ou compartilhamento de investimento; e novos estudos de viabilidade induzem ao
aumento do transporte pelo compartilhamento e aumento de compatibilidade entre as

companbhias ferroviarias.
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4 METODOLOGIA

Este topico apresenta as caracteristicas metodoldgicas da pesquisa, evidenciando as
fases a serem executadas, para conferir maior confiabilidade ao trabalho, e seguir a estratégia
pela qual se busca alcancar os objetivos geral e especificos. Assim € apresentada a

classificacdo, e a metodologia que utilizada na coleta e analise dos dados.

4.1 CLASSIFICACAO DA PESQUISA

Conforme o desenvolvimento dos objetivos e justificativa apresentados em capitulos
anteriores, classifica-se a pesquisa como descritiva, uma vez que busca-se com 0 Sseu
desenvolvimento a compreenséo e descri¢do de um fato ou realidade.

Pesquisas com esta classificagdo tém por objetivo principal descrever as
caracteristicas de determinada populacdo ou fendmeno e estabelecer as relagbes entre as
varidveis, sendo uma importante caracteristica para este tipo de pesquisa a utilizacdo de

técnicas padronizadas na coleta de dados. (GIL,2002 p 41)

4.2 CARACTERIZACAO DO OBJETO DE ESTUDO
4.2.1 Delimitacéo espacial e temporal da pesquisa

O estudo foi realizado com foco no impacto do investimento sobre a qualidade da
eficiéncia operacional e de seguranca para 12 (doze) Concessionarias Ferroviarias do Brasil,
contempladas no PTI, conforme segue:

RMMN - Rumo Malha Norte S.A.;

RMMO - Rumo Malha Oeste S.A.;

RMMP - Rumo Malha Paulista S.A.;

RMMS - Rumo Malha Sul S.A;

EFC - Estrada de Ferro Carajés - VALE S.A;;

EFVM - Estrada de Ferro Vitoria a Minas - VALE S.A;;

FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A.;

FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A.;

EFPO - FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste S.A;

FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A.;

FTL S/A — Ferrovia Transnordestina Logistica S.A.;
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MRS Logistica S.A.

As andlises de causalidade, os resultados operacionais e de seguranca, € O
investimento foram realizadas com base na analise de Dados de Painel (GUJARATI, 2006)
para corte de 12 concessionarias referente ao periodo de 2014 a 2016, com base no Plano
Trienal de Investimento das Concessionarias (PTI, 2017).

Ressalta-se que essa delimitacdo foi necesséria devido & problematizacdo de estudo
relacionado a incidéncia do PIL, deflagrado pelo governo federal em 2012/2013, qual obriga
as Concessionarias a apresentarem o Plano Trienal de Investimentos (PTI) para o periodo de 2014-
2016.

Conforme ANTT (2016), no PTI ha a brigatoriedade de uma descri¢do da estratégia
juntamente com objetivos gerais, 0s quais s@o as referéncias dos projetos de investimentos
que as concessiondrias ferroviarias pretendem implantar. Os objetivos e as estratégias sdo
determinados conforme a intencdo de atingir a referéncia que foi estabelecida nas metas
contratuais referente a eficiéncia operacional e seguranca considerando o espago temporal de
um triénio, atualmente, de 2017 a 2019. As informaces prestadas no PTI sdo usadas como
referéncia para as praticas do que foi planejado e também transparéncia na prestacdo das
informacdes a comunidade e ao mercado.

E através do PTI que a ANTT confirma que as metas contratuais foram cumpridas,
outro uso também esta no controle de autorizagfes dos projetos de investimento regulatério,
que possibilita exame de eventuais impactos tarifarios, além de colaborar com a fiscalizac&o.
O PTI esta segmentado em Demonstrativo de Investimentos Regulatérios Realizados (DIRR)
e Demonstrativo de Investimentos Regulatérios Previstos —DIRP, sendo que o primeiro
contempla todos os projetos realizados no ano anterior ao ano-base, e 0 segundo abrange
projetos estimados para 0s trés anos subsequentes.

A fonte de dados secundarios para composicdo do Painel é o Relatorio do PTI das
concessdes ferroviarias de 2014 a 2016 da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT, 2016).

4.3 METODOS DE ANALISE

Quanto a abordagem do problema, ou a natureza dessa pesquisa, essa analise
classifica-se como quantitativa, pois abrange a utilizacdo da Estatistica Descritiva para

composicao da andlise descritiva e 0 Método Econométrico para a analise inferencial.
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4.3.1 Anélise descritiva

A estatistica descritiva consiste na coleta, analise e interpretacdo de dados numéricos
por meio de instrumentos adequados tais como quadros, graficos e indicadores numericos
(REIS, 2008, p. 15). Para Huot (2002, p. 60) a estatistica descritiva ¢ “o conjunto das técnicas
e das regras que resumem a informagéo recolhida sobre uma amostra ou uma populagéo, e
isso sem distor¢cdo nem perda de informacdo” ou ainda sobre variaveis secunddrias, ou seja,
dados ja processados coletadas juntos a bases de dados oficiais.

De acordo com Almeida e Freire (2000 p. 59) a natureza da medida das variaveis
reporta-se a caracteristicas e atributos que por sua vez poderdo apresentar valores diferentes
ou ainda diferentes categorias, 0 que se contrapde a conceituacdo de constante. As variaveis,
de acordo com a natureza de seus valores poderdo ser definidas como: varidveis qualitativas
ou variaveis quantitativas. As qualitativas (explicam tipos ou classes) podendo ser:
dicotdmicas (com apenas duas categorias) ou ainda politdmicas (com trés ou mais categorias).
Valores apresentados por uma varidvel quantitativa sdo, légicamente, representados por
nameros. As varidveis quantitativas também podem ser continuas ou discretas. Uma variavel
¢ chamada de discreta quando os valores estiverem relacionados por uma correspondéncia
biunivoca com um subconjunto de nimeros inteiros. Uma variavel ¢ chamada de continua
quando os seus valores estiverem relacionados por uma correspondéncia biunivoca, havendo
intervalos de nimeros reais. Desta forma, as discretas possuem valores inteiros e as continuas
possuem valores com decimais, mas ambas sendo valores reais.

A estatistica descritiva também pode ser considerada como conjunto de técnicas
analiticas utilizadas para sintetizar um grupo de dados colhidos em uma certa pesquisa ou
investigacdo, que entdo sdo organizados, por meio de numeros, tabelas e gréaficos. A
estatistica descritiva busca oferecer relatos que resultem em informacdes sobre a tendéncia
central e a dispersdo dos dados. Para tanto, devera ser explicitado o valor maximo, o valor
minimo, as contagens, a soma de valores, a média, a mediana, a moda, a variancia e o desvio
padréo.

A Estatistica Descritiva tem a finalidade de fornecer informacdes preliminares sobre a
evolugdo do desempenho operacional, medida pela producdo de transporte, e de seguranga
medida pelo indice de acidentes no periodo de 2006 a 2016 e do investimento medida no
periodo de 2014 a 2016, conforme seguintes variaveis:

Producéo de transporte:
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TU: Carga Transportada (x 103 em Tonelada Util — tu)

KTU: Carga Transportada (x 10° em Tonelada x Km Util — tku);
Seguranca:

IA: indice de acidentes (acidentes por milh&o de trens x km)
Investimento:

I: Investimento realizado do PTI medido em R$ 1,00.

Ressalta-se que a abrangéncia de 2006 a 2016 deve-se ao fato de que o PTI envolveu o
periodo de 2014 a 2016, caracterizando o intervalo de 2000 a 2013 como um periodo anterior
ao PIL 2012/2013, o qual obrigou as Concessionarias a apresentarem o Plano Trienal de
Investimentos (PTI) para o periodo de 2014-2016. Desta forma, a Estatistica Descritiva deste
periodo possibilita também uma anélise de comparagéo ao cenario antes do PTI.

As funcOes da Estatistica Descritiva empregada conforme equac6es sdo

Média(X)

Desvio padréo (S);

Ponto de Minimo (P mi);
Ponto de Maximo (P ma);
Coeficiente de Variagao (CV);

Meédia (X))

n

X . it:1Xit
n

Em i corresponde a concessiondria e t ao intervalo de tempo sendo t = 1, ..., n para

cada variavel (X) analisada. Sua finalidade é fornecer uma medida de tendéncia central
temporal por concessionaria para cada dimensdo de producdo do transporte, seguranca e
investimento.

Desvio padréo (S);

(Xie — Xi0)?
n—1

S =
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Em i corresponde a concessiondria e t ao intervalo de tempo sendo t = 1, ..., n para
cada varidvel (X) analisada. Sua finalidade é fornecer uma medida de dispersdo amostral
temporal por concessionéria para cada dimensdo de producdo de transporte, seguranca e

investimento.

Ponto de Minimo (P,) e Ponto de Maximo (P,,)

Pri = p (Mi)
Ppha = o (Omega)
Em que u corresponde ao menor valor da varidvel (X) no intervalo de tempo e w e

corresponde maior valor da variavel (x) no intervalo de tempo.
Coeficiente de Variagdo (CV)

Neste caso emprega-se 0 Coeficiente de Variacdo (CV) para medir a variabilidade no

tempo e entre as concessionarias, conforme expresséo 1:

\/(X n— 1Lt)

ltl lt
n

CVie =

Em que:

i = Concessionéria (sendo: i=1,2, ..., n)
t=ano (sendo t = 2006, 2007, ..., n)

n = namero de concessdes ou numero de anos

X = variavel a ser analisada.
Taxa Média Anual (TAM):
TAM = (3, Evolugao % /t)/n

t: anos

n = concessionarias
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4.3.2 Andlise inferencial

A andlise inferencial caracteriza-se pela aplicagdo de métodos probabilisticos ou
estocasticos que para as Ciéncias Sociais Aplicadas considera um nivel minimo de
Confiabilidade Estatistica de 95%. Neste caso exige a aplicacdo de método estatistico
consistente cujas inferéncias possam ser concluidas a 5% de significancia estatistica.

Para este estudo a analise inferencial foi realizada por meio da aplicacdo do Método
Econométrico na forma de Modelo de Dados em Painel. Preliminarmente, conforme
Wooldridge (2007) € estimado de Efeito Fixo e de Efeito Aleatério para avaliacdo do qual
melhor se aplica de acordo com a consisténcia.

Segundo Hsiao (1986), os modelos para dados em painel oferecem uma série de
vantagens em relacdo aos modelos de corte transversal ou aos de séries temporais sendo que
delas se refere ao fato de que esses modelos controlam a heterogeneidade presente nos
individuos. Hajivassiliou (1987) apud Baltagi “realizou um estudo sobre diversos paises,
referente a dificuldade de pagamento das dividas externas, onde em cada pais revela ter
caracteristicas muito distintas que intervém na forma como eles trabalham com o0s
empréstimos que foram realizados.” (1996, pl112). Estas caracteristicas conectam-se a
historia de cada pais, as instituicdes financeiras, regimes politicos, e outras mais especificas.
As variaveis que se pretende elucidar também sdo afetadas por estas caracteristicas, no
entanto ndo podem e ser dimensionadas. A supressdo destas variaveis afetadas resulta em
resultados distorcidos. Contudo, com o uso de dados em painel ha a possibilidade de controlar
efeitos de variaveis ndo percebidas. Para este exemplo, o uso dos dados em painel ajudaram a
controlam algumas diferencas entre aqueles paises do estudo.

Os dados em painel também podem dimensionar e identificar os efeitos de dificil
deteccdo, através da andlise dos dados feita em séries temporais isoladamente ou em cortes
transversais. Bratsberg Ragan e Nasir (2002) demonstra em seu estudo quanto a naturalizacdo
se reflete sobre renda de imigrantes. Foi identificado que imigrantes ndo naturalizados
ganham menos e ocupam fungdes de menor importancia, quando comparados aos
naturalizados. Porém n&o é possivel afirmar se este retorno seria em funcéo de resultado da
produtividade ou simplesmente pela naturalizagdo. Esta questdo podera ser identificada com a
aplicacdo da andlise de dados de painel, ja que esta analise permite controlar particularidades

de cada elemento da pesquisa.
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No entanto, segundo Hsiao (1986), dados em painel possui certas limitacdes, pois
como cada varidvel é analisada no tempo torna-se necessario uma grande quantidade de
observacdes, e desta forma é mais dificil de ser executado.

Para Hsiao (1986), o modelo de dados em painel possibilita a utilizacdo de mais
apreciacdes de dados, reduzindo a colinearidade e ampliando graus de liberdade. Com maior
multicolinearidade fica mais dificil a definicio de um regressor que afeta a varidvel
dependente.

Na maioria das vezes dados em painel cobre um pequeno intervalo de tempo, em
funcdo do alto custo de se obter de novas referéncias, ou pela impossibilidade de se obter
informacdes ndo tabuladas no passado. Como 0s parametros estimados possuem consisténcia
assintotica é preferivel que a quantidade de observagdes seja a maior possivel. Desta forma,
guando o espaco do tempo pesquisado é pequeno, o atributo de consisténcia sé estara
cumprido se a quantidade da amostra for grande.

Aplicando a anélise de dados em painel a pesquisa do investimento durante o periodo
do PTI 2014-2016 temos que:

Por razGes de simplicidade matematica, as inferéncias estdo em fungdo exdgena da
variancia do investimento, ou seja, f(Ix). A fungdo raiz quadrada que liga a variancia ao
desvio padrdo, permite-nos facilmente converter os resultados obtidos para o desvio padréo.
Todos estes procedimentos de inferéncia acerca de f(I+) e de o partem do pressuposto de que
a populacdo em estudo apresenta uma distribuicdo normal ou aproximadamente normal.
Comegamos por reconhecer que existe um valor de populacdo f(I:) que, apesar de constante,
é desconhecido. Além disso, o valor f(I+) da variancia da amostra muito dificilmente sera
exatamente igual a f(I+), sendo portanto possivel falar-se de uma distribuicéo para s . Esta
distribuicdo depende ndo s6 de f(Ix) como também do tamanho n da amostra. Assim,
estandardizando, obtemos uma variavel chamada qui-quadrado (x?).

Para decisdo quanto a definicdo do modelo e sua consisténcia serdo utilizados 0s

seguintes testes, a um nivel de confiabilidade estatistica de 95% e uma significancia de 5%.

4.3.2.1 Métodos e modelos

Ap0s avaliagdo dos modelos de acordo com os testes descritos na se¢éo 5.3.1. e por se
tratar de um modelo de dados de painel com efeito fixo e com problema de
heteroscedasticidade foi empregado o MQP - Método dos Minimos Quadrados

Ponderados para as endogenas TKU e TU sua correcdo, de forma a obter estimadores e
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coeficientes consistentes. Para a enddgena Indice de Acidentes foi aplicado o Método dos
Minimos Quadrados Generalizados (MQG) devido ao comportamento como modelo
aleatorio (GUJARATI, 2006). Desta forma, os modelos econométricos de analise apresentam

a seguinte especificacdo: multivariada:
Ln(KTUy), Ln(TUy) = Ln(Boir) + Brln(li) + py
Ln(1A;) = Ln(Boir) + Biln(ie) + pie

Em que:

i = Concessionarias (sendo: i=1,2, ..., 12)

t=ano (sendo 2014, 2015 e 2016)

KTU = Variavel endégena denominada Carga Transportada (x 10° em Tonelada x Km
Util — tku) transformada em Logaritmo Neperiano (Ln);

TU = Variavel enddgena denominada Carga Transportada (x 103 em Tonelada Util —
tu) transformada em Logaritmo Neperiano (Ln);;

IA = Variavel enddgena denominada indice de acidentes (acidentes por milhdo de
trens x km) transformada em Logaritmo Neperiano (Ln);;

I: Variavel exdgena denominada Investimento anual medido em R$ e transformado em
Logaritmo Neperiano;

Ln(By) = Intercepto (varidvel constante) logaritmizada por meio do Logaritmo
Neperiano

B, = Coeficiente angular ou explicativo da relacéo;

u = termo de erro a 95% de confiabilidade estatistica e 5% de significancia.

4.3.2.2 Testes avaliativos

Teste de Chow

Inicialmente € realizado o Teste de Chow (CHOW, 1960) para avaliar a opcdo entre o
modelo Pooled (agregado quando os grupos tem intercepto comum) e o modelo Fixo, de
acordo com a igualdade dos parametros de um modelo de regresséo entre duas sub-amostras.

Desta analise comparativa resultara uma sintese das principais vantagens da
abordagem segundo as variaveis dummy em relagcdo & metodologia tradicional de Chow para
testar variagdes nos parametros de um modelo.

Hipotese Hoy: Modelo Pooled (Os grupos tém intercepto comuns)

Hipotese Hi: Modelo de Efeito Fixo
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Ressalta se que o referido teste consta no final da estimacdo, no modelo de efeito fixo.
Teste de Breusch-Pagan

Para verificar se estd correto o modelo de efeito aleatorio Breusch e Pagan (1980)
criaram um ensaio fundamentado no multiplicador de Lagrange, determinando as hipdteses
nula e alternativa:

Hipdtese Ho: Modelo Pooled (Variancia do erro de unidade especifica = 0)

Hipotese Hi: Modelo de Efeito Aleatorio

Obs.: Consta do final da estimacdo do modelo de efeito aleatério
H,:c_ =0
H :0.#0

Tendo sido concluida a regressdo de efeitos fixos, entende-se a variavel i, como sendo
um pardmetro aleatdrio. Para certificar-se dessa afirmacao € utilizado o teste Breusch e Pagan,

sendo: Ho:o, 2 =0. A conclusdo deste teste ndo recusou Ho, desta forma entende-se ndo existir

indicios para considerar a variavel i, como um parametro aleatério. Assim, torna-se mais

apropriado a aplicacdo do modelo de efeitos fixos para a analise deste problema.

Teste de Hausman

Para 0 Teste de Hausman considera-se a hipétese nula (Ho) para o efeito aleatorio e
neste caso ndo haverd necessidade de controle dos fatores invariantes, e a hipotese alternativa
(H,) para o efeito fixo, ou seja, havera controle dos fatores invariantes. No caso do evento
analisado os fatores invariantes referem-se ao tamanho da bitola, a extensdo da malha
ferroviaria de cada concesséo, e outras.

Greene (1997) sugere a utilizacdo do teste de Hausman para conferir se ha uma
correspondéncia entre i e as variaveis explicativas, e ainda enuncia a hipétese alternativa e a
hipotese nula. Se a hipotese nula for admitida, ndo ha confirmagdes que i esteja relacionado as
variaveis explicativas, desta forma é mais apropriada a utilizacdo do modelo de efeitos
aleatdrios. Porém, se a hipétese alternativa for admitida, o modelo que devera ser utilizado ¢
0 de efeito fixo.

Ressalta-se que a forma funcional da especificagdo do modelo serd do tipo Ln-Ln
justificado pelas diferentes unidades de medidas das varidveis e pela possibilidade de
interpretacdo dos resultados dos coeficientes na forma de sensibilidade percentual.
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Hipdtese Ho: Modelo de Efeito Aleatdrio (As estimativas GLS sdo consistentes)
Hipotese Ho: Modelo de Efeito Fixo (As estimativas GLS ndo séo consistentes

Obs.: Consta do final da estimagdo do modelo de efeito aleatorio

Teste de Wald - Heteroscedasticidade Entre Grupos

Hauck e Donner (1977) examinaram o desempenho do teste de Wald e descobriram
que ele se comporta de maneira estranha, em determinadas situacoes; frequentemente néo
rejeitando a hipotese nula quando o coeficiente é significativo. Eles recomendam a utilizacéo
do teste da razdo de verossimilhanca para testar se realmente o coeficiente ndo é significativo
quando o teste de Wald ndo rejeita a hipétese nula.

Hipdtese HO: Auséncia de heteroscedasticade entre grupo

(As unidades tém a mesma variancia de erro

Hipotese H1: Presenca de heteroscedasticade entre grupo.

As unidades ndo tém a mesma variancia de erro.

Figura 1. Estimacdo do Modelo de Dados de Painel.
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v

Modelo de Efeito Aleatorio
MQG "GLS"

Hi:Efeito Fixo
Controlar fatores invariantes

v

v

Avaliacdo da variacdo da
taxa de acidentes

H.: Modelo de Efeito Fixo
(MQO p/ painel ¢/ controle de

| heterocedascidade )

v

Fonte: Autor (2018).

Avaliacdo da Producao
(TU e TKU)

A figura 1 representa 0 método para escolha do modelo adequado a ser usado nesta

avaliacdo onde o teste de Hausman define que o melhor modelo para a avaliacdo da variacao

da taxa de acidente € MQG e modelo adequado para a avalia¢do da variacdo da producéo é o

MQO.

4.3.2.3 Interpretacdo dos parametros

Por se tratar de um modelo cujas varidveis foram transformadas em Logaritmo

Neperiano de base e, possibilitando a medida da relagdo por meio da razdo entre variacéo

unitéria percentual da enddgena e a variacdo unitaria da exdgena, obtém-se o coeficiente de

sensibilidade ou elasticidade (¢) entre as variaveis como resposta a causalidade econémica

medida pelo coeficiente angular (5;) conforme segue:

_ A%Y
T A%X

&

Para tanto:

p1 > 1 = Sensibilidade elastica,

= Ln(Yy) = Ln(Boi) + B1In(Xi) + wie = B1

B1 < 1 = Sensibilidade inelastica.
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No caso da sensibilidade elastica, variagdes no investimento causam impactos mais
que proporcionais na producdo de transporte ou na segurancga. J& uma sensibilidade ineléstica
quer dizer que variagdes no investimento causam impactos menos que proporcionais na
producdo de transporte ou na seguranca.

Terminologia basica
e Tonelada Util (TU) — Total de carga movimentada no transporte remunerado.
e Tonelada-Quildmetro Util (TKU) — E a medida correspondente ao transporte de uma

tonelada dtil pela distancia de um quilémetro.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 CENARIO DESCRITIVO
No campo da Estatistica encontramos diversas técnicas que podem representar de
forma mais clara os resultados de pesquisas e experimentos, em trés subareas distintas, mas
bastante ligadas, que sdo a Estatistica Descritiva, a Probabilidade e a Estatistica Indutiva.
Para 0 nosso estudo a Estatistica Descritiva serd& muito util, com a utilizacdo de
ferramentas como tabelas, graficos e analises de estruturas das representacGes dos dados.
Somente com esta ferramenta ndo se pode concluir ou expressar resultados de um

experimento ou pesquisa.

5.2. CENARIO DESCRITIVO DAS VARIAVEIS ANALISADAS

O cenério descritivo corresponde a caracterizacdo estatistica das varidveis analisadas
no estudo sob dois aspectos: i) cenario precedente ao PTI referente a 2006 a 2013; e ii)
cenario corrente do PTI referente a 2014 a 2016. Para tanto, fazem parte o foco desta
estatistica descritiva 0 conjunto das seguintes varidveis: i) Varidveis de producdo de
transporte representadas por: a) Carga Transportada (x 103 em Tonelada Util - TU), b) Carga
Transportada (x 106 em Tonelada x Km Util — TKU); ii) Variavel de seguranca representada
pelo indice de acidentes (acidentes por milhdo de trens x km - IA); e iii) Variavel de

Investimento (11) representada pelo Investimento realizado no PT1 medido em R$ 1,00.

5.2.1 Cenério de producdo do transporte ferroviario

A carga transportada caracteriza a producdo do transporte ferroviario. Neste
sentido, duas medidas sdo utilizadas: a carga transportada (x 103 em Tonelada Util) chamada
de TU que se conceitua como o total de carga transportada na malha em transporte
remunerado, com periodicidade de apuragdo normalmente mensal. Aplica-se na verificacao
do cumprimento de planos de transporte com ralacdo a carga tracionada. A outra medida é a
carga transportada (x 10° em Tonelada x Km Util) chamada de TKU, que ¢ a quantidade de
toneladas Uteis transportadas multiplicando-se por quilometragem percorrida. A periodicidade
na apuracdo é mensal, e também se aplica em planejamento de transportes. Esta medida traz
maior precisdo uma vez que é possivel tratar além do peso estéatico e aplicar nele o custo pelo
deslocamento.

Especificamente no caso da carga transportada (x 103 em Tonelada Util)
contatou-se que no periodo precedente ao Plano Trienal de Investimento (PTI), corresponde
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ao recorte de 2006 a 2013, a carga transportada media evoluiu 15,83% enquanto que no
periodo corrente do PTI, referente a 2014 a 2016, a evolucéo foi de 8,33%. Contudo, a que se
considerar que para o periodo precedente foi considerado oito anos e para o periodo corrente
somente trés. Desta forma, a medida mais robusta é a Taxa Anual Média (TAM) de evolucao

conforme mostra a Tabela 3.

Tabela 3 — Evolugéo da carga transportada (x 103 em Tonelada Util - TU) e Taxa Anual média
(TAM) para os periodos precedente (2006-2013) e corrente (2014-2016)

Evolucao Evolugéo TAM TAM
2006-2013 | 2014-2016 2006-2013 2014-2016
Concessionaria % % % %
1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 159,70 -0,69 19,96 -0,23
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; 37,85 -37,41 4,73 -12,47
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 26,42 10,53 3,30 3,51
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. -20,74 -14,89 -2,59 -4,96
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. 24,21 31,07 3,03 10,36
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas - VALE S.A. -86,10 23,60 -10,76 7,87
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. -4,80 2,71 -0,60 0,90
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 60,04 3,31 7,51 1,10
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 125,77 15,08 15,72 5,03
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 23,33 -24,81 2,92 -8,27
11) FTL S/A — Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. -20,21 8,37 -2,53 2,79
12) MRS Logistica S.A. 28,34 1,93 3,54 0,64
Média 29,48 1,57 3,69 0,52

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatdrio executivo do PTI ANTT (2018). Nota: TAM: Taxa anual média (%).

Os dados da Tabela 3 mostram que enquanto no periodo precedente, ou seja, sem PTI,
a taxa anual média de carga transportada foi de 3,69%, para o periodo com PTI essa taxa foi
de de 0,52%. No periodo de 2006 a 2013 foram transportados de forma agregada 427.449 (x
10%) toneladas uteis por ano, no periodo de 2014 a 2016 foram transportados em média
488.832 (x 103) toneladas uteis por ano pelo conjunto das concessionarias analisadas.

Contudo, ressalta-se que hd uma grande variabilidade entre as concessionarias quanto
ao volume de carga transportada, medido pelo coeficiente de variagdo (CV). Neste caso, 0s
CVs ficaram bem acima do parametro aceitavel para configurar homogeneidade que é de
30%. Em todos os anos observou-se uma variabilidade acima de 100%. Isso quer dizer que 0

volume de carga transportada ao longo dos anos foi muito diferente entre as concessionarias,
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caracterizados por ponto de minimo de zero e ponto de maximo de 155.252 (x 103) toneladas
Uteis transportadas.

Considerando a taxa anual média de transporte de carga medida em tonelada Uteis
(TU) as concessionarias que apresentaram melhores resultados em termos de eficiéncia foram
em funcdo do Plano Trienal de Investimento (PTI) a Estrada de Ferro Vitoria a Minas -
EFVM - VALE S.A. (TAM 2006-2013 = -10,76% e TAM 2014-2016 = 7,87%), a Estrada de
Ferro Carajas EFC - VALE S.A. (TAM 2006-2013 = 3,03% e TAM 2014-2016 = 10,36%), a
Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. — FTL (TAM 2006-2013 = -2,53% e TAM 2014-
2016 = 2,79%) e a Ferrovia Centro Atlantica S.A. — FCA (TAM 2006-2013 = -0,60% e TAM
2014-2016 = 0,90%).

Especificamente, no caso da Estada de Ferro Parand Oeste — FERROESTE, a taxa
anual média de transporte de carga foi de 15,72% no periodo precedente ao PTIl e de 5,03%
no periodo corrente do PTI.

O Gréfico 1 apresenta a evolucdo do volume agregado de carga transportada em
tonelada util (x 103) no periodo de 2006 a 2016 pelo conjunto das concessionarias analisadas.

Gréfico 1: Evolugdo do volume agregado de carga transportada em tonelada Gtil (x 103) — TU
- no periodo de 2006 a 2016 pelo conjunto das concessionarias.
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Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017).
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O volume total transportado medido em tonelada util passou de 389.112 (x 103%) em
2006 para 503.803 (x 103%) em 2016. Observou-se que na transicdo do periodo precedente ao
periodo corrente do PTI, ou seja, de 2013 para 2014, houve um aumento de 3,19% no
volume transportado permanecendo em crescimento a taxa anual média por concessionaria de
4,01% ao ano entre 2014 a 2016.

A Tabela 4 apresenta de forma anual a evolucdo da Carga Transportada (x 10° em
Tonelada Util — TU) das concessionarias de transporte ferroviario do Brasil no periodo
precedente ao PTI (2006 a 2013) e no periodo corrente do PTI (2014 a 2016).
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Tabela 4 — Carga Transportada (x 102 em Tonelada Util — TU) das concessionarias de transporte ferroviario do Brasil no periodo precedente ao
PTI1 (2006 a 2013) e no periodo corrente ao PTI (2014 a 2016).

Cenario precedente ao PTI Cenario corrente do PTI
Concessionaria 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 5.551 6.928 8.232 10.072 10.498 11611 13.952 14.416 15.010 16.747 14,906
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; 3.355 2.690 3.235 2.778 4.430 4421 3.932 4,625 5.600 4.560 3.505
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 4221 3473 5.229 4917 6.719 7.490 5.702 5.336 5.440 4,734 6.013
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. 28.942 26.536 26.763 26.073 25.975 21.067 24.192 22.940 21.554 20.938 18.345
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. 92.591 100.361 103.670 96.267 104.949 114,543 116.428 115.006 118.454 134.713 155.252
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas - VALE S.A. 1511 862 996 646 471 400 306 210 356 369 440
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. 131.620 136.604 133211 104.317 131.755 133.462 127.268 125.296 126.185 132.976 129.601
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 15.177 18.957 19.280 17.455 21.242 18.958 22471 24.290 24.192 26.512 24.993
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 0 0 1.424 1639 2012 2541 3.187 3215 4.370 5,599 5.029
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 2.627 2.635 3.038 2.856 2.637 2.448 2.968 3.240 3.854 3.527 2.898
11) FTL S/A - Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. 1519 1.814 1.643 1.467 1.529 1431 1.389 1212 1218 1.220 1.320
12) MRS Logistica S.A. 101.998 114.064 119.799 110.954 123.030 130.009 131.404 130.906 138.827 139.695 141501
Total
389.112,00 | 41492400 | 42652000 | 379.441,00 | 43524700 | 454.381,00 | 453.199,00 | 450.692,00 | 465.060,00 | 491.590,00 | 503.803,00
Média
3242600 |  34577,00 | 3554333 | 3162008 | 3627058 | 37.86508 |  37.76658 |  37.55767 | 38.75500 |  40.96583 |  41.98358
Desvio Padréo
4548124 | 48766921 | 49068826 4241996 | 49191677 |  51596,605 | 51037,303 | 5044071415 | 52101,809 |  55314,912 | 58479,43002
CV (%
(%) 140,26 141,04 138,05 134,16 135,62 136,26 135,14 134,30 134,44 135,03 139,29
Ponto Minimo
0 0 996 646 471 400 306 210 356 369 440
Ponto Méaximo
131620 136.604 133211 110.954 131.755 133.462 131404 130.906 138.827 139,695 155.252

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017).
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Quanto & carga transportada (x 10° em Tonelada x Km Util) chamada de TKU a
estatistica descritiva mostra que no periodo que antecede o PTI, entre os anos 2006 a 2013, a
carga transportada média evoluiu 24,80%, mas durante o triénio do PTI, referente a 2014 a
2016, a evolucdo foi de 19,32%, ainda considerando que o periodo precedente envolve oito
anos acumulados contra os trés do PTI. Assim como na analise em TU torna-se importante a
medida da Taxa Anual Média (TAM) de evolucdo, agora em TKU, conforme mostra a Tabela
5.

Tabela 5 — Evolucdo da carga transportada (x 10° em Tonelada x Km Util - TKU) e Taxa
Anual média (TAM) para os periodos precedente (2006-2013) e corrente (2014-2016)

Evolugéo Evolugdo TAM TAM
Concessionaria 2006-2013 |2014-2016 | 2006-2013 | 2014-2016
% % % %

1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 176,58 0,22 22,07 0,07
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; 3,56 -47,50 0,45 -15,83
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 75,22 16,64 9,40 5,55
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. -14,30 -19,47 -1,79 -6,49
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. 31,66 30,80 3,96 10,27
6) EFVM- Estrada de Ferro Vitéria a Minas - VALE S.A. -90,25 -13,25 -11,28 -4,42
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. -1,95 2,60 -0,24 0,87
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 101,08 4,08 12,64 1,36
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 139,47 26,97 17,43 8,99
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 30,60 -22,22 3,83 -7,41
11) FTL S/A — Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. -21,09 7,95 -2,64 2,65
12) MRS Logistica S.A. 28,97 1,88 3,62 0,63
Média 38,30 -0,94 4,79 -0,31

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017). TAM: Taxa anual média (%).

Os dados da Tabela 5 mostram que a taxa anual média de evolucdo do periodo
precedente ao PTI foi de 4,79% e durante o periodo com PTI essa taxa foi de -0,31%.

Constata-se também a grande variabilidade de volume transportado entre as
concessionarias, também mensurado pelo CV. Com esta avaliacdo os coeficientes de variagdo
também se apresentam acima do pardmetro aceitavel para a caracterizagdo de homogeneidade
de 30%. A variabilidade acima de 100% também se confirmou nesta avaliacdo em todos 0s
anos, significando também volume de carga transportada muito heterogénea a cada ano entre
as concessionarias, evidenciados por ponto de minimo de zero e ponto de maximo de 136.268

(x 10°) toneladas por quildmetro Gtil transportadas.
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Com referéncia a TAM de transporte de carga medida em tonelada x Km uteis (TKU)
as concessionarias que apresentaram melhores resultados em termos de eficiéncia em funcéo
do Plano Trienal de Investimento (PTI) foram a Estrada de Ferro Carajas EFC - VALE S.A.
(TAM 2006-2013 = 3,96% e TAM 2014-2016 = 10,27%), a Estrada de Ferro Vitdria a Minas
- EFVM - VALE S.A. (TAM 2006-2013 = -11,28% e TAM 2014-2016 = -4,42%), a
Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. — FTL (TAM 2006-2013 = -2,64% e TAM 2014-
2016 = 2,65%) e a FCA — Ferrovia Centro Atlantica S.A. (TAM 2006-2013 = -0,24% e TAM
2014-2016 = 0,87%).

Especificamente, no caso da Estada de Ferro Parand Oeste — FERROESTE, da mesma
forma que contatado na analise da TU, a taxa anual média de transporte de carga em TKU
caiu de 17,43% no periodo precedente ao PTI para 8,99% no periodo corrente do PTI e
Influenciaram nesse cenario alguns fatores contingenciais como:

a) Clima na regido dificultando a entrega do produto da lavoura aos terminais de
recepgdo, também causando quedas de barreira aumentando headways;

b) Valorizacdo de produtos abaixo da expectativa dos produtores, em especial da soja,
fazendo que o produto seja armazenado por mais tempo e ocupando armazéns
completamente cheios e impedindo mais recebimento do produto;

c) Material rodante com muitos anos de uso apresentando componentes com maior
desgaste e menor eficiéncia e desempenho, gerando transit times maiores.

d) Regido com excesso de Passagens de nivel clandestinas, forcando velocidades médias
para baixo e fazendo com que a resposta ao aumento de produtividade agricola ndo

seja tdo imediata.

O Gréfico 2 apresenta a evolucdo do volume agregado de carga transportada em
tonelada Gtil por Km (x 10°%) no periodo de 2006 a 2016 pelo conjunto das concessionarias

analisadas.



76

Gréfico 2 - Evolugdo do volume agregado de carga transportada em tonelada atil por KM (x
10°%) — TKU - no periodo de 2006 a 2016 pelo conjunto das concessionarias

Evolucao do volume total de carga
transportadaem TKU
|
Sem PTI [ Com PTI
400.000,00 :
I
350.000,00 :
297 1.161,00
300.000,00
257.13 298,855,001 307.195,00
E 250.000,00 278.012,00 :
I
p 240.376,00 .
S 200.000,00 :
TE I
S 150.000,00 i
I
100.000,00 E
L
50.000,00 !
]
0,00 ;
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017). Nota: TAM: Taxa anual média por
concessionaria (%).

O volume total transportado medido em tonelada Gtil por Km passou de 240.376 (x
10%) em 2006 para 343.177 (x 103 em 2016. Observou-se que na transicdo do periodo
precedente para o periodo corrente do PTI, ou seja, de 2013 a 2014, houve um aumento de
3,08% no volume transportado. Mesmo que a taxa anual média por concessionaria tenha se
apresentado negativa no periodo do PTI, ao se considerar o volume anual transportado em
TKU de forma agregada observou-se uma taxa anual média por concessionaria de 3,66%
entre 2014 a 2016. Isto se deve ao fato de que no cenario agregado das 12 concessionarias o
crescimento foi positivo, independente do comportamento individual de cada uma.

Ressalta-se, que a taxa anual média de producdo de transporte medida em carga
transportada (x 103 em Tonelada Util - TU) foi maior que a da carga transportada (x 10° em
Tonelada x Quildmetro Util - TKU), para o periodo corrente do PTI (2014-2016) devido a
ponderacdo da quilometragem util. Isso acontece devido a influéncia da Km na questdo da

produtividade relaciona a diminuicdo de custo e a distancia de transporte.
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A Tabela 6 apresenta de forma anual a evolugdo da Carga Transportada (x 10° em
Tonelada x Quildmetro Util — TKU) das concessionarias de transporte ferroviario do Brasil no
periodo precedente ao PT1 (2006 a 2013) e no periodo corrente do PTI (2014 a 2016).
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Tabela 6 — Carga Transportada (x 10° em Tonelada x Quilémetro Util — TKU) das concessionarias de transporte ferroviario do Brasil no periodo
precedente ao PTI1 (2006 a 2013) e no periodo corrente do PTI (2014 a 2016).

Cenario precedente ao PTI Cenario corrente do PTI
Concessionéaria 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 7.446 9.394 11.297 13.887 14.618 16.073 19.451 20.594 22.948 26.110 22.998
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; 1.432 1.203 1.345 1.312 1.783 1.760 1.703 1.483 1.518 1.067 797
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 2.232 1.909 3.054 3.019 4.004 4.688 4.228 3.911 3.906 3.667 4.556
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. 18.423 17.147 17.378 17.196 17.474 18.121 16.297 15.789 14.692 14.058 11.831
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. 76.724 83.367 87.516 83.948 91.052 99.567 | 102.157 | 101.011| 104.177| 118.584| 136.268
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitoria a Minas - VALE S.A. 1.005 620 747 469 273 209 190 98 151 133 131
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. 73.442 75.511 72.783 57.929 73.480 74.830 72.866 72.009 72.670 71.157 74.559
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 9.132 14.225 15.060 14.198 15.320 13.949 16.113 18.363 18.299 21.121 19.045
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 0 0 1.026 1.155 1.524 1.874 2512 2.457 3.508 4.797 4.454
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 183 189 213 202 185 173 190 239 288 273 224
11) FTL S/A - Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. 678 963 920 730 728 681 703 535 604 564 652
12) MRS Logistica S.A. 47.673 52.610 55.820 51.442 57.571 61.359 62.445 61.482 64.434 64.754 65.646
Total 240.376 | 259.145| 269.167 | 247.496| 280.022| 295.295| 300.867 | 299.984| 309.209 | 334.300| 343.177
Média 19.864,17 | 21.428,17 | 22.263,25 | 20.457,25| 23.167,67 | 24.440,33 | 24.904,58 | 24.830,92 ] 25.599,58 | 27.690,42 | 28.430,08
Desvio Padrdo 27.845,96 | 29.581,58 | 29.992,39 | 26.972,86 | 30.739,78 | 32.813,23 | 33.082,27 | 32.665,16 | 33.577,16 | 36.935,53 | 40.631,98
CV (%) 140,18 138,05 134,72 131,85 132,68 134,26 132,84 131,55 131,16 133,39 142,92
Ponto Minimo 0 0 213 202 185 173 190 98 151 133 131
Ponto M&ximo 76.724 83.367 87.516 83.948 91.052 99.567 | 102.157 | 101.011| 104.177| 118.584| 136.268

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017).
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5.2.2 Cenario de seguranca do transporte ferroviario

Chama-se indice de Acidentes (IA) por milhdo de trens a quantidade total de
ocorréncias com o envolvimento direto de veiculo ferroviario, provocando danos ao proprio
equipamento, outro veiculo, instalacdo, pessoa ou animal dentro da via permanente da
concessionaria.

Neste cenario, é analisado estatisticamente o Indice de Acidentes (IA) por milho de
trens, apresentando resultados do periodo precedente ao Plano Trienal de Investimento (PTI) e
para o periodo corrente a PTI (2014-2016).

Com relacdo ao periodo de 2006 a 2013 a evolucdo do IA apresentou decréscimo de
62,20% enquanto que durante o periodo do PTI, 2014 a 2016, a queda foi de 38,83%.
Reiterando que o periodo precedente refere-se a oito anos e no periodo corrente acumulam-se
apenas trés, assim € necessario a utilizacdo da Taxa Anual Média (TAM) para se obter

avaliacdo mais precisa conforme demonstrado na Tabela 7.

Tabela 7 — Evolucéo do indice de Acidentes (por milh&o de trens), TAM para os periodos
precedente (2006-2013) e corrente (2014-2016) (em %)

Evolugdo | Evolugdo TAM TAM
Concessionafia 2006-2013 | 2014-2016 | 2006-2013 | 2014-2016
% % % %
1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. -93,12 -30,68 -11,64 -10,23
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; -91,17 -13,95 -11,40 -4,65
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. -37,36 1,78 -4,67 0,59
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. 26,19 33,08 3,27 11,03
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. -53,16 -28,09 -6,65 -9,36
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas - VALE S.A. -54,44 -2,56 -6,80 -0,85
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. 20,20 -11,82 2,53 -3,94
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 100,00 -56,67 12,50 -18,89
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 100,00 -0,33 12,50 -0,11
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 5,02 116,17 0,63 38,72
11) FTL S/A — Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. -45,52 38,98 -5,69 12,99
12) MRS Logistica S.A. -0,72 -11,06 -0,09 -3,69
Média -62,20 -38,83 -7,78 -12,94

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017). TAM: Taxa anual média (%).

A Tabela 7 mostra os dados, de acordo com o comportamento individual de cada

concessionario. No periodo precedente, ou seja, sem PTI, taxa anual média de acidentes por
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concessionaria foi de -7,78%, para o periodo com PTI essa taxa foi de -12,94%. Ou seja, 0s
acidentes apresentaram uma queda mais acentuada no periodo da PTI.

De outra forma quanto considerada o0 comportamento agregado, ou seja, do conjunto
de Concessionaria, podemos dizer que, no periodo de 2006 a 2013 a média agregada anual do
indice de acidentes foi de 28% por ano, no periodo de 2014 a 2016 essa taxa foi de 16,6%.

Repete-se a grande variabilidade entre as concessionérias quanto ao numero de
acidentes medido pelo coeficiente de variacdo (CV). Neste caso, os CVs ficaram bem acima
do parametro aceitavel para configurar homogeneidade que é de 30%. Em todos os anos
observou-se uma variabilidade acima de 100%. Isso quer dizer que o nimero de acidentes ao
longo dos anos foi muito diferente entre as concessionarias, caracterizados por ponto de
minimo de zero e ponto de maximo de 261acidentes.

Considerando a taxa anual média de acidentes as concessionarias que apresentaram
melhores resultados em termos de eficiéncia foram em funcdo do Plano Trienal de
Investimento (PTI) foram a Ferrovia Norte Sul VALEC S.A.- FNSTN. (TAM 2006-2013 =
12,50% e TAM 2014-2016 = -18,89%), a Estrada de Ferro Parana Oeste S.A. - FERROESTE
(TAM 2006-2013 = 12,50% e TAM 2014-2016 = -0,11%), a Ferrovia Centro Atlantica S.A.
— FCA (TAM 2006-2013 = 2,53% e TAM 2014-2016 = -3,94%), a MRS Logistica S.A. —
MRS (TAM 2006-2013 = -0,09% e TAM 2014-2016 = -3,69%).
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Gréfico 3 — Evolucdo da média do indice de acidentes (% )por milh&o de trens do conjunto de
concessionarias no periodo de 2006 a 2016.
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Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017).

No primeiro ano do PTI (2014) os acidentes cairam -2,87 p.p. Aumento em 3,92 p.p.
em 2015 e diminuiu em -2,73% em 2016. Desta forma, no periodo corrente do PTI, a média
do indice de Acidentes foi de 0,40%. No periodo precedente a média do indice de Acidentes
foi de -3,75%

A redugdo dos acidentes no modal ferrovidria deveria ser uma constante,
independente dos investimentos. Contudo, a condi¢do herdada quanto a infraestrutura
ferroviaria pela concessionaria ainda influéncia no indice de acidentes. Equipamentos,
material rodante, bitola estreita, pouca capacidade dos terminais, além de muitos outros
aspectos, deixou o modal fragilizado, pouco competitivo e sujeito a acidentes. O processo de
privatizagdo e das concessfes exigiu a reducdo dos indices de acidentes. Algumas
Concessionarias Ferroviarias reduziram proporcionalmente o ndmero de acidentes em
cumprimento as metas estabelecidas pelo Governo Federal para a Concessdo da Malha
Ferroviaria. Neste caso. O Plano Trienal de Investimento (PTI), procurou mudar o cenario dos
acidentes. Contudo, as exigéncias do mercado e da competitividade fizeram com as
concessiondrias buscassem a produtividade e a reducdo de custos. Para tanto, as empresas

tiveram que aumentar a velocidade média para reduzir o tempo de viagem. Além do que
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outras causas, também estdo associadas aos acidentes no modal ferroviario como: i) excesso
de velocidade e imprudéncia; ii) sinalizacdo precéria; ii) pouca visibilidade rodoviaria-
ferrovia; iv) alto fluxo de trens / carros; v) erro de procedimento de maquinista.

No aspecto financeiro, os acidentes tem consequéncia direta no aumento dos custos
envolvidos na operacdo ferroviaria como custo de custos de manutencao; custo de transacdo
dos contratos, custos de efeito cascata, custo de oportunidade, custo pela parada da atividade
produtiva pelo ndo recebimento de matéria prima, e outros.

A Tabela 8 apresenta de forma anual a evolugdo do indice de Acidentes das
concessionarias de transporte ferroviario do Brasil no periodo precedente ao PTI (2006 a
2013) e no periodo corrente do PTI (2014 a 2016).
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Tabela 8 — indice de Acidentes (acidentes por milhdo de trens) no periodo precedente ao PTI (2006 a 2013) e no periodo corrente do PTI
(2014 a 2016).

Cenario precedente ao PTI Cenario corrente do PTI
Concessionaria 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 68,49 19,95 11,80 21,56 10,62 5,81 5,73 4,71 5,02 6,23 3,48
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; 261,35 67,53 46,66 27,20 26,42 23,69 27,42 23,08 22,51 40,17 19,37
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 33,67 26,05 26,90 27,51 23,58 20,51 24,21 21,09 15,77 23,43 16,05
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. 13,82 10,35 15,60 16,96 17,40 15,70 16,11 17,44 17,38 29,25 23,13
5) EFC - Estrada de Ferro Carajés - VALE S.A. 7,43 4,50 6,75 5,50 4,98 4,20 3,92 3,48 4,13 3,84 2,97
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitoria a Minas - VALE S.A. 5,86 4,14 2,99 4,04 3,64 2,82 2,72 2,67 2,73 2,23 2,66
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. 20,54 17,89 18,06 22,76 23,86 24,25 25,18 24,69 26,14 21,27 23,05
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 0,00 0,00 14,07 2,71 8,13 15,38 7,94 9,85 18,58 3,68 8,05
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 0,00 5,91 22,81 4,02 4,47 4,95 12,38 12,31 3,02 11,50 3,01
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 10,16 15,27 10,00 11,51 9,66 13,78 3,89 10,67 8,66 5,74 18,72
11) FTL S/A - Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. 149,72 114,46 174,12 167,82 196,65 196,43 114,27 81,56 47,77 70,41 66,39
12) MRS Logistica S.A. 6,98 6,33 6,27 6,59 6,94 8,20 9,19 6,93 7,14 8,19 6,35
Total 578,02 292,38 356,03 318,18 336,35 335,72 252,96 218,48 178,85 225,94 193,23
Média 48,17 24,37 29,67 26,52 28,03 27,98 21,08 18,21 14,90 18,83 16,10
Desvio Padréo 76,13 32,13 44,98 43,53 51,44 51,30 29,34 20,45 12,54 19,32 17,05
CV (%) 158,06 131,86 151,60 164,18 183,51 183,38 139,17 112,31 84,14 102,60 105,88
Ponto Minimo 0,00 0,00 2,99 2,71 3,64 2,82 2,72 2,67 2,73 2,23 2,66
Ponto Méximo 261,35 114,46 174,12 167,82 196,65 196,43 114,27 81,56 47,77 70,41 66,39

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI ANTT (2017).



84

5.2.3 Cenério de investimento do transporte ferroviario

Com relagcdo aos investimentos executados pelo conjunto das doze concessionarias
analisadas, contatou-se que no periodo precedente ao Plano Trienal de Investimento (PTI), o
investimento executado passou de R$ 1.786,6 bilhdes em 2006 para R 5.313,6 bilhdes em
2013. Representando uma variacdo de 197,41%. No periodo corrente o investimento
executado pela doze concessionérias diminuiu de R$ 6.083,80 bilhdes para R$ 3.638,30, ou
seja, apresentou uma redugéo de -40,19%.

A Tabela 9 apresenta as taxa de evolucdo do investimento executado por
concessionaria no periodo de 2006-2013 — periodo precedente a PTI e para o periodo de 2014-

2016 referente ao periodo corrente da PTI.

Tabela 9 — Evolugéo dos Investimentos executados (%) do Plano Trienal de Investimento
(PTI) do modal Ferroviario, periodo de 2006 a 2016 e 2014-2016

Evolucdo | Evolucéo TAM TAM
Concessionaria 2006-2013 | 2014-2016 | 2006-2013 | 2014-2016
% % % %

1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 89,89 -11,62 11,24 -3,87
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; -2391 -54,12 -2,99 -18,04
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 254,69 7,07 31,84 2,36
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. 50,04 38,34 6,25 12,78
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. 235,62 -22,10 29,45 -1,37
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas - VALE S.A. 900,00 500,00 150,00 166,67
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. 73,66 -79,79 9,21 -26,60
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 715,77 -26,64 89,47 -8,88
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 36,38 -55,43 6,06 -18,48
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 8,33 -80,65 1,04 -26,88
11) FTL S/A — Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. 2698,08 -95,55 337,26 -31,85
12) MRS Logistica S.A. 57,70 -77,92 7,21 -25,97
Média agregada 424,69 3,47 53,09 1,16

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério executivo do PTI-ANTT (2017).

Os dados da Tabela 9 mostram no periodo precedente ao PTI a taxa anual média de
investimento executado por concessionaria foi de 53,09% e durante o PTI foi em média de
1,16% por concessionaria. Contudo, ao ser considerado o volume de investimento médio por
ano, do conjunto de concessiondrias, enquanto no periodo de 2006 a 2013 foram investidos
de forma agregada R$ 3.427,68 bilhGes por ano, no periodo de 2014 a 2016 o investimento
ficou com uma média de R$ 5.127,47 bilhdes por ano.
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A variabilidade entre as concessionarias quanto ao investimento medido pelo
coeficiente de variacdo (CV) é grande. Também por esta anélise os CVs se apresentaram
bastante elevados e fora de pardmetro aceitavel para caracterizar a homogeneidade de 30%.
Em todos os anos observou-se uma variabilidade acima de 100%. Isso quer dizer que o
investimento dentro do periodo em questdo foi muito distinto entre concessionarias, com
ponto de minimo de zero e ponto de méximo de 4,4 bilhdes de Reais.

Considerando a taxa anual média de investimento medida em milhdes de Reais as
concessionarias que apresentaram melhores resultados em termos de eficiéncia foram em
funcdo do Plano Trienal de Investimento (PTI) foram a Estrada de Ferro Vitéria a Minas -
EFVM - VALE S.A. (TAM 2006-2013 = 150 e TAM 2014-2016 = 166,67), a Rumo Malha
Sul S.A. - RMMS (TAM 2006-2013 = 6,25 e TAM 2014-2016 = 12,78). As demais

apresentaram decréscimos na transi¢éo entre periodos pré e durante PTI.

Gréafico 4 — Evolucdo dos Investimentos executados (em milhdes de Reais) do Plano Trienal
de Investimento (PTI) do modal Ferroviario, periodo de 2006 a 2016.

2000 Evolucao do Indice de Acidentes
Sem PTI Com PTI

6000

5000

Milhdes de Reais

0 i
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatdrio executivo do PTI ANTT (2017). Nota: TAM: Taxa anual média
(%).
A trajetoria temporal do grafico 4 mostra que a partir de 2009 houve uma tendéncia

crescente da média de investimento executado pelo conjunto das doze concessionarias

ferroviarias analisadas, atingindo seu apice em 2014, devendo-se ao fato que até 2013 as
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concessionarias tiveram que fazer investimentos para atender as exigéncias do processo de
privatizacéo.

Neste grafico destaca-se 0 ano de 2016 com uma queda acentuada e pode ser explicada
segundo a Companhia Nacional de Abastecimento (Conab) (2017), que por conta das
adversidades climaticas, a producdo brasileira de grdos da safra 2015/16 totalizou 186,4
milhdes de toneladas. O volume apresenta reducgéo de 10,3% ou 21,4 milhdes de toneladas em
relagdo ao ciclo anterior, que foi de 207,8 milhdes.

A Tabela 10 apresenta de forma anual a evolucdo do Investimento das
concessionarias de transporte ferroviario do Brasil no periodo precedente ao PTI (2006 a
2013) e no periodo corrente do PTI (2014 a 2016).



Tabela 10 — Investimento das concessionarias de transporte ferroviario do Brasil no periodo precedente ao PTI (2006 a 2013) e no periodo
corrente do PTI (2014 a 2016) em milhdes.

Cenario precedente ao PTI Cenario corrente do PTI
Concessionaria 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 140,5 83,4 84,8 141,4 308 368,4 274,3 266,8 210,8 308,5 186,3
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; 23 26,6 25,8 25,4 24,6 28,4 17 17,5 17 2,1 7,8
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 24,5 57,1 99,5 94,2 73,4 91,2 90,5 86,9 178,1 23,4 190,7
4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. 140,3 373,5 207,1 178,2 235,7 266,8 224,1 210,5 270,2 42,4 373,8
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. 578,1 600,6 | 1.032,60 526 457,5| 1.069,40 | 1.452,60 | 1.940,20| 2.763,00 | 4.408,60 | 2.152,30
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas - VALE S.A. 0 0 0,4 0,1 0,1 0 1,4 4 0,1 2,8 0,6
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. 406,3 155,9 399,3 324,8 185,4 458 327,6 705,6 319,6 70,7 64,6
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 61,5 85,9 126,4 113,4 101 187,5 700,9 501,7 427,2 347,8 313,4
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. 0 0 76,4 11,9 35,5 32,6 60,7 104,2 125,2 121,5 55,8
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. 1,2 1,7 3,2 2,4 1,8 1,5 0,9 1,3 3,1 1 0,6
11) FTL S/A - Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. 31,3 69 212,2 163,3| 1.323,60 | 1.369,20 919,1 875,8 556,7 1,7 24,8
12) MRS Logistica S.A. 379,9 567 | 1.095,50 316,9 488,4| 1.053,80 808,4 599,1] 1.211,80 330,8 267,6
Total 1786,6 2020,7 3363,2 1898 3235 4926,8 4877,5 5313,6 6082,8 5661,3 3638,3
Média 148,88 168,39 280,27 158,17 269,58 410,57 406,46 442,80 506,90 471,78 303,19
Desvio Padrdo 187,73 209,92 366,37 153,66 357,06 462,61 443,66 533,95 751,61 | 1.194,17 571,39
CV (%) 126,09 124,66 130,72 97,15 132,45 112,67 109,15 120,59 148,28 253,12 188,46
Ponto Minimo 0,00 0,00 0,40 0,10 0,10 0,00 0,90 1,30 0,10 1,00 0,60
Ponto Maximo 578,10 600,60 | 1.095,50 526,00 | 1.323,60 | 1.369,20 | 1.452,60 | 1.940,20] 2.763,00 | 4.408,60 | 2.152,30

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatdrio executivo do PTI ANTT (2017).
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5.2.4. Correlacdo entre investimento, producéo e seguranca do transporte ferroviario de carga.

A correlacdo (r) é uma medida que mostra o nivel de associagao entre as variaveis no
tempo e no espago. Para este foi estimado o correlograma em painel para as 12

concessionarias analisadas no periodo de 2014 a 2016, conforme a Tabela 11.

Tabela 11 — Correlograma em painel para concessionarias analisadas no periodo de 2014 a
2016.

Carga
Indice de Carga Transportada T(?tal
. Transportada 6 Investimentos
Acidentes 3 (x10"em :
- (x 10*° em ralizados em
(milhdes de . Tonelada x L
Tonelada Util - o milhdes (RS)
trens x km) TU) Km Util — PTI
KTU)
Indice de Acidentes
1
(milhdes de trens x km) /0000
Carga Transportada
. -0,4284 1
(x 10® em Tonelada Util — TU) 0,428 /0000
Carga Transportada
(x 10° em Tonelada x Km Util — KTU) -0,4406 0,9396 1,0000
Total !nvNestlmentos realizados no PTI 10,2342 0,5669 0,7494 1,0000
em milhdes (RS)

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatdrio executivo do PTI ANTT (2017).

Apesar da correlagdo ndo ser uma medida de relacdo de causa e efeito, ela
mostra se as variaveis evoluiram de forma direta ou inversa ao longo do tempo e do espaco,
numa medida que vai de -1 a +1 (-1 < r < +1), sendo que quanto mais préximas mais
correlacionadas estdo as variaveis.

Neste caso, observou-se que a correlacdo entre investimentos realizados e indice de
acidente foi baixa (-0,2342), contudo seu sinal foi negativo, mostrando que enquanto o
investimento aumentou o indice de acidente diminuiu.

Quanto a correlacgdo entre investimento realizado no PTI e a produgdo em transporte
ferroviario, a medida foi de 0,5669 para Carga Transportada (x 103 em Tonelada Util — TU) e
de 0,7494 para Carga Transportada (x 106 em Tonelada x Km Util — KTU). Isso quer dizer
que enquanto os investimentos aumentaram no tempo e no espago, a producdo em transporte
ferroviario medida em TU e KTU também aumentaram, sendo que a maior correlacéo foi

verificada para a medida em KTU.

5.3 DEMONSTRATIVOS DE INVESTIMENTO POR CONCESSIONARIA

Conforme Resolugdo da ANTT no. 3761 de 20 de dezembro de 2011
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DOS INVESTIMENTOS REGULATORIOS
Art. 5° Para fins desta Resolucdo serdo considerados investimentos regulatorios os
dispéndios que proporcionem aumento da capacidade produtiva ou da seguranca do
sistema ferroviario na prestacdo de servico publico de transporte ferroviario de
cargas, com vistas ao cumprimento das metas contratuais, tais como:
| - aquisicdo, expansdo, construgdo, modernizagdo ou recuperacdo de bens; e
Il - implantacdo de sistemas de telecomunicagdo, sinalizacéo, energia e informatica.
Art. 6° Para fins desta Resolucdo, ndo serdo considerados [...]
Esta resolucdo foi alterada pela Resolugdo no. 5443 de 6 de outubro de 2017, tendo
modificagcOes nestes artigos, mas permaneceu em vigor por todo o periodo do estudo.
Assim, sdo chamados de investimentos regulatérios ou aderentes aqueles que estardo
diretamente ligados ao aumento da produtividade e/ou a seguranca, e desta forma poderao ser
comparados 0s resultados da evolugdo. Com relacdo a estes as concessionarias apresentaram

para o PTI 2014-2016 os seguintes projetos e conforme rol detalhado do Anexo 2:

Tabela 12 — Projetos aderentes das Companhias Ferroviarias para o Triénio 2014 ~ 2016.

Loco- ~ | Equipa-| ,,. ... | Termi- | Ofici- | Tecno- | Posto [ Segu-
: Vagoes Via | Patio : :

motivas mentos nais | nas | logia |Comb. |ranca
Criagdo 1 - 1 4 5 3 3 2 1 1
Melhoria 3 6 3 -I 5 1 2 1 1
Ampliagdo - 1 1 6 8 2 4 1 1
Reparo 2 2 5 1 1
Aquisi¢ao 2 4 9 1 6 1

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relatério do PTI 2014 ~ 2016.

Como se observa na Tabela 11 os projetos que se apresentam em maior nimero Sao:
com 13 citagcdes os projetos de melhoria de via, em segundo lugar a aquisicdo de novos
equipamentos, em terceiro ampliacGes de patios e em quarto e igual posicdo os projetos de
melhoria de vag@es, de ampliacdes de via permanente e aquisi¢es de tecnologias. Todos
estes projetos apresentados nesta tabela foram aceitos pela ANTT como regulatérios e

responsaveis por aumento de eficiéncia operacional e/ou seguranca no modal ferroviario.

5.4. EFICIENCIA OPERACIONAL DO INVESTIMENTO EM TERMOS DE PRODUCAO
DE TRANSPORTE FERROVIARIO E SEGURANCA

O Plano Trienal de Investimento contribui para o acompanhamento do cumprimento das

metas contratuais pactuadas entre as concessionarias, bem como da autorizagédo de projetos de
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investimento regulatério no ambito das concessdes, além de contribuir para as acfes de
fiscalizagdo e andlises de eventuais impactos tarifarios e na reversibilidade. Neste sentido, o
PTI divide-se em Demonstrativo de Investimentos Regulatorios Realizados (DIRR), que
contém todos os projetos de investimentos regulatorios realizados no ano anterior ao ano-base
(2014), e Demonstrativo de Investimentos Regulatorios Previstos (DIRP), que contém os
projetos de investimentos regulatorios estimados para os trés anos subsequentes ao ano-base
Como os investimentos do PTI sdo considerados investimentos regulatorios os
dispéndios que proporcionam aumento da capacidade produtiva ou da seguranca do sistema
ferroviario, na prestacdo de servico publico de transporte de cargas por ferrovias, com vistas
ao cumprimento das metas contratuais, tanto a produtividade quanto o indice de acidentes sdo
considerados parametros operacionais. A Tabela 12 apresenta os modelos de painel para doze
concessdes considerando o efeito de causalidade entre a eficiéncia operacional medida pela

producdo de transporte ferroviario e seguranca e o investimento.

Tabela 13 — Relacdo de causalidade entre eficiéncia operacional e investimento (Modelo
Dados em Painel).

o Modelo INVESTIMENTO CONSTANTE R? (%)
Variaveis Dependentes _ _
Coeficiente P-valor Coeficiente P-valor
Producéo De Transporte - Tu )
L Fixo MQP 0,4892 0,000 7,2819 0,000 77,31
(Tonelada Util)
Producédo De Transporte-Tu .
. Fixo MQP 0,7445 0,000 5,5529 0,000 92,33
(Tonelada X Km Util)
o ) Aleatério
Indice de Acidentes GLS -2,4667 0,0520 26,7312 0,000 -

Fonte: Elaborado pelo autor conforme modelos estimados no GRETL.

Ressalta-se que de acordo com o Teste de Hausman foi estimado um modelo de efeito
fixo com aplicacdo dos Minimos Quadrados Ponderados (MQP) para controle dos fatores
invariantes. Neste caso os fatores invariantes sdo aqueles em que permanecem constantes para
as concessionarias a exemplo da extensdo da malha de cada concessionaria que permanece
fixa para efeito de calculos de médias como transporte por Km util, mas que o para o tempo e
operacdo de carga e descarga sdo bastante significativos, mas que ndo ¢ especificado.

Por meio da estimacg@o dos modelos constatou-se que o impacto do investimento sobre

producéo de transporte ferroviario em Tonelada Util (TU), a Tonelada x Km Util e sobre o
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indice de acidentes apresentou efeito a 5% de significancia estatistica. No caso do Indice de

acidentes a significancia foi de 5,2%.

Os coeficientes resultantes das fungdes Ln — Ln utilizados nos modelos possibilitaram

a sua interpretacdo, como medidas de elasticidade ou sensibilidade. Isso quer dizer que, se o

coeficiente for menor do que 1 a sensibilidade é inelastica, ou seja, 0 impacto do investimento

sobre a eficiente operacional medida pela producdo de transporte ferrovidria € menos que

proporcional. Se o coeficiente for maior do que 1 a sensibilidade ¢ elastica, revelando que o

efeito do investimento da producéo de transporte é mais que proporcional.

De acordo com os modelos estimados infere-se que:

1) Para cada aumento (ou diminui¢cdo) do investimento na ordem de 1% a eficiéncia
operacional medida pela producdo de transporte em tonelada atil (TU) aumentou (ou
diminuiu) em 0,4892% a 1% de significancia estatistica;

2) Para cada aumento (ou diminuicdo) do investimento na ordem de 1% a eficiéncia
operacional medida pela producdo de transporte em tonelada x Km Gtil (TKU) aumentou
(ou diminuiu) em 0,7445% a 1% de significancia estatistica;

3) No caso a relagdo negativa entre indice de acidentes e investimentos observou uma
tendéncia que o aumento dos investimentos favorece a diminui¢do dos mesmos. Neste caso
para cada aumento do investimento na ordem de 1% o indice de acidentes caiu 2,47%.

Ressalta-se que a analise na perspectiva da relacdo entre investimento e producdo em
transporte ferroviaria, leva em consideracdo estatisticamente quanto a variacdo do
investimento executado impactou na variacdo da producdo em transporte e na condicdo de
segurando. Por mais, que a estatistica descritiva univariada, tenha mostrado um cenario de
queda de producdo do transporte ferroviario no periodo da PTI, isso ndo quer dizer que a sua

variacdo ndo tenha sido impactada significativamente pela variagcdo dos investimentos. A

gueda na producdo medida pela Producdo de Transporte em tonelada util (TU), da Producao

de Transporte em tonelada atil por Km (TKU) e do préprio investimento, no periodo da PTI,
decorrente dos fatores operacionais, ndo descaracteriza a influéncia econémica do

investimento executado no Plano Trienal de Investimento (PTI) no periodo de 2014-2016.

Segundo pesquisa da Confederagdo Nacional dos Transportes — CNT (2013), sdo

muitos os fatores que podem comprometer a eficiéncia do modal ferroviario no Brasil. E

possivel identificar entre eles os financeiros, os fisicos, e 0s institucionais. A unido destes

gargalos amplifica a ineficiéncia do setor. Com relacdo aos gargalos fisicos, uma pesquisa da

CNT de Ferrovias em 2011 indicou a presenca de mais de 350 invasOes nas faixas de
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dominio, o que reduz a velocidade de composicdes de trens de 40 km/h para até 5 km/h,

reduzindo significativamente a eficiéncia no transporte ferroviario aumentando as despesas

operacionais. Esta pesquisa da CNT também identificou outro gargalo fisico que sdo as

passagens de nivel, que além de obrigar a reducdo de velocidade obstaculiza manobras nos

locais onde ha maior adensamento populacional, e como resultado aumenta a ocorréncia de

acidentes. Analisando-se a viabilidade, conclui-se que a resolucdo especifica deste gargalo

torna-se economicamente muito vantajosa.

Ainda conforme a CNT outros fatores influenciam a produtividade e a seguranca nas

ferrovias, como:

a)

b)

c)

d)

f)
9)

Utilizagdo de bitolas diferentes na malha ferroviaria brasileira, criando dificuldade de
integracdo entre elas, conforme tabela 13.

Custo fixo da atividade é alto e torna-se ainda maior devido a baixa distancia percorrida.
Os trens brasileiros percorrem em média, 500 km quando o ideal é acima de 1.000.
Complexidade dos sistemas tributarios estaduais dificultam a operacdo de ferrovias que
atravessam mais de um estado.

Problemas de invasdes de familias que moram nas areas de dominio das Concessionarias.
Segundo a ANTF, 824 trechos estdo comprometidos por esse problema.

Excesso de cruzamento de ferrovias com rodovias e avenidas, o que faz com que o
desempenho do transporte fique prejudicado (reduz nivel de seguranca e a velocidade
média da locomotiva fica abaixo de 10 km/h).

Quantidade excessiva de passagens de nivel

Influenciado pelo nivel de exportacdes brasileiro, principalmente de commaodities, e pelo

ritmo de atividade do mercado internacional.

Com relacdo ao primeiro item a Tabela 13 apresenta a relacdo de bitolas de trilhos em

cada uma das doze concessionarias.

Tabela 14 — Extensdo (em Km) das malhas das concessionarias pesquisadas por bitolas.

Concessionaria Bitolas
Larga Métrica Mista Total
1) RMMN - Rumo Malha Norte S.A. 617 - - 617
2) RMMO - Rumo Malha Oeste S.A; - 1.945 - 1.945
3) RMMP - Rumo Malha Paulista S.A. 1.463 243 283 1.989
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4) RMMS - Rumo Malha Sul S.A. - 7.254 11 7.265
5) EFC - Estrada de Ferro Carajas - VALE S.A. 892 - - 892
6) EFVM - Estrada de Ferro Vitéria a Minas - VALE S.A. - 905 - 905
7) FCA - Ferrovia Centro Atlantica S.A. - 7.910 156 8.066
8) FNSTN - Ferrovia Norte Sul - VALEC S.A. 720 - - 720
9) FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste. - 248 - 248
10) FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A. - 164 - 164
11) FTL S/A - Ferrovia Transnordestina Logistica S.A. - 4.189 18 4.207
12) MRS Logistica S.A. 1.632 - 42 1.674
Sub Total 5.324 22.858 510 28.692

Fonte: ANTT (2017)

Segundo Stopatto (1987), a velocidade de projeto, velocidade diretriz ou velocidade
méaxima admissivel (VMA) de uma ferrovia é a velocidade maxima que um trem consegue
fazer com seguranca ou conforto, e é determinada pelo raio das curvas, superelevacdo
maxima, trafego de vagdes, perfil de trilho e bitola da linha. Assim as bitolas das malhas tém
relacdo direta com a produtividade, pois quanto maior a distancia entre pares trilhos maior
podera ser a velocidade das composicoes, trazendo seguranca e eficiéncia operacional, pois

reduzem o custo e tempo, e aumentam a disponibilidade.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O PTI constitui-se de uma descricdo da estratégia e dos objetivos gerais que sdo
referéncias para a elaboracdo de projetos de investimentos regulatérios que deverdo ser
implantados pelas concessionarias de servigo publico de transporte ferroviario de cargas. Os
contratos de concessdo ferroviaria, atualmente utilizados no Brasil, contam com duas
variaveis regulatorias basicas, que sdo as Metas de Producdo e as Metas de Seguranca,
pactuadas entre as partes, concedente e concessionario. Assim, o modelo busca relacionar
causa e efeito entre as obrigacdes estabelecidas no contrato sobre os investimentos. Estes
investimentos devem ser estipulados com a clara finalidade de atingir as metas definidas em
contrato, para o lapso de tempo de trés anos subsequentes, devendo estar acompanhado Plano
de Negdcios, com os fluxos de transporte previstos e Inventéario de Capacidade dos trechos. O
PTI devera ser um balizador para subsidiar o processo para pactuar as metas contratuais com
as concessionarias; autorizando os projetos de investimentos das concessdes; subsidiando as
acOes de fiscalizacdo; analisando impactos tarifarios e subsidiando o planejamento publico no
setor ferroviario; prestando informagdes principalmenteaos usuarios.

Séo considerados investimentos regulatdrios os dispéndios que proporcionem aumento
da capacidade produtiva ou da seguranca do sistema ferroviario na prestacdo de servico
publico de transporte ferroviario de cargas, com vistas ao cumprimento das metas contratuais,
tais como: aquisicdo, expansdo, construcdo, modernizacdo ou recuperacdo de bens; e
implantacdo de sistemas de telecomunicacao, sinalizacdo,energia e informatica.

Ao finalizar este estudo, cujo objetivo foi analisar o efeito de causalidade entre o
investimento, a producdo e seguranca do transporte de carga no periodo de 2014-2016 nos
termos do PTI, inferiu-se que os investimentos realizados no PTI, pela populagdo de 12
concessionarias analisadas, apresentaram aderéncia positiva significativa quanto a quanto a
producdo e seguranca do transporte ferroviario. Contudo, essa aderéncia foi inelastica.

Para cada aumento na ordem de 1% no investimento nominal o retorno em termos de
producéo de transporte ferroviario foi na ordem de 0,49% no caso da producdo de transporte
em tonelada util (TU) de 0,75% no caso da producédo de transporte em tonelada util em Km
(TKU). No caso do indice de acidentes, para cada aumento de 1% no investimento realizado
observou-se uma gqueda de 2,5% nos acidentes.

A aderéncia dos investimentos do PTI no periodo de 2014-2016, mesmo que inelastico

apresentou efeito a 5% de significancia para confirmar a aderéncia dos investimentos ao
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cumprimento da estratégia de melhoria da qualidade operacional, em termos de producéo e
seguranca, de transporte ferroviario de cargas brasileiro.

Neste caso destacam-se em ordem de maior nimero de inclusdes os investimentos em
projetos de ampliacdo, duplicacdo e revitalizacdo de malha; melhorias em patios, cruzamentos
e terminais; aquisicdo e modernizacdo de locomotivas e vagdes; aquisicdo de equipamentos
de Via Permanente e ampliacdo e modernizagéo de oficinas.

Com o aumento da capacidade de transporte ferrovidrio ocorre ampliacdo da
disponibilidade e faculta o escoamento da producdo agricola, com reducdo dos custos do
produto e por consequéncia a melhoria na competitividade e aumento de exportacGes. Todo
este processo colabora com o aumento de empregos e circulagcdo de moeda fomentando assim
o0 crescimento de varios outros setores da agropecudria, industria, comércio e servicos.

E dever exclusivo da Concessionaria, identificar e realizar os projetos e investimentos
relevantes para o atendimento das metas estabelecidas. A ANTT ndo garante que 0s projetos e
investimentos apontados pelas concessionarias serdo necessarios e suficientes para atingir as
metas estabelecidas, mas é reponsavel por avaliar se poderdo contribuir para melhorar a
prestacdo do servi¢o. Conclui-se, com isso, que ndo existindo capacidade ndo é possivel
estabelecer metas compativeis com a quantidade de demanda exigida pelo mercado de
transporte de cargas e, nem mesmo, garantir a efetividade durante a vigéncia e cumprimento
do contrato. Desta forma ressalta-se a importancia deste estudo em demonstrar
estatisticamente a evolugdo do resultado de transporte apoiado no investimento inicial.

Ressalta-se que este estudo ndo se encerra em si mesmo, apresentando Vvarias
possibilidades de novas pesquisas, a exemplo, da afericdo da influéncia da producédo do
transporte ferrovidrio nas exportacdes, obtendo-se assim um parametro econémico da
efetividade do PIL e do PTI em relacdo a melhoria das condi¢des logisticas de transporte
ferroviario, e também oferecendo desta forma um método que demonstra matematicamente a
resposta do investimento aplicado pelas concessiondrias, para que a ANTT utilize na

apresentacdo dos resultados obtidos como retorno dos projetos previstos e realizados.
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APENDICES - MODELOS ESTIMADOS

APENDICE 1 - CARGA TRANSPORTADA X 10° EM TONELADA UTIL (TU)
Ln(PRODUCAO DE TRANSPORTE-TU) = f(Ln Investimento)

Modelo 1: Efeitos-aleatdérios (GLS), usando 36 observacdes
Incluidas 12 unidades de corte transversal

Comprimento da série temporal = 3

variavel dependente: T1_cCargaTransportadax10AemT

Erros padrdo robustos (HAC)

coeficiente erro padrao z p-valor
const 9,21495 0,540325 17,05 3,24e-065 ***
1_TotalInvestime~ 0,0261327 0,0169398 1,543 0,1229
Média var. dependente 9,322153 D.P. var. dependente 1,837548
Soma resid. quadrados 111,6744 E.P. da regressdo 1,786252
Log da verossimilhanca -71,45902 Critério de Akaike 146,9180
Critério de Schwarz 150,0851 Critério Hannan-Quinn 148,0234
variancia 'entre' = 1,31799

variancia 'por dentro' = 0,0130698
teta utilizado para quasi-desmediacdo = 0,942601
corr(y,yhat)A2 = 0,569529

Teste conjunto nos regressores designados -
Estatistica de teste assintdtica: Qui-quadrado(l) = 2,37987
com p-valor = 0,122908

Teste de Breusch-Pagan -
Hipotese nula: variancia do erro de unidade-especifica = 0
Estatistica de teste assintética: Qui-quadrado(l) = 18,4936
com p-valor = 1,7048e-005

Teste de Hausman -
Hipotese nula: As estimativas GLS sdo consistentes
Estatistica de teste assintética: Qui-quadrado(l) = 31,5631
com p-valor = 1,93066e-008

HO: Efeito Aleatério

H1: Efeito Fixo

Modelo 2: Efeitos-fixos, usando 36 observacdes
Incluidas 12 unidades de corte transversal
Comprimento da série temporal = 3

variavel dependente: T_cCargaTransportadax10AemT
Erros padrao robustos (HAC)

coeficiente erro padrao razdo-t p-valor

const 9,26138 0,0549465 168,6 4,02e-020 *%**
1_TotalInvestime~ 0,0148152 0,0133945 1,106 0,2923
Média var. dependente 9,322153 D.P. var. dependente 1,837548
Soma resid. quadrados 0,300606 E.P. da regressao 0,114323
R-quadrado LSDV 0,997456 R-quadrado por dentro 0,025219
Log da verossimilhanca 35,05673 Critério de Akaike -44,11347
Critério de Schwarz -23,52772 Critério Hannan-Quinn -36,92849
ro -0,289102 Durbin-watson 1,440798

Teste conjunto nos regressores designados -
Estatistica de teste: F(1, 11) = 1,22337
com p-valor = P(F(1, 11) > 1,22337) = 0,292304

Teste robusto para diferenciar interceptos de grupos -
Hipotese nula: Os grupos tém um intercepto comum
Estatistica de teste: welch F(11, 9,2) = 11,3822
com p-valor = P(F(11, 9,2) > 11,3822) = 0,000485683

Teste de wald_independente da distribuicdo para heteroscedasticidade -
Hipétese nula: as unidades tém a mesma variancia de erro
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Estatistica de teste assintdtica: Qui-quadrado(12) = 3413,52
com p-valor = 0

HO: HOMOSCEDASTICIDADE

H1: HETEROSCEDASTICIDADE

CORRECAO: PARA FIXO COM HETEROSCEDASTICIDADE (METODOS QUADRADOS PONDERADOS - MQP)

Modelo 3: WLS, usando 36 observacdes

Incluidas 12 unidades de corte transversal
variavel dependente: T1_cCargaTransportadaxl0AemT
Pesos baseados nas variancias de erro por unidade

coeficiente erro padrao razao-t p-valor

const 7,28195 0,257967 28,23  3,5le-025 #***
1_TotalInvestime~ 0,489215 0,0454512 10,76 1,71e-012 **=*

Estatisticas baseadas nos dados ponderados:

Soma resid. quadrados 33,94644 E.P. da regressdo 0,999212
R-quadrado 0,773111 R-quadrado ajustado 0,766438
F(1, 34) 115,8531 P-valor(F) 1,71e-12
Log da verossimilhanca -50,02456 Critério de Akaike 104,0491
Critério de Schwarz 107,2162 Critério Hannan-Quinn 105,1545

Estatisticas baseadas nos dados originais:

Média var. dependente 9,322153 D.P. var. dependente 1,837548
Soma resid. quadrados 51,26462 E.P. da regressao 1,227918
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APENDICE 2 - CARGA TRANSPORTADA X 10°
Em Tonelada X Km Util (Tku)
Ln(PRODUCAO DE TRANSPORTE- TKU) = f(Ln Investimento)

ModeTlo 1: Efeitos-aleatérios (GLS), usando 36 observacdes
Incluidas 12 unidades de corte transversal

Comprimento da série temporal = 3

variavel dependente: 1_CargaTransportadax10

Erros padrao robustos (HAC)

coeficiente erro padrao z p-valor
const 8,48216 0,638696 13,28 3,01e-040 ***
1_TotalInvestime~ 0,0448555 0,0225668 1,988 0,0468 ek
Média var. dependente 8,666161 D.P. var. dependente 2,221508
Soma resid. quadrados 157,5695 E.P. da regressao 2,121789
Log da verossimilhanca -77,65605 Critério de Akaike 159,3121
Critério de Schwarz 162,4791 Critério Hannan-Quinn 160,4175

variancia 'entre' = 0,853204

variancia 'por dentro' = 0,0185139

teta utilizado para quasi-desmediacdao = 0,915258
corr(y,yhat)A2 = 0,72747

Teste conjunto nos regressores designados -
Estatistica de teste assintética: Qui-quadrado(l) = 3,95085
com p-valor = 0,0468478

Teste de Breusch-Pagan -
Hipotese nula: variancia do erro de unidade-especifica = 0
Estatistica de teste assintética: Qui-quadrado(l) = 6,31561
com p-valor = 0,0119679

Teste de Hausman -
Hipétese nula: As estimativas GLS sdo consistentes
Estatistica de teste assintética: Qui-quadrado(l) = 296,875
com p-valor = 1,57966e-066

HO: Efeito Aleatdrio
H1: Efeito Fixo

Modelo 2: Efeitos-fixos, usando 36 observacdes
Incluidas 12 unidades de corte transversal
Comprimento da série temporal = 3

variavel dependente: 1_cCargaTransportadax10
Erros padrao robustos (HAC)

coeficiente erro padrao razdo-t p-valor
const 8,61911 0,0599498 143,8 2,31e-019 ***
1_TotalInvestime~ 0,0114702 0,0146142 0,7849 0,4491
Média var. dependente 8,666161 D.P. var. dependente 2,221508
Soma resid. quadrados 0,425820 E.P. da regressado 0,136066
R-quadrado LSDV 0,997535 R-quadrado por dentro 0,010829
Log da verossimilhanca 28,78883 Critério de Akaike -31,57766
Critério de Schwarz -10,99192 Critério Hannan-Quinn -24,39269
ro -0,197621 Durbin-watson 1,334860

Teste conjunto nos regressores designados -
Estatistica de teste: F(1, 11) = 0,616012
com p-valor = P(F(1, 11) > 0,616012) = 0,449107

Teste robusto para diferenciar interceptos de grupos -
Hipotese nula: Os grupos tém um intercepto comum
Estatistica de teste: welch F(11, 9,2) = 3,90082
com p-valor = P(F(11, 9,2) > 3,90082) = 0,024029

Teste de wald_independente da distribuicdo para heteroscedasticidade -
Hipétese nula: as unidades tém a mesma varidncia de erro
Estatistica de teste assintética: Qui-quadrado(12) = 12091,7



com p-valor = 0
HO: HOMOSCEDASTICIDADE
H1: HETEROSCEDASTICIDADE
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CORRECAO: PARA FIXO COM HETEROSCEDASTICIDADE (METODOS QUADRADOS PONDERADOS - MQP)

Modelo 3: WLS, usando 36 observacoes

Incluidas 12 unidades de corte transversal
variavel dependente: 1_CargaTransportadaxl10

Pesos baseados nas variancias de erro por unidade

coeficiente erro padrao razao-t p-valor

const 5,55295 0,212386 26,15  4,25e-024 **%*
1_TotalInvestime~ 0,744500 0,0367897 20,24 1,54e-020 ***

Estatisticas baseadas nos dados ponderados:

Soma resid. quadrados 35,40408 E.P. da regressado 1,020439
R-quadrado 0,923341 R-quadrado ajustado 0,921086
F(1, 34) 409,5218 P-valor(F) 1,54e-20
Log da verossimilhanca -50,78133 Critério de Akaike 105,5627
Critério de Schwarz 108,7297 Critério Hannan-Quinn 106,6680

Estatisticas baseadas nos dados originais:

Média var. dependente 8,666161 D.P. var. dependente 2,221508
soma resid. quadrados 47,33926 E.P. da regressdo 1,179971
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APENDICE 3 - INDICE DE ACIDENTES
(ACIDENTES / MILHAO DE TRENS X KM
Ln(INDICE DE ACIDENTES - TKU) = f(Ln Investimento)

Modelo 3: Efeitos-aleatdrios (GLS), usando 36 observacoes
Incluidas 12 unidades de corte transversal

comprimento da série temporal = 3

variavel dependente: IndicedeAcidentesmilhAesd

Erros padrao robustos (HAC)

coeficiente erro padrao z p-valor

const 26,7312 9,62651 2,777  0,0055

1_TotalInvestime~ -2,46689 1,26929 -1,944 0,0520
Média var. dependente 16,61167 D.P. var. dependente 16,86119
Soma resid. quadrados 10011,07 E.P. da regressao 16,91244
Log da verossimilhanca -152,3845 Critério de Akaike 308,7690
Critério de Schwarz 311,9360 Critério Hannan-Quinn 309,8744
variancia 'entre' = 285,477
variancia 'por dentro' = 28,6152

teta utilizado para quasi-desmediacao = 0,820189
corr(y,yhat)A2 = 0,0340291

Teste conjunto nos regressores designados -
Estatistica de teste assintdética: Qui-quadrado(l) = 3,77724
com p-valor = 0,0519544

Teste de Breusch-Pagan -
Hipétese nula: variancia do erro de unidade-especifica = 0
Estatistica de teste assintdética: Qui-quadrado(l) = 28,1028
com p-valor = 1,1504e-007

Teste de Hausman -
Hipdétese nula: As estimativas GLS sdo consistentes
Estatistica de teste assintdética: Qui-quadrado(l) = 2,76719
com p-valor = 0,096215

HO: Efeito Aleatério
H1l: Efeito Fixo

Teste da normalidade dos residuos -
Hipétese nula: o erro tem distribuicdao Normal
Estatistica de teste: Qui-quadrado(2) = 2,4851
com p-valor = 0,288647
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ANEXOS
ANEXO 1: TABELA DE DADOS
,Lr(]:(ijt;lce%?ees Trar?seggrettada Transi)agrg:da (x Inve;rt(i)r;aelntos Investir_nento i ni/nedsitciri(ejﬁto
CoaCone | A0 | TS | nindmien | Ton v | eS| SIS | st
ot (R$) PTI %
km) —tu) Util — tku)
1 2014| 5,02 15010 22948 210,80 244,25 86,30
1 2015| 6,23 16747 26110 308,50 159,14 193,86
1 2016| 3,48 14906 22998 186,30 555 61 3353
2 2014| 2251 5600 1518 17,00 34,40 49,42
2 2015| 40,17 4560 1067 2,10 64.75 3.24
2 2016| 19,37 3505 797 7,80 2535 30,77
3 2014 15,77 5440 3906 178,10 400,17 44,51
3 2015| 2343 4734 3667 23,40 21016 10,68
3 2016| 16,05 6013 4556 190,70 250,09 76,25
4 2014| 17,38 21554 14692 270,20 371,16 72.80
4 2015 29,25 20938 14058 42,40 264,34 16,04
4 2016| 23,13 18345 11831 373,80 284,40 131,43
5 2014| 413 118454 104177 2763,00 2571,01 107,47
5 2015 3,84 134713 118584 4408,60 3309,18 133,22
5 2016 | 2,97 155252 136268 2152,30 2306,87 93,30
6 2014 3,02 356 151 0,10 0,48 21,05
6 2015| 11,5 369 133 2,80 9.60 29,17
6 2016| 3,01 440 131 0,60 0.10 600,00
7 2014| 273 126185 72670 319,60 262,02 121,98
7 2015| 2,23 132976 77157 70,70 581 121714
7 2016 2,66 129601 74559 64,60 5,47 1181,34
8 2014| 26,14 24192 18299 427,20 55.78 765,92
8 2015| 21,27 26512 21121 347,80 192,55 180,63
8 2016| 23,05 24993 19045 313,40 30,94 1013,05
9 2014| 18,58 4370 3508 125,20 54.12 231,33
9 2015| 3,68 5599 4797 121,50 130,27 93,27
9 2016| 8,05 5029 4454 55,80 8.70 641,58
10 2014| 8,66 3854 288 3,10 2.83 109,71
10 2015 5,74 3527 273 1,00 2,65 37,79
10 2016| 18,72 2898 224 0,60 229 26.14
11 2014 | 47,77 1218 604 556,70 1022,96 54,42
11 2015 70,41 1220 564 1,70 1624,48 0,10
11 2016 | 66,39 1320 652 24,80 1247,33 1,99
12 20141 7,14 138827 64434 1211,80 946,00 128,10
12 2015 8,19 139695 64754 330,80 867,27 38,14
12 2016| 6,35 141501 65646 267,60 1103,54 24,25

Fonte: ANTT (2017)
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ANEXO 2: PROJETOS ADERENTES DAS COMPANHIAS FERROVIARIAS PARA
O TRIENIO 2014 ~ 2016.

Duplicagdo Boa Vista - Evangelista de Souza, a fim de obter aumento da seguranca e
capacidade trafego de trens.

RUMO MP | Construcéo de patios de cruzamento, para reduzir headways (intervalo entre trens).

Aquisicdo de Locomotivas, para melhorar confiabilidade e disponibilidade da frota.

Projetos de expanséo Terminais

Projetos de expansdo Oficinas, considerando aumento de retorno pela melhora de desempenho.

Projeto Rondondpolis, com a construgdo de um novo trecho de 262 quilémetros.

Reparo de Locomotivas, com principais componentes reparados e substituidos para evitar
paralisacdo.

Aquisicdo de Locomotivas

Melhoria de VVagbes para identificar e bloquear as principais causas de imobilizacao

Aquisicdo de equipamentos ferrovidrios para remover saliéncias e evitar desgaste dos trilhos
aumentando a produtividade e a confiabilidade.

Tecnologia Operacional com aplicagio em melhorias na sinalizacdo indicativa de
posicionamento na entrada da chave em diversas estacBes e pétios, evitando ocorréncia de
acidentes ferroviarios, aumentando a velocidade de trens, e reduzindo o transit. time.
Construcdo de terminais.

Implantacdo de programas de seguranga.

Projetos de expansao.

RUMO MN

Reposicdo de pecas de locomotivas, cujo estado de desgaste atingiu os limites preconizados
pelos critérios recomendados pelo fabricante, melhorando confiabilidade e disponibilidade.
RUMO MO | Modernizacdo de capacidade, disponibilidade e confiabilidade de frota de vagdes.

Projeto Mecanizagdo para remover saliéncias e evitar desgaste dos trilhos aumentando a
produtividade e a confiabilidade.

Construcéo de terminais.

Investimentos em locomotivas para modernizag8o e aquisicdo de pecas para locomotivas
Modernizacéo de capacidade, confiabilidade e disponibilidade na frota de vagdes.
Projeto Mecanizagdo para remover saliéncias e evitar desgaste dos trilhos aumentando a

RUMO MS produtividade e a confiabilidade.
Melhorias em oficinas trazendo retorno em fungéo da melhoria do desempenho.
Construcdo de terminais.
Projetos de expansao.
Ao analisar os projetos indicados pela Agéncia como possiveis de serem classificados como
Investimentos Regulatorios, mas ndo foi possivel verificar nestes uma relacéo entre o aumento
VALE EFC L X o
de produtividade e da seguranca dos servigos de transporte ferroviério de cargas, uma vez que
se trata de investimentos de implantacdo da ferrovia. Assim todos os projetos estdo
caracterizados como ndo aderentes conforme despacho da GEROF de n° 121/2015.
Adequacdo da rede elétrica LTR.
Sistema de detec¢do Hot Box / Hot Wheel.
Sinalizagdo de Pétio.
Computador de bordo em Locomotivas Dash e CL’s.
Adequacdes Tecnoldgicas.
Melhoria de socorros.
Limpeza Automética Vagdes.
Renovagdo Carros Passageiros.
VALE .
EEVM Equipamentos de Infraestrutura.

Equipamentos de Via Permanente e Caminhdes.
Construcdo de Passarelas e Vedacoes.

Projeto Ramal Fabrica Via Permanente.
Extenséo Péatio Funil.

Projeto Ramal Itabira Via Permanente.
Eliminacdo Passagens de Nivel.

Equipamentos de Grande Porte.

Melhoria Sistema Carro Controle.
Modernizagdo de sistemas elétricos.
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Equipamentos de Via Permanente.

Mecanizacédo Infraestrutura.

Trilhos e Aparelhos de Mudanca de Via - Desenvolvimento de Materiais Ferroviarios.
Maquina de Via.

O projeto SGF - Sistema de Gestdo Ferroviéria.

Oficina Corredor Centro Sudeste - Locomotivas
Ampliacéo do Pétio de Paulinia

Oficina Corredor Centro Sudeste - VVagdes

Oficina Corredor Minas Rio

Patios Corredor Centro Sudeste

Posto de Abastecimento Corredor Centro Sudeste
Investimentos em Via Permanente Corredor Centro Sudeste
Patio de Areais

Oficina, Posto Abastecimento, Patio Imperatriz.
Patios Corredor Centro Norte.

FNS Pétio Imperatriz - formacg&o de trem de 160 vagoes.
Posto de Abastecimento Porto Nacional.

Ramal da Suzano.

InstalacOes Fisicas.

Aquisicéo de novos tanques de combustivel para modernizagdo do Posto de Abastecimento de
Guarapuava.

Readequacdo de projetos de toda a estrutura de captacdo e galerias de aguas pluviais do
Terminal de Cargas de Cascavel.

Aquisicéo de locomotivas.

Aquisicdo de vagdes graneleiro.

Aquisicdo do primeiro carro controle a ser alocado na malha.

FST

Readequacdo de socadora e alinhadora (Plasser).

Modernizacdo com a aplicacdo de Motor Scania 112 Completo.

Adequacdo ambiental - TAC 01/2011/MPF Criciima - Km 17 Ramal Rio Fiorita.
Protecéo da faixa de dominio - Km 66 LT — Patio Jaguaruna.

Protecéo da faixa de dominio - Km 76 LT — Patio Morro Grande.

Protec¢do da faixa de dominio - Km 0 Ramal Rio Fiorita.

Drenagem da Via Permanente - Km3e4.

Drenagem da Via Permanente - Ramal Rio Fio- no Km 0.

Alargamento de corte e drenagem da Via Permanente - Ramal Urussanga.
Alargamento de corte e drenagem da Via Permanente - Linha Tronco Km 113.
Alargamento de corte para drenagem - Linha Tronco — MPF.

Rel6gio apalpador com ponta de contato.

Durémetro portatil digital.

Macaco hidraulico com comando & distancia.

Micrémetro tubular.

Chave de impacto pneumatica.

Carretas para auto de linha.

Recuperacao de tirefonadeira.

Remodelag¢do e modernizagdo de vagoneta sanitaria.

FTC

Aquisicéo de ativos.

Construcdo de Obras para Expansao de Capacidade - Carga Geral.
CBTC - sistema de controle de trens baseado em comunicagéo.
Investimentos Sistemas de Eletroeletronica.

Construcdo de Viadutos, Passarelas e VVedacdo de Faixa.
Equipamentos de via.

MRS Modernizacdo de Ativos - Locomotivas e Vagdes.

Construcdo de Obras para Expansdo de Capacidade.
Ampliagdes de Oficinas.

Construcéo Sistema de Iluminag&o de Patios.

Rodante e Via Engenharia.

Segregacdo CPTM.

Construcdo de Sistemas para Operacao Ferroviaria.

Projetos para Aumento de Carga por Eixo.
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Investimentos longo prazo.

Ampliacdo da malha.
Revitalizacdo malha atual.
Material rodante e equipamentos.

FTLSA

Fonte: Elaborado pelo autor conforme relat6rio do PTI 2014 ~ 2016.
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ANEXO 3: TABELA DE REVISAO DA LITERATURA.

Referente & pesquisa sobre o tema foi realizada uma consulta as bases de dados do
SPELL (scientific periodicals electronic library), EBSCO Information Services e do Portal
periddicos CAPES, por meio da busca por expressfes de busca nos resumos de artigos

publicados nos ultimos 5 anos sobre o tema.

Resultados da revisdo da literatura por palavras-chave

Termo da busca Spell Ebsco Capes
Investimento Infraestrutura Transporte 20 8 277
Investment Infrastructure Transport 164
Investimento Infraestrutura Ferrovia 0 12 29
Investment Infrastructure Railway 34
Investimento Infraestrutura Transporte Ferrovia Carga 0 0 11
Investiment Infraestruture Transport Railway Freight 0

TOTAL 20 128 317

Fonte: Autor (2018)

Conforme a tabela acima, com referéncia a estudos ja realizados, foram encontrados 0s
artigos cientificos nestas bases e tendo sido verificados com o corte temporal dos Gltimos
cinco anos, com a aplicagdo das expressbes de busca: investimento, investiment,
infraestrutura, infraestructure, transporte, transport, ferrovia, railway, carga, freight, foram
cruzados eliminando repeticdes de mesmo artigo e selecionando por assuntos afins restaram

15 artigos, os quais apresentam elementos que auxiliam no embasamento desta .



