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RESUMO

Dentre todos os meios de transporte terrestre de cargas e de passageiros, o0 modal
ferroviario se destaca principalmente para longas distancias e alto volume de cargas.
Portanto se mostra como a solugéo ideal para a matriz de transportes de um pais com
dimensGes continentais com elevada producdo de commodities agricolas e minérios como
o0 Brasil. Entretanto, a participacdo desse modal na matriz de transporte brasileira ainda
estd aquém do seu potencial.

Devido a elevada complexidade do assunto, esse trabalho ndo se propGe exaurir
0 tema, mas procura investigar a realidade do modal ferroviario brasileiro, avaliando a
historia das ferrovias, a influéncia do governo, os gargalos, a questdo da seguranca
juridica e da atratividade de investimentos. Tendo como tema central, a comparacao entre
0s modelos de concessdo vertical e horizontal (open-access), avaliando suas
caracteristicas a partir da opinido de estudiosos e de executivos das principais
concessionarias. Limitado, portanto a avaliacdes tedricas, com base em dados
disponibilizados pelas empresas e agéncias do governo, bem como em trabalhos
cientificos publicados em periddicos e livros.

Por fim, avalia que a escolha de um modelo de concesséo depende de fatores
diversos que precisardo ser avaliados em conjunto por concessionarios, populacdo e
governo nas futuras discussdes, necessarias para a evolucgdo e o crescimento do modal

ferroviario e do Brasil.

Palavras-chave: Ferrovia. Concessdo. Modelos.



ABSTRACT

Among all the means of land transport of freight and passengers, the rail mode
stands out mainly for long distances and high volume of cargoes. Therefore, it shows
itself as the ideal solution for the transport matrix of a country with continental
dimensions, high production of agricultural commodities and minerals like Brazil.
However, the participation of this modal in the Brazilian transport matrix is still below

its potential.

Due to the high complexity of the subject, this work does not propose to exhaust
the theme, but seeks to investigate the reality of the Brazilian railroad, evaluating the
history of the railways, the influence of the government, the bottlenecks, the question of
legal security and attractiveness of investments. The central theme of this study is the
comparison between the models of vertical and horizontal concession (open-access),
evaluating its characteristics based on the opinion of scholars and executives of the main
concessionaires. Limited, therefore the theoretical evaluations, based on data provided by
companies and government agencies, as well as scientific papers published in periodicals

and books.

Finally, it evaluates that the choice of a concession model depends on several
factors that will need to be evaluated jointly by concessionaires, population and
government in the future discussions, necessary for the evolution and growth of the

railroad modal and of Brazil.

Keywords: Railroad. Concession. Models.
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INTRODUCAO

As malhas ferroviarias brasileiras foram originadas ainda na época do Império,
porém continuam sendo pauta de estudos até os dias atuais. Elas sdo dispersas, pouco
valorizadas, estdo degradadas e foram sempre marginalizadas frente a outros modais,
principalmente o rodoviario.

Durante todo o historico ferroviario, o Brasil ja passou por diversas fases, nas
quais 0 governo ja atraiu investimentos estrangeiros, ja assumiu o controle, ja outorgou a
iniciativa privada, sempre com o objetivo de incentivar o crescimento do setor.
Entretanto, apesar do grande potencial indutor do desenvolvimento das regibes mais
isoladas e redutor de custos logisticos, as ferrovias ndo foram priorizadas como uma
excelente solucdo logistica e o pais, até hoje, sofre as consequéncias dessas decisdes.

Esse trabalho visa contextualizar, com foco no transporte ferroviario de cargas,
cada uma dessas fases histdricas, entender suas motivacGes e estudar os modelos
operacionais propostos e implantados, para entdo realizar uma analise critica das
vantagens e desvantagens de cada um modelo. Essa analise serd feita através de estudos
das principais literaturas acerca do tema e de questionarios aplicados a executivos das
concessionarias das malhas ferroviérias brasileiras.

A estrutura do trabalho compreende sete capitulos além da introducdo. O
primeiro capitulo aborda de forma resumida quais os objetivos desse trabalho. O segundo
capitulo explana a metodologia de pesquisa utilizada para desenvolvimento do material.
Ja o terceiro capitulo, procura apresentar uma breve analise do setor ferroviario brasileiro,
com o histérico e desempenho nos Ultimos anos. O capitulo quatro contém aspectos
historicos e detalha de forma sequenciada cada um dos ciclos pelos quais o setor
ferroviario brasileiro passou, desde sua implantacdo. Inicia com as primeiras ferrovias
brasileiras, ainda na época imperial, passando pelo processo de estatizacdo do setor e,
posteriormente, pelo periodo de desestatizacdo e concessdo das malhas ferroviarias
vigentes até o momento. Em seguida discorre pelo novo modelo de exploracao
ferroviaria, em regime de separagdo vertical e “open access”, proposto em um marco
regulatério de reformas. O quinto capitulo apresenta dados das principais concessionarias
das malhas ferroviérias brasileiras, empresas nas quais foram aplicados os questionarios
ao corpo executivo, com o intuito de conhecer a visdo do mercado acerca dos modelos

operacionais ja utilizados no Brasil. O sexto capitulo visa, entdo, apresentar os resultados
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desses questionarios. O sétimo capitulo apresenta uma analise de cada modelo, com
comparativos entre eles e detalhamento dos pontos positivos e negativos encontrados pelo
grupo através de pesquisas bibliograficas e dos questionarios aplicados. E por fim, o
oitavo e ultimo capitulo discorre sobre a necessidade de investimentos para ampliacdo do

setor de transporte brasileiro.
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1 OBJETIVOS

1.1  OBJETIVO GERAL

Analisar os principais modelos de operacéo logistica ferroviaria para o transporte
de cargas, utilizando como base de estudo a visdo de importantes players do mercado
acerca do assunto, a fim de comparar os beneficios e divergéncias de cada modelo

aplicado ao mercado brasileiro.

1.2  OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Entender as diversas varidveis que compde a cadeia de valor da logistica
ferroviéria;

e Analisar as implicacdes legais no setor ferroviario nacional;

e Identificar e analisar os principais modelos de operacdo logistica existentes no
mercado brasileiro e em outros paises;

e Comparar a aplicabilidade dos diferentes modelos identificados no mercado
brasileiro;

e Discutir questdes restritivas ao desenvolvimento e ampliacdo do modal

ferroviario no Brasil.



12

2 METODOLOGIA DE PESQUISA

A pesquisa cientifica € a realizacdo de um estudo planejado, sendo o método de
abordagem do problema o que caracteriza 0 aspecto cientifico da investigacdo. Sua
finalidade é descobrir respostas para questfes mediante a aplicacdo do método cientifico.
A pesquisa sempre parte de um problema, de uma interrogacdo, uma situagéo para qual o
repertorio de conhecimento disponivel ndo gera resposta adequada. Para solucionar esse
problema, sdo levantadas hipoOteses que podem ser confirmadas ou refutadas pela
pesquisa. Portanto, toda pesquisa se baseia em uma teoria que serve como ponto de
partida para investigacdo. No entanto a pesquisa pode, algumas vezes, gerar insumos para
0 surgimento de novas teorias que, para serem validas, devem se apoiar em fatos
observados e provados. Além disso, até mesmo a investigacao surgida da necessidade de
resolver problemas praticos pode levar a descoberta de principios basicos (PRODANOV
E FREITAS, 2013).

MINAYO (2011) considera a pesquisa como atividade basica da Ciéncia na sua
indagacdo e construcdo da realidade. E a pesquisa que alimenta a atividade de ensino e
atualiza frente a realidade do mundo. Portanto, embora seja uma pratica tedrica, a
pesquisa vincula pensamento e acao.

O planejamento de uma pesquisa depende tanto do problema a ser estudado, da
sua natureza e situacdo espaco-temporal em que se encontra, quanto da natureza e nivel
de conhecimento do pesquisador (KOCHE, 2007). Ou seja, existem diversas formas de
classificar as pesquisas, cuja escolha de seu tipo ird depender da natureza e objetivo do
trabalho.

Sob o ponto de vista do objetivo, a pesquisa exploratoria, adotada para o
desenvolvimento do trabalho, segundo (PRODANOV E FREITAS, 2013) tem como
finalidade proporcionar mais informagdes sobre o assunto que serd investigado,
possibilitando sua definicdo e delineamento, isto &, facilitar a delimitacdo do tema da
pesquisa, orientar a fixacao dos objetivos e a formulacdo das hipdteses ou descobrir um
novo tipo de enfoque para o assunto.

Portanto, o trabalho utilizou a pesquisa exploratéria, através da analise dos
modelos de negdcios existentes no mercado. Pretendeu-se estabelecer as correlagdes entre
as diversas varidveis, obrigacdes de Contratos Concessdo, Legislagdes do transporte
ferroviario, direito de passagem, e, o que influenciam nos modelos de negdcio que estdo

sendo desenvolvidos pelas Concessionarias.
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Como instrumentos para coleta de dados, foram utilizados os dados obtidos
através dos seguintes itens:

e Levantamento documental — necessario para aquisi¢do dos dados relativos aos
modelos de negocios referentes a legislacdo aplicavel, politicas puablicas
aplicaveis, inputs de mercado e dados estatisticos (populacionais e de mercado);

e Levantamento bibliografico — observando na bibliografia (periédicos, artigos,
pesquisas, etc.) foram encontradas as bases metodologicas dos planos de
negadcios possiveis e suas particularidades.

e Questionario — foram entrevistados gestores de empresas de transporte
ferroviario e solugdes logisticas multimodais a fim de conhecer na prética as
caracteristicas, riscos e aplicabilidade de cada modelo. Esse método é um
instrumento de investigacdo, mais precisamente para recolha de dados,
constituido por uma série ordenada de perguntas, cujos dados obtidos
permitiram uma avaliagdo mais precisa e dentro da realidade atual.

Foi apresentado, a pelo menos um executivo de cada empresa mapeada, um
questionario com perguntas abertas com o objetivo de levantar as percep¢des dos
entrevistados sobre os modelos de negodcio e concessGes vigentes, ou seja, foram
coletados dados referentes a sua percepcdo quanto a implantagdo do modelo de
desverticalizagdo, bem como, se esse executivo teria alguma visdo de um outro modelo
que fosse mais adequado para sua operacdo e para o sistema ferroviario do Brasil.

Apds toda a pesquisa documental e retorno aos questionarios pelos entrevistados
das Concessionarias, foram verificadas as vantagens e desvantagens de cada modelo para

as ferrovias, de acordo com a favorahilidade do mercado.
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3 ANALISE DO SETOR DE TRANSPORTE

O transporte ferroviario de cargas brasileiro registrou significativo crescimento
desde o inicio das concessdes a iniciativa privada. Nas duas ultimas décadas, houve
consideravel aumento do volume de produtos transportados e da producao ferroviaria,
além de melhorias na seguranga e na qualidade do servico.

Com a maior integracdo entre os mercados dos diversos blocos e paises
mundiais, a necessidade de aumentar a produtividade para o consequente aumento da
competitividade torna-se cada vez mais premente. Particularmente, a formacéo de blocos
econdmicos tem se dado com o objetivo de aumentar o comércio entre 0s paises e,
também, buscar a integracao em seus diversos niveis: produtivo, social, politico e cultural.

Ao longo do tempo esse modal foi utilizado como estratégia principal de
desenvolvimento econdmico seja para a comercializagdo de manufaturas nos mercados
consumidores, para a circulacdo de matérias prima oriundas de paises exportadores de
commodities, no caso da primeira linhas férreas europeias, ou mais recentemente, no uso
de corredores ferroviarios como alavancagem econémica, em nacdes de desenvolvimento
industrial mais tardio como: Canadd e Estados Unidos, assim como economias
exportadoras como Argentina, Africa do Sul e Brasil.

Constata-se ao longo do tempo que a combinacédo da globalizacdo econdmica, a
liberalizacdo comercial, que permitiu a incorporacdo de economias emergentes, tais como
China e India, juntamente com as inovacbes tecnoldgicas, que resultaram em
significativas quedas nos custos de comunicacgéo e transporte, remodelou as vantagens
competitivas entre as economias, penalizando aquelas com altos custos logisticos. Diante
disto, apenas as economias com estruturas de transporte eficientes conseguem competir
globalmente.

No caso brasileiro, esse esforco é visto com o Mercado Comum do Sul
(Mercosul), no plano econdémico, e, mais recentemente, com a Unido das Nagdes Sul-
Americanas (Unasul), no plano politico. Entretanto, o avan¢o dessa integracdo somente
sera possivel se cada pais fizer o seu “dever de casa”, buscando permanentemente
trabalhar seus problemas e, em conjunto, reduzir suas assimetrias. Entre esses problemas
destacam-se, em geral, o custo da infraestrutura econdmica e, em particular, a estrutura

da logistica.
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O desempenho operacional dos modais de transportes € fundamental para
promover a reducdo de custos e, também, proporcionar maior integragdo com o0s outros
grandes componentes da logistica.

Consideracdes dos fatores de planejamento da area de transportes:

e Fluxos nas diversas ligacdes de rede, nivel de servico atual, nivel de servico
desejado, caracteristicas da carga, tipos de equipamentos disponiveis e suas
caracteristicas e os principios a aplicagdo do enfoque sistémico;

e Caracteristicas da carga: relacdo entre peso e volume, densidade média,
dimensdo, tipo de veiculo, grau de fragilidade, perecibilidade, estado fisico,
assimetria e compatibilidade entre cargas diversas;

o Perfil da carga: escolha do modal mais adequado, a rota mais eficiente (origem
e destino) e tempo previsto.

A ferrovia é a opcdo logistica adequada para o transporte de grandes volumes de
carga entre origens e destinos definidos, permitindo baixos custos, maior seguranca e
menor impacto ambiental em comparagédo a outros modais comuns de transporte.

Neste contexto, o transporte ferroviario de cargas, mais especificamente, ganha
destague como um mecanismo indutor de crescimento e desenvolvimento econémico,
tendo como principal vantagem a capacidade de carregamento, com cargas de alta

tonelagem que devem percorrer longas distancias, conforme constata-se na Figura 1.

* 1600
800-1600
480 -800
320 - 480
180-320
180

Ferroviario

Distancia {km)

<05 a5-15 16-135 1B5-4.0 21.0-400 > 40

Carga transportada (tonslada)

Figura 1 - Relacdo Carga e Distancia na competi¢cdo do Modal no Transporte
Fonte: O sistema ferroviario brasileiro — Brasilia: CNT, 2013

Conforme levantamento feito pela Associagdo Nacional dos Transportadores
Ferroviarios (ANTF), as ferrovias de carga tém um papel essencial no comércio exterior
brasileiro, contando com uma participacdo crescente no volume transportado anualmente,
tendo em vista que mais de 90% dos minérios chegam aos portos pelos trilhos, além dos

mais de 35% das commodities agricolas exportadas. No caso do agUcar, esse indice € de
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aproximadamente 55%; e quase 47% dos cereais chegam aos terminais maritimos pelos
trilhos. O transporte ferroviario do farelo de soja e da soja corresponde, respectivamente,
a 36% e a 29% do volume total que chega aos portos.

A Figura 2 mostra a evidéncia que para o Brasil, com caracteristicas continentais,
que no caso de determinadas distancias e volumes transportados a ndo existéncia de uma
ferrovia eficiente, define a inviabilidade de desenvolver empreendimentos,

consequentemente gerar ganhos econémicos e sociais para o pais.

o comc
= .

Legenda: [ Ferroviério .Rodoviério . Aquaviario, outros

Figura 2 - Matriz de transporte de carga de paises de mesmo porte territorial
Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes — Brasilia: 2014.

O atual sistema ferroviario brasileiro possui 29.291 km de extensdo, distribuidos
entre 16 malhas ferroviarias, conforme apresentado na Tabela 1. Das malhas existentes,
12 compdem os principais trechos do sistema ferroviario nacional. As 12 malhas
ferroviarias, juntas, respondem por 28.176 km de linhas férreas, que atendem as Regifes

Sul, Sudeste, Nordeste e, em menor proporcao, Centro-Oeste e Norte do Pais.
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Tabela 1 - Extensdo da malha ferroviéria brasileira (2015)

Operadoras Extensdo (km)

Origem  gitola Bitola  Bitola Total
larga estreita = mista
(1,60 m) | (1,00 m)

Rumo Malha Norte - 735 - - 735
Rumo Malha Oeste - - 1.953 - 1.953
Rumo Malha Paulista RFFSA 1.533 305 269 2.107
Rumo Malha Sul RFFSA - 7.223 - 7.223
Estrada de Ferro Carajas — EFC (Vale) - 997 - - 997
Estrada de Ferro Vitéria a Minas — EFVM - - 888 - 888
(Vale)
Ferrovia Centro-Atlantica— FCA RFFSA - 6.904 137 7.041
Ferrovia Norte-Sul Tramo Norte — FNS - 745 - - 745
Estrada de Ferro Parana Oeste — Ferroeste - - 248 - 248
Ferrovia Tereza Cristina— FTC RFFSA - 163 - 163
MRS Logistica RFFSA 1.708 - 91 1.799
Ferrovia Transnordestina Logistica — FTL RFFSA - 4.257 20 4.277
Ferrovia Norte-Sul Tramo Central - 815 - - 815
Trombetas, Jari e Amapa - 70 230 - 300
TOTAL 6.603 22.171 517  29.291

Fonte: Elaboracdo CNT com dados da ANTT.

No periodo de 2011 a 2014, as principais mercadorias transportadas nas ferrovias
brasileiras foram o minério de ferro, com 76,0% do total de TU transportados, seguido
pela soja, com 3,4% e pelo milho, com 2,5%. Acucar e carvdo mineral, por sua vez,
representaram 2,3% e 2,1% do total transportado no periodo, respectivamente. Juntas, as
dez principais mercadorias responderam por 90,8% do total de TU transportadas de 2011
a 2014, o que indica que, apesar da diversificacdo do setor, com a captacdo de cargas
anteriormente movimentadas por outros modais, a exemplo dos contéineres, o0 modal
ainda é majoritariamente utilizado para o escoamento de commodities agricolas e
minerais. A distribuicdo percentual das principais mercadorias transportadas no periodo

analisado é apresentada na Figura 3.
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Figura 3 - Principais mercadorias transportadas por ferrovias no periodo de 2011 a 2014
(em % do total de TU)
Fonte: Elaboracdo CNT com dados da ANTT.

Os investimentos realizados pelas concessionarias permitiram uma queda
acentuada dos indices de acidentes, que passaram de 23,0 ocorréncias por milh&o de trens
x km, em 2006, para 11,6 em 2014, isto é, uma reducdo de aproximadamente 50%. Os
valores observados atualmente estdo dentro dos parametros internacionais, estabelecidos
entre oito e 13 acidentes por milhdo de trens x km. A variagdo dos indices de acidentes

na malha ferroviaria nacional, de 2006 a 2014, é apresentada na Figura 4.

23.0

2006 2007 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014

Figura 4 - Evolucdo dos indices de acidentes na malha ferroviaria nacional de 2006 a
2014 (em acidentes por milhdo de trens x km)
Fonte: Elaboracdo CNT com dados da ANTT.

No que se refere a variagdo do volume transportado por ferrovias no periodo de
2011 a 2014, das dez principais mercadorias, seis apresentaram crescimento em TU: o

milho (90,7%), a celulose (72,4%), o acucar (8,5%), o Oleo diesel (5,2%), 0 minério de
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ferro (3,9%) e o carvdo mineral (1,2%). Por outro lado, a bauxita (com -46,4%), os
produtos siderargicos — outros (-36,3%) e os principais produtos do complexo soja
(farelo, -24,4%; e soja, -1,1%) apresentaram reducdo. No caso do farelo, a reducéo
significativa pode ser explicada, em parte, pela diminuicdo das exportacGes brasileiras
dessa mercadoria entre 2011 e 2014, em detrimento do aumento do volume consumido
no mercado interno. A bauxita e os produtos siderirgicos — outros, por sua vez, tiveram
reducdo significativa dada a diminuicdo das exportacoes, explicada sobretudo pelo preco
da energia elétrica no Pais e pela concorréncia chinesa no mercado mundial. Os dados de
volume das principais mercadorias transportadas por ferrovias sao apresentados na Figura
5.
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Figura 5 - Principais mercadorias transportadas por ferrovias de 2011 a 2014 (milhdes
de TU)
Fonte: Elaboracdo CNT com dados da ANTT.
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31  PRINCIPAIS GARGALOS E SOLUCOES PARA O SISTEMA
FERROVIARIO

Diversos séo os fatores que comprometem a eficiéncia do modal ferroviario
brasileiro. Entre eles, é possivel identificar gargalos fisicos, financeiros e institucionais.
N&o € possivel apontar apenas uma unica barreira a dinamizacao do sistema ferroviario,
mas a conjuncdo de todas resulta em uma malha que necessita de expansdo e
modernizacao.

A ANTF vem, hd muito, apontando as invas@es nas faixas de dominio, o conflito
de fluxo nas passagens em nivel e as deficiéncias de tragcado como problemas prioritarios
do setor ferroviario. Sua solucdo, além do interesse econémico evidente, também tem
relevante interesse social envolvido, pois representam a melhora da qualidade de vida das
comunidades afetadas, ao diminuir externalidades negativas tais como os acidentes nos
cruzamentos e 0s congestionamentos urbanos.

No tocante aos gargalos fisicos, ha a existéncia de invasdes de faixas de dominio
que forgcam a diminuicdo da velocidade das composic¢des. Essa reducdo de velocidade
restringe a eficiéncia do transporte ferroviario, eleva os custos operacionais do modal e 0
torna menos eficaz. Outro entrave fisico identificado sdo as passagens em nivel que, além
de reduzir a velocidade e dificultar as manobras em areas densamente povoadas, elevam
0 risco de ocorréncia de acidentes.

Em relagdo aos investimentos, os contratos firmados com as atuais
concessionarias ndo previam a obrigatoriedade da ampliacdo da malha pelo ente privado.
Assim, dada a falta de incentivos a construcdo de novas ferrovias, os investimentos das
concessionarias foram concentrados na recuperacdo da infraestrutura existente e na
aquisicdo de material rodante.

Por fim, merece atencdo o gargalo institucional. A edicdo de um novo marco
regulatério para o modal, durante a vigéncia daquele que regula as atuais concessdes, gera
duvidas no setor e pode inibir investimentos tanto das atuais concessionarias quanto das
possiveis entrantes.

E necessario que as regras sejam exequiveis, promovendo previsibilidade e
seguranga para o desenvolvimento do setor. O novo marco regulatério ferroviario deve
necessariamente aproveitar as experiéncias do passado e, no minimo, procurar corrigir 0s

entraves ja identificados.
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De uma forma geral, para solucionar os gargalos fisicos, de investimento e
institucionais é fundamental uma maior atencao por parte do governo no que se refere ao
modal ferroviario. Para viabilizar a modernizacdo e o crescimento da malha serdo
necessarios, além de incentivos a participacdo da iniciativa privada, planejamento e
comprometimento do ente estatal no que se refere tanto aos investimentos publicos quanto

a garantia de estabilidade institucional.

3.2 SUSTENTABILIDADE DO MODAL FERROVIARIO

A Logistica tem se desenvolvido de forma significativa no Brasil, e
consequentemente ha uma preocupacao com o seu impacto ambiental, devido & grande
demanda de producéo e consumo.

Apesar dos grandes beneficios gerados para o transporte, o setor falha na
intensidade de emisséo carbonica, 0 que gera uma necessidade de busca por uma solucao
economicamente viavel e, principalmente, ambientalmente mais correta.

Quando comparados os modais rodoviario e ferroviario, o modal ferroviario
apresenta baixos custos de transporte das ferrovias, “podendo” ser a melhor opgdo de
transporte de cargas e “solugdo ambiental”, entretanto, a falta de infraestrutura € 0 baixo
investimento neste modal ainda dificulta muito o escoamento de producéo pelas ferrovias.
Dois principais modais que sdo considerados ambientalmente saudaveis, possuindo um
grau minimo de emissdo atmosférica de carbono, em relacdo a quantidade de material
transportado, séo o ferroviario e aquaviario.

Projetos de ferrovias devem prever, minimizar, mitigar, e, realizar investimentos
compensatérios dos inevitaveis impactos ambientais, de forma que em poucos anos as
externalidades ambientais positivas do projeto superem as externalidades negativas.

A sustentabilidade social decorrera de relagdes cooperativas e simbioticas da
ferrovia com seus empregados e com as comunidades locais na sua area de influéncia, e,
de acdes de responsabilidade social do empreendimento, ao longo da sua construgéo e sua
operacao.

Uma empresa economicamente saudavel, apresenta um bom patriménio e um
lucro sempre crescente. Para um pais, o conceito inclui também um viés social. Afinal, o
desenvolvimento teria que incluir uma reparticdo da riqueza gerada pelo crescimento

econdmico, seja por meio de mais empregos criados, seja por mais servicos sociais para
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a populacdo em geral. Atualmente, a ideia da sustentabilidade amarra as preocupacdes de
amparar a economia, sem negligenciar o meio ambiente e os desafios sociais.
No que tange a parte social-ambiental, a ferrovia é vista como indutora na parte
social e ofensora na parte ambiental, mesmo sendo um dos modos menos poluentes.
Segundo Carvalho (2008), a premissa bésica do tripé da Sustentabilidade (ou
Triple Bottom Line), é que projetos devem ser analisados em sua viabilidade por seus
aspectos econdmicos, ambientais e sociais, e necessariamente devem ser tratados em

estudos de viabilidade em projetos ferroviarios.
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4 BASES CONCEITUAIS

A historia ferroviaria brasileira ndo é recente e deve ser contada através de um
retrospecto aos tempos imperiais do século XIX, periodo de implantacdo das primeiras
linhas. Desde entdo o processo de evolugdo ferroviaria passou por diversos altos e baixos
até as condicOes atuais, podendo ser segregado, de acordo com Castro (2002) em trés
ciclos marcados por importantes decisbes que afetariam toda a historia. E possivel
complementar a definicdo de Castro com a inclusdo de um quarto ciclo, sendo esse 0 mais
recente.

O primeiro ciclo representa o periodo de instalacdo das ferrovias em solo
brasileiro na segunda metade do século XIX, tendo como destaque 0s grandes
investimentos estrangeiros em capital e tecnologia patrocinados pelo Estado.

O segundo ciclo é formado pela estatizacdo do setor ferroviario no inicio do
século XX com o foco para a criacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA em 1957,
empresa publica que tinha como “objetivo principal promover e gerir 0s interesses da
Unido no setor de transporte ferroviario” (site RFFSA) através da consolidacdo de 18
ferrovias regionais.

O terceiro ciclo inicia-se com o processo de concessao das malhas ferroviérias
ao setor privado no final dos anos 90, através da inclusdo da RFFSA no Programa
Nacional de Desestatizacdo — PND. Essa decisdo teve como base estudos realizados pelo
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social “BNDES” que recomendavam
a transferéncia dos servicos ferroviarios ao setor privado. As concessfes outorgadas
naquela época estdo vigentes atualmente, tendo sua maioria prazo final em 2027.

O quarto ciclo foi incluido nessa linha do tempo por ser um importante marco
na historia recente das ferrovias e pelo impacto que pode gerar nos modelos atuais de
operagdo. Esse novo ciclo teve inicio em 2011 com uma ampla reforma regulatéria para
o0 setor, proposta pelo Governo Federal. Essa reforma altera pontos importantes nos
contratos de concessdes vigentes e propde outro modelo de operacdo para as novas
concessoes.

Os préximos topicos irdo detalhar pontos marcantes de cada ciclo citado, com

foco nos modelos operacionais adotados em cada um.
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4.1 AS PRIMEIRAS FERROVIAS BRASILEIRAS

A Revolucdo Industrial do seculo XIX ocorrida na Inglaterra, foi o pontapé
inicial para o desenvolvimento de solugfes que facilitassem o transporte das mercadorias
que passavam a ser produzidas nas recentes instaladas fabricas. Uma dessas solucGes foi
a locomotiva, maquina capaz de tracionar um alto volume de forma eficiente, criada por
George Stephenson (1781-1848). Stephenson entdo fundou a primeira fabrica de
locomotivas e construiu a primeira estrada de ferro.

Essa novidade ndo demorou muito para chegar ao Brasil, e 0 Governo Imperial
logo tratou de autorizar a construcdo de estradas em territorio nacional, com o proposito
de interligar as diversas regides do pais.

Foi entdo atraves da Lei n° 101, de 31 de outubro de 1835 que o Governo
outorgou concessoes para construgdo de ferrovias a empresas privadas, com prazo de 40
anos. De acordo com o site do DNIT o incentivo ndo despertou o interesse desejado, pois
as perspectivas de lucro ndo foram consideradas suficientes para atrair investimentos. Foi
entdo que o Governo anunciou incentivos, isenc@es e garantia de juros sobre o capital
investido para atrair empresas nacionais e internacionais para a exploracéo de estradas de
ferro no pais.

A primeira ferrovia no Brasil foi uma concessdo do Governo Imperial a iniciativa
privada pelas méaos do entdo intrépido Bardo de Maud, nos idos do ano de 1854. A linha
possuia 14 km de extensdo, ligando o fundo da baia de Guanabara a raiz da Serra da
Petrépolis, com uma bitola de 1,676 m.

A partir dai o Brasil conviveu com um ritmo intenso de construgdes ferroviérias,
com muitas concessdes privadas implantadas com capital, principalmente, inglés e
francés. Em 1930 as ferrovias brasileiras atingiram extensdo total de 32.334 km e, sua
grande maioria transportava carga e passageiros.

A partir da década de 30 os resultados financeiros das ferrovias foram
progressivamente piorando, e como as concessionarias tinham garantia de retorno
independente do resultado auferido, esse modelo se tornou demasiadamente oneroso para
0 Tesouro, surgindo entdo a necessidade de forte intervencdo do Governo Federal. A
solucéo foi a estatizacdo do setor através da criacdo de empresas que unificaram diversas

malhas ferroviérias.
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42  ESTATIZACAO DO SETOR

Em 1957 foi criada a RFFSA — Rede Ferroviaria Federal S/A, empresa de
economia mista de capital majoritariamente federal, que, através da Lei 3.115 de
30/09/1957 unificou a malha de 18 estradas de ferro, totalizando uma rede de 22 mil
quildmetros de linha. Em seguida 5 linhas paulistas foram consolidadas com a criagdo da
FEPASA.

O objetivo do Governo era padronizar os sistemas de transporte, racionalizar as
equipes de trabalho, aumentar a producdo de transporte de carga e reduzir o déficit
financeiro. Estas metas foram, em parte, alcangadas no final dos anos 80, sendo necessario
entdo a implementacdo de um novo modelo. Apesar dos resultados obtidos na
racionalizacdo dos sistemas de transporte ferroviario no periodo de 1957 a 1990, o modelo
adotado chegou a “exaustdo” e ndo mais atendia aos preceitos de desempenho empresarial
exigidos, passando a gerar crescentes déficits financeiros, com falta de capacidade de
investimento e a consequente e progressiva deterioracdo da via permanente e do material
rodante, além das quedas de producéo e desempenho e 0 excesso de pessoal.

A solugdo adotada foi a desestatizacdo da RFFSA, da FEPASA — Ferrovia
Paulista S.A., da EFVM — Estrada de Ferro Vitoria a Minas e EFC — Estrada de Ferro

Carajas (ferrovia moderna inaugurada em 1984).

43 DESESTATIZACAO DO SETOR

O processo de desestatiza¢do, que tem como objetivo reduzir a participacéo ou
excluir a gestdo publica de determinado setor, pode ser realizado através de privatizacoes
e concessdes. Privatizacdo é quando 0 governo vende empresas estatais para a iniciativa
privada que deve seguir as condi¢fes determinadas pela agéncia reguladora. Geralmente,
a privatizacdo ocorre quando uma empresa estatal ndo esta gerando os lucros necessarios
para competir no mercado ou quando ela passa por dificuldades financeiras. J& na
concessao € feita a transferéncia de servigo prestado tradicionalmente pelo Estado para a
iniciativa privada, durante um periodo pré-estabelecido em contrato. A iniciativa privada
deve cumprir com cronograma de investimentos, com fiscalizagdo e monitoragdo do
Poder Concedente, ou seja, do Estado. Ao final da gestdo privada, a empresa volta ao

Poder Publico com todos os beneficios realizados.
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O inicio do processo de desestatizacdo das ferrovias brasileiras foi atraves do
leildo da RFFSA e FEPASA com concessdo das malhas durante 30 anos a iniciativa
privada, e também 4, entdo, Cia Vale do Rio Doce, hoje denominada VALE.

A partir de estudo realizado pelo BNDESPAR na época, a Diretoria da RFFSA
negociou com o0 Banco Mundial o financiamento para um programa de reestruturagao da
empresa destinado a investimentos em recuperacdes emergenciais na malha ferroviéria -
de modo a torna-la atrativa a iniciativa privada - e a implantacao de programa de incentivo
ao desligamento e retreinamento dos empregados. Esse financiamento foi de fundamental
importancia para o sucesso do processo de desestatizacdo da RFFSA.

As ferrovias estatais foram entdo incluidas no PND - Programa Nacional de
Desestatizacao pelo decreto lei 473 de 1992, sendo as concessdes efetuadas entre 0s anos
de 1996 e 1998. O PND tinha como principais objetivos:

e Reordenar a posicdo estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;

e Contribuir para a reestruturacdo econémica do setor publico, especialmente
atraves da melhoria do perfil e da reducéo da divida publica liquida;

e Permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que vierem a
ser transferidas a iniciativa privada;

e Contribuir para a reestruturacdo econémica do setor privado, especialmente
para a modernizacao da infraestrutura e do parque industrial do Pais, ampliando
sua competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos diversos setores
da economia, inclusive através da concesséo de crédito;

e Permitir que a Administracdo Publica concentrasse seus esfor¢os nas atividades
em que a presenca do Estado seja fundamental para conseguir as prioridades
nacionais e contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais através do
acréscimo da oferta de valores mobiliarios e da democratizacéo da propriedade
do capital das empresas que integrarem o Programa.

Quando a RFFSA foi incluida no PND, a legislacdo relativa a concessdo de
servico publico era incipiente, praticamente inexistindo, o que poderia afastar
concorrentes, jd que seriam celebrados contratos de longo prazo (30 anos) sem a
existéncia de um marco regulatorio definido. Em 13 de fevereiro de 1995 e 7 de julho de

1995, foram editadas as Leis 8.987 e 9.074, respectivamente, ambas dispondo sobre o
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regime de concessdo e permissdo do servico publico, fato esse que emprestou maior
credibilidade ao processo.

O modelo definido pelo Conselho Nacional de Desestatizacdo (CND), apos
estudos promovidos pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social
(BNDEYS), foi basicamente a divisdo do sistema ferroviario operado pela RFFSA em seis
malhas: Oeste, Centro-Leste, Sudeste, Tereza Cristina, Sul e Nordeste, com outorga, pela
Unido, de concessao para a exploragéo do servico publico de transporte ferroviario e, pela
RFFSA, arrendamento de bens operacionais e venda de bens de pequeno valor, de cada
uma, e com isso, a desestatizagéo foi efetuada para cada uma delas.

Os precos das malhas eram pagos ao longo de cada uma das concessoes, sendo
a forma de pagamento distinta de malha para malha, levando em conta a rentabilidade do
negocio e a necessidade de investimentos iniciais pelas futuras concessionarias. Foi
exigido um valor minimo a titulo de sinal, ao qual foi acrescido o &gio verificado nos
leildes de algumas malhas. O governo federal, além de arrecadar esses recursos, se
desonera de realizar os investimentos necessarios a manutencao do sistema, de modo a
manter a continuidade do servico.

Para a iniciativa privada foi transferida a execugdo do servi¢o de transporte
ferroviario de carga, por meio do contrato de concessdo realizado entre a Unido e a
empresa vencedora do certame licitatorio, e os bens operacionais foram arrendados as
concessionarias, mediante contrato de arrendamento, vinculado a concessdao, por um
periodo de trinta anos, prorrogaveis por mais trinta, sendo que a sociedade poderia
explorar ainda os servicos de transportes modais relacionados ao transporte ferroviario e
participar de projetos visando a ampliacdo dos servicos ferroviarios concedidos.

Optou-se, portanto, por um modelo verticalmente integrado, conforme
defini¢bes apresentadas a seguir:

e Priorizacdo da linha de neg6cios de transporte de cargas, passageiros como
complementar;

e Subdivisdo da empresa em nimero limitado de “malhas regionais” da RFFSA,;

e Conservacdo da unicidade de cada malha regional, concessionario com a
responsabilidade de manter a via, material rodante e demais ativos operacionais;

e Contratos de Concessdo para exploracdo dos servicos de transporte ferroviario
vinculados com os de arrendamento dos bens operacionais, bem como aos de

compra e venda de bens de pequeno valor;
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e Possibilidade de os concessionarios subcontratarem a operacdo de ramais,
patios e terminais, e de terceirizar outras, bem como de repassar 0s bens e apoio;
e Alienagdo dos bens nédo operacionais.

Com o encerramento da transferéncia da execucdo de servigos publicos de
transporte ferroviario de carga, a RFFSA entrou em liquidacdo (Resolucdo n° 12, de
11/11/1999 - DOU de 07/12/1999). O acompanhamento da concessdo passou a ser feito
pela Secretaria de Transportes Terrestres do Ministério dos Transportes e atualmente a
competéncia para realizagdo desses trabalhos é da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres - ANTT.

4.3.1 Contrato de Concesséo das Ferrovias Brasileiras

A concessao € um dos instrumentos de que o poder publico pode utilizar-se para
diminuir o tamanho do Estado, pela transferéncia de atribui¢des para o setor privado (DI
PIETRO, 2002).

MEIRELLES (1999) infere que toda concessdo € submetida a duas categorias de
normas: aquela de natureza regulamentar, que disciplina 0 modo e a forma de prestacédo
de servigo; e a de ordem contratual que fixa as condi¢fes de remuneracdo do
concessionario. As primeiras podem ser alteradas a qualquer tempo, unilateralmente pelo
poder publico. Basta a comunidade exigir que assim o seja. As segundas sdo clausulas
contratuais — e, portanto —, fixas s6 podendo ser modificadas por acordo entre as partes.
Acrescenta-se aqui a via judicial, a qual sempre se podera recorrer visando a modificacbes
de clausulas, independente do acordo entre as partes.

Tendo em vista essas duas categorias € normas, 0 contrato devera sempre ser
escrito, meio pelo qual a outorga da concessao serd formalizada. Deve conter no contrato
diversos elementos, como servigo concedido e 0 ambito territorial; o prazo e as condigdes
de prorrogacdo; as regras e as condi¢fes de execucdo do servigo; 0s critérios, 0s
parametros e os indicadores de qualidade, expansdo e modernizacgéo do servico; o valor e
a forma de pagamento do 6nus devido pela outorga, e, se for o caso, para sua prorrogacao;
as tarefas e seus critérios de reajuste e revisao; os direitos, as garantias e as obrigagdes
dos usuarios, do regulador e da concessionaria; as possiveis receitas e fontes de
financiamento alternativas, complementares ou acessorias; a forma de prestacdo de contas
e da fiscalizacdo; os bens reversiveis, se houver; as condi¢cGes de compartilnamento das

redes fisicas; as regras sobre transferéncia e extin¢do do contrato; as sangdes e respectivas
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infracOes, em especial as de natureza grave; e o for e modo para solugéo extrajudicial da
divergéncias contratuais (SADDY, 2013).

A inclusdo da RFFSA no Programa Nacional de Desestatizacdo, propiciou o
inicio da transferéncia de suas malhas para a iniciativa privada, através de contratos de

concessao celebrados com as concessionarias descritas na Tabela 2.

Tabela 2 - Divisao das malhas da RFFSA ap0s desestatizacao.

Malhas Data do L, Inicio da | Extenséo
- ) o Concessionarias ~
regionais leildo operacao (km)
Oeste 05/03/1996 Ferrovia Novoeste S.A. 01/07/1996 1.621
Centro Leste | 14/06/1996 Ferrovia Centro Atlantica S.A. 01/09/1996 7.080
Sudeste 20/09/1996 MRS Logistica S.A. 01/12/1996| 1.674
Teresa Cristina | 26/11/1996 Ferrovia Teresa Cristina S.A. 01/02/1997 164
sul 13/12/1996 | ALL —America Latina Logisticado | 41021997 | 4.586
Brasil S.A.
Nordeste 18/07/1997 | Companhia Ferroviaria do Nordeste | 01/01/1998 | 4.238
Total 21.363

Fonte: Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT)

Para tornar os editais de licitacdo atrativos as empresas, 0 modelo ndo exigia
nenhum investimento pré-definido. O conceito adotado tinha como objetivo estimular o
investimento através de obrigacdes e metas que deveriam ser cumpridas pelas
concessiondrias. Desse modo, as concessionarias deveriam tomar as devidas decisdes de
investimento para que as metas fossem atendidas sem intervencéo do Estado (SOUSA &
PRATES, 1997).

As metas de desempenho exigidas na época de assinatura dos contratos eram
referentes ao aumento do volume transportado e reducdo dos acidentes, ambas
dimensionadas de acordo com as caracteristicas de cada malha. Portanto, mesmo sem a
definicdo de um investimento inicial obrigatério por parte das concessionarias, seria
totalmente invidvel atingir as metas sem alocar grandes recursos na recuperacao da linha
ferroviaria e dos ativos arrendados.

O licitante vencedor passou entéo a ser o titular do direito de prestacao de servico
publico de transporte de cargas ferroviarias na malha que concorreu, constituindo entédo

unidades de negdcios independentes para cada licitacao.
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Abaixo serdo detalhadas as principais clausulas presentes nos Contratos de
Concesséo das malhas da RFFESA, utilizando como exemplo a concessédo da Malha

Nordeste.

4.3.1.1 Metas de Producéo e Acidentes

Como explanado anteriormente, os contratos de concessao possuiam clausulas
especificas sobre as metas de producdo e acidentes, para as quais foram estipulados niveis
minimos de producao (medidos em TKU — Toneladas por Quilémetro Util) e percentuais
de reducdo de acidentes para 0s cinco anos seguintes.

De acordo com a clausula 5.1 do Contrato de Concessdo da Malha Nordeste,
referente a qualidade do servico, é estabelecido como obrigacdo da concessionaria, atingir
— nos cinco primeiros anos - (i) niveis minimos de producéo, conforme proporcéo: 0,9;
1,2; 1,5; 1,7 e 1,8 bilhGes de tons/km Uteis respectivamente para a sequéncia dos 05 anos,
e, (ii) metas minimas de reducdo do nimero de acidentes, tendo como referéncia o indice
de 170 acidentes/milhdo de trens/km, devendo prover investimentos necessarios ao
atingimento de tais metas:5%, 15% 25%, 35%, 40% respectivamente para a sequéncia

dos 05 anos.

4.3.1.2 Limite Tarifario

Segundo a clausula sétima do Contrato de Concessdo da Malha Nordeste, a tarifa
é o valor cobrado pelo transporte ferroviario de uma unidade de carga da estacdo de
origem para estacédo de destino. O contrato estabelece que as tarifas de transporte podem
ser livremente negociadas entre concessionarias e usuarios, desde que respeitem os tetos
tarifarios fixados pelo Poder Concedente. Nessa mesma clausula sdo estabelecidos os
limites minimos e maximos a serem cobrados pela tarifa durante a operacéo ferroviaria.

O objetivo de exigir uma tarifa minima se da em funcéo dos principais clientes
da ferrovia serem também os vencedores do leildo e, consequentemente, 0s detentores do
direito da concessdo. Um exemplo é o caso da MRS Logistica S.A. que tinha como
principais acionistas a CSN, Usiminas, Gerdau e outras do ramo de mineracdo (carga
totalmente dependente do transporte ferroviério). Ja o limite méximo de cobranga tarifaria
ocorre com 0 objetivo de zelar pela justa concorréncia e sustentabilidade da relacéo

cliente-concessionario.
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4.3.1.3 Reversao e Indenizagdo

Outra clausula relevante presente no contrato de concessdo diz respeito a
indenizagdo e reversdo dos investimentos realizados. Os contratos sdo claros quando
afirmam que todos os bens deveréo retornar ao poder concedente ao fim da concessao,
visto que sdo necessarios a continuidade dos servigos concedidos. Ja para os bens
declarados reversiveis, a concessionaria sera indenizada pelo seu valor residual, ou seja,
pelo custo ndo depreciado até o fim da concessao.

Segundo DURCO (2011), decorridos os primeiros quinze anos das concessoes
de ferrovias, parece haver pouco interesse da iniciativa privada na expansao da malha
existente, uma vez que os investimentos realizados ndo sdo reversiveis ao final da
concessdo, valida por trinta anos e renovavel por mais trinta anos. Além disso, 0s
investimentos efetuados entre 1996 e 2010 concentraram-se na recuperacdo da malha
existente, na aquisicdo de equipamentos de material rodante e na contratacdo e
capacitacdo de médo de obra especializada, de forma que, nesse caso, 0 tempo necessario
para os projetos de infraestrutura ferroviaria parece ser insuficiente, se a renovagao dos
contratos ndo se confirmar com antecedéncia.

Com essa limitacdo quanto a reversibilidade os investimentos vém sendo
realizados, mas apenas até o ponto em que a receita advinda das melhorias empregadas
cubra os investimentos realizados, até o fim do prazo de concessdo. Dessa forma, apesar
de existir demanda por transporte, alguns dos investimentos necessarios ndo sdo
realizados, pois a receita gerada ndo seria suficiente para remunera-los antes do fim da

concessao.

4.3.1.4 Servigo Compartilhado entre Concessionarias

E obrigagdo das concessionarias disponibilizar sua malha ferroviaria para
trafego matuo e/ou direito de passagem, de acordo com o contrato de concessao.

A ANTT define trafego mituo como sendo a operagdo em que uma
Concessionaria, necessitando ultrapassar os limites geograficos de sua malha para
complementar uma prestacdo de servigco publico de transporte ferroviario, compartilha
recursos operacionais (como material rodante, superestrutura de via na infraestrutura de
outra concessiondria, pessoal, servigos e equipamentos) com a Concessionaria cuja malha
se daré o prosseguimento da prestacdo do servigo, mediante cobranca de uma tarifa. Neste
caso, os trens da ferrovia requerente estacionam os vagdes com mercadorias no patio de

intercambio e os trens da ferrovia cedente tracionam tais vagdes até o destino.
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A ANTT também define que Direito de Passagem é a opera¢do em que uma
concessionaria permite a outra, mediante pagamento de tarifa, trafegar na sua malha, para
complementar uma prestacéo de servico publico de transporte ferroviario. Neste caso, 0s
trens da ferrovia requerente circulam na malha da ferrovia cedente.

No contrato de concessdo da Malha Nordeste, consta como obrigacdo da
concessionaria — clausula nona —, garantir o trafego matuo ou, no caso de sua
impossibilidade, permitir o direito de passagem a outros operadores de transporte
ferroviario, mediante a celebracdo de contrato, dando conhecimento de tais acordos a

Concedente.

44  ONOVO MARCO REGULATORIO FERROVIARIO BRASILEIRO

Apds 20 anos de concessdes das ferrovias federais, o governo federal esta
revendo o modelo adotado nos contratos da época atraves do novo marco regulatério, que
define as atribuicdes e responsabilidades das concessionarias, bem como sua
interdependéncia e relacionamento com o governo, seus clientes e sociedade.

A ANTT identifica graves problemas no modelo de concessdo vigente, entre eles
0 monopolio na prestagdo do servico em cada trecho da malha, as altas tarifas praticadas,
proximas as do transporte rodoviério, e a falta de definicdo clara para cada parte do
contrato de concessdo, como a ddvida acerca da responsabilidade de realizar
investimentos ser do governo ou da concessionaria.

Em meados de 2012 o Tribunal de Contas da Unido (TCU) concluiu que boa
parte da malha ferroviaria nacional estava abandonada e 0s concessionarios ndo estavam
cumprindo com 0s contratos de concessdo firmados. Um dos descumprimentos diz
respeito a interpenetracdo de ferrovias em outras malhas (trafego matuo e direito de
passagem), uma vez que cada ferrovia buscava seu equilibrio econémico financeiro e,
portanto, ndo entravam em um acordo acerca das condigdes dessa operacgao conjunta.

Apesar de toda evolugdo do transporte ferroviario na Gltima década, de acordo
com a ANTT, a producdo de transporte medida em TKU relativa as mercadorias
provenientes de trafego mutuo ou de direito de passagem cresceu apenas dois pontos
percentuais de 5,5 % para 7,5 % entre 2006 e 2010, havendo, no entendimento do governo
federal, a necessidade de melhorar fundamentalmente a conectividade entre as

concessionarias.
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Desde entdo o governo federal, através da ANTT, passou a estudar determinados
ajustes, que, sem alterar os contratos de concessao vigentes, possibilitem o aumento da
quantidade de negocios entre as proprias ferrovias e entre os clientes/usuérios e as
ferrovias, surgindo o novo marco regulatorio baseado nas trés resolucGes da ANTT criada
pela lei 10.233 de 05/07/2001.

4.4.1 Resolugdes 3.694, 3.695 e 3.696

Dentre os principais pontos do novo marco regulatorio destaca-se a separacdo
entre a gestdo de infraestrutura (trilhos e dormente) e a operagao do servico de transporte,
permitindo a circulacdo de diversos operadores ferroviarios e criando um ambiente
competitivo no qual os clientes vdo ser disputados por operadores distintos, causando
reflexo imediato nos precos. Esse modelo de operagdo é conhecido como horizontal ou
open access.

Com a proposta de separacdo do operador de infraestrutura ferroviaria do
operador do servico ferroviario, 0 novo marco visa permitir que as linhas e patios sejam
operadas por uma companhia independente que venderia a capacidade de trafego de
diversos prestadores de servico ferroviario. Com isso, torna-se mais necessario que o setor
publico efetue os investimentos nas novas ferrovias e conceda a capacidade de transporte
ferroviario em partes aos operadores privados, promovendo a desconcentracdo do setor e
ampliando a competicéo.

Outro ponto importante, porém, extremamente polémico, é sobre a
regulamentacéo da regra do direito de passagem. No modelo atual essa operacdo depende
de um acordo entre as partes (concessionaria da malha e operador do trem), que quando
ndo ocorre, a carga € retirada do trem do usuario para o trem da concessionaria da malha.
O novo marco pretende atrelar a exclusividade de cada trecho a meta de volume
transportado (que sera definida por cada concessionaria). Dessa forma, a parte da meta
que ndo for alcancada (capacidade ociosa) estara livre para ser utilizada por terceiros
(usuarios independentes ou outras concessionarias) que continuardo remunerando a
concessionaria. Ou seja, as novas regras irdo obrigar as concessionarias a permitir que
outro operador ferroviario utilize suas linhas sempre que houver capacidade ociosa. Caso
a capacidade ja tenha atingido sua totalidade, o operador podera investir em ampliacdo

de capacidade, tendo, assim, preferéncia na sua utilizacao.
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As Resolugdes da ANTT de 20/07/11 que estabeleceram o0 novo marco

regulatério, ou

regulamentaram .

(i)

(i)

(iii)

seja, as de numero 3.694, 3.695 e 3.696, respectivamente,

Usuérios dos Servigos de Transporte Ferroviario de Carga: tem como
objetivo melhor definir os direitos e deveres das concessionarias e dos
usuarios do servico publico ferroviério. Estabelece normas de qualidade
e eficiéncia para os servicos prestados, além de clausulas obrigatorias
nos contratos firmados entre concessionarias e usuarios. Traz como
novidade a possibilidade dos “usuarios investidores” investirem nas
concessoes, seja adquirindo trens proprios ou na expansao e recuperacao
da malha ferroviaria, podendo negociar uma compensa¢do financeira
com a concessionaria.;

OperacBes de Direito de Passagem e Trafego Mutuo: objetiva garantir
que uma concessionaria possa receber ou entregar cargas na malha
concedida a outro consércio, aumentando, assim, a competitividade. A
ANTT fixou regras para o célculo das tarifas nesse tipo de operacéo e
normas para o transporte de cargas perigosas em malhas de terceiros; e,
Pactuar Metas de Producdo por Trecho e Metas de Segurancga: essa
resolucdo determinas que as metas de producdo e seguranga passem a
ser pactuadas por trecho, em vez de para malha toda, como ocorria nos
contratos originais, obrigando as concessionarias a apresentarem a
ANTT estudos de mercado, planos de negdcio, inventarios das
capacidades dos trechos e registros de todas as operacoes efetuadas. O
principal motivo para essa alteracdo foi a possibilidade de se determinar
a capacidade ociosa disponivel em cada trecho, que, como ja dito, devera

ser disponibilizada para outra concessionaria ou Usuario.

Em resumo, pode-se citar, como principais objetivos do novo marco regulatério:

e Fortalecer os mecanismos de compartilhamento da malha ferroviaria;

e Segregar servicos de transporte e infraestrutura;

e Reduzir custos;

e Melhorar a qualidade dos servigos prestados pelas concessionarias, com maior

beneficio aos usuarios;
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e Ampliar as formas de financiamento pelos usuérios como investidores nos
sistemas;

e Eliminar restricbes operacionais e aumentar a competitividade;

e Estimular o transporte ferroviario com aumento da producdo de transporte de
carga e da participacao percentual da ferrovia na matriz de transporte brasileira;

e Possibilitar maior integracdo da malha ferroviaria inclusive com as rodovias,
com maior flexibilidade nos sistemas de transporte;

e Aumentar a seguranca,

4.4.2 Programa de Investimentos em Logistica (PIL)

O Governo Federal langou em agosto de 2012 uma lista de projetos de
infraestrutura rodoviaria, ferroviaria, hidroviaria, portuéria e aeroportuaria a serem
concedidos a investidores privados no montante de, aproximadamente, R$ 133 bilhdes.

Fazem parte a segunda etapa do PIL, anunciada pelo Governo Federal em junho
de 2015, a aplicacdo de R$ 86,4 bilhdes na constru¢do, modernizacdo e manutencéo de
7,5 mil quilémetros de linha férrea. Essas novas concessfes ja adotam o modelo
operacional proposto nas resolugdes do marco regulatorio, ou seja, preveem um sistema
open access, com separacdo vertical das atividades de operacédo da infraestrutura e do
transporte ferroviario.

De acordo com informacfes do Ministério do Planejamento sdo premissas
basicas do modelo: assegurar o direito de passagem com vistas a integracdo das malhas
das concessdes existentes e novas; aprimorar a concorréncia no modelo de operador
verticalizado; adotar o modelo de licitagdo por outorga ou compartilhamento de
investimento; e usar o procedimento de manifestacdo de interesse para desenvolver os
estudos de viabilidade.

A diferenca do sistema proposto no PIL as novas concessdes € que 0 governo ira
adquirir da concessionaria, por meio da Valec, a capacidade integral de transporte da
ferrovia, durante todo o periodo da concessdo, e a concessionaria serd remunerada
independente da utilizac&o total da capacidade ou ndo.

Em seguida, a Valec ofertara a capacidade adquirida a usuérios, operadores
ferroviarios e até as atuais concessionarias que terdo a garantia do direito de passagem
dos trens em toda malha. A ideia, entdo, é transformar a Valec em uma “ponte” entre
concessionarios do servico de infraestrutura e operadores do transporte, caracterizando

uma efetiva desverticalizagéo do servigo.
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5 CARACTERISTICAS DAS FERROVIAS

Neste capitulo serdo apresentados alguns dos principais dados das grandes
concessionarias de ferrovia de carga no Brasil, empresas nas quais foi aplicado o

questionario ao corpo executivo.

5.1 CONCESSIONARIAS BRASILEIRAS

Seguem a seguir as caracteristicas das principais ferrovias brasileiras, a saber:
e MRS — operagdo de minério da Vale e carga geral nos estados do Sudeste;
e FTL —Ferrovia Transnordestina Logistica.
e RUMO (ALL) - operacdo de carga geral em diversas rotas nos estados do Sul e
Sudeste;
e VLI (FCA, FNS) — operacdo de carga geral em diversas rotas nos estados do
Nordeste e Sudeste;
e VALE (EFC) - operacdo multimodal de logistica da VALE, na regido Norte.
e FTC - Ferrovia Tereza Cristina — transporte de carvéo da regido carbonifera de

Sant Catarina.

5.1.1 MRS Logistica

Operadora ferroviaria de carga com atuacao nos estados de Minas Gerais, Rio
de Janeiro e Sdo Paulo, a MRS Logistica € uma das 10 maiores ferrovias do mundo em
volume transportado, com indicadores de nivel internacional em seguranca,
confiabilidade e eficiéncia. Tem mais de 6.500 colaboradores diretos e figura no ranking
nacional das melhores empresas para se trabalhar. Desde sua criacdo, a companhia ja
investiu mais de R$ 120 milhGes em projetos para a reducdo de interferéncia nas
comunidades, infraestrutura e seguranca (dados até 2014).

Constituida em 1996 a MRS Logistica S.A. obteve a concessdo da Malha
Sudeste, pertencente a RFFSA no leildo realizado em 20/09/96. A outorga desta
concessao foi efetivada por Decreto Presidencial de 26/11/1996, publicado no Diario
Oficial da Unido de 27/11/96, e a empresa iniciou a operacdo dos servi¢os publicos de
transporte ferroviario de cargas em 01/12/96.

Atualmente, a MRS tem gestdo orientada para 0 aumento constante da eficiéncia

do sistema de transporte, seguranca e confiabilidade da operacéo.
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Ainda que a malha da MRS seja relativamente enxuta para os padroes
internacionais, a companhia se destaca pelo grande volume transportado. Segundo
levantamento realizado em 2011 pela consultoria McKinsey, levando em consideracao a
producdo anual de 2010, a MRS esté entre as dez maiores ferrovias do mundo.

Abaixo sdo apresentados os principais dados técnicos da ferrovia, bem como
alguns de seus indicadores (Fonte: Anuario RF 2016 - Ano 6, n° 6).

r\ MRS LOGISTICA S.A.
ANTT

SP

,,,,,

LEGENDA

B MRS LOGISYICAS A

" Outras Concessdes
— CPTN

Figura 6 - Mapa da malha ferroviaria da MRS logistica

Tabela 3 - Ficha técnica da MRS Logistica

Ficha técnica

Extensao 1.643 km
Bitolas 1,60 m; 1.601 km
Mista: 42 km
UF Rio de Janeiro, Minas Gerais e Sao Paulo
Terminais intermodais 121
Portos 5
Oficinas 13
NUmero de empregados | 6.166
Clientes 92
Receita bruta: R$ 3.502,6 milhdes
Resultados 2014 EBITDA: 2.23x
MBR (32,9%), CSN (27,3%), UPL (11,1%), Vale (10,9%),
Acionistas Namisa (10%), Gerdau (1,3%) e um grupo pulverizado de
pequenos investidores (6,5%)
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Tabela 4 - Indicadores de Produtividade da MRS Logistica (2015)

Velocidade média comercial (km/h) 16,3
Disponibilidade de locomotivas (%) 83,4
Disponibilidade de vagbes (%0) 94,9
Producéo de vagoes (tku/vagao) 3.181.633,00
TKU por empregado (106 tku) 10,4
Investimento por km (R$ 1.000) 428.095,20
Combustivel por 1.000 tku (litros) 2,5
Acidentes por 106 trem*km (unidade) 8,2
Concentracéo de carga (% dos cinco principais produtos) 90,0

Tabela 5 - Principais clientes e area de atuacdo da MRS Logistica

Principais clientes e area de atuacéo
Vale Mineracao
Companhia Siderurgica Nacional (CSN) Mineracao e siderurgia
Usiminas Mineracao e siderurgia
Gerdau — Agcominas Mineracao e siderurgia
Votorantim Construcéo
Arcelor Mittal Mineracao e siderurgia
Rumo Commodities agricolas
Holcim Construcgéo
Tupi Construcéo
Caramuru Commodities agricolas

Tabela 6 - Principais produtos transportados pela MRS Logistica
Principais produtos (volume em TU)
Produto 2015 (TU x 1.000)

Minério de ferro 121.497
Produto siderdrgico 5.166
Carvao mineral 2.542
Bauxita 858
Cimento 2.737
AcUcar 8.988

Areia 8.870

Ferro gusa 5.865
Celulose 3.277

Soja 1.529
Outras 5.745

Total 167.074
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5.1.2 Ferrovia Transnordestina Logistica

A Companhia Ferroviaria do Nordeste criada em 12/12/1997, que incorporou da
antiga RFFSA os ativos existentes e o direito de concessdo da Malha Nordeste, iniciou
suas operacdes em 01/01/1998 e era uma empresa de capital fechado que tinha como
principais acionistas a Companhia Siderdrgica Nacional (CSN) e a Taquari Participacgdes.
Em 11/01/2007 a CFN tornou-se uma empresa de capital aberto e em 12/05/2008 alterou
sua denominacdo social para Transnordestina Logistica S.A.

A FTL tem como objeto social a exploracéo do transporte ferroviario de cargas
e demais atividades previstas do Edital do Leildo, incluindo a instalacdo e exploragéo de
terminais intermodais, sendo este Ultimo motivador para cadastramento da empresa como
OTM.

A concessdo total foi de 4.534 km de ferrovia, sendo 296 km relativos ao Ramal
Mossoré e Ramal de Barreiros que estavam com trafego suspenso desde a época da
RFFSA. Em 1999 a CFN devolveu para a concedente (RFFSA) os dois trechos com
trafego suspenso, conforme facultava o Contrato de Concessao, passando entdo a operar
com 4.238 km. A concessdo englobou também o arrendamento do material rodante,
constituido em 112 locomotivas e 2.022 vagbes, conforme anexo do Contrato de
Arrendamento.

A Ferrovia Transnordestina Logistica tem como objeto a operacdo da malha
composta pelos trechos Sao Luis — Altos (LTSL), Altos — Fortaleza (LTNF), Fortaleza —
Sousa (LTSF), Arrojado — Crato (Ramal do Crato), Sousa —Recife (LTNR), Itabaiana —
Cabedelo (Ramal de Cabedelo), Paula Cavalcante — Macau (Ramal Macau), Jorge Lins —
Salgueiro (LTCR) e Recife — Porto Real do Colégio (LTSR).

Atualmente, dos 4.238 km de ferrovia que compde a Malha Nordeste, somente
2 trechos séo operacionais:

e Linha Tronco S&o Luis (Sdo Luis — Altos).
e Linha Tronco Norte Fortaleza (Altos — Fortaleza).

A bitola da via é de 1,00 m em toda sua extensdo, havendo pequeno trecho em
bitola mista. A superestrutura das linhas é composta predominantemente por trilhos TR-
37, em barras de 12 m, assentadas sobre dormentes de madeira, distribuidos a taxa de
1.700 unidades por km. A fixacdo predominante ¢ feita com pregos de linha e em 46% da

via o lastro era de pedra bitolada.
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A FTL é composta por dois corredores de transporte: o corredor Leste-Oeste,
que interliga o Nordeste Ocidental ao Nordeste Oriental, e o Norte-Sul, que liga o Rio
Grande do Norte a Alagoas, passando pela Paraiba e por Pernambuco. Dados da década
de 80 e 90 e ainda, de acordo com o edital da concessdo, ambos 0s corredores de
transporte apresentavam na época um potencial interessante de transporte — o Leste-Oeste
na movimentacdo de derivados de petrdleo para suprimento das populagcGes locais, e 0
norte-sul no transporte de cargas entre o nordeste e o sul-sudeste do pais, especialmente
cargas conteinerizadas, desde que viesse a Sse capacitar para operar em um sistema
multimodal de transporte.

Abaixo sdo apresentados os principais dados técnicos da ferrovia, bem como

alguns de seus indicadores (Fonte: Anuario RF 2016 - Ano 6, n° 6).

Tabela 7 - Ficha técnica da Ferrovia Transnordestina Logistica S/A

Ficha técnica
Extensao 1.218 km
Bitolas M«_étrica: 4232 km
Mista: 18 km
UF MA, PI, CE
Terminais intermodais |9
Portos 3
Oficinas 1
Numero de empregados |1.228
Clientes 35
Receita bruta: R$ 110, 4 milhdes
Resultados 2015 EBITDA: 3.336 Milhdes
Acionistas FTL: Companhia Siderargica Nacional — CSN (89,79%);
Taquari Participacfes S/A (10,21%)

Tabela 8 - Principais clientes e area de atuacdo da Ferrovia Transnordestina Logistica S/A

Principais clientes e &rea de atuagao
Suzano Papel e Celulose Celulose
Votorantim Cimento, clinquer e coque
Petrobras Derivados de petroleo
Ferronorte Bobinas de aco
Apodi Cimento
Ipiranga Derivados de petréleo
Sabba MA Derivados de petréleo
Alesat Pl Derivados de petréleo
Total PI Derivados de petroleo
SP Derivados de petroleo
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Tabela 9 - Principais produtos transportados pela Ferrovia Transnordestina Logistica

SIA

Principais produtos (volume em TU)

Produto 2015 (TU x 1.000)
Derivados de petroleo 295,6
Cimento acondicionado 172,6
Minério de ferro 0
Produto siderurgico 45,6
Coque 37,6
Clinquer 70,8
Farinha de trigo 7,6
Total 629,8

Tabela 10 - Indicadores de Produtividade da Ferrovia Transnordestina Logistica S/A

(2015)

Indicador Valor
Velocidade média comercial (km/h) 9,53
Disponibilidade de locomotivas (%6) 83,53
Disponibilidade de vages (%0) 72,54
Producéo de vagdes (tku/vagao) 23,33
TKU por empregado (10° tku) 356.677,52
Investimento por km (R$ 1.000) 24,8
Combustivel por 1.000 tku (litros) 16,81
Acidentes por 10° trem*km (unidade) 66,39
Concentracao de carga (% dos cinco principais produtos) 94,37

5.1.3 Rumo S.A.
A Rumo S.A, anteriormente denominada ALL — América Latina Logistica S.A.,

é uma companhia de capital aberto e tem sua sede na cidade de Curitiba, Estado do Paran4,
Brasil. A Companhia é controlada direta da Cosan Logistica S.A. (“Cosan Logistica™),
que detém 28,37% do seu capital. Em 1° de abril de 2015 a extinta controladora Rumo
Logistica Operadora Multimodal S.A. (“Rumo Logistica”) passou a deter o controle
integral sobre o capital social da Companhia, atualmente incorporada pela Companhia. A
Companhia é prestadora de servigos no setor de logistica (transporte e elevacao),
principalmente destinados a exportagdo de commodities, oferecendo uma solugédo
integrada de transporte, movimentacdo, armazenagem e embarque desde 0s centros
produtores até os principais portos do sul e sudeste do Brasil, além de participar em outras
sociedades e empreendimentos, cujo objeto seja relacionado com infraestrutura. A

Companhia opera no segmento de transporte ferroviario na regido Sul do Brasil, através
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da controlada ALL — América Latina Logistica Malha Sul S.A. (“ALL Malha Sul”), e na
regido Centro-Oeste e Estado de S&o Paulo através das controladas ALL — América Latina
Logistica Malha Paulista S.A. (“ALL Malha Paulista”), ALL — América Latina Logistica
Malha Norte S.A. (“ALL Malha Norte”) e ALL — América Latina Logistica Malha Oeste
S.A. (“ALL Malha Oeste”). Além disso, a controlada Brado Logistica e Participacdes
S.A. (“Brado”) opera no segmento de contéineres, enquanto a Elevagdes Portuarias S.A.
(“Elevagdes Portuarias™) conta com terminais de transbordo e terminais exportadores de
acucar e graos no Porto de Santos. Em 30 de novembro de 2016 foi aprovada a alteracéo
da razdo social da Companhia anteriormente denominada ALL — América Latina
Logistica S.A. para Rumo S.A. Em 19 de dezembro de 2016, foi aprovada a operacgao de
incorporacdo da Rumo Logistica pela Companhia (“Incorporagdo”), nos termos do
“Protocolo e Justificacdo de Incorporagdo”. A operacdo de reorganizacao foi efetivada
em 31 de dezembro de 2016 e implicou na extin¢do da primeira, com sucessdo de todos
0s seus bens, direitos e obrigac6es pela Companhia, nos termos dos artigos 224 a 227 da
n°® 6.404/76 (“Lei das Sociedades por A¢des”).

A Rumo Logistica é composta de 4 concessdes ferroviarias no Brasil, totalizando
quase 13 mil km de ferrovias, cerca de 1000 locomotivas e 27 mil vagdes, por meio dos
quais a Companhia transporta commodities agricolas e produtos industriais. A malha
ferroviaria opera em uma area responsavel por aproximadamente 80% do PIB do Brasil,
onde estdo localizados 4 dos portos mais ativos do pais e por meio dos quais a grande
maioria da producdo de graos do Brasil é exportada. Os resultados das operac¢6es no Brasil
sdo reportados em duas unidades de negdcio: Commodities Agricolas e Produtos
Industriais.

As concessdes que compdem a Rumo sdo: Rumo Malha Norte S.A., Rumo
Malha Oeste S.A., Rumo Malha Paulista S.A., Rumo Malha Sul S.A.

Abaixo sdo apresentados os principais dados técnicos da ferrovia, bem como
alguns de seus indicadores (Fonte: Anuario RF 2016 - Ano 6, n° 6).


http://www.antt.gov.br/ferrovias/America_Latina_Logistica_Malha_Norte_SA.html
http://www.antt.gov.br/ferrovias/America_Latina_Logistica_Malha_Oeste_SA.html
http://www.antt.gov.br/ferrovias/America_Latina_Logistica_Malha_Oeste_SA.html
http://www.antt.gov.br/ferrovias/America_Latina_Logistica_Malha_Paulista_SA.html
http://www.antt.gov.br/ferrovias/America_Latina_Logistica_Malha_Sul_SA.html
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Tabela 11 - Ficha técnica da Rumo S/A

Ficha técnica

12.021 km
Malha Norte: 736 km

Extensao Malha Paulista: 2.107 km
Malha Sul: 7.224 km
Malha Oeste: 1.954 km
1,60 m; 2.269 km

Bitolas 1,00 m: 9.483 km

Mista: 269 km

Estados de Influéncia

S&o Paulo, Parana, Santan Catarina, Rio Grande do Sul,
Mato Grosso, Mato Grosso do Sul

Terminais 121
Portos 4
Oficinas 6
Postos de Manutencéo 21
Numero de empregados 13.066
Clientes 148
_— Receita bruta: R$ 5.262.600
Resultados 2015 (R$/milhdes) EBITDA: 1918

Cosan Logistica (25,7%); TPG (4,3%); Gavea

Acionistas Investimentos (4,3%); BNDESPAR (7,9%); Demais
Acionistas & Free Float 57,8%)
Tabela 12 - Principais clientes e area de atuacdo da Rumo S/A
Principais clientes e rea de atuagao
Fibria Celulose
Arcelor Aco
Bunge Commodities agricolas
Petrobras Derivados de petroleo
Alesat Derivados de petrdleo
Raizen Derivados de petréleo / Etanol
Ipiranga Derivados de petréleo
\otorantim Cimento
Usina Santa Terezinha Commodities agricolas
Cargill Commodities agricolas
Tabela 13 - Principais produtos transportados pela Rumo S/A
Principais produtos (volume em TU)
Produto 2015 (TU x 1.000)
Milho 10.603,23
Soja 9.536,07
Acucar 6.154,48
Derivados de Petroleo 4.347,35
Minério 3.593,90
Farelo 4.136,49
Total 38.371,52




Tabela 14 - Indicadores de Produtividade da Rumo S/A (2015)
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Indicador Malha Malha Malha Malha
Norte Oeste Paulista Sul

Velocidade média comercial (km/h) 13,56 9,67 13,85 13,57
Disponibilidade de locomotivas (%0) 89,6 93,52 96,21 90,3
Disponibilidade de vages (%) 98,59 94,15 95,23 95,79
Producéo de vagdes (tku/vagéo) 4.833.230 | 944.143 | 1.091.194 | 1.198.463
TKU por empregado (milhdes de tku) 12,87 1,19 1,26 2,38
Investimento por km de linha (R$ Mil) 550,74 55 58,09 47
Combustivel por 1.000 tku (litros) 2,84 18,3 11,69 9,5
Acidentes por milh&o de trem/km (und) 6,23 40,17 23,43 29,25
Co_ncgnt_ra(;ao de carga (% dos cinco 96,5 100 99,97 7514
principais produtos)

5.1.4 Ferrovia Norte Sul (FNS)

A Ferrovia Norte-Sul é uma ferrovia longitudinal brasileira. O trecho entre
Acailandia e Palmas foi licitado pela VALEC em 2008 e entdo subconcedido para Vale
S.A., mais tarde repassado para a VLI. O trecho entre Porto Nacional (quilometro 720,
préximo a Palmas) e Anapolis, com mais 855 quilémetros estd basicamente pronto para
rodar, entretanto ndo hd um terminal operacional nesses 855 quilémetros. Quando
concluida, possuird a extensdo de 4.155 quildbmetros e cortara os estados de Para,
Maranhdo, Tocantins, Goiés, Minas Gerais, Sdo Paulo, Mato Grosso do Sul, Parand,
Santa Catarina e Rio Grande do Sul.

A ferrovia foi concebida sob o proposito de ampliar e integrar o sistema
ferroviario brasileiro. Ligara Senador Canedo (GO), a Belém (PA), conectando-se, a sul,
em Anépolis (GO), com a Ferrovia Centro-Atlantica, e, a norte, em Acailandia (MA),
com a Estrada de Ferro Carajas. Ao longo de seu trajeto, a ferrovia segue paralela a
Rodovia Belém-Brasilia (BR-153; BR-226 e BR-010) e ao leito do Rio Tocantins. As
obras da ferrovia iniciaram-se em 1987, durante o governo do presidente José Sarney.
Atualmente encontra-se pronto o trecho entre Acgailandia (MA) e Palmas (TO).

A ferrovia possui raio minimo de curva de 343 metros e rampa maxima de 0,6%,
0 que permite uma velocidade maxima de 83 quilémetros por hora.

As obras do trecho Acailandia (MA) - Porto Franco (MA) de 215 km iniciaram-
se em 1987, durante o governo do presidente José Sarney, mas somente foram concluidas
em 1996 durante o governo Fernando Henrique Cardoso. Durante o governo Luis Inacio
Lula da Silva houve uma renovada determinagdo para concluir a ferrovia e o trecho Porto
Franco (MA) - Araguaina (TO) de 146 km foi inaugurado em 2007.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Ferrovia_longitudinal
https://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
https://pt.wikipedia.org/wiki/VALEC
https://pt.wikipedia.org/wiki/Vale_S.A.
https://pt.wikipedia.org/wiki/Vale_S.A.
https://pt.wikipedia.org/wiki/VLI
https://pt.wikipedia.org/wiki/Porto_Nacional
https://pt.wikipedia.org/wiki/Palmas_(Tocantins)
https://pt.wikipedia.org/wiki/An%C3%A1polis
https://pt.wikipedia.org/wiki/Par%C3%A1
https://pt.wikipedia.org/wiki/Maranh%C3%A3o
https://pt.wikipedia.org/wiki/Tocantins
https://pt.wikipedia.org/wiki/Goi%C3%A1s
https://pt.wikipedia.org/wiki/Minas_Gerais
https://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Paulo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Mato_Grosso_do_Sul
https://pt.wikipedia.org/wiki/Paran%C3%A1
https://pt.wikipedia.org/wiki/Santa_Catarina
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rio_Grande_do_Sul
https://pt.wikipedia.org/wiki/Senador_Canedo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Bel%C3%A9m_(Par%C3%A1)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Ferrovia_Centro-Atl%C3%A2ntica
https://pt.wikipedia.org/wiki/Estrada_de_Ferro_Caraj%C3%A1s
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_Transbrasiliana
https://pt.wikipedia.org/wiki/BR-226
https://pt.wikipedia.org/wiki/BR-010
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rio_Tocantins
https://pt.wikipedia.org/wiki/Jos%C3%A9_Sarney
https://pt.wikipedia.org/wiki/A%C3%A7ail%C3%A2ndia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Palmas
https://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Raio_m%C3%ADnimo_de_curva&action=edit&redlink=1
https://pt.wikipedia.org/wiki/Jos%C3%A9_Sarney
https://pt.wikipedia.org/wiki/Fernando_Henrique_Cardoso
https://pt.wikipedia.org/wiki/Lu%C3%ADs_In%C3%A1cio_Lula_da_Silva
https://pt.wikipedia.org/wiki/Lu%C3%ADs_In%C3%A1cio_Lula_da_Silva
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Em outubro de 2007, a operacdo do trecho da Ferrovia Norte-Sul entre
Acailandia (MA) e Palmas (TO) foi concedido pela VALEC a Vale por um periodo de 30
anos. A CVRD foi a Unica interessada no leildo e pagou o preco minimo dele: R$ 1,478
bilh&o de reais, sendo que R$ 740 milhdes em 21 de dezembro de 2007, quando da
assinatura do contrato e 0s 50% restantes pagos em duas parcelas, corrigidas pelo IGP-
DI e acrescidas de juros de 12% ao ano, vencendo em dezembro de 2008 e de 2009. O
trecho concedido € de 722 km, entretanto somente estava concluido até outubro de 2007
o0 trecho entre Acailandia e Araguaina-(TO) com 361 km de extensdo. Com o dinheiro
pago para a concessdo, sera realizada a construcdo do trecho entre Araguaina-Palmas
(TO), com 359 km de extenséo.

Em dezembro de 2008 foi entregue mais um trecho da ferrovia, que passou a
operar de Acailandia (MA) até Colinas (TO), 250 km de ferrovia no estado de Tocantins
e 490 km desde o0 seu inicio. Em margo de 2010 foi inaugurado o trecho entre Colinas
(TO) - Guarai (TO) com 133 km.

Quanto aos trechos restantes, o trecho Colinas (TO) - Palmas (TO) era previsto
inicialmente para 2009, mas foi adiado e inaugurado em setembro de 2010, somente
operando no final de 2012 com entrega oficial somente em 2013. O trecho Palmas (TO)
- Anapolis (GO) era prevista para 2010, mas foi adiado para 2011 e somente entregue em
2014. Assim a obra esta varios anos atrasada, e 0s trechos, ap6s prontos, ainda esperam
meses para licitar os terminais e anos para comecar a, de fato operar. Os outros trechos
encontram-se em estudos ou projeto e dependerdo da evolucdo das proximas estratégias
do poder publico federal.

Em 2011 a Vale desmembrou a FCA e a Ferrovia Norte Sul em uma empresa
dedicada a Logistica, chamada VLI, Valor da Logistica Integrada. A VLI é quem
administra, portanto, a Ferrovia Norte Sul bem como toda a carga que ndo € minério de
ferro da Vale na Estrada de Ferro Carajas.

A carga principal da Ferrovia Norte Sul é a soja, embarcada em Porto Franco -
MA e em Colinas do Tocantins - TO, entretanto também ja transporta celulose para a
Suzano, de Imperatriz (Maranhao) até Porto do Itaqui bem como combustivel de Sao Luis
até o terminal em Porto Nacional, com previsao de transportar alcool do Tocantins para
0 porto de Itaqui.

A expansao do transporte na ferrovia, entretanto, € limitada pela capacidade na

EFC, que somente podera absorver novos trens ap6s a duplicacdo. Desta forma é


https://pt.wikipedia.org/wiki/VALEC
https://pt.wikipedia.org/wiki/Vale_S.A.
https://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=%C3%8Dndice_Geral_de_Pre%C3%A7os&action=edit&redlink=1
https://pt.wikipedia.org/wiki/A%C3%A7ail%C3%A2ndia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Aragua%C3%ADna
https://pt.wikipedia.org/wiki/Tocantins
https://pt.wikipedia.org/wiki/Estrada_de_Ferro_Caraj%C3%A1s
https://pt.wikipedia.org/wiki/Imperatriz_(Maranh%C3%A3o)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Porto_do_Itaqui
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questionavel a capacidade de transportar novas cargas do trecho inaugurado em 2014,
tanto pela falta de terminais, quanto pela incapacidade de fazer esta carga chegar a um
porto. Isto somente se resolvera apds a duplicacdo da EFC, no momento sem previsdo de
conclusdo com a rescisdo do contrato entre a Vale e a construtora.

A frota de locomotivas da Ferrovia Norte Sul é composta por 12 locomotivas
GE C36-7 compradas & EFC, 7 locomotivas SD70AC compradas novas, 4 locomotivas
SD70AC trazidas da malha Sudeste da empresa e ainda locomotivas alugadas desta
ferrovia, possuindo um 6timo sistema de freios & ancora.

Abaixo sdo apresentados os principais dados técnicos da ferrovia, bem como
alguns de seus indicadores (Fonte: Anuario RF 2016 - Ano 6, n° 6).

Tabela 15 - Ficha técnica da Ferrovia Norte Sul

Ficha técnica

Total: 2.255 km
Extenséo Em operagdo: 720 km

Em Obras: 1.535 km
Bitolas 1,60 m
UF MA, TO, GO, MG, SP
Terminais intermodais 2*
Portos 1
Oficinas 2
Numero de empregados 579
Clientes 20

Receita bruta: R$ 431,9 milhdes
Resultados 2015 EBITDA: R$ 239,9 milhes
Acionistas VLI Multimodal S.A (100%)

* Terminais integradores VLI. No Total sdo 12, considerando terminais
integradores, portuérios préprios e de terceiros.

Tabela 16 - Principais clientes e area de atuacéo da Ferrovia Norte Sul

Principais clientes e &rea de atuago

Bunge Commodities agricolas
Cargill Commodities agricolas
Agrex Commodities agricolas
Suzano Celulose

Algar Commodities agricolas
Shell Derivados de petréleo
Petrobrés Derivados de petroleo
Louis Dreyfus Commodities agricolas
CGG - Cantagalo General Grains Commodities agricolas
Ipiranga Derivados de petroleo



https://pt.wikipedia.org/wiki/GE_C36-7
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Tabela 17 - Principais produtos transportados pela Ferrovia Norte Sul

Principais produtos (volume em TU)
Produto 2015 (TU x 1.000)

Gréos - Soja 2.761
Gréos - Milho 1.237
Minério de Ferro 3
Celulose 1.229
Combustiveis 330

Alcool 9

Total 5.569

Tabela 18 - Indicadores de Produtividade da Ferrovia Norte Sul (2015)

Indicador Valor
Velocidade média comercial (km/h) 255
Disponibilidade de locomotivas (%0) 90,61
Disponibilidade de vagdes (%) 98,33
Producdo de vagdes (tku/vagéo) 2.947.084
TKU por empregado (106 tku) 8,3
Investimento por km (R$ 1.000) 212.671
Combustivel por 1.000 tku (litros) 3,68 I/mil
Acidentes por 106 trem*km (unidade) 3,79
Concentracgdo de carga (% dos cinco principais produtos) 99,8

5.1.5 Estrada de Ferro Carajas (EFC)
A Estrada de Ferro Carajas (EFC) integra o sistema multimodal de logistica da

VALE, a maior empresa de logistica e a maior investidora privada em infraestrutura de
logistica do Brasil. A EFC liga o interior do Paré ao principal porto maritimo da regido
Norte, o Porto de Ponta da Madeira, em S&o Luis, no Maranho

Inaugurada em 1985, a EFC é atualmente a ferrovia mais moderna e produtiva
do Brasil e uma das melhores do mundo. A ferrovia tem 892 km em linha singela, bitola
de 1,60m. Ao longo dos trilhos, os vagdes da EFC transportam mais de 60 tipos de
produtos diferentes, com destaque para cimento, madeira, combustiveis, veiculos,
produtos siderurgicos e agricolas, e, principalmente, para a soja produzida no sul do
Maranhdo, Piaui, Para e Mato Grosso, além do minério de ferro e manganés.

A Companhia Vale do Rio Doce - CVRD obteve em 27/06/97, sob novo contrato
firmado com a Unido, a concessdo da exploracdo dos servicos de transporte ferroviario
de cargas e passageiros, prestados pela Estrada de Ferro Carajas. A outorga dessa
concessdo foi efetivada pelo Decreto Presidencial de 27/06/97, publicado no Diario
Oficial da Unido de 28/06/97. A empresa deu prosseguimento a operacgao destes servigos
a partir de 01/07/97.
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Com um moderno sistema de monitoramento da malha ferroviaria, o Centro de
Controle Operacional da EFC gerencia todas as operagfes, mantendo contato com o
maquinista durante o trajeto e controlando a movimentacdo dos trens, o que assegura
seguranca as nossas operagdes. Além disso, o centro € capaz de localizar trens em
circulacéo e de verificar os estados dos alarmes e as restrigdes operacionais. Com isso, a
EFC garante méaxima eficiéncia, seguranca, pontualidade e confiabilidade nos servigos de
logistica integrada prestados aos clientes.

A Estrada de Ferro Carajas realiza ainda o transporte de passageiros com
eficiéncia e pontualidade. O trem passa por 22 municipios (19 do Maranh&o e 3 do Pard),
beneficiando milhares de familias por ser, em muitas delas, o Unico meio de transporte
do qual dispéem. Circulando desde 1986, transporta, em média, 1.500 passageiros por
dia. A ferrovia possui também programas voltados para as comunidades vizinhas a
ferrovias como o "Educacédo nos Trilhos", parceria da Fundacdo Vale do Rio Doce com
o Canal Futura, o "Projeto Olha o Trem", de seguranca ferroviaria, 0 "Trem da
Cidadania", em parceria com o Governo do Maranhao, entre outros programas de sucesso.

O investimento crescente na Estrada de Ferro Carajas reforca o compromisso da
VALE com a logistica de transportes no Brasil.

Abaixo sdo apresentados os principais dados técnicos da ferrovia, bem como
alguns de seus indicadores (Fonte: Anuario RF 2016 - Ano 6, n° 6).

Tabela 19 - Ficha técnica da Estrada de Ferro Carajas (EFC)

Ficha técnica

Extensao Total: 979 km*
Bitolas 1,60 m

UF MA, PA
Terminais intermodais | 10

Portos 1

Oficinas 4

Nimero de Nao informado
empregados

Clientes 20

Receita bruta: ndo informado

EBITDA: ndo informado

A Vale é proprietaria 100% da EFC e os acionistas sdo: Valepar
(33,7%), NYSE-ADR (25,5%), Bovespa (14,7%), Investidores
Acionistas Brasileiros (20,8%), Investidores Institucionais (10,7%), Varejo
(8,4%), FMP-FGTS (1,7%), Governo Federal (5,3%), BNDESPar
(5,3%) e Golden Share (12 A¢0es).

*A extensdo da ferrovia tem 979 km, com a inclusdo do Ramal Ferroviario.

Resultados 2015
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Tabela 20 - Principais clientes e area de atuacdo da Estrada de Ferro Carajas (EFC)

Principais clientes e area de atuacéo
Valor da Logistica Integrada S.A (VLI) Logistica
Salobo Metais S.A. Mineracdo
Companbhia Siderurgica Vale do Pindaré Siderurgia
Viena Siderurgica S.A. Siderurgia

Tabela 21 - Principais produtos transportados pela Estrada de Ferro Carajas (EFC)

Principais produtos (volume em TU)

Produto 2015 (TU x 1.000)
Minério de Ferro 130.961.677
Manganés 1.501.045
Ferro Gusa 1.149.781
Cobre 459.326
Combustiveis, Derivados do Petréleo, Alcool 636.030
Escoria 5.283
Total 134.713.142

Tabela 22 - Indicadores de Produtividade da Estrada de Ferro Carajas (2015)

Indicador Valor

Velocidade média comercial (km/h) 46,5
Disponibilidade de locomotivas (%) 90,6
Disponibilidade de vages (%) 95,9
Producéo de vagoes (tku/vagéo) 6.404.000
TKU por empregado (106 tku) 27,9
Investimento por km (R$ 1.000) 4.986.219,4
Combustivel por 1.000 tku (litros) 2,09
Acidentes por 106 trem*km (unidade) 3,7
Concentracao de carga (% dos cinco principais produtos) 100

5.1.6 Ferrovia Tereza Cristina (FTC)

A Ferrovia Tereza Cristina S.A (FTC) é a concessionaria da malha ferroviaria
sul Catarinense, que desde 1997 assumiu o desafio de reerguer o modal ferroviario no Sul
do Estado, com foco no transporte de carvdo da regido carbonifera para o Complexo
Termelétrico Jorge Lacerda, em Capivari de Baixo.

De 1a para ca, superou 49 milhdes de toneladas transportadas, promoveu uma
série de melhorias e aprimorou as operacOes investindo mais de R$ 53 milhdes em
modernizacdo de locomotivas, vagdes e equipamentos de oficinas, recuperacdo da via
permanente, sinalizacdo, seguranca de passagens em nivel, desenvolvimento de softwares

de gerenciamento operacional, adequacGes ambientais, capacitacdo do quadro de
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colaboradores e em programas de Responsabilidade Social, voltados para o bem-estar e
qualidade de vida das comunidades lindeiras.

A FTC é uma companhia de capital fechado, tendo como principais acionistas a
Santa Lucia Concessdes Publicas S.A., Administracdo e Empreendimentos VVasone Ltda.,
Apply Comércio e Empreendimentos Ltda, entre outros

Com uma malha ferroviaria de 164 km, o menor corredor ferroviario brasileiro,
a FTC passa por 14 municipios (Imbituba, Laguna, Pescaria Brava, Capivari de Baixo,
Tubardo, Sangdo, Jaguaruna, Icara, Criciuima, Siderdpolis, Morro da Fumaca, Cocal do
Sul, Urussanga e Forquilhinha) e, por isso, estd atenta as demandas do mercado. Pelo
empreendedorismo e a confianga no potencial da regido a empresa esta preparada para
atender novas opcdes de cargas, com destino a exportacdo pelo Porto de Imbituba.

A FTC tem acesso ao Terminal Intermodal Sul (TIS), posicionado
estrategicamente no maior polo cerdmico do Brasil. Além de favorecer o
desenvolvimento e a logistica do Sul de Santa Catarina, a empresa contribui fortemente
para a economia fiscal do pais, estado e municipio. Nesses 18 anos de administracdo
privada, a Ferrovia recolheu aos cofres publicos mais de R$ 142 milhGes a titulo de
concesséo, arrendamento e tributos.

Todo este trabalho é sustentado pela implementacdo do Sistema de Gestdo
Corporativo (SGC), que agrega as certificagdes 1SO 9001, gestdo da qualidade, ISO
14001, gestdo ambiental, e OHSAS 18001, gestdo da seguranca e saude ocupacional, que
reforcam o compromisso com a satisfacdo de clientes e acionistas, colaboradores,

comunidade e a preservacdo do meio ambiente.

Tabela 23 - Ficha técnica da Ferrovia Tereza Cristina (FTC)

Ficha técnica
Extenséo 164 km
Bitolas 1,00 M
UF Santa Catarina
Terminais intermodais 1
Portos 1
Oficinas 4
NUmero de empregados 279
Clientes 7
Resultados 2015 (R$ Receita bruta: R$ 74,96
milhdes) EBITDA: 30,22
Santa Lucia Concessdes Publicas S.A. (22,49%);
Acionistas Administracéo e Emprgeqdimentos Vasone Ltda.
(25,43%); Apply Comércio e Empreendimentos Ltda
(51,97%); Outros (0,11%).
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Tabela 24 - Principais clientes e area de atuacao da Ferrovia Tereza Cristina (FTC)

Principais clientes e &rea de atuaco

Carbonifera Belluno Ltda. Mineracéo
Carbonifera Catarinense Ltda Mineracéo
Carbonifera Gabriela Ltda Mineracao
Carbonifera Metropolitana S.A. Mineracao
Carbonifera Sideropolis Mineracao
IndUstria Carbonifera Rio Deserto Ltda Mineracéo
Terminal Intermodal Sul (TIS) Contéiner

Tabela 25 - Principais produtos transportados pela Ferrovia Tereza Cristina (FTC)

Principais produtos (volume em TU)
Produto 2015 (TU x 1.000)
Carvao Mineral 3.304,8
Contéiner 2222
Total 3.527,0

Tabela 26 - Indicadores de Produtividade da Ferrovia Tereza Cristina (2015)

Indicador Valor
Velocidade média comercial (km/h) 19,95
Disponibilidade de locomotivas (%) 75,84
Disponibilidade de vagbes (%) 67,19
Producéo de vagoes (tku/vagéo) 933.626
TKU por empregado (10° tku) 884.426
Investimento por km (R$ 1.000) 20.433,63
Combustivel por 1.000 tku (litros) 7,14
Acidentes por 10° trem*km (unidade) 574
Concentracéo de carga (% dos cinco principais produtos) 100
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6 VISAO DO MERCADO ACERCA DOS MODELOS DE OPERACAO

Objetivando coletar o ponto de vista dos executivos das principais ferrovias
brasileiras sob o aspecto dos diferentes modelos de concessdo da malha ferroviaria
brasileira e os impactos nos modelos de negdcio das concessionarias, foi aplicada uma
pesquisa com as concessionarias descritas a seguir:

e VALE:
- EFC: Estrada de Ferro Carajés;
- EFVM - Estrada de Ferro Vitoria a Minas.
e MRS Logistica S.A;
e FTL - Ferrovia Transnordestina Logistica S.A;
e TLSA - Transnordestina Logistica S.A;
e FTC - Ferrovia Tereza Cristina;
e RUMO.

A pesquisa foi aplicada por questionario, formado por quatro perguntas que
tinham o intuito de entender a opinido dos entrevistados acerca das diferencas, vantagens
e desvantagens dos dois modelos de operacao ferroviaria hoje em discussdo no Brasil,
sendo eles os modelos vertical e horizontal, que serdo abordados mais adiante.

A pesquisa foi enviada via e-mail para os executivos da VALE, MRS, FTC e
RUMO e aplicada pessoalmente pela equipe aos Diretores da TLSA e FTL durantes os
meses de setembro e outubro, totalizando 14 pesquisas. Como resultado, mesmo diante
da insistente cobranca aos executivos das concessionarias, foram obtidas respostas de
apenas 5 entrevistados. O principal motivo alegado pelos entrevistados foi a
complexidade e delicadeza do assunto, em funcdo do periodo de incertezas acerca do
futuro das concessdes ferroviérias brasileiras.

Nos tdpicos a sequir serdo detalhados os modelos de operacdo ferroviaria que

foram foco da pesquisa e as respostas dos questionarios recebidos.

6.1 MODELO DE OPERACAO VERTICAL

Os contratos de concessdo firmados nos anos 90 e vigentes atualmente, tém
como principio um modelo de operagdo vertical, no qual a exploracdo da infraestrutura
ferroviaria esta associada a prestacdo do servico de transporte. A principal caracteristica
desse modelo é que uma Unica empresa é responsavel por manter a infraestrutura da malha

e operar o transporte de carga, caracterizando assim um monopolio das atividades. Com


http://www.antt.gov.br/ferrovias/VALE__Estrada_de_Ferro_Vitoria_a_Minas.html
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0 intuito de promover a competitividade no transporte ferroviario, os contratos de
concessdo preveem o compartilhamento da infraestrutura através da garantia de trafego
mutuo e, subsidiariamente, em caso de impossibilidade, o direito de passagem (open
access).

O trafego mutuo caracteriza-se pela “partilha do frete entre as concessionarias e
a compensacao dos débitos e créditos reciprocos, decorrentes do compartilhamento dos
recursos operacionais” (CARVALHO DE OLIVEIRA, 2005, p.228). Ou seja, é uma
operacdo em que a concessionaria que deseja prestar servico além da sua malha,
compartilha recursos operacionais, tais como material rodante, superestrutura de via na
infraestrutura de outra concessionaria, pessoal, servicos e equipamentos com a
concessionaria em cuja malha se dard o prosseguimento, mediante remuneracdo ou
compensacao financeira.

A Resolugdo da ANTT n° 3695/11 trata o direito de passagem como a operagao
em que uma concessionaria, para deslocar a carga de um ponto a outro da malha
ferroviaria federal, utiliza, mediante pagamento, via permanente e sistema de
licenciamento de trens da concessionaria em cuja malha dar-se-a parte da prestacao de
servico. O direito de passagem consiste na utilizacdo, por uma concessionaria, da
infraestrutura ferroviaria administrada por outra, através de remuneracdo. A operagdo da
atividade é realizada nesse caso, pela concessionaria que ira exercer seu direito de
passagem e nao pela “anfitria” conforme ocorre no trafego matuo (DAYCHOUM e
SAMPAIO, 2014).

Apesar dos contratos garantirem esses dois tipos de compartilhamento de
infraestrutura, o direito de passagem s6 ocorrera mediante impossibilidade no trafego
mutuo. Essa limitacdo fundamenta-se no regime de operacdo adotado (vertical), portanto
prioriza-se que a concessionaria da malha visitada opere também o servico de transporte,
mesmo que a carga seja proveniente de um cliente da concessionéria visitante.

Outro fator limitante a legitima interconexdo entre malhas é o conceito de
capacidade ociosa. POMPERMAYER, CAMPOS NETO e SOUZA (2012) pontuam que
0s principais questionamentos relativos a efetividade das regras de interconexdo recaem
sobre o fato de sO ocorrer se existir capacidade ociosa no trecho em questdo, suficiente
para absorver este volume de trafego adicional. Porém, os pardmetros operacionais para
calculo dessa capacidade sdo definidos pela ferrovia visitada. Dessa forma ocorrem

diversos conflitos entre as concessionarias no quesito de comprovar se existe de fato
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capacidade ociosa ou n&o, dificultando a operacdo compartilhada. Nota-se que o foco da
regulagdo sobre o tema, instituida na década de 90, foi a interconexdo entre
concessionarias, nao havendo entéo definicdo acerca da possibilidade de um terceiro, ndo-

concessionario das malhas brasileiras, realizar a operacao do servico de transporte.

6.2 MODELO DE OPERACAO HORIZONTAL

O modelo de operacdo ferrovidria conhecido como horizontal, ou
desverticalizacao (“unbundling”), adotado predominantemente na Europa, surgiu a partir
de consideragdes de que as empresas verticalmente integradas podem se aproveitar de sua
posi¢cdo monopolista para prejudicar a concorréncia.

Atividades como a prestacao de servicos de telecomunicagdes e energia elétrica
foram comumente classificadas como monopaolios naturais, 0 que tornava a concorréncia
extremamente restrita, pois dependia da ampliacdo das redes de infraestrutura, algo que
dependia de enorme esfor¢o de capital. Em virtude da caracteristica monopolista dessas
operacdes, iniciou-se na Inglaterra na década de 80 um movimento de reestruturacdo
organizacional em diversos subsetores de infraestrutura, como telefonia, energia e
ferrovias. O intuito desse movimento era segregar atividades com potencial técnico de se
tornarem competitivas, através da separacao vertical.

No setor ferroviario esse modelo horizontal envolve a segregacao funcional entre
as atividades de exploracdo da infraestrutura ferroviaria e da prestacdo do servico de
transporte. No Brasil a introducdo desse modelo veio atravées das Resolucdes 3.694, 3.695
e 3.696 que desagregam os servicos de transporte e de infraestrutura e fortalecem os
mecanismos de compartilhamento da infraestrutura ferroviaria, onde essa estiver sendo
utilizada abaixo de sua capacidade.

Com o intuito de amenizar as polémicas em torno na mensuracao da capacidade
ociosa, as resolucdes propdem que as concessionarias pactuem suas metas de producgéo
por trecho, e ndo mais para toda malha, possibilitando definir quais trechos est&o ociosos.
Além disso as resolucdes permitem o investimento de terceiros na malha da
concessionaria a fim de aumentar sua capacidade, quando ndo houver ociosidade

comprovada, promovendo, assim, maior possibilidade de concorréncia no setor.
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6.3 PEF}CEP(}AO DAS CONCESSIONARIAS ACERCA DOS MODELOS DE
OPERACAO FERROVIARIA

No questionario foram tratadas as seguintes questdes e analisadas as
consideracOes de cada executivo, para desenvolvimento de um resumo dos pontos mais
relevantes, principalmente aos objetivos do trabalho: identificar e analisar os principais
modelos de operacdo logistica existentes no mercado brasileiro e comparar a

aplicabilidade dos diferentes modelos identificados no mercado brasileiro

6.3.1 Sobre o modelo de concessdo da empresa

Os modelos de concessao das ferrovias brasileiras foram confeccionados a época
(97/98) em sua forma tradicional, ou seja, onde a remuneracdo basica decorre de tarifa
paga pelo usuario ou outra forma de remuneracdo decorrente da propria exploracdo do
servico (projetos associados). Naquele momento, dado a (i) precariedade do estado da
malha existente, (ii) existéncia de uma rede ferroviéria precaria em manutengao — governo
sem recursos para investimentos no setor, e, (iii) fluxo de carga existente, ndo haveria
outra proposta melhor para o Governo Federal, e, investidores — ou seja, mesmo diante
de outros modelos, o proposto a época foi 0 melhor possivel.

A prioridade do Governo Federal nesse modelo de concesséo foi melhorar a
qualidade do servico publico de transporte ferroviario de carga, de modo a otimizar a
matriz de transportes do pais, atualmente direcionada ao setor rodoviario. Os editais de
licitacdo das seis malhas introduziram um novo conceito de obrigacdes a serem cumpridas
pelas concessionarias. Em vez de se exigir a realizacdo de investimentos predefinidos,
estabeleceu-se como obrigacdo o atendimento de metas de desempenho, as quais
espelham a prioridade do Governo Federal no caso da privatizagdo em quest&o.

Para gque essas metas fossem atendidas, as concessiondrias deveriam realizar
investimentos, sendo delegada a concessionaria a responsabilidade sobre a decisdo de
quais investimentos devem ser feitos na malha sob sua administragéo.

Além disso é conveniente lembrar que o Governo Federal, além de arrecadar
esses recursos, se desonera de realizar os investimentos necessarios & manutencdo do
sistema, de modo a manter a continuidade do servico.

Em resumo, o modelo de concessdo atual ndo permite que outros entrantes, a ndo

ser quando tem uma forca maior de um 6rgéo regulador, através de Operador Ferroviario
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Independente, tenham acesso a faixa da ferrovia. Ha raras excec¢des nas ferrovias da FTL,
da RUMO, e da MRS com a entrada de containers, a exemplo.

Portanto, o atual modelo de concessdo caracteriza-se por ser um modelo onde o
investidor tem que ser remunerado, (i) pelo capital empregado na infraestrutura da
ferrovia, e (ii) por todos os custos operacionais necessarios para realizacdo do servigo,
ocorrendo a necessidade de um contrato com prazo de concessdao mais longo do que o

atualmente praticado, para que ocorra a possibilidade de ganhos financeiros ao investidor.

6.3.2 Sobre o modelo vertical de operagéo ferroviaria

O modelo vertical foi concebido ha 25 anos e efetivamente implantado ha 20
anos, com bons resultados iniciais para o sistema ferroviario. Apds a concessdo das
malhas, ocorreram aumentos na producdo de transporte (TKU), como também houve
sensivel reducdo do nimero de acidentes. Para isso, as atuais concessionarias investiram
grandes somas de recursos na via, no material rodante, nos sistemas fixos e em
informatica, gerando consequentemente uma modernizacdo do setor ferroviario. Em
resumo, pode-se afirmar que as ferrovias mais do que dobraram a producao de transporte
e quase triplicaram a quantidade de locomotivas e vagfes em operacao.

Quanto aos pontos negativos do modelo atual, afirma-se que: (i) ocorreu
substancial reducdo da extensdo das linhas férreas em trafego — quase 9.000 km, o que
corresponde a um terco da malha existente, (ii) excessivo monopolio, sem incremento da
carga geral e nimero de clientes, dado que o crescimento foi concentrado no transporte
de minério de ferro, no transporte de graos e outras poucas cargas, e (iii) modelo juridico
fragil, dado as particularidades do contrato de concessdo. Acredita-se que este modelo foi
de relativo sucesso, porém atualmente é passivel de criticas pois mostrou-se esgotado na
sua concepcao.

Em relacdo a mencionar qual o melhor modelo, pode-se considerar que nédo
existe 0 melhor, mas sim o mais adequado para cada tipo de situacéo e particularidades
da malha. As concessionarias atuais buscam eficiéncia no servi¢co Heavy-Haul (carga em
grande quantidade), mas € necessario atender a um mercado, cujos produtos e volume nao
se enquadram nesse servico. No modelo vertical os investimentos séo direcionados para
os corredores mais rentaveis, visto que atratividade de novos negdcios das atuais
concessionarias é diferente se comparadas a pequenos concessionarios locais.

Um ponto a considerar € a figura da VALEC no setor ferroviario, que no novo
modelo de concessdes proposto pelo Poder Concedente, é responsavel por comprar o
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excedente de transporte da ferrovia e realizar sua venda para um novo entrante que esteja
apto a realizar o servico de transporte ferroviario. No entanto, as concessionarias tendem
anao informar que ha ociosidade na malha, e, que esse possivel tempo 0cioso é necessario
para realizacdio de manutencdo da sua infraestrutura e seus ativos, 0 que
consequentemente dificulta a entrada de novos investidores.

Em resumo, o que dificulta a alavancagem do setor ferroviario, e, uma adequagédo
do setor é: (i) a matriz de transportes brasileira ndo favorece a competitividade do pais;
(ii) a distribuicdo é desfavoravel, sobretudo, quando se leva em consideracdo a natureza
das cargas transportadas e as elevadas distancias percorridas. O desequilibrio se coloca
ainda mais evidente quando o minério de ferro é excluido da anélise e revela a necessidade
de fortalecimento de um modelo alternativo, que leve em conta que a carga geral exige a
utilizacdo de modal de transporte complementar ao ferroviario. Dessa forma, a ampliacdo
da utilizacdo das ferrovias no transporte de carga geral depende de agdes complementares
como, por exemplo, a instalacdo de terminais multimodais de carga, entre outros, e (iii)
os elevados custos logisticos afetam a competitividade do pais, a ponto de inviabilizar
maiores incrementos nas exportacdes, tendo impacto direto e evidente na limitagcdo ao
crescimento do produto nacional.

O processo de reforma regulatdria e privatizagdo do setor ferroviario foi bem-
sucedido em seus objetivos ao elevar a producdo ferroviaria, o investimento e a seguranca
de transporte do setor, e, tornar um setor que era deficitario em superavitario — ganho de
R$ 25 bilhdes em 20 anos. No entanto, esse modelo apresentou pontos falhos, por ndo
estimular um maior nivel de investimentos, ndo propiciar melhor utilizacdo da malha
ferrovidria em toda a sua extensdo e por ndo permitir maior concorréncia entre as

concessionarias.

6.3.3 Sobre o modelo horizontal de operacéo ferroviaria

O denominado modelo horizontal surgiu na década de 80 com experiéncias nos
setores de telecomunicacgédo e energia. Esse modelo estimula a maior competitividade
entre os operadores, e, é atualmente adotado na Europa. Também conhecido como Open
Acess, 0 modelo horizontal aumenta a competitividade no setor ferroviario, gerando a
possibilidade de inser¢cdo de novos operadores ferroviarios, ou seja, os Operadores
Ferroviarios Independentes (OFIs). Como consequéncia gera-se 0 aumento da producgéo

de transporte e a consequente melhoria da matriz de transporte no Brasil com maior
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participacdo da ferrovia entre os modais, que apesar de ter crescido de 18 % para 25 %
entre 1998 e 2016, ainda fica longe dos paises desenvolvidos onde varia de 40% a 70%.
Nessa proposta de modelo, ha alguns pontos a serem considerados:

e Uma alternativa seria o estabelecimento de regras para impedir o tratamento
discriminatorio entre diferentes operadores ferroviarios, bem como de
limitacGes em termos de controle acionario;

e Deve-se levar em conta o risco de endividamento do Estado pois, para garantir
a oferta do servico de transporte de cargas e a modicidade tarifaria, uma figura
do Governo (hoje a VALEC) se comprometera com a aquisi¢do de toda a
capacidade das novas ferrovias;

e Necessidade de contratos mais complexos/burocraticos face a dificuldade de
interagir de forma equilibrada com o Governo Federal, érgdos reguladores,
concessionarias, OFIs e clientes;

e Pode ocorrer a redu¢do do incentivo a busca por maior eficiéncia e ganhos de
gestdo por parte das operadoras, que terdo um mercado cativo;

e Haé necessidade de 0 negdcio continuar atrativo para os principais investidores,
ou seja, o0s atuais “donos da casa” devem ter algumas vantagens dentre 0s novos
entrantes. Como o0s investidores sdo os proprios donos das cargas, de
particularidades do setor ferroviario, a exemplo o minério de ferro, torna-se uma
tarefa dificil aumentar a competividade com aumento de tarifas nessas partes do
setor ferroviario. A competividade pode alavancar no caso de cargas por meio
containers, portanto ha a defesa de modelo de concessao hibrido, para que
alguns lugares ocorra a predominancia dos préprios donos, e, outros abertos a
novos entrantes, principalmente nos trechos que ocorra ociosidade — vide caso
da FTL;

e Deve existir um o6rgdo fiscalizador, semelhante a VALEC e ANTT que
regulamente e fiscalize todo o processo, objetivando a viabilizacdo do modelo
e que o torne competitivo e eficiente. O 6rgao regulador deve atuar com mais
eficicia para que garanta a aplicabilidade das regras do modelo;

e Ha necessidade de definir marcos contratuais efetivos para que o capital privado
tenha interesse em entrar no processo com conhecimento que 0 processo vai

acontecer conforme regulamentacao.
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Quanto a possiveis vantagens do modelo horizontal, tem-se: (i) aumentar o
namero de operadores ferroviarios, (ii) aumentar a producao de transporte, e (iii) melhorar
a matriz de transporte com maior participacdo da ferrovia entre os modais.

Para adocdo desse modelo resta necessario a realizacdo de discussdo
aprofundada de variadas questBes entre 0s varios atores do processo nos itens como:
regras de sinalizacdo ferroviaria e comunicacdo, procedimentos operacionais, causas de
acidentes ferroviarios, prioridade de circulacdo dos trens de carga entre os Operadores,
dentre outros.

Ainda ha indagagdes quanto a proposta do modelo horizontal para o setor
ferroviario, no que tange a responsabilidade do 6nus decorrente da diferenga entre a
capacidade de transporte da ferrovia e o transporte efetivamente contratado/realizado.

Haveria disponibilidade de recursos financeiros para arcar integralmente com tais custos?

6.3.4 Sobre outros modelos de operacao ferroviaria

O grande impasse do setor ferroviario esta nas regras estabelecidas nos contratos
de concessdo que ndo favorecem a melhoria da eficiéncia operacional, o que independente
até do tipo de modelo a ser adotado. A falta de planejamento integrado entre as
Concessionérias, ou seja, opera¢fes que ndo acontecem de forma a garantir o menor
tempo possivel de deslocamento da origem para o destino, o que é béasico para uma
logistica eficiente.

Ha que se aprimorar o modelo de concessdo (seja vertical ou horizontal),
garantindo melhores condicfes de operacdo de movimentacdo de cargas, limitar e
fiscalizar com mais assertividade e rigor as invasdes das faixas de dominio (com
participacdo ativa do poder publico), instalar instrumentos de controle de niveis de servico
entre concessionarias e, principalmente, garantir ambientes mais favoraveis de
investimentos privados na expansdo fisica da malha ferroviaria (regulatério ndo esta
definido).

Um dos executivos propds a ado¢do do modelo adotado nos EUA, conhecido
como short lines, no qual existem mais de 500 pequenas empresas operando linhas férreas
de curta extensdo — media em torno de 160 km para cada companhia. Esse modelo propde
a utilizacéo efetiva das linhas férreas existentes e fornece condicao de atender a demanda
de transporte de clientes que hoje ndo usam as ferrovias.

As atuais concessionarias poderiam dedicar-se aos eixos principais das malhas

existentes, enquanto os pequenos operadores das short lines teriam seu foco de atencéo
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as linhas que hoje estdo com trafego paralisado ou com baixissima densidade de trafego,
mas que ainda permanecem com as concessionarias.

Um ponto a considerar ¢ que ndo se pode alterar o contrato em modalidade
diferente da atual concessédo, sob pena de ndo ocorrer a aprovacao do TCU. O que pode
ser realizado é a adequacdo do prazo contratual. No entanto, atualmente as
concessiondrias estdo realizando a antecipacdo da prorrogagdo do prazo -
contratualmente previsto em 05 anos antes do vencimento do Contrato — objetivando
precaver uma incerteza politica.

Por fim, a construcdo de novas ferrovias, visto 0 momento econdémico vivido
pelo Brasil, depende de parcerias publico-privada para que se tenha viabilidade. O
investimento externo podera agregar muito valor ao setor ferroviario, mas ha necessidade

pelos estrangeiros do melhor entendimento do sistema brasileiro.
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7 ANALISE DOS MODELOS DE OPERACAO

A partir dos estudos bibliograficos realizados para desenvolvimento desse
trabalho e da opinido dos executivos das principais concessionarias brasileiras, obtida
pela pesquisa, 0 grupo apresenta abaixo o seu entendimento acerca dos modelos vertical
e horizontal de operag&o ferroviaria.

Com a desestatizacdo das malhas ferroviarias brasileiras atraves de concessoes
ao setor privado (no final da década de 90) ocorreu um consideravel aumento nos
investimentos realizados no setor e, consequentemente, crescimento no transporte
ferrovidrio. A quantidade de cargas transportadas por esse modal duplicou, em
comparacao ao periodo estatal (RFFSA), e 0 numero de ativos (locomotivas e vagdes) em
operacdo triplicou.

De acordo com PINHEIRO e FRISCHTAK (2014) os investimentos privados no
setor ferroviario atingiram um pico entre 2004 e 2008, com uma média de 0,12% do PIB
nacional. Através da aplicacdo desses recursos nas malhas concedidas pelo setor publico,
as metas estabelecidas na privatizacdo foram amplamente superadas. A producdo das
ferrovias brasileiras expandiu em média 5,3% ao ano, entre 1997 e 2012, ficando acima
do PIB. Como resultado, a participacdo do setor ferroviario no transporte de cargas no
Brasil passou de 12% em 1996 a 25% em 2012.

Portanto, é possivel identificar que a privatizacdo das ferrovias brasileiras no
final do século XX contribuiu significativamente com a melhoria do transporte no pais.
Os investimentos realizados para cumprimento das metas resultaram no expressivo
aumento do volume transportado e na reducédo de acidentes.

Em contrapartida, esse modelo transformou o setor ferroviario em um
monopolio natural, semelhante aos setores de energia e comunicacgédo na Europa na década
de 80. Como o modelo hoje implantado concede o direito de exploracdo do servigo de
transporte ferroviario publico unicamente ao concessionario da malha, muitos trechos que
ndo apresentavam expressiva atratividade foram paralisados. Dados disponibilizados
pelos executivos entrevistados nesse trabalho indicam que quase um terco da malha
ferroviaria brasileira (aproximadamente 9.000 km) tiverem o trafego suspenso desde a
privatizagdo, por falta de investimentos das concessionarias. 1sso se deu visto que, 0s
principais mineradores, produtores de aco e de gréos (principais produtos transportados
pelas ferrovias), fazem parte do bloco de controle das grandes ferrovias brasileiras. Dessa

forma, os trechos que ndo englobavam o transporte dessas cargas foram sendo deixados
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de lado, até se tornarem ndo-operacionais. 1sso fez com que as cargas gerais € mais
pulverizadas ndo se desenvolvessem na matriz de transporte ferroviério brasileira, sendo
predominada pelo minério de ferro e graos.

Outro fator que corroborou com o foco dos investimentos somente nos trechos
mais atrativos aos olhos dos concessionérios, foi a maneira pela qual as metas de produgéo
foram pactuadas nos contratos de concessdo. Como ja explorado anteriormente, a meta
de producédo era definida para a malha total da concessionaria, portanto se um trecho
alcancasse ou superasse a meta, 0s outros trechos que completavam a malha poderiam ser
paralisados sem prejudicar o cumprimento do contrato.

As regras de interconexdo entre concessionarias também foram precérias. A
prerrogativa que, para ocorrer o trafego mutuo e o direito de passagem, a concessionaria
da malha visitada deveria informar pontos de ociosidade, ndo foi bem-sucedida. Quando
a ociosidade era comprovada através do ndo cumprimento das metas de producao, fato
raro nesses 20 anos de privatizacdo, as concessionarias informavam que se devia a
realizacdo de manutencdo e investimento nos trechos, o que nem sempre era verdadeiro.
A razdo pela qual as concessionarias preferiam ndo permitir a entrada de outras
concessionarias em seus trechos pouco operacionais era que, quase sempre esse processo
desordenava suas operacOes rentaveis. Isso se da pelo fato que as malhas ferroviarias
brasileiras sdo formadas por apenas uma linha, portanto, quando ha mais de um trem
trafegando ao mesmo tempo pelo mesmo trecho, é necessario que haja patios de passagem
e que um trem espere 0 outro passar para poder continuar na mesma linha.

Apesar de todos os prés e contras identificados no modelo adotado na
privatizagdo, essa foi uma escolha consciente do Poder Concedente na época. Ficou
definido que a melhor maneira para promover o desenvolvimento do setor seria atraves
da manutencdo nas operacdes ferroviarias do mesmo modelo operacional que vigorava
no periodo estatal. Na época dos leildes, as informacdes patrimoniais e contabeis das
ferrovias brasileiras eram muito precarias, tornando impossivel calcular o valor de cada
malha. Por outro lado, os fluxos de carga eram conhecidos. Portanto, a maneira mais
adequada de se valorizar as ferrovias seria através da projecdo de retorno e risco dos
fluxos de carga. Caso o0 modelo adotado néo previsse a exclusividade do transporte, além
da exploracdo da infraestrutura das linhas (modelo vertical), seria impossivel mensurar o
retorno e, provavelmente iria impossibilitar a privatizacdo. Em outras palavras, o que foi

privatizado na época foi o direito a exclusividade na captura e transporte de carga € no
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controle da infraestrutura dentro de cada malha, do contrério ndo seria interessante ao
setor privado investir grande recursos, quando um concorrente poderia competir pela
mesma carga e dirimir o retorno econdmico-financeiro da concesséo.

O modelo de operacdo horizontal tem como proposta acabar com o monopolio
de setor ferroviério implantado com a privatizacdo das malhas brasileiras através da
separacao entre a prestacao do servigo de transporte e a gestao da infraestrutura da linha.
Esse modelo prevé o direito de acesso a rede ferroviaria por multiplos operadores
qualificados, que competem pelo acesso aos trilhos. Acredita-se que esse processo
incentiva a concorréncia intramodal e, consequentemente, diminui a tarifa praticada e
aumenta a participacdo desse modal na matriz de carga brasileira.

Uma das grandes questdes desse modelo €: como atrair potenciais investidores
privados a agregar grande gquantidade de capital sem garantia de retorno, visto que ira
competir pela carga? A proposta brasileira insere no meio desse processo a Valec como
agente responsavel pela gestdo da capacidade de transporte das novas ferrovias, através
da compra de todo potencial de carga e venda para os operadores do servico. E importante
destacar que um ponto sensivel de qualquer modelo que envolva parcerias entre o governo
e 0 setor privado esta associado a capacidade institucional do Estado em prover as
condicBes necessarias para a boa execucao dos contratos. Em se tratando do Brasil, fica
claro que a instabilidade politica é um fator que pode prejudicar consideravelmente esse
modelo, visto que a disponibilidade de recursos repassados a Valec para compra de toda
capacidade de transporte das ferrovias brasileiras é algo incerto e altamente volatil,
dependendo do cenario politico-econémico da época.

Outro ponto que deixa dividas acerca do modelo horizontal € sobre a efetiva
comunicacdo entre o concessionario da infraestrutura e operador dos trens. De acordo
com KVIZDA (2010) a separacéo vertical no transporte ferroviario poderia resultar em
desinformacdo quanto aos planos de investimento em infraestrutura (concessionaria) e
em material rodante (operador). Esses investimentos, apesar de serem realizados por
empresas diferentes, estdo conectados, visto que se a concessionaria ndo investir em
infraestrutura o operador dos trens ndo tera como investir em locomotivas e vagdes mais
modernos e com mais capacidade de transporte. Ha4 um perigo real de que em uma
industria verticalmente separada, a tomada de decisfes sobre os investimentos nao sera

coordenada.
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A falta de comunicacdo e integracdo na realizagcdo de investimentos poderia
acarretar em situacdo mais sérias como acidentes ferroviarios. A pergunta que fica é: no
caso de um acidente, como saber se o fato gerador foi a falta de investimento na
manutencdo da via ou nos ativos, locomotivas e vagdes, e até mesmo no treinamento dos
maquinistas? Nesse tipo de modelo, o operador dos trens podera tender a investir pouco
na qualidade dos equipamentos, j& que ele ndo serd responsavel por corrigir os danos
causados na via.

Tendo em vista a presenca de diversos atores com objetivos préoprios e, muitas
vezes, conflitantes e/ou contrérios, um dos grandes problemas do modelo de separagdo
vertical é a coordenacdo entre os agentes. Para RUS e CAMPOS (2006) as ferrovias
requerem um elevado grau de coordenacdo entre a gestdo da infraestrutura e a producao
dos servicos de transporte, sendo importante para que se possa garantir operacdes seguras
e eficientes.

Verificou-se nesse trabalho que nenhum modelo por si sé é o melhor. Os dois
modelos apresentados (vertical e horizontal) possuem vantagens e desvantagens e a
escolha depende de diversas caracteristicas como a intensidade do trafego, escala,
densidade e demandas de mercado de cada realidade e, ndo necessariamente a melhor
opc¢do envolve a escolha de um Gnico modelo. Porém, é possivel afirmar que qualquer
modelo que seja implantado no setor ferroviario brasileiro depende da participacdo de
agentes reguladores que intercedam pelos interesses do mercado e da sociedade. Na
proposta de implantacdo de um modelo hibrido, ou seja, a concessdo permitiria para uma
mesma malha o monopdélio em alguns trechos e a separacdo vertical em outros, a
regulacdo faz-se ainda mais necessaria. Estudos mais aprofundados sobre o tema sdo

recomendados.
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8 INVESTIMENTOS NO SETOR DE TRANSPORTE BRASILEIRO

A quantidade de recursos necessarios para manter e aumentar a infraestrutura de
transportes dos paises em desenvolvimento é desafiadora. Portanto a necessidade de
desenvolver metodologias de captagdo de recursos e compartilhamento de riscos é
eminente. O Brasil precisa desenvolver meios para expandir sua malha de infraestrutura
de transporte sem onerar ainda mais a populacdo. A busca por capital privado, incluindo
0 estrangeiro, se apresenta como um caminho viavel, entretanto algumas barreiras
precisam ser enfrentadas.

A primeira barreira a ser tratada é a do mapeamento e alocacdo de riscos. De
acordo com POMPERMAYER e SILVA FILHO (2016) em projetos de infraestrutura,
trés tipos de risco sdo usualmente relevantes: de custos e atrasos na construcdo; de
variacbes na demanda prevista; e de obtencdo e custos de financiamento. Sendo
necessario encontrar um equilibrio na atuacdo conjunta entre os setores publico e privado
para que o empreendimento seja viavel.

e Riscos na construcdo: a maior parte dos recursos a serem alocados ocorrem
nessa fase, comumente o parceiro privado (concessionario) possui mais
capacidade que o governamental para controlar custos, prazos e qualidade;

e Riscos de demanda: em concessOes de infraestrutura a variacdo de demanda
prevista € mais sensivel a questdes de crescimento econémico do pais ou regido
do que da qualidade do servigo prestado, portanto 0 governo possui mais
capacidade de atuacéo;

e Riscos financeiros: estes podem ocorrer por variacdes da macroeconomia
como impostos e precos de insumos, mas também podem estar associados a
remuneracao dos investidores e custo transacionais, dessa forma, ferramentas
contratuais e de seguros devem ser utilizadas permitindo a individualizacdo dos
riscos.

Portanto, percebe-se que para viabilizar a manutencdo e a expansdo da
infraestrutura de logistica no Brasil, é necessario buscar o equilibrio entre os agentes
publicos e privados alocando para cada um, os riscos que melhor poderdo tratar.

A segunda questdo a ser tratada € a de financiamento. Mesmo apds as
privatizagdes ocorridas nas ultimas décadas a maior parte dos empreendimentos ainda é
fortemente dependente de recursos oficiais. Sendo necessario buscar outras formas de

financiamento no setor privado, pois 0S recursos governamentais sdo escassos.
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As principais fontes de financiamento para infraestrutura de transportes no Brasil
séo as seguintes:

e Bancos: quase todos os empreendimentos no Brasil sdo financiados pelo Banco
Nacional de Desenvolvimento e Social (BNDES), entretanto este apresenta uma
dependéncia cada vez maior do Tesouro Nacional para obter recursos, pois
aumentou a participacdo do TN de 8% em 2006 para 53% em 2014
(POMPERMAYER e SILVA FILHO, 2016). J& os bancos privados tém
participado apenas com créditos de curto prazo para viabilizar etapas iniciais
das concessoes;

e Mercado de Capitais: com a maior parte dos titulos indexados aos juros de
curto prazo, tornando o custo da captacdo muito alto para financiamento de
projetos de infraestrutura, essa fonte de recursos ainda é incipiente no Brasil.
Entretanto em 2011 o governo criou as debentures incentivadas de
infraestrutura, isentando de impostos sobre ganhos de capital os investidores
privados, inclusive fundos de pensdo, aumentando a participacdo dessa
modalidade;

e Fundos de Pensédo: setor que possui hoje mais de R$ 1 trilhdo e que necessita
diversificar seus investimentos, poderd ser uma importante fonte de recursos
para financiar a infraestrutura.

O governo brasileiro, por meio da Lei no 12.431/2011, que isenta os investidores
de tributacdo de imposto de renda, tentou expandir a entrada de crédito privado no setor
de infraestrutura. Entretanto desde entdo foram lancados apenas R$ 10 bilhGes em
debéntures incentivadas de infraestrutura, muito aquém da necessidade do setor, sendo
que a maior parte, cerca de 75%, foram destinados a manutencao de operagdes existentes.
Dessa forma, resta ao BNDES e aos demais bancos publicos o papel de financiar a maioria
dos projetos.

Apesar de o governo ter criado em 2015 o Programa de Investimentos em
Logistica (PIL), atrelando a tomada de crédito junto ao BNDES ao lancamento de
debéntures incentivadas e oferecendo novas garantias aos investidores, a falta de um
marco regulatério que ofereca seguranca juridica ao setor dificulta a utilizacdo dessas
ferramentas, obrigando o BNDES e demais bancos puablicos a permanecer quase que

exclusivamente como financiadores desses projetos por mais alguns anos.
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A terceira questdo a ser tratada é a atratividade de capital estrangeiro para
financiamento de projetos de infraestrutura no Brasil, onde constam como principais
motivos a falta do marco regulatério, variacdo excessiva da legislacdo tributaria, bem
como suas aliquotas e a falta de mecanismos de protecdo a variacdo cambial. Além disso,
a burocracia e a interferéncia exagerada dos agentes publicos também ajudam a afugentar
esse capital.

Quanto aos riscos de variagdo cambial, comumente imputados a parte privada
do contrato, por ser esta, em tese, mais capaz de se proteger atraves de ferramentas
financeiras adequadas, em paises em desenvolvimento, o baixo grau de desenvolvimento
e as assimetrias do mercado financeiro frequentemente tornam invidvel a mitigacao
completa do risco cambial pelo parceiro privado (POMPERMAYER e SILVA FILHO,
2016).

Contudo, é certo que a correta distribuicdo de riscos cambiais entre 0s parceiros
publicos e privados com garantias justas, explicitas e perenes, ajudaria a atrair mais
capital estrangeiro reduzindo os custos de financiamento dos projetos de infraestrutura no
Brasil.

Experiéncias em véarios paises emergentes mostram que um modelo bastante
adequado é o modelo de bandas em torno de um valor de referéncia. Limites, acima dos
quais o governo deveria reembolsar parte do prejuizo da concessionaria e em caso de
extrapolacdo do limite inferior a concessionaria remuneraria 0 governo. Esse tipo de
modelo poderia reduzir satisfatoriamente o risco cambial.

Algumas providéncias também poderiam ser tomadas na distribuicdo do risco de
variacdo de demanda por parte do agente concedente, como a diluicdo do pagamento da
outorga no tempo, o que facilitaria sobremaneira o fluxo de caixa dos empreendimentos,
melhorando as condi¢fes de aquisicao de financiamento. Parte do risco cambial também
poderia ser atrelada a variacao no valor da outorga, ajudando na alocagdo deste risco entre
0s agentes publicos e privados.

Por fim, verifica-se que a garantia de protecdo contra os riscos de variacao
cambial e de demanda, além de um marco regulatério adequado e fiavel, estimularia a
participacdo de investidores estrangeiros, reduzindo a necessidade de utilizacdo dos
recursos do BNDES que poderiam ser direcionados para outros setores.
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9 CONCLUSAO

O presente estudo teve como objetivo principal analisar e avaliar os principais
modelos de operacéo logistica ferroviaria para o transporte de cargas, realizar uma anélise
critica das vantagens e desvantagens e comparar a aplicabilidade dos diferentes modelos
identificados no mercado brasileiro. Para isso, foi realizada uma pesquisa bibliogréfica
acerca do historico e dos principais pontos relacionados a malha ferroviaria brasileira.
Atrelado a isto, foi aplicado um questionario com as principais empresas que atuam neste
mercado, lideres neste assunto, com o intuito de comparar 0s pros e contras de cada
modelo para as ferrovias, de acordo com cada mercado onde estéo inseridos.

A pesquisa bibliogréfica possibilitou analisar a historia das ferrovias do Brasil, a
ingeréncia do governo, os obstaculos, a questdo da seguranca juridica e da atratividade de
investimentos. Além disso, foram constatados e confrontados os modelos de operagédo
vertical, em que uma Unica empresa é responsavel por manter a infraestrutura da malha e
operar 0 transporte de carga, caracterizando assim um monopodlio das atividades; e o
modelo de operacdo horizontal (open-acess) ou desverticaliza¢ao (“unbundling”), que
tem como proposta acabar com o monopolio de setor ferroviario, implantado com a
privatizacdo das malhas brasileiras, através da separagdo entre a prestacdo do servico de
transporte e a gestdo da infraestrutura da linha.

Com a execucdo do questionario, foi possivel conhecer as percepcdes dos
entrevistados sobre os modelos de negdcio e concessdes vigentes, com o recebimento de
dados referentes as opinides quanto a insercdo do modelo de desverticaliza¢do, bem como
a visdo de um outro modelo que fosse mais oportuno para sua operacgao e para o sistema
ferroviario do Brasil e a real caréncia de investimento externo.

Dessa forma, de acordo com 0s meios de pesquisa realizados, foi possivel perceber
que nenhum modelo por si s6 é o melhor, cada um possui vantagens e desvantagens, pois
a escolha por determinado modelo depende de diversas caracteristicas, tais como a
intensidade do trafego, escala, densidade e demandas de mercado de cada realidade.

Assim, entende-se que a melhor opg¢do ndo necessariamente contorne a escolha de
um unico modelo. Nesse sentido, percebe-se a relevancia da participacdo de
intermediarios reguladores que possam mediar pelos interesses do mercado e da
sociedade, fator primordial para qualquer modelo introduzido, fazendo-se ainda mais

imprescindivel na proposta de inser¢do de um modelo hibrido, bem como propiciando a
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entrada de parceiros estrangeiros para impulsionar a expansao e modernizacdo da malha
ferroviéria.

Portanto, de acordo com os resultados apresentados, foi possivel perceber que os
objetivos da analise comparativa foram atendidos. Diante disso, sugere-se que novos
estudos relacionados ao tema sejam realizados, aprimorando e aprofundando o
entendimento da importancia e dos impactos da atividade ferroviaria na economia
brasileira, tendo em vista a expanséo e diversificacdo das empresas atuantes no mercado
de servico de transporte ferroviario de cargas atual.

Ainda, para que se possa levar adiante a discusséo de todas as informagdes que
foram trabalhadas ao longo desse trabalho, objetivando proporcionar um
desenvolvimento ao setor ferroviario, pode-se sugerir — as concessionarias ferroviarias —
a criacdo de um grupo multidisciplinar. Esse grupo seria representado por diversas areas
interessadas que atuem no setor ferroviario, a exemplo de agéncias responsaveis pela
aprovacao e fiscalizacdo de projetos ferroviarios, e, reguladores da operacédo ferroviaria
— ficando responsavel por discutir/levantar a possibilidade de melhorias nos processos de
operacdo ferroviéria, e, adequacdes do modelo atual em desenvolvimento. Os principais
pontos a serem trabalhados por esse grupo sdo referentes as responsabilidades e
obrigagdes existentes nos contratos regulatérios, medidas necessarias para geracdo do
aumento da concorréncia no setor ferroviario — consequentemente seu aquecimento na
matriz de transportes, desenvolvimento de acdes necessarias para atracdo de investidores
privados ao setor, e, melhoria no processo de informacdo/comunicacdo entre operador

ferroviario e concessionario da infraestrutura.
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