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Resumo

A oferta eficiente de infraestruturas potencializa a produtividade e a competitividade da
economia, e como consequéncia promove o bem-estar social. No entanto, esta ndo € a realidade
do Brasil, no qual suas infraestruturas ndo apresentem resultados satisfatorios que permitam
uma boa operagdo e garanta a manutencédo ideal a fim de conquistar resultados econémicos
competitivos, seguranca na prestacdo do servico, aléem de modernizacao e expansao da rede.
Apesar do transporte ferroviédrio representar um modo econdémico e competitivo para o
transporte de cargas e que, seu desenvolvimento é um imperativo para a reducdo do custo
logistico nacional, essa tipologia de transporte € uma das que mais enfrenta limitacdes que
impedem sua posigdo de destaque no mercado nacional e internacional. Buscar instrumentos
eficazes e inovadores que promovam maior retorno econdmico e ambiental, além de
competitividade as infraestruturas de transporte e as areas de influéncia que fazem parte destas,
pode ser a resposta para garantir o equilibrio fiscal dos investimentos realizados para construi-
las. A proposta desenvolvida neste estudo tem por aplicagdo os conceitos da Engenharia
Territorial e a subsequente concepcdo de Programas territoriais, em que aos projetos de
infraestruturas sdo integrados projetos produtivos capazes de impulsionar o crescimento
econbmico e gerar demanda de transporte, arranjados por meio de um cluster logistico-
industriais que sera capazes de garantir a sustentabilidade fiscal dos investimentos realizados
na infraestrutura, objeto de interesse do Programa territorial. Diante disso, esta pesquisa busca
propor um modelo de consolidagéo comercial e fiscal (CCF) da Ferrovia Norte Sul Tramo Norte
(FNSTN), por meio da metodologia proposta pelo programas territorial, para que seja garantida
a sustentabilidade fiscal desse trecho, a fim de justificar os investimentos realizados para a
viabilizacdo desta.

Palavras-chave: Consolidacdo Comercial e Fiscal. Sustentabilidade Fiscal. Cluster. Ferrovia
Norte Sul.



ABSTRACT

The efficient supply of infrastructure boosts to productivity and competitiveness of the
economy, at the same time that it promote social welfare. However, this is not the reality of
Brazil, which infrastructures don’t present satisfactory results that allow a good operation and
guarantee the ideal maintenance in order to achieve competitive economic results, security in
the provision of service, besides modernization and expansion of the rail . Although rail
transporting represents is an economic and competitive environment for the rail freight
transport, and its development is an imperative for a reduction in the cost of national logistics,
this type of transportation is one of the most constrained to prevent its position. national and
international market. Look for innovative instruments and applications that promote greater
economic returns and competitiveness to infrastructures and as areas of influence, can be the
response to guarantee the fiscal balance of the investments made to build them. The proposal

The proposal developed in this study has as its application the concepts of Territorial
Engineering and the subsequent design of territorial program, in which infrastructure projects
are integrated productive projects capable of boosting economic growth and generate
transportation demand, arranged through a logistics cluster which will be able to guarantee the
fiscal sustainability of the investments made in the infrastructure, an object of interest of the
Territorial Program. Therefore, this research seeks to propose a commercial and fiscal
consolidation model (CFC) of the North South Railway — North Stretch , through the
methodology proposed by the territorial programs, in order to guarantee the fiscal sustainability
of this stretch, in order to justify investments made it.

Keywords: Commercial and Fiscal Consolidation. Fiscal Sustainability. Clusters. North

South Railway.
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1 INTRODUCAO

Ha tempos € reconhecida a importancia de uma infraestrutura adequada para a geracéo
de um ambiente propicio ao desenvolvimento econémico. A oferta eficiente de servicos
publicos e de infraestrutura potencializa significativamente a produtividade e a competitividade
do sistema econdmico, a0 mesmo tempo em que melhora o bem-estar social. Portanto, uma
adequada distribuicdo da infraestrutura e de servicos correlatos é condicdo indispensavel para
que o pais possa desenvolver vantagens competitivas, alcangando maior grau de especializagdo
produtiva (DNIT, 2014).

No Brasil, as infraestruturas de transportes, quer sejam sob responsabilidade do Estado,
ou do setor privado, por meio de concessdes, nao apresentam resultados satisfatorios para
permitir que haja uma boa opera¢do e manutencdo a fim de garantir a competitividade da
economias regionais e a seguranca do transporte. Apresentando baixos niveis de modernizagéo
e expansdo da rede. Reduzido o espaco fiscal para que as tarefas de modernizacéo e expansao
avancem, o investimento privado da-se na sua grande maioria somente pela receita tariféria,
dependendo assim de demanda suficiente para que possa atrair investimentos.

No que se refere as infraestruturas de transportes nas areas ndo urbanas, o Pais apresenta,
pela sua grandeza continental, uma densidade populacional pequena em grande parte do seu
territorio, gerando pouca demanda e baixa produtividade, insuficiente para uma consolidagédo
comercial dessas infraestruturas, especialmente nas fronteiras agricolas. Principalmente nas
infraestruturas de transporte de maior investimento como ferrovia, é necessario garantir o fluxo
de demanda para que a opera¢do néo seja deficitaria.

Nesse sentido, estudos como de Bracarense (2017); Aragéo et al (2017); Aragdo et al
(2014); Aragdo et al (2013) vém se preocupando em buscar instrumentos corporativos eficazes
e inovadores para promover maior retorno econdmico e competitividade as infraestruturas de
transportes e aos territorios em sua area de influéncia, com vistas a garantir a sustentabilidade
fiscal do investimento.

A proposta desenvolvida nesses estudos tem por abordagem subjacente a aplicacéo da
Engenharia Territorial’ e a subsequente concep¢do de programas territoriais, 0s quais aos

projetos de infraestruturas séo integrados projetos produtivos capazes de impulsionar o

! Engenharia Territorial: area de estudo responsavel por conceber, implantar e gerenciar programas
territoriais, dispondo de técnicas de gestdo de programa, gestdo politica, proposta para novos marcos juridicos,

novos modelos empresariais, estratégias de funcionamento e de gestéo da informacdo (ARAGAO, 2016).



crescimento econdmico e gerar demanda de transporte. Essas duas fung¢des sdo denominadas
doravante de garantia da sustentabilidade econdmica do investimento na infraestrutura
(BRACARENSE, 2017).

O Programa Territorial lanca mdo, no desenho de projetos produtivos a integrar, ao
conceito de cluster?. Na sua teoria sobre a competitividade nacional, Porter (1999), atribui um
papel de destaque aos agrupamentos, ou clusters. O entendimento de como um cluster pode
contribuir para o ganho de produtividade e alavancar o desenvolvimento econdmico perpassa
por compreender a evolugdo do seu conceito.

Para a determinacdo da localizacéo dos clusters, torna-se importante a determinacéao de
polos regionais que represente o centro econdmico dindmico da regido e que 0 seu crescimento
se faz sentir sobre a regido que o cerca.

O presente trabalho também € conduzido na mesma logica de alavancar o
desenvolvimento econémico com vistas a viabilizar investimentos infraestruturas de grande
vulto. Entretanto, o foco reside em infraestruturas de transportes ja concedidas e construidas
com recursos governamentais e via de regra outorgadas por um valor inferior ao valor investido
para construir a infraestrutura. Dessa forma, procura-se responder ao montante de fluxo
necessario para o modal ferroviario a fim de se obter o retorno fiscal que cubra o prejuizo do
Governo na negociagdo do contrato.

Este € o caso da Ferrovia Norte Sul Tramo Norte, objeto de estudo da presente pesquisa,
ferrovia que custou aos cofres publicos um montante de R$ 2,5 bi, sendo que a outorga da
concessao foi leiloada por R$ 1,65 bi (VALEC, 2018).

Com a unido dos clusters — definidos e das infraestruturas ferroviaria, rodoviéaria e
portuaria, cria-se o fluxo de escoamento das mercadorias e o dinamismo econdmico para as
regides, esse Ultimo gerador de arrecadacdo suficiente para cobrir os empenhos fiscais
envolvidos. Visa-se, entdo, desenvolver um instrumento que permita a geracao desses fluxos e
multiplicadores fiscais por meio de um tipo especifico de cluster: o cluster logistico-industrial,
que por meio da sua agregacgéo espacial e produtiva com a ferrovia permitira a eficiéncia de um
conjunto de empreendimentos.

Esta pauta é vista como um dos desafios da Politica Nacional de Transportes, segundo
0 Ministério de Transportes, Portos e Aviacdo Civil — MTPA (2018), em que as concessoes

disponiveis a iniciativa privada devem apresentar projetos de infraestrutura viaveis e atrativos

2 Cluster: Segundo Porter (2008), um grupo geograficamente préximo de companhias interconectadas e

instituicGes associadas em um campo particular, vinculadas por lagos de a¢cdes comuns e complementares.



para o mercado com a implementacdo de plataformas logisticas intermodais/multimodais

envolvendo projetos ferroviarios.

1.1 Problema de pesquisa e sua justificativa

A partir do contexto apresentado, pode-se formular para a presente pesquisa a seguinte
questdo: “Como o investimento publico em uma infraestrutura ferrovidria, outorgado a um
valor menor, pode garantir a sua sustentabilidade fiscal ao longo da vida Util do contrato de
concessdo?”

Definimos sustentabilidade fiscal de uma ferrovia a consolidacao do seu fluxo de carga,
ou seja, do seu mercado logistico, de forma que a arrecadacao fiscal possa cobrir os custos de
capital e retorno do investimento realizado para a construcao desta por parte do Governo.
Além disso, a sustentabilidade fiscal deve apresentar os principios de solvéncia® e liquidez®.

Como justificativa, a presente pesquisa parte do principio que o transporte ferroviario é
um modo econdmico e competitivo para o transporte de cargas e que, assim, o desenvolvimento
da rede ferroviaria é um imperativo para a reducdo do custo logistico nacional. A ANTF (2017)
demonstrou que em 2017 o frete de granéis solidos mais barato era o ferroviario, apresentando-
se na média de R$ 78,96/TKU, enguanto que nos modos hidroviarios e rodoviarios, estes
correspondem a R$ 79,44/TKU e R$ 140,00/TKU, respectivamente. Outros aspectos a
considerar sdo: a seguranca proporcionada pela modernizacdo do modo ferroviario (o indice de
acidentes diminuiu 85% desde as concessdes); além de que esse transporte emite menos
poluentes ao meio ambiente. As ferrovias brasileiras sdo hoje responsaveis por mais de 18,8%
do valor total das exportaces em 2016; contudo, sdo responsaveis por apenas 0,66% do total
de emissBes de CO2 no pais, além de que ap0s a sua construgdo, o meio ambiente é mais
rapidamente recomposto.

Por outro lado, a tomada de decisdo para implantacdo de um projeto de grande vulto,
como de uma ferrovia, passa por diversas analises necessarias e contempladas em estudos como

0 EVTEA, entre elas andlise de impacto ambiental, analises econdmicas, visando identificar a

3 Solvéncia: O valor presente liquido (VPL) do déficit primario atual e futuro ndo pode ser maior do que
0 VPL da evolucgdo da renda, liquida de qualquer endividamento inicial (Yaeko et al, 2015).

4 Liquidez: Independentemente da condicdo de solvéncia geral, em cada periodo os ativos liquidos e o
financiamento disponivel devem ser suficientes para atender ou rolar seus passivos em vencimento (Yaeko et al,
2015).



relacdo custo-beneficio gerada pelo empreendimento e analises financeiras. Dalto e Marchetti
(2017) ressaltam a importdncia da apresentagdo das variaveis operacionais (volume,
capacidade, extensao, intervalo entre transporte, nimero de faixas, etc), econdmicas (payback,
Valor Presente Liquido, Taxa Interna de Retorno, etc) e ambientais (reducdo de gases de efeito
estufa, congestionamentos, etc) dos projetos, acompanhados de um cronograma estimado de
implantacdo, sdo desejaveis. Uma agenda de longo prazo em que 0s projetos sdo parte de um
todo logico e defensavel no ambito interno e externo. Entretanto, por mais que esses estudos
demonstrem a viabilidade do projeto de infraestrutura, projetando altos valores de demanda de
transporte e arrecadacdo de receitas, quando o projeto é posto em pratica, os resultados sdo
menores que 0s previstos nesses estudos, fazendo a viabilidade do negdcio ser questionada,
além de que ndo é prevista a recuperacao fiscal nesses estudos.

Segundo o Instituto Fiscal Independente (2017), nos Gltimos dez anos, o setor de
infraestrutura corresponde a cerca de 4% do gasto publico federal, em 2016, esse gasto
representou R$ 49,3 bi. A maioria desses recursos sao realizados diretamente com recursos do
orcamento fiscal da Unido (IPEA, 2012). Além disso, cabe destacar os gastos indiretos
governamentais que advém de renuncias tributarias de concessdes para trazer maior atratividade
para o setor privado. Em 2016, a renuncia fiscal na area de transportes representou 20% dos
gastos publicos realizados nessa area.

O principal agente financiador das infraestruturas de transporte brasileira, o Banco
Nacional do Desenvolvimento — BNDES, desembolsou, somente em 2015, cerca de R$ 2,7 bi
em projetos ferroviarios, 32% do desembolso do setor de logistica (BNDES, 2015). A principal
forma de financiamento do BNDES ¢ pelo incentivo a emissdo de debéntures e por recursos
institucionais de longo prazo, como a taxa de longo prazo (TLP). No entanto, desde a crise
econbmica instalada no Brasil e sua lenta recuperacao, a expectativa é que haja novos players
para investirem nos projetos de infraestrutura, como investidores estratégicos internacionais,
construtoras que viraram investidores e fundo de cooperacao, como o Fundo Brasil-China.

Por isso, torna-se cada vez mais importante demonstrar a verdadeira viabilidade do
negocio, e trazer resultados financeiros positivos. Os argumentos de que as infraestruturas de
transporte trazem externalidades positivas devem ser comprovados por variaveis econémicas,
indicando como esses beneficios revertem-se em resultados fiscais e financeiros positivos, por
meio de uma melhoria do fluxo fiscal, onde a reducgéo de custos sociais ou ganhos econdmicos
sdo contabilizados e apropriados pelas finangas publicas.

Este novo olhar que é dado aos investimentos pablicos serviria, em principio, como
diretriz para projetos futuros. Contudo, no caso das infraestruturas ja implantadas pelo cenario
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publico e depois concedidas, ha de se presumir que os investimentos terdo sido a fundo perdido,
ao menos que ele atue para recuperar esses investimentos. Afinal, estes foram realizados em
prol da sociedade e do tesouro publico (em funcédo de efeitos multiplicadores econémicos e
fiscais), e ndo apenas para a iniciativa privada.

Por exemplo, mesmo que a operacdo do servigo de transporte de uma ferrovia dé
resultados positivos para a concessionéria, a falta da efetiva utilizacdo da ferrovia construida
continua constituindo um prejuizo, mesmo que ndo contabilizado para o contribuinte. Pior: a
subutilizacdo de uma ferrovia recentemente implantada dep6e gravemente contra esse tipo de
investimento, dificultando a reversdo modal para meios teoricamente mais eficientes de
transporte.

Assim sendo, o reforco da utilizacdo da ferrovia por meio do amadurecimento logistico
provocado pela dinamizacéo efetiva da area servivel pela mesma passa a ser uma condicao para
o0 desenvolvimento regional/nacional e o investimento mais amplo de ferrovias no Pais. Essa
condicdo é a razdo de ser da presente pesquisa.

Tendo, portanto, a Engenharia Territorial como abordagem de base e um Programa de
Consolidacdo Comercial e Fiscal (CCF) como estratégia, visa-se aqui analisar a op¢do e 0s
procedimentos para a implementacdo de clusters com o objetivo de alavancar, além de
realimentar e corrigir o fluxo que garanta a sustentabilidade fiscal da infraestrutura.

1.2 Hipodtese

A sustentabilidade fiscal de uma infraestrutura de transportes ja construida podera ser
garantida por meio de um programa de consolidacdo comercial que preveja a implementacao
de clusters logistico-industriais situados nos polos econémicos da area de influéncia, de forma
a garantir o fluxo necessario da demanda e efeitos multiplicadores econdmicos e fiscais que

compensem, em seu fluxo de caixa, 0s gastos e investimentos realizados pelo erério.

1.3 Objetivo

O estudo tem como objetivo principal o desenvolvimento de uma metodologia de
concepcao de clusters logistico-industriais que garantam a sustentabilidade fiscal de uma
infraestrutura de transportes ja construida.

Sé&o objetivos especificos do estudo:
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Compreensdo dos conceitos de engenharia territorial, programa territorial,
sustentabilidade fiscal de projetos de ferrovia; clusters, cluster logistico industrial,
cadeia produtiva, modelagem de multiplicadores econémicos;

Desenvolvimento de metodologia de andlise da sustentabilidade fiscal do projeto de
infraestrutura de ferrovia;

Desenho de um cluster industrial logistico; e

Validagéo dos instrumentos desenvolvidos em um estudo de caso em trecho selecionado
da Ferrovia Norte Sul.

Metodologia de Pesquisa

A abordagem metodoldgica adotada neste estudo € a hipotética dedutiva, a qual parte-

se de uma hipotese para resolver o problema em questdo, ou seja, atender os objetivos colocados

(ver secdo 1.3). Tal pauta de objetivos sera realizada conforme a Figura 1.1, por meio dos 0s

seguintes passos:

Estabelecimento da meta de
» recuperagao fiscal do
imvestimento
=0
A
1. Reviclio Bibliogrifica Anﬂﬁednsputmﬂm&ecﬂnﬁmicusmﬁme
% Sustentabilidade Fiscal Influfncia da Femrovia e selagio de polos
> Setor Famoviano propicios para a instalagio de clusters
¥ Cluster Logistico-industrial *
J, Eeparticio enfre oz polos selecionados das
respactivas metas de trafago a serem
2. Modelo de Céleulo de efertos atingidas
ecombmicos a fzcals
¥ Efeitos dirstos *
e Desenho das cadeias produtivas passiveis de
> Efm.lnsmdnfﬂus wm polo srmicn selacionad
Para o polo selacionado, dezenho do cluster
logistico-mduestnial com vistas a
consolidagio fizeal da mfraestrutura
Sustentabilidade ‘L
Fizcal Calenlo das resaliad P

Y previsivels para o cluster 2 a capacidada de
atingir a meta de trafego estzbelecida para o
polo escollude

Figura 1.1: Estrutura das etapas de pesquisa. Fonte: elaboragéo propria.



1.5 Estrutura da Monografia

O trabalho sera estruturado em sete capitulos. Este primeiro capitulo, a introducéo,
aborda as considerac@es iniciais sobre o tema e a definicdo de elementos basilares do método

cientifico.

O segundo capitulo corresponde a revisdo teorica dos conceitos de base da pesquisa,
nesse capitulo serdo discutidos a importancia e o entendimento de sustentabilidade fiscal de
projetos de grande vulto para o desenvolvimento econdmico do pais, e como atingi-la por meio
da consolidagdo comercial e fiscal.

O terceiro capitulo aborda a questéo de clusters como uma alternativa de consolidacao
comercial e fiscal de projetos de grande vulto, como o da ferrovia, por meio de outros projetos
integrados que constituem cadeias produtivas diversas apoiados por uma plataforma logistica
que dé suporte e impulsione o crescimento de todos os atores envolvidos neste sistema.

Ja o quarto capitulo traz uma breve explicacdo do setor ferroviario, caracteristicas
especificas e é especificado o objeto de estudo: a Ferrovia Norte Sul, informac6es basicas de
dos sete trechos e é apresentado as caracteristicas e desempenho operacionais do Tramo Norte,
correspondente ao trecho entre Acailandia (MA) e Porto Nacional (TO).

O quinto capitulo analisa o desempenho financeiro e fiscal da ferrovia para prever a
necessidade ou ndo da implantacdo do Programa territorial para recuperar o investimento
realizado, conceito apresentado no capitulo 2.

Como sera verificado no capitulo 5, a ferrovia operando nas condi¢des atuais nao trara
os retornos fiscais esperados para torna-la sustentavel fiscalmente. Entdo o capitulo 6 apresenta
um modelo conceitual de cluster logistico-industrial para propor uma forma de atingir os
resultados esperados pelo Programa territorial.

Finalmente, o sétimo capitulo apresenta a discusséo dos resultados, conclusfes gerais

da pesquisa e recomendac@es para estudos futuros acerca do tema.



2 CONSOLIDACAO COMERCIAL E FISCAL POR MEIO DE PROGRAMAS
TERRITORIAIS

O presente capitulo tem por objetivo trazer a compreensdo do entendimento do que é
considerado como consolidacdo comercial e fiscal (CCF) neste estudo. Esse entendimento
passa pela compreensédo de crescimento e desenvolvimento econémico, programa territorial,
engenharia territorial para poder consolidar esse entendimento, objeto desse capitulo.

Espera-se que o investimento em infraestrutura de transportes traga retorno econémico,
social e fiscal. O presente estudo tem seu foco na sustentabilidade fiscal, em que empresas
publicas e privadas consigam equilibrar os custos de construcdo da infraestrutura por meio das
receitas fiscais obtidas no servico de transporte e pelas cadeias produtivas geradas pelas
mercadorias transportadas. Este trabalho se propde a buscar instrumentos que gerem fluxos para
que uma infraestrutura consiga responder pelos seus gastos, buscando-se assim a CCF da
infraestrutura para garantir a sustentabilidade fiscal.

A geracdo de fluxo de carga estimulada ocorre pelo setor produtivo que por sua vez
geram empregos, que assim aumentam o consumo, que por sua vez eleva a producao e esse é
processo de crescimento que se considera neste trabalho. O arranjo do setor produtivo em forma
de cluster que € o foco deste estudo, que sera apresentado no capitulo posterior.

2.1 Crescimento e Desenvolvimento econdmicos

A definicdo tradicional de crescimento foca em mudancas de carater
predominantemente quantitativo, segundo o qual o crescimento mede a soma de todos 0s
servicos realizados e bens produzidos por uma nacdo. Nesse Vviés quantitativo, mede-se o
crescimento econémico pelo crescimento da renda per capita ao longo do tempo
(VASCONCELLOQOS, 2000).

Em contrapartida, Bresser-Pereira (2008) defende que os indicadores mais utilizados
para medir o desenvolvimento econémico seriam: 0 aumento da renda por habitante, e o0s niveis
comparativos de desenvolvimento econdmico seriam medidos pela paridade do poder de
compra por habitante, indicando a capacidade de consumo da populacéo, e incluir o indice de
desenvolvimento humano de forma a complementar a avaliagio da sociedade. O
desenvolvimento econémico abarcaria transformagdes mais gerais na sociedade, devendo o
crescimento ser entendido como uma das suas dimensfes. Nessa perspectiva, 0 crescimento
exprimiria a expansao da producdo real e o desenvolvimento implicaria mudancgas no processo
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social de producédo e nas suas caracteristicas principais (estrutura de propriedade do capital e
das empresas; desenvolvimento social, cultural e tecnoldgico etc.).

Por outro lado, como defendem Aragdo e Yamashita (2010), as transformacdes e
modernizacdo das relacbes de producdo, decorrentes do desenvolvimento, influenciam
positivamente no crescimento econdmico, que por sua vez sustenta a capacidade de
investimentos impulsionadores de transformagdes sociais. Complementarmente, Bresser-
Pereira (2008) enfatiza que a distin¢do entre crescimento e desenvolvimento econdmico ocorre
mais no plano conceitual do que se observa na pratica. De acordo com o autor, historicamente,
na maioria das vezes, o crescimento da renda per capita implica em mudancas estruturais na
economia e na sociedade. Por sua vez, Furtado (2004) alerta que essa relagdo mutua ndo ocorre
espontaneamente, e na visdo do autor é evidente que na historia do Brasil ndo houve
correspondéncia entre crescimento econémico e desenvolvimento, caracterizando o que o autor
denomina de mau-desenvolvimento.

Diferentes teorias econdmicas buscam explicar a relacdo entre os conceitos e elucidar
0s mecanismos de geracdo de crescimento e desenvolvimento. Sem intencdo de esgotar a
discussao, sera adotada ao longo desse trabalho a visdo de Aragédo e Yamashita (2010), segundo
a qual o crescimento econdémico € fundamental no processo de desenvolvimento, visto que as
transformacdes sociais almejadas, como a melhoria da qualidade de vida e a sustentabilidade
ambiental requerem capacidade de investimento, portanto de acimulo de riqueza. Além disso,
para 0s paises em desenvolvimento, o crescimento continua como objetivo permanente, até em
virtude da necessidade de se acumularem recursos para investimentos estratégicos e processos
de transformacdo. Portanto, apesar de ndo ser o Unico componente do desenvolvimento, o
crescimento é um fator essencial para a concretizacdo deste, constituindo, portanto, condicao
necessaria, mas ndo suficiente.

Dada essa relacdo, a ideia ciclica atribuida ao desenvolvimento é também
necessariamente aplicada ao crescimento, na qual subciclos multifasicos, interagindo com
fatores sociais, espaciais e temporais se repetem para gerar crescimento continuo. Esse modelo,
proposto e explicado por Aragdo e Yamashita (2012) apud Matias (2017) é denominado
processo ciclico-espiralar multifasico. A figura 2.1 apresenta o entendimento do processo de

crescimento, levando a um processo ciclico-espiralar multifasico conforme Aragéo e Yamashita



(2012). O entendimento mais aprofundado do processo encontra-se em Aragdo e Yamashita

(2012).
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Figura 2.1: Processo de crescimento econémico continuo. Fonte: Aragdo e Yamashita (2012).

2.2 Sustentabilidade Fiscal nos Projetos de Infraestrutura

No Brasil, a Lei da Responsabilidade Fiscal, Lei n® 101/2000, desempenhou importante

papel para reequilibrio das contas publicas ap0s a crise das décadas de 1980 e 1990 (AFONSO

e BIASOTO, 2007). Essa lei estabelece normas de financas publicas, tendo como diretrizes:

e Acdo planejada e transparente, em que se previnem riscos e corrigem desvios;

e Equilibrio das contas publicas mediante o cumprimento de metas de resultados entre
receitas e despesas;

e Obediénciaa limites e condigdes no que tange a renuncia de receita; geracao de despesas
com pessoal, seguridade social e outras; dividas consolidada e mobiliaria, operacdes de
crédito, inclusive por antecipacdo de receita, concessdo de garantia; e inscrigdo em
restos a pagar.

Como destaca Guedes (2001), a responsabilidade na gestéo fiscal pressupde que a acao

governamental seja precedida de propostas planejadas, transcorra dentro dos limites e das
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condices institucionais e resultem no equilibrio entre receitas e despesas. Desse modo, sabe-
se que o cenario politico-institucional brasileiro em desenvolvimento requer a avaliacdo de
impactos fiscais.

A avaliacdo prévia de projetos e sua auditagem sdo préaticas correntes, até por sua
imposicao legal e das normas das entidades multilaterais, contudo o procedimento bésico geral
adotado ¢ a tipica avaliacdo financeira e social de cada projeto, designada de “estudo de
viabilidade”, com lastro nos indicadores de taxa de retorno, quociente beneficio/custo e valor
presente liquido, tanto do ponto de vista financeiro, quanto social (Belli et al.,1998,
Weisbrod,1997 apud Yamashita et al., 2015).

No entanto, este critério de avaliacdo sofre diversas criticas como a escolha da taxa de
retorno, monetarizacao do projeto e quantificacdo de grandezas intangiveis, etc. Além disso, no
caso do Brasil, o direcionamento estratégico dos investimentos, o controle de execucdo e
custeio e os procedimentos de revisdo de projetos durante e ap0s sua execuc¢do sdo alvos de
criticas (Banco Mundial, 2009 apud 1997 apud Yamashita et al., 2015).

A avaliacdo dos impactos fiscais desses projetos € uma pratica rara ainda, mas que ja é
realizada em alguns paises como os Estados Unidos e a Moldavia (Yamashita et al., 2015). Tal
pratica beneficiaria de diversas formas o governo e a sociedade, pois traria exatidao no célculo
dos custos dos grandes projetos e programas de crescimento. Ademais, aperfeicoaria o
planejamento orcamentario demonstrando em termos claros os lucros ou prejuizos dos projetos
para a sociedade. De forma geral, a analise de impactos fiscais, juntamente com a avaliacdo que
ja é realizada traria maior transparéncia no uso de recursos publicos.

Segundo Weisbrod e Weisbrod (1997), Keane (1996) e Kotav e Mullin (2006), o método
de anélise dos projetos devem levar em conta em suas avaliagdes:

e Os impactos econémicos devem abranger ndo apenas o faturamento das empresas, mas
também a agregacdo de valor (ou do produto bruto regional), a valorizacdo das
propriedades, o aumento de renda pessoal e 0 nimero de empregos;

e Devem se distinguir claramente os beneficios de usuérios e os impactos socais mais
amplos;

e Os impactos fiscais devem abranger todas as receitas e despesas governamentais
decorrentes do total de vendas, do aumento de renda, do emprego, levando-se em
consideracdo que o governo ndo tera apenas ganho, mas também podera ser levado a

aumentar a oferta de servigos publicos;
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e Na definicdo da &rea de estudo h&o de se demarcar claramente e distinguir entre a area
de jurisdicdo da agéncia promotora do projeto e a area de influéncia direta do projeto,
as subéareas conforme os diferentes impactos distributivos e os efeitos nas areas externas

do projeto.

No célculo abrangente dos impactos econdmicos, sdo discutidas as seguintes categorias
(ibid.):

o Efeitos diretos: abrangem as decisfes de investimento e dispéndios, aumento de custos
publicos e privados, assim com a mudanca nas vantagens locacionais, que poderdo atrair
novos investimentoss;

e Efeitos indiretos: esses abrangem o faturamento nas cadeias de suprimento direto aos
projetos;

e Efeitos induzidos: tratam-se dos efeitos derivados do poder de compra da méao-de-obra
contratada, que aumenta 0 consumo e assim a demanda nas respectivas cadeias de
suprimento;

e Efeitos dindmicos na economia: esses efeitos, muitas vezes denominados de cataliticos,
resultam das mudancas locacionais da populagdo e dos neg6cios.

O célculo desses efeitos requere o uso de multiplicadores de demandas intermediérias, de
empregos gerados e dos resultados fiscais. Classicamente, esses multiplicadores sao obtidos em
modelagens insumo-produto, que possuem a desvantagem de ndo cobrirem impactos dindmicos
no tempo. Entretanto, o autor reconhece a limitacdo do modelo e deixa claro que esta avaliacéo
ndo € livre de problemas (Yamashita et al., 2015).

De maneira geral, a sustentabilidade fiscal de projetos de infraestrutura requer o controle
de impactos fiscais, em que o poder publico é submetido a um rigoroso controle de arrecadacéo
fiscal (receitas, despesas, incentivos ao setor privado, endividamento publico e contratacdo de
empréstimos) de forma que seja garantido que os efeitos do crescimento econémico regional
sejam efetivamente apropriados pelo fisco. Para isso, é essencial que 0s projetos sejam capazes
de demonstrar ao longo de sua vida resultado primario positivo, que ndo ultrapassam os limites
de endividamento publico, e garantem solvéncia e robustez. Essas receitas fiscais advindas do

projeto classificam-se em efeitos diretos, indiretos e induzidos, discutidos acima.
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2.3 O Programa Territorial

A discussdo dos capitulos anteriores dessa secdo revela a necessidade de uma nova
forma de acdo publica, pela qual os investimentos publicos, segundo Aragdo e Yamashita
(2012), deveriam ser concebidos de forma mais coordenada com os investimentos produtivos e
de forma a garantir a sustentabilidade fiscal. A essa acéo a Engenharia Territorial denomina

como Programas Territoriais.

2.3.1 Conceituagdo do Programa Territorial

O programa territorial € um conjunto de iniciativas publicas e privadas em determinado
territério que contém investimentos em infraestruturas, plantas produtivas, cidades, meio-
ambiente, capacitacdo e outros. Esses investimentos sdo agrupados em pacotes: infraestruturas,
projetos produtivos centrais, projetos produtivos complementares e agdes cataliticas, que se
arranjam espacialmente no projeto paisagistico (ARAGAO & YAMASHITA, 2012)

Fazem parte do projeto paisagistico do Programa Territorial de Aragdo e Yamashita

(2012) os seguintes projetos:
“Projetos produtivos motores: esses sdo diretamente responsaveis pela agregacdo de
valor econdmico, portanto suportando a sustentabilidade fiscal em funcdo dos
diversos impactos econdmicos que geram ndo apenas diretamente, mas também ao

longo de toda a cadeia produtiva em que se inserem.

Projetos produtivos complementares: sdo uma série de projetos de producéo de bens
ou servicos relacionados com os primeiros, portanto pertencentes a respectiva cadeia
produtiva, seja no seu lado montante, seja no lado jusante, e que sdo inseridos ja
diretamente no programa, de forma a reforcar a agregagdo de valor do territério do
mesmo;

Projetos integrativos: esses ndo pertencem diretamente as cadeias produtivas dos
mesmos, mas que catalisam sua agregacédo de valor e o processo de crescimento geral,
abrangendo o incentivo ao empreendedorismo, a educagao e capacitagdo, a saude, a
habitacéo, a vida cultural, desportiva e lazer, a seguranca, a promocao social e a gestao
ambiental; e

Projetos de infraestrutura: esses abrangem ndo apenas o transporte e a logistica e
demais infraestruturas técnicas, promotoras de ganho de produtividade, mas também
a otimizacdo da estrutura espacial e da qualidade ambiental como condigdo de
contorno para os efeitos econdémicos desejados; eles sdo tratados aqui de forma

separada dos projetos integrativos pois a) representam grandes investimentos que
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impactam a sustentabilidade fiscal; b) possuem forte efeito na estruturacdo espacial
do territério do programa; sdo o foco original de interesse da Engenharia Territorial.
A esses projetos se junta o arranjo espacial do programa, que abrange todos 0s
projetos aqui listados, pois consiste no arranjo espacial de todos eles, de forma a
explorar economias espaciais, mas também cumprir requisitos ambientais, sociais e

outros objetivos estratégicos politicos e espaciais.”

O que se objetiva, por meio da integracao de todas essas ac¢oes, € um resultado sinergético
em termos de crescimento da renda que seja suficiente para financiar o conjunto em médio
prazo. Tal integracdo poderia construir a viabilidade conjunta desses projetos assim como de
outros investimentos no setor produtivo que deles se beneficiariam e das agdes integrativas. Os

autores descrevem os efeitos dessa sinergia por meio da figura 2.2.

PROJETO PAIEAGISTICO

PROGRAMA TERRITORIAL

.-LTR_’.LQ:.:.CI DE CEESCIMENTO GLR.&.(:.:.D ADENSAMENTO | o o ECONOMIAS
INVESTIMENTOS ECONOMICO DE EENDA DE FLUXOS ESPACIAIE

Figura 2.2:0 Programa Territorial e seus efeitos na economia. Fonte: Aragdo e Yamashita (2014)

Do entendimento do processo de crescimento econdmico resultam as orientacdes estratégicas

do programa territorial:

e Potenciais econdmicos regionais: 0S programas devem partir dos potenciais das
economias regionais para se inserirem de forma vantajosa nos mercados nacionais e
internacionais;

¢ Investimento privado e atracéo de capitais: o programa deve incluir projetos industriais
estratégicos que estejam em curso ou planejados, que atraiam investimentos e explorem
0s potenciais identificados;

¢ Investimento nos elos da cadeia produtiva: visando ampliar os efeitos multiplicadores e
refletir ganhos de produtividade em toda a cadeia, minimizando a dependéncia a

mecanismos nacionais e internacionais desfavoraveis para a economia regional;
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2.3.2

Agregacédo de valor na producéo local: também com o intuito de fortalecer a economia
regional;

Implantacdo de Polos de Crescimento e AglomeracBes Produtivas Locais: estratégia a
ser considerada no desenho de Programas Territoriais;

Atendimento e diversificacdo de demandas internas ao territorio do programa: deve-se
buscar conciliar os projetos produtivos com as necessidades locais, no intuito de suprir
tais demandas;

Novas necessidades de consumo: trata-se de identificar potenciais ainda ndo explorados,
ou segmentos ainda ndo atendidos no territorio;

Concepcdo espacial: a fim de conferir vantagem locacional, os projetos de infraestrutura
devem articular os projetos de producdo, otimizando fluxos e contribuindo para a
consolidacdo de polos estratégicos;

Numero amplo de atores diversificados e empreendedorismo popular: o programa deve
contemplar, além de setores dinamicos, iniciativas que promovam ou favorecam
pequenos empreendimentos, no sentido de distribuir os resultados a mais faixas da
sociedade, gerar demanda agregada e aperfeicoar capital humano;

Preservacdo do meio ambiente;

Fomento a pesquisa e desenvolvimento: a fim de proporcionar ganhos de produtividade
e qualidade, aumentando a competitividade da producédo e dos servigos do territorio,
desenvolver novas necessidades e mercados, apoiar o desenvolvimento do capital
humano e tornar mais eficientes as medidas de preservacdo ambiental;
Desenvolvimento do sistema financeiro: no sentido de melhorar a acessibilidade aos
servicos, aperfeicoar a eficiéncia do mesmo, introduzir inovacGes nas formas de
financiar os projetos e contribuir de uma forma geral para o crescimento econdmico

mediante a aceleracdo do processo de acumulagao.

Elaboracéo de Programas Territoriais

A etapas de elaboragdo de um Programa Territorial tem como base a Teoria dos Polos

de Desenvolvimento de Perroux (1967) apud Bracarense (2017). Essa teoria afirma que o

crescimento econémico ndo ocorre de forma abrangente e homogénea, mas sim em certos

pontos, com intensidades diferentes e em diversos ramos.
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Para o autor, o crescimento econdémico desponta em areas favorecidas sob varios
aspectos, onde se instala uma inddstria motriz, pois ela € a capaz de dinamizar a economia
regional, incentivando a cadeia produtiva, atraindo outras inddstrias, criando aglomeracgdes de
populacéo e impulsionando o surgimento de atividades comerciais e de servicos.

Em resumo, para Perroux (ibid), o polo € o centro econdmico dindmico de uma regido,
de um pais, ou de um continente, e que o0 seu crescimento se faz sentir sobre a regido que o
cerca. O desenvolvimento regional estara, assim, sempre ligado ao do seu polo. Embora a
Teoria dos Polos de Desenvolvimento tenha sido desenvolvida em funcéo da industria, admite-
se que a forca motriz também pode se estender a atividades primarias.

Em éreas ja ocupadas, uma determinada regido pode apresentar caracteristicas de
polarizacdo mais predominantes do que outras. Sendo assim, o processo de elaboracdo de
programas territoriais requer a identificacdo dessas areas, analisando vocac@es potenciais para
0 desenvolvimento econdmico e fortalecimento de um polo real de crescimento.

O procedimento utilizado por Bracarense (2017) para determinacdo dos polos é
brevemente descrito na figura 2.3. Devem-se observar quais cidades possuem as maiores
producdes dos produtos relevantes para 0 modo ferroviario ou quais apresentam crescimento
relevante nos Gltimos anos nestes setores. E importante considerar também a infraestrutura
existente para a tomada de decisdo — existéncia de uma malha rodoviaria densa e pavimentada,
aeroportos, portos, frigorificos, armazéns.

A partir da determinacdo do polo e suas vocacdes, deve-se determinar a producdo
maxima possivel de ser alcancada, considerando eventuais fatores limitantes, como a
disponibilidade de area, no caso do setor primario, ou disponibilidade de matéria prima, no caso
do setor secundério, e melhoria da produtividade por meio de acbes especificas, previamente
identificadas (BRACARENSE, 2017).
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Figura 2.3: Procedimento de selecéo de cidades polo. Fonte: Bracarense (2017).
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Programa Territorial encontra uma ferramenta também no conceito de cluster. Que seré
abordado de forma aprofundada no capitulo 4. O entendimento de como um cluster logistico
industrial pode contribuir para 0 ganho de produtividade e alavancar o desenvolvimento
econémico perpassa por compreender a evolugdo do seu conceito.

A busca por inovacdo e melhoria de processos é outro fator de destaque nos Programas
Territoriais, por meio dos projetos integrativos. A Engenharia Territorial adota a estratégia de
aliar a indastria aos processos de pesquisa e desenvolvimento de forma mais ativa
(BRACARENSE, 2017).

Tentando traduzir em forma de projetos de investimento os conceitos de polos de
crescimento, clusters, fortalecimento de cadeias produtivas e foco em inovacao, a légica de
construcdo do Programa Territorial parte do estabelecimento de metas e determinacéo de agoes
a serem desenvolvidas para alcancar as metas. A producdo maxima € vista como meta a ser
alcancada no horizonte de tempo da concessdo. Também é necessario conhecer o mercado do
setor para as previsdes de demanda e insumos na cadeia produtiva. Uma parcela da producéo é
comercializada para outras regiGes, ou mesmo exportada do pais, e é transportada utilizando a
infraestrutura de transporte, incrementando a demanda tendencial. Outra parcela é utilizada
como matéria-prima das atividades potenciais identificadas na fase anterior e a serem
implantadas no programa territorial.

Como resultado dessas etapas s@o obtidos quantitativos de demanda e producao, bem
como empregos gerados e massa salarial. Esses valores permitem realizar as analises econdémica
e fiscal. Trata-se entdo de um processo iterativo, em que as metas do programa territorial devem
ser revistas até a sustentabilidade fiscal do projeto como um todo. Observa-se que nao existe
uma solucgdo Unica, mas cenarios de desenvolvimento que podem ser determinados mediante
algumas premissas, como maior ou menor diversificacdo de atividades ou especializacdo das
cadeias produtivas.

Estabelecidos os parametros minimos a serem exigidos na licitacdo, sera contratado o

proponente que apresentar proposta de programa territorial com melhor desempenho global.

24  Empresa de Desenvolvimento Territorial

Engenharia Territorial tem o objetivo de consolidar comercialmente e fiscalmente um eixo
logistico financeiramente e fiscalmente desafiador, por exemplo, uma ferrovia. Para tal,

empreendimentos econdmicos distribuidos ao longo da linha seriam utilizadas estrategicamente para
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gerar tréfego e crescimento econémico ao longo do percurso. Elas seriam definidas com base em um
Plano de Consolidacdo Comercial e Fiscal da infraestrutura principal (no caso, a ferrovia) abrangendo
Seu percurso e, para cada empreendimento, seria contratado uma empresa privada por meio de um
novo tipo de concessdo (concessdao de desempenho econdmico), denominada Empresa de
Desenvolvimento territorial (EDT) com vistas a gerar fluxo e crescimento.

A EDT é uma empresa comercial que aufere receitas pela prestacéo de servicos e alocagédo de
espacos e infraestruturas a um numero grande de empreendimentos. A EDT néo produz diretamente,
mas atrai, articula e apoia 0s agentes pertencentes aos diversos elos das cadeias de valor globais
envolvidas.

O negdcio consiste basicamente em reconhecer, construir e administrar cadeias de valor por
meio da edificacdo de um ou varios clusters (capitulo 3) interconectados. A partir de um trabalho
minucioso de composicdo de espacos empresarias correspondentes, a EDT passa a atrair investidores
e empresas, preferivelmente de pequeno e médio porte, para facilitar a obtencdo da meta de
desempenho correspondente. Onde e quando o conjunto de empresas atraidas ainda ndao abranger elos
tidos como indispensaveis para completar as cadeias definidas, a EDT podera contratar diretamente
empreendimentos correspondentes, desde que seja essencial para garantir a eficiéncia sistémica da
cadeia (ARAGAO, 2016).

Segundo o autor, a EDT ndo se limitara a atrair e completar cadeias de valor; é imprescindivel
gue ela monitore e tome as medidas necessarias para garantir a eficiéncia e a competitividade do(s)
cluster(s). Para isso, ela tera de:

e explorar espacos estratégicos de comercializacdo da producao do cluster;

e garantir a qualidade do ambiente fisico e de trabalho;

e providenciar acGes de capacitacdo e de promocéo da inovacao;

e promover um clima de cooperacdo entre as empresas atraidas e/ou contratadas,

mitigando eventuais conflitos que surjam entre as mesmas.
2.5  Programa de Consolidacao comercial e fiscal para uma ferrovia
O programa de consolidacdo comercial e fiscal (CCF) aplicado ao setor ferroviario
consiste na associagdo de uma concessdo ferroviaria a outros contratos referentes a outros

modais, a servigos logisticos e a concess@es auxiliares por desempenho econdémico de clusters

produtivos. O cerne do modelo consiste na geracdo de receitas adicionais e arrecadagédo de
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tributos provenientes dos servicos e produtos gerados pelos programas territoriais, a figura 2.5
apresenta as etapas do modelo de CCF.

Idealmente, o0 CCF deve ser precedido de um planejamento estratégico do Governo, que
determina as ferrovias a serem implantadas. Em seguida, o programa estabelece a o formato de
concessdo da ferrovia e das concessOes auxiliares, assim como as obrigacdes e
responsabilidades das partes publico e privada.

Como a ferrovia em estudo ja estd implantada e possui seu contrato de concessdo
firmado por uma concessao comum, o estudo partird do modelo atual de concessao da Ferrovia
Norte Sul Tramo Norte (FNSTN), complementando-o com programas territoriais com lastro
em clusters logistico-industriais, de forma a aumentar a capacidade de geracdo de receitas e
arrecadacao de impostos.

Concomitantemente sdo lancadas as concessdes auxiliares por desempenho econémico,
cujos parametros de desempenho séo determinados pelo desenho de programas territoriais
selecionados via manifestacdo de interesse. O programa selecionado devera estabelecer a
receita minima fiscal que o projeto deve gerar a fim de garantir a sustentabilidade fiscal do
conjunto — ferrovia e clusters logistico-industriais, ou seja, que os recursos fiscais recolhidos

pela Unido sejam iguais ou superiores ao investimento realizados pelo Governo.
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Figura 2.4: Modelo do programa de CCF. Fonte: Elaboragéo propria.

As concessOes auxiliares por desempenho econdémico tém por fungéo assegurar fluxos
rentaveis e garantir a sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos. Essa sustentabilidade
fiscal é garantida pela producéo de efeitos multiplicadores fiscais da ferrovia e da exploracédo
de sua area de influéncia. Sendo assim, a empresa ou consércio ganhador da concessédo devera
mostrar a geracdo de empregos prevista, incremento de producdo e demanda e receita fiscal
resultante considerando efeitos diretos, indiretos e induzidos pelo projeto. O projeto
demonstrard ser sustentavel fiscalmente se o total de receitas fiscais geradas for igual ou
superior aos aportes de recursos publicos necessarios para equilibrar financeiramente a ferrovia

e 0s programas territoriais.
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2.6  Analise Financeira do Programa Territorial

Analisar a viabilidade econémico-financeira de um projeto de desenvolvimento de
produtos e servicos significa estimar e analisar as perspectivas de desempenho financeiro do
produto e dos servigos associados resultante do projeto. Ap6s a tomada de decisdo do
investimento, existe flexibilidade ao longo do processo para tomar novas decisdes a medida que
0 projeto segue seu desenvolvimento (RODRIGUES et al, 2013).

Existem uma variedade de métodos que sdo empregados para se avaliar o projeto, mas
0s metodos financeiros ainda sdo os mais utilizados. Esses métodos envolvem os tradicionais
utilizados na avaliacdo de viabilidade econémico-financeira, como por exemplo, 0s que
calculam indicadores tradicionais baseados em fluxos de caixa descontados. Além dos métodos
tradicionais, existem os mais sofisticados, que, por exemplo, empregam simulac@es para
calculos de probabilidades e risco, até métodos mais complexos, como algumas vertentes de
aplicacdo do método opcdes reais. Esses Ultimos procuram modelar a incerteza inerente ao inicio
do desenvolvimento de produtos, principalmente se o produto/servigo for inovador e 0 mercado
desconhecido (RODRIGUES et al, 2013).

Para o estudo em questdo o projeto sera analisado pelos métodos tradicionais de
avaliagdo econdmica e de investimento (MENDES, 2018):

e Técnica de avaliacdo do prazo: Payback Descontado (PBD);
e Técnica de avaliacio de valores: Valor Presente Liquido (VPL) e indice de
Lucratividade (IL)

e Técnica de avaliacdo de taxas: Taxa interna de retorno (TIR).

2.6.1 Payback descontado

Segundo Bruni (2017), o método do payback descontado é uma forma de estimar o prazo
necessario para se recuperar o investimento realizado considerando o valor do dinheiro no
tempo na anélise. O procedimento de célculo considera o fluxo de caixa a valor presente, usando
0 regime dos juros compostos. Para calcular o payback do projeto de investimento bastaria
verificar o periodo em que o saldo se tornou igual a zero.

O critério de aceitacéo de projetos com base no payback descontado consiste em avaliar
se este for menor que o prazo maximo de recuperacdo do capital investido, se isso for
verdadeiro, o projeto deve ser aceito. Se o payback descontado for igual ao prazo maximo de
recuperacdo do capital investido, ¢ indiferente aceitar ou ndo o projeto. Mas se o payback
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descontado for maior que o prazo maximo de recuperacdo do capital investido, o projeto ndo

deve ser aceito.
2.6.2 Valor Presente Liquido — VPL

O Valor Presente Liquido (VPL) resulta da adicdo de todos os fluxos de caixa na data
zero. Em caso de projetos de investimento, onde ¢ feito um desembolso inicial com o objetivo
do recebimento de uma série de fluxos de caixa futuros, ele representa os recebimentos futuros
trazidos e somados na data zero, subtraidos do investimento inicial — sendo, assim, um Valor
Presente Liquido do investimento inicial (BRUNI, 2013).

Algebricamente, o valor presente liquido pode ser representado pela equacao:

n

FC

VPL = —_—
L (1+ k)
j=0

Onde:

FCj = fluxo de caixa no periodo j;

k = custo de capital;

j = periodo analisado;

n = nimero de periodos analisados;

Quando o VPL ¢é maior que zero, esse fato indica que os fluxos futuros trazidos e

somados a valor presente superam o investimento inicial. Logo, o projeto de investimento

deveria ser aceito.
2.6.3 Indice de lucratividade — IL

O indice de lucratividade consiste em outro método para a avaliacdo de projetos de
investimento, que ameniza o problema da escala por meio da divisdo da soma a valor presente
dos fluxos de caixa futuros dividido pelo investimento inicial. Enquanto o VPL subtrai dos
fluxos de caixa futuros somados a valor presente o investimento inicial, o indice de
lucratividade simplesmente divide um pelo outro.

Matematicamente, o indice de lucratividade pode ser representado por meio da seguinte
equacéo:

n G
J=0(1 + k)J

IL =
Inv
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Onde:

FCj = fluxo de caixa no periodo j;

k = custo de capital ou TMA;

j = periodo analisado;

n = nimero de periodos analisados;

Inv = investimento inicial, que corresponde ao fluxo de caixa na data zero, FC,.

2.6.4 Taxa Interna de Retorno

Todos os fluxos de caixa da operagdo podem ser simplificados por meio da taxa de
rentabilidade associada ao projeto estudado, igualmente denominada Taxa Interna de Retorno
(TIR).

Quando muitos capitais diferentes sao analisados, o calculo da TIR envolve a busca dos

valores da taxa i que fazem o VVPL ser igual a zero. Ou seja, 0s valores de i que tornam a equacgéo

Z 1+1)1

Analisando o grafico do VPL de um projeto em fun¢édo do seu custo de capital i, tem-se

seguinte verdadeira.

a representacdo da figura 2.5, apresentada como perfil do VPL. Note que existe uma relagédo
inversa entre a taxa e o ganho financeiro da operacdo. A medida que a taxa aumenta, reduz-se
0 ganho financeiro e vice-versa. A TIR corresponde ao valor da taxa i que torna o ganho

financeiro ou VPL igual a zero.

8.000,00

6.000,00 4

4.000,00 4

2.000,00 4

VPL

0% 2% 4% 6% 16%

(2.000,00) 4

{4.000,00)

{6,000,00) -

Figura 2.5: VPL em funcé&o do custo de capital para obten¢do da TIR. Fonte: Bruni (2013).
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2.7

Analise Fiscal do Programa Territorial

O modelo proposto para avaliacdo da sustentabilidade fiscal elaborado por Bracarense (2017)

apoia-se em duas fases: na analise financeira, discutida na se¢do anterior, e na analise fiscal do

investimento, apresentadas na figura 2.6:

Concessao da Infraestrutura

Concessdo por desempenho econémico

Efeitos diretos |

‘ Programas Territoriais ‘
h 4

i :

! !

| Arrecadacio Fiscal | i L .
T ! ‘ Setores Produtivos ‘ Estrutura de :

R I - i i Tributagdo .
| ‘ Varidveis base de calculo ‘ - Aliquotas i

v ! - Competéncias i
Sustentabilidade Fiscal i |

. Efeitos diret |< -

. : >| el 054 iretos :

i >| Efeitos indiretos |< i

| 7 i

i —>| Efeitos induzidos |<7 i

i ‘ Arrecadacio Fiscal ‘ i

S I

Figura 2.6: Modelo de avalia¢éo dos impactos econdmicos e fiscais. Fonte Adaptado de Bracarense (2017).

O modelo de andlise fiscal do investimento desenvolvido por Bracarense (2017) requer

algumas sub-etapas:

Identificacdo de setores produtivos relacionados ou impulsionados pela
infraestrutura projetada;

Estudo da cadeia logistica de suprimentos do setor produtivo, a fim de identificar
atividades associadas aos efeitos diretos, indiretos e induzidos;

Andlise da estrutura tributaria da esfera de poder competente em relacdo ao
projeto a ser implantado, a partir da qual é possivel identificar, além das
aliquotas (a) dos diferentes impostos (n), quais sdo as variaveis utilizadas como
base de calculo (vm) de cada tributo, tais como renda, massa salarial, e producéo;
Caélculo das variaveis base de calculo (vm) para todos os setores produtivos, nos
niveis diretos (d), indiretos (i) e induzidos (f). Esses valores podem ser obtidos

por meio de bases de dados secundarios e cadastros municipais sobre as
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atividades identificadas nas etapas precedentes. Para estimativas futuras podem
ser considerados coeficientes médios obtidos em séries historicas de atividades
com 0s mesmos padroes;

v.  De posse desses valores, conhecendo-se a estrutura de arrecadacdao bem como as
competéncias de cada tributo (municipal, estadual ou federal), pode-se fazer uma
estimativa conservadora da arrecadacgéo fiscal (RF), apresentada pela equacao

abaixo, que sera comparada com o montante de investimento.

RF = Z(an,d * vm,d) + Z(an,i * vm,i) + Z(an,f * vm,f)

Por conseguinte, os impactos fiscais serdo obtidos a partir dos efeitos multiplicadores
diretos, indiretos e induzidos descritos na secdo 2.3. As interferéncias dindmicas serdo ignoradas ja
que ndo estdo sob controle da gest&o do projeto (ARAGAO, 2014).

Segundo Bracarense (2017), o modelo trata-se de uma estimativa conservadora visto que 0s
efeitos indiretos e induzidos poderiam alcancar diversos niveis, tornando-se impraticavel a
mensuragdo, portanto adota-se apenas um ou dois niveis de analise, a depender da precisdo dos
dados.

Para aplicacdo do método proposto é importante conhecer a estrutura tributaria do

Brasil, e como cada tributo incide nas diferentes etapas da proposta.
2.7.1 Estrutura Tributéria Brasileira

Os tributos sdo caracterizados pelo conjunto de taxas, impostos, contribuicGes e
empréstimos compulsérios que formam a arrecadacdo dos Municipios, Estados e da Unido. A
diferenca entre eles é descrita a sequir (BRACARENSE, 2017):

e Impostos: sdo um tipo de tributo para o qual ndo ha uma destinacdo especifica dos
recursos obtidos por meio do seu recolhimento. O governo é quem define o destino dos
valores, se aprovado no legislativo. Os valores pagos séo utilizados pelo Estado para
custear gastos com Educacdo, Saude, Seguranca, Cultura, Salarios, etc. Eles podem
incidir sobre o patriménio (Ex: IPTU, IPVA), renda (Imposto de Renda), e consumo,
como o IPI que e cobrado dos produtores e 0 ICMS pago pelo consumidor.

e Taxas: sdo os valores cobrados diretamente do consumidor por algum servigo prestado
por orgdo publico (Ex: Taxa Ambiental, Taxa de Outorga).

e Contribui¢des: podem ser cobrados em situagdes quando o consumidor tem algum

beneficio referente a alguma melhoria ou servico prestado pelo poder publico como a
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construcdo de um acesso ou infraestrutura proxima que vai acarretar numa valorizag&o,
por exemplo, do imdvel. S&o chamadas contribuicBes de melhoria. Outro tipo de
contribuicdo, chamada de contribuicdo especial, sdo cobradas quando ha uma
destinacdo especifica para o montante, como para o PIS e PASEP, que séo
redirecionados a um fundo de trabalhadores do setor publico e privado.

e Empréstimos Compulsorios: ha também outra modalidade de arrecadacéo feita pelo
estado, embora menos comum que as supracitadas, chamada de empréstimo
compulsorio. Nesse tipo de arrecadacdo, o Estado recolhe recursos de forma
compulsoria para casos excepcionais e emergenciais como casos de calamidade publica,
de guerra ou iminéncia dela.

Os diferentes tipos de tributos arrecadados pelo poder pablico possuem particularidades
quanto ao destino dos recursos, a sua base de calculo e aliquotas, que podem variar de acordo
com a legislacdo de cada estado e municipio. Os tributos considerados, o tipo, suas aliquotas,

base de calculo e sua competéncia seguem na tabela 2.1:

Tabela 2.1: Tributos considerados para célculo de arrecadacéo fiscal em Programas de Consolidagéo

Comercial e Fiscal de Projetos de infraestruturas de transportes. Fonte Bracarense (2017).

Tributo Tipo Aliguota (%) | Base de Calculo | Competéncia
. 75;15;225¢€
Imposto de Renda de Pessoa Fisica — IRPF | Imposto 275 Sobre a renda Federal

Imposto de Renda de Pessoa Juridica —

Imposto 5 Variavel Federal
IRPJ
Imposto sobre Produtos Industrializados — .
Pl Imposto Variavel Valor de Produto Federal
Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Valor do produto
) Imposto 12 Estadual
Servigos — ICMS + frete
Imposto sobre Servico de Qualquer ) o
Imposto Entre2e5 Valor do Servico Municipal

Natureza — ISS

2.7.2 Célculo da arrecadacao fiscal
Para a avaliacdo de projetos especificos, alem dos efeitos diretos produzidos pela

implantagcdo do projeto, devem ser contabilizados os efeitos indiretos e induzidos. Para

identificar a incidéncia desses efeitos € necessario analisar as etapas e componentes do
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programa territorial, assim como do processo de implantagcdo, operacdo e manutencdo da
infraestrutura (BRACARENSE, 2017). A Figura 2.7 apresenta essa analise:

Polo Efeitos indiretos

l

Vocacdo +
acoes de
melhoria

Perfil de
l ! Perfil de
|

despesa

—»  Alimentagdio ——
salarios

T

Empregos

Produtividade
maxima +
disponibilidade Capacidade
de drea produtiva

l |

Produgéo Matéria-prima
maxima disponivel

—»  Transporte = ——

—»  Habitaggo = —
v

—>  Producio

Transporte
ferroviario

Efeitos diretos

Figura 2.7: Processo de calculo de arrecadacao fiscal. Fonte: Bracarense (2017) adaptado.

I.  Efeitos Diretos
Os efeitos diretos abrangem as decisdes de investimento e dispéndios, aumento de custos
publicos e privados, assim como a mudanca nas vantagens locacionais, que poderdo atrair novos
investimentos.
Para o célculo da arrecadacdo fiscal, consideraram-se 0s impostos incidentes sobre as
atividades diretamente relacionadas a construcdo, operacdo e manutencdo da infraestrutura
ferroviaria.

1. Efeitos Indiretos

Os efeitos indiretos abrangem o faturamento nas cadeias de suprimento direto aos
projetos. Para efeito dos calculos devem ser considerados os ramos da cadeia produtiva e
fornecedores de suprimentos para as atividades de implantacdo e manutencao da infraestrutura
ferroviaria. Tambem devem considerados impostos sobre produtos produzidos nas atividades
propostas no programa territorial. Contabilizam-se como efeitos indiretos os impostos
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relacionados aos materiais empregados e producdo incentivada, como o IPI, e também aos
empregos gerados, tais como IRPF.

Para o calculo do IRPF € necessario estimar o nimero de empregos novos associados a
cada atividade proposta no programa territorial, distribuido por faixa de renda, conforme perfil
da atividade. O nimero de empregos é possivel de ser estimado a partir da capacidade produtiva
a ser instalada para atingir a meta de producdo. A distribui¢do do niumero de empregos por faixa
de renda ¢é obtida por meio de dados do IBGE e IPEA sobre a massa salarial e nimero de
empregos associado a cada atividade, identificada pelo seu codigo de Classificagdo Nacional
de Atividades Econémicas (CNAE). Para estimar a massa salarial média, para cada faixa de
renda deve ser adotado um valor de salario médio, correspondente a média dos extremos da
faixa. Como a ultima faixa de renda pode apresentar valores muito distintos, foram consideradas
duas sub-faixas, divididas conforme proposicdo do trabalho de Déria (2013) apud Bracarense
(2017). E entdo possivel calcular a massa salarial anual e o respectivo valor de imposto de
renda, referente ao Ultimo ano do horizonte de projeto.

I1l.  Efeitos induzidos

Os efeitos induzidos correspondem aos efeitos derivados do poder de compra da méo
de obra contratada, que aumenta o consumo e assim a demanda nas respectivas cadeias de
suprimento. A estimativa desses efeitos deriva da relacdo despesa/renda e da anéalise do perfil
de despesas de cada classe de renda. Foram considerados os dados do estudo de Ddria (2013),
que investigou a evolucédo do padrdo de consumo das familias brasileiras no periodo de 2003 a
2009. Para o desenvolvimento deste trabalho consideraram-se os dados de 2009. Ddria (2013)
considerou 5 classes de renda. Foram selecionadas as categorias de despesas com maior impacto

no or¢camento familiar, reunidas na Tabela 2.2.

Tabela 2.2: Percentual de despesas por faixa de renda e categoria. Fonte: Bracarense (2017) adaptado.

Manut.
Faixa Transoorte Aquisi¢do Eneraia dolare
Faixa média Alimentagao P Combustivel | Manutencéo de erg artigos
- . Despesas/Renda urbano . Elétrica
Salarial | salarial (%) (%) (%) (%) veiculos (%) de
em 2009 0 (%) ° limpeza
(%)
R$
| 476,00 1,55 33 5 2 1 3 4 5
R$
1 1.076,00 1,08 26 5 3 2 5 4 5
R$
Il 1.806,00 0,96 21 4 4 2 6 4 5
v R$ 0,92 17 3 5 3 9 3 6
3.305,00 '
\% R$ 0,72 11 1 4 2 11 2 7
9.902,00 '
Impostos (ICMS, PIP, ISS) (%0) 18 24 29 35 38 25 26
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O percentual de imposto devido em cada categoria de despesa foi calculado como uma
média dos itens relacionados a categoria, de acordo com dados do Instituto Brasileiro de
Planejamento e Tributacdo (IBPT), de 2015, retirando-se o percentual relativo a PIS/COFINS,
em media 9,5%.

O valor total relativo aos efeitos induzidos pode ser calculado por meio da seguinte
equacao:

f * *D. x [
eltos immauziaos i i

Onde:

MS= massa salarial, correspondente ao numero de empregos multiplicado pelo salario médio
anual da faixa correspondente;

Di= percentual de despesas na categoria i;

Ii= aliquota média de impostos incidentes sobre a categoria i.

Uma vez conhecidas as estimativas dos efeitos diretos, indiretos e induzidos, é possivel
comparar o total de receitas fiscais geradas ao longo da execugdo do contrato, finalizando-se
assim a analise de sustentabilidade fiscal. A proposta descrita foi aplicada a um estudo de caso

sobre a Ferrovia Norte Sul Tramo Norte, apresentado no Capitulo 5.
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3 CLUSTERS COMO ALTERNATIVA PARA A CONSOLIDACAO
COMERCIAL

A discusséo dos conceitos de desenvolvimento e crescimento econdmicos, assim como
as questoes territoriais, tratadas na secdo anterior, sdo essenciais para o entendimento do
processo de desenvolvimento regional, do qual se distingue do conceito de crescimento
econémico. A localizacdo e a implantacdo de novas atividades econémicas numa regido podem
elevar os seus niveis de producdo, de renda e de emprego a um ritmo mais intenso do que o
crescimento de sua populagdo, sem que, entretanto, ocorra um processo de desenvolvimento
econdmico e social (HADDAD, 1999).

Cavalcante (2004) cunhou o conceito de distritos industriais afirmando que a
aglomeracgdo de empresas em um espago determinado gerava “economias externas localizadas”
(externalidades), as quais contribuiam para reduzir os custos de producdo em virtude de fatores
tais como: presenca de trabalhadores qualificados; acesso facilitado a insumos e a servigos
especializados, e disseminacdo do conhecimento pela proximidade e pela existéncia de uma
“atmosfera industrial”

Por fim, a literatura especializada contemporanea busca, segundo Cavalcante (2004) «...
tratar as relacGes entre empresas numa perspectiva ainda mais abrangente, considerando nédo
apenas as relacdes puramente mercantis, mas também aquelas sociais e tecnoldgicas que se
estabelecem entre empresas situadas num mesmo espaco geografico e entre as empresas e a
comunidade local.

E esse Gltimo conjunto que, recentemente, vem tendo destaque, por reacender o interesse
pelo efeito da aglomeracédo sobre as empresas. Autores como Michael Best, Paul Krugman e
Michael Porter, entre outros, vém atentando para os efeitos positivos da concentracao industrial
sobre o desenvolvimento regional e a competitividade internacional das empresas.

As interacOes entre empresas com outras organizagdes e instituicdes podem ser usadas
para atingir diversos objetivos comerciais. Isso permite a cooperacédo entre elas e pode resultar
em um alcance prolongado e uma vantagem econémica significativa para ambas as partes. A
formagéo ou continuacdo de lagos entre as empresas pode ser considerado o processo de
desenvolvimento de um cluster. O entendimento do processo de formacgéo de um cluster pode
ser direcionado a outras atividades e agdes que as empresas e outras instituicdes necessitarao se
comprometer para a concretizacdo deste (LYON E ATHERTON, 2000).
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Conceito, Vantagens e Atividades de um Cluster

Existem empresas que entendem o conceito de cluster como uma estratégia para
estender suas capacidades, recursos e respostas que ndo seria possivel de alcancar
individualmente (LYON E ATHERTON, 2000).

Segundo Porter (2008), um cluster é:

“Um grupo geograficamente proximo de companhias interconectadas e institui¢cdes
associadas em um campo particular, vinculadas por lagos de a¢Ges comuns e

complementares. O escopo geografico de um cluster pode variar de uma Unica

cidade ou Estado, até um pais ou até mesmo uma rede de paises vizinhos”.

Segundo Marin e Sunley (2003), ao invés de ser rigorosamente avaliado e testado,

0 conceito de cluster é amplamente aceito como uma “maneira de pensar” a economia

nacional.

Esse carater plastico do conceito de cluster permitiu diversos autores a criar suas

préprias defini¢des, gerando uma pletora de defini¢des, como ilustra a tabela 3.1.

Tabela 3.1:Defini¢Ges de Cluster. Fonte: Martin & Sunley (2003) apud Aragéo (2016)

Autores

Defini¢do Proposta

Crouch e
Farrell (2001) apud
Martin e Sunley
(2003)

"O conceito mais geral de 'cluster' sugere algo mais solto: uma tendéncia de
firmas em tipos similares de negdcios a se localizarem juntas, porém sem ter uma
presenca particularmente importante na area."

Rosenfeld
(1997) apud Martin
e Sunley (2003)

"Um cluster é usado simplesmente para representar concentragdes de firmas
gue sdo capazes de produzir sinergia gragas a sua proximidade geogréfica e
interdependéncia, mesmo que sua escala de emprego ndo seja pronunciada ou
proeminente."

Feser
(1998) apud Martin
e Sunley (2003)

"Clusters econdmicos ndo sdo apenas industrias e instituicdes relacionadas
e corroborantes, mas instituicdes relacionadas e corroborantes que sdo mais
competitivas gracas as suas relagdes."

Swann e
Prevezer  (1996) "Clusters sdo aqui definidos como grupos de firmas dentro de um setor
apud Martin e | baseados em uma area geogréafica."
Sunley (2003)

Swann e
Prevezer  (1998) "Um cluster significa um grande grupo de firmas em setores relacionados
apud Martin e | em uma localizag8o particular.”
Sunley (2003)

Simmie e "Nés definimos ‘cluster inovativo' como um grande nimero de companhias
Sennett (1999) | industriais ou de servico interconectadas, tendo um alto grau de colaboracéo,
apud Martin e | tipicamente ao longo de uma cadeia de fornecimento, e operando sob as mesmas
Sunley (2003) condicOes de mercado."

Roelandt e
den Hertag (1999,
p. 9) apud Martin e
Sunley (2003)

"Clusters podem ser caracterizados como redes de produtores de firmas
fortemente interdependentes (incluindo fornecedores especializados) ligadas entre si
por meio de uma cadeia de producdo de valor."

Van den
Berg et al. (2001)

"O termo popular de 'cluster' é mais intensamente relacionado a esta
dimensdo local ou regional de redes... A maioria das defini¢des compartilham a
nocdo de clusters como sendo redes localizadas de organizacdes especializadas,
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apud Martin e | cujos processos de producédo sdo firmemente ligados por meio da troca de produtos,
Sunley (2003) Servicos ou conhecimento."
Enright

(1996) apud Martin
e Sunley (2003)

"Um cluster regional é um cluster industrial no qual firmas membros se
localizam numa proximidade estreita."

Porter
(1998) apud Martin
e Sunley (2003)

"[Clusters séo] concentragdes geograficas de companhias interconectadas,
fornecedores especializados, provedores de servico, firmas em indistrias
relacionadas, e instituicBes relacionadas (por exemplo, universidades, agéncias
padrdo, e associacGes comerciais) em campos particulares que competem entre si,
mas também cooperam."

Porter
(1998a) apud
Martin e Sunley
(2003)

"Um cluster é um grupo de companhias interconectadas e instituicbes
associadas em um campo particular, ligadas por aspectos comuns e
complementares."

Porter,
(1998a) apud
Martin e Sunley
(2003)

"Um cluster é um modelo de rede que ocorre dentro de uma localizagdo
geogréfica, na qual a proximidade de firmas e instituicdes asseguram certas formas
de aspectos comuns e aumentam a frequéncia e o impacto das interagdes"

Porter,
(1998a) apud
Martin e Sunley
(2003)

"Desenhar os limites de um cluster é frequentemente uma questao de grau,
e envolve um processo criativo instruido pela compreensdo das mais importantes
ligacBes e complementariedades entre as empresas e as instituicdes com relagéo a
competicdo."

Segundo o Porter (2008), os clusters afetam a competicao de trés maneiras: aumentando
a produtividade das firmas ou setores; aumentando a capacidade de inovacao e de crescimento
de produtividade; e estimulando a formacdo de novos negdcios que auxiliem a inovacdo e
expandam o cluster. Cada um desses efeitos competitivos depende, todavia, de relacGes
pessoais e de redes entre individuos, firmas e institui¢des do cluster.

Porter (2008) identifica ainda cinco mecanismos que geram o0 aumento de produtividade
das firmas:

a) A presenca de uma firma em um cluster permite-a acessar insumos e méo de obra
especializados mais rapidamente e a um custo menor.

b) Clusters acumulam informacdo técnica, assim como sobre pessoais e de
mercados, de modo que 0 acesso a informacdo especializada é facilitado e menos custoso
para uma firma inserida em um cluster.

c) Em alguns clusters negécios complementares a uma firma, assim como o
marketing do cluster, sdo cruciais para determinar a performance e 0 sucesso destes (ex.:
clusters turisticos).

d) A insercdo de instituicfes privadas e publicas no cluster permite as firmas de
terem acesso a bens publicos e sem publicos por um preco menor do que se tivessem, cada
firma, adquiri-los de forma separada ou produzi-los internamente.

e) A competicdo acirrada entre empresas em um cluster gera incentivos para

inovacéo. Isso acontece porque em um cluster os fatores de custo entre empresas rivais séo
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semelhantes. Ademais, uma firma usa suas rivais locais como medidas de desempenho e de
custo, diminuindo os custos de monitoramento das suas atividades.

Os clusters, ainda segundo o autor, geram oportunidades maiores em inovagao para as
firmas conglomeradas, em relacéo a firmas isoladas. Firmas pertencentes a um cluster possuem
mais acesso a informagdes sobre as necessidades de seus consumidores e as oportunidades de
negdcio. Essas firmas também tém acesso mais rapido a informag&o sobre novas tecnologias,
novos modelos de operacdo e logistica. A competicdo acirrada pelo cluster, junto com 0s
transbordamentos informacionais, gera um estimulo a firma de se manter sempre atualizada
para fazer face as suas rivais.

De forma resumida, os beneficios da implantacdo de um cluster séo definidos por Porter
(1998):

e Melhor acesso aos fornecedores e flexibilidade;

e Acesso a informacdes especializadas através de relacBes pessoais;

e Marketing conjunto;

¢ Rivalidade local e pressdo dos pares;

¢ Inovacdo através da informacdo sobre novos mercados e avangos tecnoldgicos;
e Produtos complementares;

e Reputacdo de uma area;

e Acordo temporario entre empresas de projetos com pessoal experiente;

e Acesso a instituicbes e bens publicos;

e Oportunidade para o surgimento de novos negécios.

Lyon e Atherton (2000) realizaram uma pesquisa com mais de 100 empresas da
Inglaterra, e identificaram um conjunto de atividades comerciais ou processos gque Sao 0
resultado da aglomeracdo de empresas (clustering). As atividades listadas se incluiram em uma
das sete categorias mostradas na tabela 4-2. Essas atividades podem ser realizadas sozinhas ou

por parcerias com outras empresas.

Tabela 3.2: Atividades de um Cluster. Fonte: Lyon e Atherton (2000) — Tradug&o livre.

Atividade/Resultado Como é entendido em um grupo

] Pesquisa e desenvolvimento trabalhando juntos, compartilhando
Desenvolvimento de um | o . )
] informacdes e ideias, revisando o resultado, tanto da pesquisa, quanto do
novo projeto ) ] ) ) o
desenvolvimento, influenciando a agenda de pesquisa das universidades.

Obtencao de Ter acesso proximo aos 6rgaos financeiros, especialmente de venture capital

Financiamento e credores de crédito.
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Obtenc¢do e manutencdo | Referéncias, marketing conjunto, coleta de informacbes de mercado,

do negocio melhoria da imagem de uma area

Entregas “just in time” ajuda o fornecedor a melhorar a qualidade, reduz
Prover produtos e . .
custos, une compras e transporte, compartilhamento de equipamentos,

Servicos o ]
assisténcia técnica e benchmarkings
Treinamentos Cursos conjuntos e provedores de treinamento
Networking Geral Obter contatos para se ter ajuda em outras atividades.

3.2  Clusters e o papel do Estado

Um dos maiores interesses dos governos na formacdo de clusters reside em seu
comprovado efeito catalisador sobre o desenvolvimento regional, bem como na percepc¢éao de
gue a sua evolucdo e disseminacgdo representam um caminho seguro para uma economia mais
avancada. No entanto, a maioria dos aglomerados produtivos constitui-se independentemente
da acdo do Estado, e, ndo raras vezes, apesar da atuacdo dos governos. Ndo obstante, ha um
papel muito claro a ser desempenhado pelo Estado no estimulo a criacdo e ao aprimoramento
das diversas modalidades de organizacdo da producdo em localidades determinadas
(GUIMARAES, 2006).

Os governos podem, e devem atuar principalmente na oferta da infraestrutura local, em
acOes de atracdo ao investimento externo e no desenvolvimento do arcabouco institucional
necessario as atividades empresariais. Além disso, haveria ainda uma variada gama de agdes
especificas a serem promovidas pelos governos (GUIMARAES, 2006). Nesse sentido, Porter
(1999) sugere uma série de acdes a serem praticadas diretamente pelos governos, ou mesmo ser
por eles influenciadas, dentre as quais cabe destacar: a eliminacdo de barreiras a competicdo
local; a implementacdo de atividades de pesquisa relacionadas com o cluster em universidades
ou em instituicdes publicas locais; a organizacdo de 6rgdos governamentais pertinentes ao
cluster; o estabelecimento de politicas educacionais que estimulem escolas e universidades
publicas a atender as necessidades do aglomerado; o levantamento e a divulgacdo de
informagdes; o estabelecimento de zonas de livre comércio e de parques industriais; e 0

patrocinio de atividades independentes de testes, certificacdo e avaliacdo de produtos.

3.3  Atividades e Formas de parceria entre Empresas de um Cluster

A analise do processo de clustering da pesquisa de Lyon e Atherton (2000) demonstra

que ha diversos tipos de vinculos para alcancar os objetivos das empresas. Por vezes, esses tipos
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de vinculos ou parcerias acabaram por alcancar outros resultados ndo pautados inicialmente.

Os tipos de vinculo entre as empresas foram identificados e demonstrados na tabela 3.3:

Tabela 3.3: Tipos de Vinculos entre Clusters. Fonte: Lyon e Atherton (2000) — Tradugéo livre.

Vinculo para

acdes conjuntas

Definicéo e Descricéo

Vertical

supplier links

Relacionamentos com clientes individuais ou fornecedores, costumam fornecer
melhores servigos. Estes geralmente sdo baseados em relacionamentos

interpessoais, embora possam ser apoiados com contratos

Horizontal

informal links

A capacidade de entrar em contato com outras empresas para obter
informagdes, assisténcia, referéncias e aprendizado. Construido através de
reciprocidade ao longo do tempo e conhecimento matuo prévio. Eles séo vistos

pelas empresas como uma rede de seguranga e um "banco de boa vontade"

Colaboracgéo
formal

horizontal

Colaboracéo entre um pequeno nimero de empresas (menos de dez) para a

realizacdo de uma atividade conjunta

Associaches
Formais

Clubes de associacdo, associa¢Ges comerciais e grupos de redes que estdo

configurados por provedores de servigos.

ACesso comum
a ativos e

recursos

Orgdos governamentais que fornecem servicos, educacio e infraestrutura as
quais as empresas ndo sdo capazes de obterem sozinhas. No entanto, pode ser
realizado por algum setor privado caso haja demanda, por exemplo, por

faculdades de treinamento

Jé& a tabela 4.4 mostra de forma simplificada as relacGes entre 0s tipos de atividades

possiveis de um processo de clustering com os tipos de vinculos possiveis entre as

empresas. A tabela mostra que para cada tipo de vinculo, existem varias atividades possiveis

diferentes.

Tabela 3.4: Relacao do tipo de vinculo com a atividade de clustering. Fonte: Lyon e Atherton (2000) —

Traducdo livre.

Vertical supplier COI}%?%:F a0 Horizontal Associaces Acesso comum a
links . informal links Formais ativos e recursos
horizontal
Executar Ter e | Troca de ideias Influenciar a
. atividades de | compartilhar agenda de
Desenvolviment P&D ideias pesquisa;
0 de um novo Tendéncias  da
projeto informacéo
tecnoldgica
~ Fornecer crédito Acesso aos Melhoramento da
Obtencao de A ]
) . orgdos area com
Financiamento financeiros financiadores
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Obtencéo e
manutencéo do
negoécio

Referéncias

Referéncias;
Unido de
marketing

Referéncias

Melhorar
imagem da area;
Prover

a

informacBes de

mercado;
Organizar
eventos
delegacbes

Garantir Economias de | Compartilhar Benchmarkings; Melhorar 0
qualidade e | escala; equipamentos; Informacdo geral | ambiente
pontualidade; Fornecer Fornecer sobre a | regulatdrio;
Reduzir os custos | assisténcia assisténcia tecnologia, Acesso do
de financiamento; | técnica; técnica exportacdo, etc. negocio pelos
Prover produtos | Fornecer Compartilhar especialistas
€ Servicgos assisténcia equipamentos
técnica; Compra conjunta
Superar as
expectativas;
Compra conjunta
e transporte
Treinamentos Unir cursos Or_ganizar
treinamentos
Networking Conseguir Conseguir Conseguir
Geral contatos contatos contatos
3.4  Desenvolvimento de um Cluster

O entendimento do processo de clustering levanta algumas dificuldades particulares,

gue ndo sdo observaveis ou escondidas na pratica do cotidiano. Por exemplo, as ligacdes entre
clusters sdo muitas vezes baseados em relagcbes de confianga e reciprocidade que sao
construidas ao longo de experiéncias passadas. Foi verificado também que empresas gastam
recursos na construcao de relacionamentos uns com os outros (LYON E ATHERTON, 2000).

O processo de desenvolvimento de um cluster pode ser bastante complexo, pois clusters
ndo sdo estaticos e ndo tem limites fixados, eles também possuem diferentes estagios de
desenvolvimento. Além disso, as abordagens de desenvolvimento de um cluster devem ser
baseados no que as empresas fazem no presente, usando sua linguagem e 0 modo de como elas
operam seus negocios.

Lyon e Atherton (2000) desenvolveram uma metodologia de como realizar politicas
para o desenvolvimento de um cluster. O modelo proposto foi baseado em pesquisas realizadas
na Inglaterra, onde ja se tem expressivos agrupamentos de empresas ao longo dos anos.

O modelo apresentado pelos autores possui quatro etapas para identificar o processo de
desenvolvimento de um cluster. E muito importante reconhecer os potenciais lugares de
desenvolvimento de um cluster, baseado na forma de como as empresas interagem entre si e de

maneira coletiva.
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O processo abaixo descreve 0s passos proposto pelos autores que podem levar a uma
politica de desenvolvimento de cluster, que se baseia nos negdcios da empresa e na localidade
delas.

I. Identificar e esclarecer os resultados esperados

Existem inimeros beneficios de um agrupamento de empresas e de como isso pode
abranger varios processos de uma empresa, que foram citados ja nessa pesquisa. As empresas
necessitam identificar o potencial de cada uma de suas atividades e esclarecer o que elas querem
trabalhando em conjunto.

I1. Mapear os diferentes tipos de vinculos mais apropriados para cada tipo de resultado esperado

Existem diversos modelos de vinculos entre as empresas. Cada tipo de atividade listado
no primeiro passo pode ser alcancado por meio de um ou mais tipos de vinculos. Portanto, a
partir da identificacdo do tipo de vinculo, cada atividade das empresas do cluster terdo seus
planos de acdo identificados e detalhados. Esse processo de construcdo dos vinculos entre
empresas exige saber como a confianca e o relacionamento entre elas seréo fortalecidos.

I11. Apoiar o processo de fortalecimento dos vinculos

Uma vez que as empresas identificam por que e como eles querem o cluster,
organizagOes de suporte ao desenvolvimento de clusters podem identificar onde eles tém um
papel a desempenhar. Esse apoio pode ser realizado identificando as melhores préaticas de cada
localidade, e em outros lugares, facilitando o processo de construcéo do relacionamento e, por
fim, na provisdo de recursos em comum como infraestrutura, habilidades e reputacdo do local.

IV.Aprender com a prética

Este Gltimo passo do modelo apresentado é um processo interativo, o qual demanda
continua inovacdo no seu modelo de suporte, pois as empresas podem ter processos continuos
de inovacdo em termos de desenvolvimento de produtos e/ou estruturas organizacionais. Em

cada caso, a histdria e o contexto do cluster significara quais estratégias serdo necessarias.

A figura 3.1 demonstra um resumo dos passos para criar politicas de desenvolvimento

de um cluster
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Identificar e esclarecer os
A > resultados esperados

Mapear os diferentes tipos de
vinculos mais apropriados para
cada tipo de resultado esperado

Apoiar o processo de

fortalecimento dos vinculos ¢
Aprender com a pratica
<+ E—_

Figura 3.1: Quatro passos para dar suporte ao desenvolvimento de um cluster. Fonte: Lyon e Atherton
(2000) — Traducgo livre.

3.5  Cluster logistico industrial

Antes de explorar o conceito de cluster logistico industrial, que sera o foco dessa
pesquisa, primeiramente serdo introduzidos o conceito, a estrutura fisica e as condi¢des que da
base ao desenvolvimento do cluster, que é a plataforma logistica, além de formas de

organizacao possiveis.

3.5.1 Plataforma Logistica
Plataforma logistica € um conceito dado a centros logisticos que operam agregando

algum valor ao produto. Segundo Rosa (2005), plataforma logistica é definida como:

“as areas de servigos logisticos delimitadas em territorio ou ndo, localizadas em
um ponto nodal das cadeias logisticas e das redes de transporte, as quais trazem
contribuigdes importantes na cadeia de valor, por meio da prestagdo de servicos de valor
agregado, quer através da rede de transporte ou da rede de telecomunicagdes, quer apenas
através de servigos pontuais a mercadoria, as pessoas (clientes, usudrios e trabalhadores),
aos veiculos e aos equipamentos. Os centros logisticos sdo preferencialmente
desenvolvidos proximos a terminais de transporte intermodais, por disporem de
acessibilidade, vantagens de localizacdo e alternativas de modos de transporte.”.

Rosa (2005) propds uma tipologia de terminais organizados de maneira comparativa, de
acordo com a complexidade dos servicos que ofertam. Tais servicos, ao serem eficientemente

prestados, agregam valor & carga, ou seja, aumentam a percepcao de valor do produto percebido

pelos futuros clientes.
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Na tabela 3.5 nota-se, com as defini¢des de terminais da autora, a forte necessidade da
intermodalidade para as categorizagdes, assim como a preocupacdo de separar 0s servigos, nao

apenas logisticos, em outros grupos.

Tabela 3.5: Tipologia dos terminais de transporte pelo valor agregado. Fonte: Rosa (2005).

Categoria Grupo de Servicos

Terminal de Recebimento/Despacho de

. Transporte

Mercadorias P
Terminal de Transbordo de Carga Transporte
Terminal Intermodal Transporte

Terminal Intermodal com Servigos . . x .
Transporte, movimentacdo e manutencdo do terminal

Nivel |

Terminal Intermodal com Servigos Transporte, movimentagdo, manutencdo do terminal e
Nivel Il servigo de Gestdo

Terminal Intermodal com Servigos Transporte, movimentagdo, manutencdo do terminal,
Nivel 111 servico de gestdo e acabamento de produgéo

Transporte, movimentagdo , manutencdo do terminal,
servico de Gestdo, acabamento de produgéo, servigo de
informacdo

Terminal Intermodal com Servicos
Nivel IV

No entanto, o conceito de plataforma logisticas pode ser visto também pelo potencial de
gerar negdcios e solucdes para diversos atores. As plataformas logisticas fornecem impulsos
para a criacdo de negocios e seus respectivos desenvolvimentos, uma vez que nem todas as
empresas sdo capazes de, em curto espacos de tempo, obter e dominar as mais novas tecnologias
ofertadas (MEIDUTE, 2005). Um exemplo de um negécio impulsionado pela plataforma
logistica sdo os condominios logisticos.

Com localizacdo usualmente privilegiada, proximas de grandes centros de consumo e
producdo e as margens de rodovias, ferrovias, portos e/ou aeroportos de grande circulagdo. E
oferecendo flexibilidade e comodidade diferenciadas. Galpdes modulares adaptados a
necessidade de tamanho de armazém de cada empresa podem ser negociados com o operador
do condominio, além de servicos adicionais como borracharias, oficinas, lojas de conveniéncia,
alojamento, seguranca e até restaurantes. E terceiro, a facilidade de captagdo de mao-de-obra
capacitada para exercer as atividades rotineiras de um armazém sdo maiores. Por se tratar de
um cluster logistico, o conhecimento adquirido pela mao-de-obra local é facilmente

compartilhado entre as empresas que fazem parte do condominio (FALCAO, 2016).
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Dado o sucesso da légica do condominio logistico, a ideia se expandiu. Houve logo uma
fusdo com a logica dos polos de produgdo, formando condominios industriais: areas com 0s
mesmos galpBes modulares existentes em condominios logisticos, mas dessa vez alguns
também pré-moldados para a instalagdo de plantas produtivas, no estilo “Plug & Play”.

Seguindo a expansdo, surgem os condominios de negocio: &reas preparadas ndo so para
instalagBes logisticas e industriais, mas para escritdrios comerciais, areas residenciais e até de
lazer. So verdadeiras minicidades, com toda infraestrutura necessaria para a gestdo das
atividades de uma empresa no mesmo local. Trabalhadores industriais e corporativos morando
a algumas quadras de seus postos de trabalho e desfrutando de facilidades como shoppings,
restaurantes e cinemas, etc. (FALCAO, 2016).

3.5.2 CondicGes para a formacéao de clusters logisticos-industriais e analogia com

Plataformas Logisticas

O interesse despertado por plataformas logisticas em varios representantes dos setores
da economia voltados para logistica de movimentacdo de cargas pode ser compreendido, em
sua esséncia, pela analise da formacé&o de clusters logisticos.

Experiéncias de sucesso desse tipo de aglomeracdo incluem os complexos portuérios de
Cingapura e Roterdd, bem como as Plataformas Logisticas de Zaragoza (PLAZA) e do Texas
(Alliance).

Sheffi (2010) destaca que clusters logisticos exibem muitas das mesmas vantagens
encontradas em clusters industriais, como: aumento da produtividade devido ao
compartilhamento de recursos e grande concentracao de fornecedores, aprimoramento da troca
de experiéncias e conhecimento pratico entre empresas, alto nivel de confianca entre as
companbhias do cluster e, em alguns casos, a presenca de centros de formacéo educacional para
a formacéo de méo de obra capacitada.

Clusters logisticos, entretanto, exibem algumas particularidades que os tornam especiais
quanto a formacdo e a contribuicdo ao crescimento econémico. Neles, operacdes logisticas
diversas podem ser mais facilmente encontradas devido ao papel da aglomeragéo em favorecer
economias de escopo, economias de escala e economias de densidade e frequéncia.

Dentro da realidade da Plataforma Logistica torna-se relevante o conhecimento dos
principais beneficiados por essas vantagens e como elas estdo associadas aos servigos
contratados ou prestados pelos beneficiados. De um lado, o cluster industrial com suas
industrias, os centros de negocios, centros de P&D, mercado imobiliarios, servigos de apoio,
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servigos terceirizados, bancos; e do outro lado, o cluster logistico com seus fornecedores,
operadores logisticos, transportadores e proprietarios de infraestruturas de armazenagem, sao
alguns destes atores encontrados em clusters logisticos-industriais, e a cooperacao entre estes
dois clusters, leva ao sucesso de todos os atores. A sinergia entre esses atores pode ser

visualizada na figura 3.2:

NUCLEODEP&D RODOVIA

INOVAGAO TECNOLOGICA

CAPACITAGAO

REAL STATE

PESQUISA

BUSINESS CENTER

HIDROVIA

INDUSTRIA PRODUTIVA FERROVIA

SETOR DE

TRADING ¥
INDUSTRIA SERVICO

INDUSTRIA DE INSUMO

INDUSTRIA DA CADEIA
INDUSTRIA DE PRODUTIVA

EMPACOTAMENTO

TRANSPORTE E LOGISTICA

Figura 3.2: Relacao entre os clusters logisticos e industrial. Fonte: Aragdo e Yamashita (2017)

Segundo Sheffi (2010), com as concentragdes de cargas no cluster, diminui-se a
probabilidade de ocorréncia de viagens de retorno de veiculos vazios para seus destinos. Quanto
maior a quantidade de empresas encontradas no cluster, maior serd a facilidade de
transportadores, operadores logisticos e demais movimentadores de carga em encontrar carga
para outros destinos, tornando o cluster ainda mais atrativo para outros futuros interessados em
movimentacao de carga.

Sheffi (2010) também destaca as vantagens obtidas com as economias de densidade e
frequéncia em clusters logisticos, em situa¢Bes nas quais as empresas nao conseguem realizar
o transporte de mercadorias com o veiculo plenamente cheio desde a origem até o destino final,
podendo, deste modo, a consolidar as cargas de um grupo de veiculos ndo plenamente cheios
em outros veiculos carregados. Tais veiculos teriam sua carga fracionada no terminal e de la

partiria veiculos com destinos de entrega especificos.
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Em resumo, plataformas logisticas, organizadas e estruturadas como clusters logisticos-
industriais, possibilitam um potencial de exploracdo de préaticas para o alcance de vantagens
econbmicas e operacionais para aqueles que de seus servicos desfrutam (fornecedores,
industrias, operadores logisticos, etc). Os clusters logisticos-industriais servem de exemplo para
o0 Brasil, onde a defasagem de infraestruturas logisticas e a crescente caréncia de investimentos
em transportes afetam varias cadeias de suprimento e ndo conseguem suportar a demanda
gerada pela industria, que logo sera afetada pela saturacéo das infraestruturas.

Outro fator importante é a cooperacao logistica em plataformas desse tipo. Jarzemskis
(2007) apud Quadros (2012) desenvolve o tema de cooperacdo em Plataformas Logisticas
seguindo 0 modelo de paises a oeste da Europa, onde a implantacdo destes centros logisticos ja
¢ uma realidade. Para o pesquisador, os motivos geradores dos beneficios comumente
detectados nas experiéncias europeias sdo:

a. Intermodalidade: a interag&o entre diferentes modais de transporte reduz o custo
de certas operaces logisticas, dada a alta concentragdo de cargas motivada pelo aumento da
frequéncia de veiculos no centro logistico. Pequenas empresas, que sozinhas nao poderiam
alcancar efeitos sinérgicos resultantes do uso de mais de um modal, na Plataforma Logistica
podem alcancar negocia¢cdes mais vantajosas com operadores logisticos para movimentar suas
cargas.

b. Disponibilidade de solucGes de Tecnologia da Informacdo: muitas empresas de
transporte e armazenagem sao pequenas e, consequentemente, ndo usam solugdes de T1 para o
gerenciamento de suas atividades. O volume de negdcios para estas companhias é muito
pequeno. Plataformas Logisticas, entretanto, podem promover consolidacBes de cargas de
varias empresas pequenas que, devido aos ganhos de economia de escala gerados, podem
controlar e planejar suas operacfes de maneira mais eficiente. Solugbes de TI tém um forte
impacto na atracdo de grandes industrias para estabelecer armazéns de centros de distribuicédo
de suas mercadorias e criam facilidades durante as etapas de planejamento, execucao e controle
do transporte e armazenagem de cargas.

C. Servicos adicionais de apoio: os efeitos que promovem o aumento do volume de
mercadorias nas Plataformas Logisticas abrem oportunidades de exploragdo de negdcios para
outros prestadores de servi¢os ditos de apoio, tais como 0s servigos de correio, bancos, seguros,
locacdo de escritorios, postos de combustiveis, oficinas mecéanicas, hoteis, dentre outros. De
modo analogo ao que ocorre em um condominio, nas Plataformas Logisticas a disponibilizacdo
de servicos de fornecimento de energia elétrica e servicos especializados de telefonia favorecem
a reducéo dos custos para companhias que ali se instalam, dada a reparticao de custos entre elas.
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d. Joint marketing: pequenas companhias ndo possuem recursos para financiar suas
proprias campanhas de marketing. Entretanto, ao se estabelecer na Plataforma Logistica, podem
desenvolver campanhas conjuntas com outras empresas.

e. Know- how: grandes companhias preservam, em seus quadros de funcionarios,
0s mais gabaritados gerentes que planejam e controlam atividades logisticas. Pequenas e médias
empresas tém menos chances de contar com o conhecimento técnico de altos executivos, dadas
as elevadas remuneracdes financeiras demandada por estes. Entretanto, existe uma natural troca
de experiéncias e conhecimento entre prestadores de servigos (tipicamente detectada em
clusters logisticos e tematicamente abordada no item 2.2.1), quando estes se alojam em
Plataformas Logisticas.

f. Gerenciamento da cadeia de suprimentos: companhias que prestam servicos de
transporte com baixo nivel de qualidade e servigos de acondicionamento de cargas com
infraestruturas com baixa capacidade de armazenagem ndo séo atrativas para grandes indistrias
ou empresas cujas operaces logisticas sdo de alcance mundial. Operagdes complexas requerem
sofisticagcdes nos sistemas de gerenciamento e nos servicos prestados.

Com relacdo a forma de organizacdo e gerenciamento de uma Plataforma Logistica,
Quadros (2012) defende que a escolha por um determinado modelo de gerenciamento
dependerd de particularidades de cada iniciativa, nas seguintes dimensdes: politica
(participacdo ou ndo de autoridades regionais para pratica de politicas publicas), técnica (maior
ou menor carater imobilidrio, maior ou menor complexidade para operacdo de servicos

logisticos) e econémico.
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4 O SETOR FERROVIARIO NO BRASIL

O capitulo 4 traz um breve entendimento do setor ferroviario para compreender o papel
importante dentro do cenario social e econdmico do pais e especificamente da operacdo e
manutencdo da ferrovia, que serd o objeto de andlise do custo para ser consolidado

comercialmente.

4.1 O Setor Ferroviario no Brasil

Atualmente existem no Brasil 13 concessGes ferroviarias, operadas por oito grupos
empresariais, 0 que resultou no aumento da participacdo desse modal de 19% para 28% das
movimentacOes de carga. Ainda assim, a rede ferroviaria brasileira tem pouca extensao - 30,6
mil Km (MTPA, 2018) e uma distribuicdo geografica concentrada nas regides Sul, Sudeste e
uma pequena parte no Nordeste (REIS, 2015).

Estimativas da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT), de 2009, indicam que o
Brasil necessita, no minimo, de 52 mil km de ferrovias para a adequacdo da matriz de
transportes, ou seja, aproximadamente 24 mil km adicionais. Falta maior conectividade entre
as regides Sul e Sudeste e o Norte e Nordeste do Pais, para permitir o melhor aproveitamento
do modal ferroviario e, também, otimizar o escoamento da producdo pelos portos nas diversas
regides. Ciente da necessidade de investimentos na infraestrutura, o governo brasileiro tem

apostado em novos programas de concessdes de ferrovias (REIS, 2015).

4.2 Caracteristicas do Setor Ferroviario

Os ganhos de escala no setor ferroviario sdo mais pronunciados na provisdo de
infraestrutura do que na esfera operacional. Isso ocorre porque a infraestrutura é o verdadeiro
monopdlio natural, com relevantes custos fixos e custos irrecuperaveis (“sunk costs”), o que
exige uma escala elevada e caracteriza o mercado. A provisdo do servigo de transporte
ferroviario, por outro lado, demanda menor escala, podendo haver véarias empresas
transportando produtos sobre uma mesma infraestrutura (CNT, 2013).

A estrutura de custos da infraestrutura ferroviaria apresenta periodos de renovagao
relativamente longos, que se estendem por volta de 40 anos, ja que trabalhos com terraplenagem
e fundacéo séo investimentos ndo recuperaveis e que ndo sdo considerados como elementos de
custo depois de concluidos (CNT, 2013).
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Gastos em vagdes e locomotivas também implicam em investimentos em bens com vida
atil longa, de 10 e 18 anos, respectivamente. A figura 3.1 a seguir ilustra a estrutura de custos
ferroviarios ao longo do tempo, explicitando quantos anos cada componente leva até que seja

necessaria sua reposicdo (CNT, 2013).

- l‘ —

40 anos

Nao determinavel

Tempo de reposicao dos componentes

Figura 4.1: Tempo de reposi¢do dos componentes. Fonte: CNT (2013) adaptado de Button (2010).

A principal vantagem que o modal ferroviario oferece se refere a capacidade de
carregamento do modal e baixo custo. Cargas de alta tonelagem sdo preferencialmente
transportadas por ferrovias, em especial quando é necessario percorrer longas distancias. A
figura 4.2 mostra qual modo, rodoviario ou ferroviario, € mais vantajoso (apresenta menor

custo), de acordo com a distancia percorrida e o peso da carga transportada (CNT, 2013).
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320 - 480
180 - 320
<180

Ferrovidrio

Distancia (km)

<0,5 05-15 15-135 135-27,0 27,0-40,0 >40

Carga transportada (tonelada)

Figura 4.2: Competicdo modal no transporte de carga segundo a disténcia percorrida e peso de carga.
Fonte: CNT (2013).

E possivel perceber pela figura 4.2 que quanto menor a distancia e a tonelagem da carga,

mais vantajoso é o modo rodoviario. Um cenario de competi¢do ocorre para cargas entre 27 e
40 toneladas, sendo que quanto maior a distancia, menos vantajosa é a utilizacdo de caminhdes
para o transporte terrestre. Cargas acima de 40 toneladas tornam o modo ferroviario o mais
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vantajoso, independente da distancia percorrida (CNT, 2013). Além disso, segundo a ANTF
(2017), o modo ferroviario apresenta fretes mais competitivos em relacdo aos transportes
hidroviario e rodoviario, considerando granéis sélidos agricolas.

O modo ferroviario destaca-se ainda por seus menores custos ambientais, em
decorréncia da menor emisséo de poluentes das locomotivas e do menor impacto ambiental na
construcdo de infraestrutura necessaria ao transporte ferroviario de cargas. O nivel de seguranga
é superior em compara¢do ao modo rodoviario, ja que o risco de acidentes envolvendo terceiros
ou as proprias locomotivas € proporcionalmente inferior. 1sso reduz os custos sociais do
transporte ferroviario (CNT, 2013).

No entanto, é verificada uma polarizacdo da matriz de transporte no Brasil.
Historicamente, a matriz de transporte predominante é o modo rodoviario. Segundo a Empesa
de Planejamento e Logistica (2015), este representa cerca de 65% (em tonelada quilémetro Gtil)
do transporte total de carga no pais, enquanto as ferrovias possuem aproximadamente 15% deste
e sem conexdo, dadas as diferencas de bitola.

A polarizacdo do sistema logistico se da, ainda, no préprio setor ferroviario; onde trés
concessionarias transportam cerca de 80% de todo o volume de transporte em Tonelada
Quildmetro Util (TKU) e, cerca de 77% de toda a carga transportada por ferrovia é minério de
ferro e carvao mineral (figura 3.3). Sobre a participacdo e informacdo de cada concessionéria

no transporte de cargas, segue a figura 4.3 e a tabela 4.1.

i HEA . Adubos e
Matriz Ferroviaria, por Mercadoria ¢, iiantes
Outros 0% ,
2% Combustivel
2%
Agricolas Siderurgicos
14% C 3% . .
onstrugao Civil

= 1%
7 Celulose
1%

Heavy Haul
77%

Figura 4.3: Matriz do Transporte Ferroviario em 2016, por Mercadoria. Fonte: SAFF (2017) apud
Victorino (2017) — adaptado.
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ETL Matriz Ferroviaria, por Concessao
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Figura 4.4: Participacdo, por Concessionaria, no Transporte de Cargas (SAFF, 2017) — adaptado.

Tabela 4.1:Informagdes sobre as principais acionistas, extensao da malha e producdo em TKU das
concessdes. Fonte: SAFF (2017) apud Victorino (2017

Concesséo Principais Acionistas Extenséo Produgéo
(km) (10° TKU)
RMN RUMO S.A. e FINAM 735,26 10,47
RMO RUMO S.A. 1.937,12 0,67
RMP RUMO S.A. 2.043,96 20,42
RMS RUMO S.A. 7.223,37 11,75
EFC VALE S.A. 977,97 136,27
EFVM VALE S.A. 894,22 74,56
EFPO FERROESTE S.A. 248,10 0,19
FCA VLI S.A.,, VALES.A,, 7.219,35 11,95
BROOKFIELD, MITSUI
FNSTN VLI S.A.,, VALES.A,, 744,50 1,79
BROOKFIELD, MITSUI
FTC APPLY LTDA., VASONE 163,45 0,22
LTDA.
FTL CSN, VALEC, BNDES 4.295,14 0,67
MRS VALE S.A., Mineragdes 1.685,43 65,65
Brasileiras Reunidas S.A.,
CNS, Usiminas S.A.,
GERDAU S.A

4.3  Concessdes Ferroviarias: um breve histdrico e a condicao atual

O sistema ferroviario brasileiro foi repassado a administracdo privada, em 1997, por
meio de concessdes, com a extincdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). Se antes a

politica para o setor emanava exclusivamente do Ministério dos Transportes - MT e a operacao
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concentrava-se em poucas empresas estatais, hoje o cenario tornou-se mais complexo. O MT
continua possuindo a primazia para a formulacéo da estratégia de longo prazo, mas a operacao
esta majoritariamente nas maos de empresas privadas. A concessdo, a fiscalizacdo e as regras
de operacdo tornaram-se atribuicdes da Agéncia Nacional de Transporte Terrestre - ANTT
(IPEA, 2012).

O principal instrumento de relacionamento entre a ANTT e as empresas concessionarias
€ o0 contrato de concessao. Seu fundamento juridico decorre dos leildes realizados a luz da Lei
n° 8.666/1993 (licitagdes e contratos) e séo regidos pelas Leis n® 8.987/1995 (concessoes e
permissdes) e n° 9.074/1995 (outorga e prorrogacdo de permissdes) e pelo Decreto n°
1.832/1996 (Regulamento dos Transportes Ferroviarios - RTF). Os contratos apresentam as
clausulas necessarias do contrato, como o objeto (exploracdo e desenvolvimento do transporte
de cargas em ferrovias), a duracdo das concessoes (30 anos), a forma e o valor do pagamento,
as obrigac0es e os direitos das partes etc.

Segundo o IPEA (2010), a principal inovacdo trazida pelo RTF, explicita para o setor
ferroviario que “a construcao (...), a operacao ou exploracao comercial dos servigos de
transporte ferroviario poderao ser realizadas pelo Poder Publico ou por empresas privadas, estas
mediante concessao da Unido”.

Outros importantes pontos do decreto explicitam que:

e as administragGes ferroviarias sio obrigadas a operar em trafego mutuo *ou, no caso de
sua impossibilidade, permitir o direito de passagem ®a outros operadores (Artigo 6°);

e as administracdes ferrovidrias poderdo contratar com terceiros servicos e obras
necessarios a execucdo do transporte sem que isso as exima das responsabilidades
decorrentes (Artigo 7°);

e as operagOes acessOrias a realizacdo do transporte, tais como carregamento,
descarregamento, transbordo, armazenagem, pesagem e manobras serdo remuneradas
através de taxas adicionais, que a administracdo ferroviaria podera cobrar mediante

negociagao com o usuario (Artigo 18); e

> Trafego mutuo é a operagdo em que uma concessionaria compartilha com outra concessionaria, mediante
pagamento, via permanente e recursos operacionais para prosseguir ou encerrar a prestacéo de servico publico de
transporte ferroviario de cargas (ANTT, 2011).

® Direito de passagem: a operagdo 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 (ANTT, 2011).
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e 0 contrato de transporte estipulara os direitos, deveres e obrigacdes das partes e as
sancOes aplicaveis pelo seu descumprimento, atendida a legislacdo em vigor (Artigo
19).

E importante destacar que o objeto dos contratos é a exploracdo do transporte ferroviario de
cargas e que ele prevé a vedacao a exploracdo de outras atividades de natureza empresarial. S&o
excecOes, com prévia autorizacdo do poder concedente:

e exploracao comercial de espacos disponiveis nos imoveis comerciais;

e utilizacdo das faixas de dominio para a instalacdo de redes elétricas, de dados;

e prestacdo de servigos de consultoria técnica;

e instalagdo e exploragdo de terminais intermodais; e

e exploracdo imobiliaria de imdveis operacionais.

Outra caracteristica relevante de se registrar é a existéncia de clausulas determinando
gue ao poder concedente cabe estabelecer metas anuais de producdo de transporte, devidamente
pactuadas com a concessionaria. Os contratos também preveem que as concessionarias deverdo
atingir metas minimas de redu¢do do nimero de acidentes. Sao clausulas que buscam cumprir

as exigéncias da Lei das Concessdes no que tange a qualidade dos servicos (IPEA, 2010).

4.4  Ferrovia Norte Sul (FNS)

A construcdo da FNS foi iniciada em 1987 com um tracado inicial que previa uma
extensdo de aproximadamente 1.550 km, de Acailandia/MA a Anapolis/GO, de modo a cortar
os Estados do Maranhdo, Tocantins e Goias. No entanto, a ferrovia foi efetivamente construida
a partir de 2006. O tracado original est& construido e em operacéo (VALEC, 2017).

O projeto de ampliacéo da ferrovia ocorreu muito depois do inicio da construcdo. A Lei
n°11.297, de 09 de maio de 2006, da Presidéncia da Republica, incorporou um trecho mais ao
norte, Agailandia (MA) — Barcarena (PA), ao projeto do tragcado inicialmente projetado. Em
2008, a Lei n° 1.772 estendeu mais uma vez o tracado da ferrovia até a cidade paulista de
Panorama.

Ainda para atender a crescente demanda por transporte de cargas, a VALEC concluiu,
em 2015, o Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental — EVTEA para mais dois
trechos complementares a Norte-Sul, sendo entre Panorama (SP) e Chapeco (SC) e entre
Chapeco (SC) e Rio Grande (RS).
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A FNS foi projetada para se tornar a espinha dorsal do transporte ferroviario no Brasil,
integrando de maneira estratégica o territorio nacional e contribuindo para a reducdo do custo
logistico do transporte de carga no pais (PP1, 2017), seus objetivos e beneficios estdo elencados

na tabela 4.2 . E possivel visualizar o projeto completo da FNS na figura 4.5:
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Figura 4.5: Projeto completo da FNS. Fonte: VALEC (2017).

Tabela 4.2: Obijetivos e beneficios da FNS. Fonte: VALEC (2017)

Objetivos Beneficios
Estabelecer alternativas mais econdmicas para os Reduzir os custos de comercializagdo no mercado
fluxos de carga para o mercado consumidor interno
Induzir a ocupacgdo econdmica do cerrado brasileiro Reduzir os custos de transportes
Favorecer a multimodalidade Reduzir a emissdo de poluentes
Conectar a malha ferroviaria brasileira Reduzir o nimero de acidentes em estradas
Promover uma logistica exportadora competitiva, de
modo a possibilitar o acesso a portos de grande Melhorar o desempenho econémico de toda a malha
capacidade ferrovidria

Incentivar investimentos, que irdo incrementar a
producdo, induzir processos produtivos modernos e Aumentar a competitividade dos produtos brasileiros
promover a industrializacdo no exterior;

Incentivar os investimentos, a modernizagdo e a
producdo agricola

Melhorar a renda e a distribuicdo da rigueza nacional
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A tabela 4.3 apresenta um resumo dos trechos restantes da Ferrovia Norte Sul com

descricdo da situacdo da ferrovia, direito de exploragéo, extensdo, investimento realizado e

mercadoria transportada.

Tabela 4.3: Caracteristicas de cada trecho da FNS. Fonte: Elaboracao propria.

Investimento

Trechos Situacao Direito d~e Extensao (milhdes de Mercadoria
exploracéo (km) .
reais)
Barcarena Minério de ferro, outros minerais
A(aPi'IAé)n?jia Pr(()ljze\t/quéit\;lro - 477 3,7* aglcar, milho, etanol, soja, farelo
Q(MA) de soja e 6leo*
Minério de ferro, adubos e
fertilizantes, extracao vegetal e
Acailandia celulose, producéo agricola, soja
x e farelo de soja, indUstria
Pal(r|T\1Aa§)($O) Em operacao VL 720 2.515 cimenteira e construgao civil,
indUstria siderdrgica,
combustiveis derivados do
petréleo e alcool
Palmas (TO) e x Soja, milho, e combustiveis
Anapolis (GO) Em operagao VALEC 855 4600 derivados do petréleo
Ouro Verde Soja, agucar, milho, producéo de
(GO) e Estrela | Em construcédo - 684 5500* 13, ag lati P P ¢
D'Oeste (SP) carnes e laticinios
Estrela
2 Ig):r?;era(ri? Pr?IJEe\quELX;Jro - 264 890* Soja, milho, celulose*
(SP)
Panorama (SP) .
. Projeto Futuro
€ C(hsaé))eco (EVTEA) 950.8 Minério de ferro, outros minerais,
Chapecé (SC) 9,8 granéis liquidos e sélidos ndo
p Projeto Futuro minerais*
e Rio Grande - 832,9
(RS) (EVTEA)

Obs: * significa investimento ou mercadoria prevista.

4.5  Trechos em Operacdo da FNS

Apesar da FNS se dividir em sete trechos, apenas dois deles estdo prontos. E, dos dois trechos

que estdo construidos, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT 0s denominam

da seguinte forma, os trechos estdo demonstrados na figuras 4.6:

Acailandia (MA) e Porto Nacional (TO): Ferrovia Norte Sul Tramo Norte (FNSTN)
Porto Nacional (TO) e Estrela D’Oeste (SP): Ferrovia Norte Sul Tramo Central (FNSTC)
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Figura 4.6: FNSTN: trecho representado em azul e FNSTC: trecho
representado em preto. Fonte: VALEC (2017).

4.5.1 Subconcessdo do Trecho Acailandia (MA) — Palmas (TO)

Em 20 de dezembro de 2007, foi assinado o Contrato n® 033/2007 entre a VALEC e a
Ferrovia Norte Sul S/A que objetivou a transferéncia da operacao do transporte ferroviario da

FNS no trecho de Acailandia/MA a Palmas/TO, nos termos do Edital de Licitagdo n° 001/2006
(VALEC, 2017).

4.5.1.1 Caracteristicas da FNSTN

O Tramo Norte da FNS possui 720 km de extensdo de linha singela’, cujo trecho foi
subconcessionado a Ferrovia Norte Sul S/A, no entanto, quem realiza o servigo de transporte e

a conservagdo, manutencdo, monitoracdo, operacdo, melhoramento e adequacdo desse

7 Linha singela é uma linha Gnica que liga dois pétios adjacentes. E utilizada para circulacio de trens nos

dois sentidos (BRINA et al, 2982)
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segmento ferroviario é a empresa VLI. O contrato de concessao foi assinado em 2007 e tera seu

termo contratual encerrado em 2037.

A ferrovia conecta-se ao norte com a Estrada de Ferro Carajas (EFC), que acessa o complexo

portuario de Itaqui (MA), e ao sul, com a Ferrovia Norte Sul Tramo Central, no entanto este

trecho ainda ndo foi concedido, apesar de j& estar construido. Também é possivel acessar

Anépolis nessa regido, municipio que possui o Porto Seco Centro Oeste. As informacdes gerais

da ferrovia e do contrato estdo na tabela 4.4.

Tabela 4.4:Caracteristicas gerais da ferrovia e do contrato de concessdo. Fonte: VALEC (2017) adaptado.

Ferrovia Norte Sul Tramo Norte

Extenséo (km) 720
Bitola (m) 1,6
Ponto de interconexao Estrada de Ferro Carajas - EFC em

Acailandia (MA)

Ferrovia Norte Sul Tramo Central -
FNSTC em Porto Nacional (TO)

Tipo de contrato Subconcessdo com Arrendamento
Valor referencial do R$ 1.487.205.000,00
contrato (2007)
Custo de Construgéo R$ 2.514.836.000,00
(2007)
Situacao Ativo
Data de encerramento 12/12/2037

A tabela 4.5 demonstra as estacdes, em negrito, e 0s patios pertencentes a FNSTN, assim como

a condicdo de operacao e sua extensao.
Tabela 4.5: Patios da FNSTN. Fonte: ANTT (2017)

Estacdes e Patios da FNSTN

Nome Prefixo Km Em operagéo EXE?;])saO
Acailandia QAL 0,000 4.000
Floresta PFL 5,000 4.320
Cravinho PCR 47,000 3.445
Jodo Lishoa PJL 65,397 3.300

Suzano Entroncamento P01 82,397 Nao 0

Imperatriz Pl1Z 92,000 2.234
Fazenda Maravilha PEM 143,000 1.720
Porto Franco PPF 200,000 6.372
Aguiarnépolis PAN | 217,000 Né&o 2.600
Brejdo PBJ 273,000 1.818
Babaculandia PBB | 311,000 1.630
Araguaina PAG | 358,000 1.848
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Gavido PGV | 404,000 1.948
Palmeirante PPT 451,000 2.149
Pratinha PRT 500,000 1.620
Guarai PGR | 562,000 2.313
Miracema PCM 616,000 Nao 1.821
Paraiso PPR 667,000 Nao 1.860
Porto Nacional PPN 722,500 1.860
Suzano Entroncamento PO1 0,000 Nao 0
Suzano PSU 22,000 2.532

4.5.1.2 Caracteristicas da Operac¢do da FNSTN

O Anuério do Setor Ferroviario da ANTT (2018) é um documento que possui um
conjunto de informacdes correspondentes ao desempenho das concessionarias do servigo
publico de transporte ferroviario de cargas desde 2006 até 2017. O contetdo foi obtido a partir
dos dados enviados mensalmente pelas concessionarias ferroviarias através do Sistema de
Acompanhamento e Fiscalizacdo do Transporte Ferroviario - SAFF, nos termos Resolugédo
ANTT n° 2.502/2007. O desempenho da FNSTN demonstrado ao longo dos anos leva em
consideracdo os seguintes parametros:

e Trem-tipo

A FNSTN possui na sua composicéo 10 trens-tipos utilizados para realizar as operagoes

na ferrovia. A tabela 4.6 traz as informacgfes disponibilizadas pela concessionaria com

informac@es de origem-destino, quantidade de locomotivas e vagdes, informacdes de toneladas

bruta e dtil, distancias percorridas, comprimento do trem-tipo e a mercadoria transportada.

Tabela 4.6: Informagdes dos Trens Tipo da FNSTN

Trem Origem Destino Qtd | Qtde B TU Dist. Comp. | Mercadorias
Tipo e Vaga (km) (m)
Loc 0
0
Cc10 Suzano Acailandia 1 72 8.352 | 5.76 92 1.549 Celulose
0
C11 Acailandia Suzano 1 72 2.592 0 92 1.549 | Vagdes vazios
D10 Acailandia Porto 1 41 5.002 3.48 723 804 Gasolina,
Nacional 5 Oleo Diesel
D11 Porto Acailandia 1 41 5.002 3.48 723 804 Alcool,
Nacional 5 Biodiesel
J10 Porto Franco Acailandia 2 80 9.840 | 7.36 200 1.578 Soja, Milho,
0 Farelo de soja
J11 Acailandia Porto Franco 2 80 2.480 0 200 1.578 | Vag0es vazios
J12 Porto Acailandia 2 80 9.840 | 7.36 723 1.578 Soja, Milho,
Nacional 0 Farelo de soja
J13 Acailandia Palmeirante 2 80 2.480 0 451 1.578 | Vag0es vazios
J15 Acailandia Porto 2 80 2.480 0 723 1.578 | Vagdes vazios
Nacional
J16 Palmeirante Acailandia 2 80 10.00 | 7.52 451 1.578 Soja, Milho
0 0
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e Producdo de Transporte Ferroviério de Cargas em Toneladas Uteis (TU)

A FNSTN é uma ferrovia que transporta majoritariamente produtos agricolas, em que seus
maiores representantes sdo a soja e o milho. A producéo da ferrovia em toneladas Uteis, ou seja,
do total de carga movimentada na malha no transporte remunerado (ANTT,2003), ao longo dos
anos de operacao da ferrovia, pode ser observada na figura 4.7.

Por meio da andlise das informagdes contidas na figura 4.7, é possivel visualizar o
crescimento da producdo de soja e farelo de soja nos Gltimos anos, de 2016 para 2017 a
producdo teve um salto de 48,5%. Enquanto que a producéo agricola (1é-se milho) teve em 2016
uma quebra de safra devido a irregularidades climaticas (FARMING BRASIL, 2017), porém
obteve sua recuperacdo em 2017.

Além disso, desde 2014, a ferrovia transporta uma quantidade consideravel de celulose
devido a industria Suzano Papel e Celulose, que possui um terminal de carga em Imperatriz
(MA). Por fim, a categoria combustiveis, derivados do petroleo e alcool é quarta mais relevante,
em que a rota de exportacdo vai de Porto Nacional (TO) a Agailandia (MA), conecta-se com a
EFC e possui destino final no Porto de Itaqui (MA), transportando &lcool e biodiesel. Por outro
lado, a rota de importacdo vindo do Porto de Itaqui, passa pela EFC, chega a FNSTN por

Acailandia e tem seu destino final em Porto Nacional (TO), transportando gasolina e dleo diesel.
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Producdo de Transporte Ferroviario de Cargas por Subgrupo de
Mercadoria (Milhares TU)
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Figura 4.7:Producdo da FNSTN por subgrupo de mercadoria em TU.
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e Producdo de Transporte Ferroviario de Cargas em Tonelada-quilémetro atil (TKU)

Segundo a ANTT (2003), a tonelada quilémetro Util representa 0 somatério dos produtos

da TU tracionadas pelas distancias de transporte na propria malha, incluindo trafego matuo e

direito de passagem. A TKU é um indicador que mede o arrasto da operacao ferroviaria ao

longo da malha. A figura 4.8 demonstra o desempenho da FNSTN em TKU, ao longo dos anos,

por mercadoria.

Produgdo de Transporte Ferroviario, por Subgrupo de Mercadoria
(milhdes TKU)
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Figura 4.8: Producéo da FNSTN por subgrupo de mercadoria em TKU. Fonte: Elaborado a partir de

ANTT (2017).
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e Comportamento da producdo mensal por mercadoria no Gltimo ano

As figuras 4.9 e 4.10 apresentam a producéo de cada mercadoria transportada na ferrovia
em TU e TKU, respectivamente, no ano de 2017. Por meio das informacdes contidas nas
figuras é possivel verificar a sazonalidade nas safras de soja e farelo de soja e do milho, ao
passo que as producdes de celulose, granéis minerais e de combustiveis e derivados do

petréleo e alcool se manteve com certa constancia.

Producdo Mensal de Transporte Ferroviario (milhares de TU) em 2017
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= Extracéo Vegetal e Celulose 130 124 126 115 131 131 125 88 @ 82 | 139 121 136

Producdo Agricola 3 0 0 0 0 0 209 361 360 486 235 42
= S0ja e Farelo de Soja 28 263 740 717 779 635 400 311 132 54 11 19
e Granéis Minerais 0 0 0 0 0 0 0 0 2 6 0 0

e COMb., Deriv. do Petr. e Alcool 52 48 61 58 56 56 55 52 57 64 63 54

= Extracdo Vegetal e Celulose Producédo Agricola = S0ja e Farelo de Soja

= Granéis Minerais e Comb., Deriv. do Petr. e Alcool
Figura 4.9: Produgdo Mensal de Transporte Ferroviario (milhares de TU) em 2017 . Fonte: Elaborado a
partir de ANTT (2017).

Producdo Mensal de Transporte Ferroviario (milhdes de TKU) em 2017
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== Extracéo Vegetal e Celulose 81 77 78 71 8 | 8 77 55 50 8 @75 84

Producéo Agricola 2 0 0 0 0 0 223 370 353 471 223 39
= S0ja e Farelo de Soja 22 253 732 712 722 586 364 282 130 53 11 21
= Granéis Minerais 0 0 0 0 0 0 0 0 3 9 0 0

= Comb., Deriv. do Petr. e Alcool 64 59 76 71 70 70 68 64 71 79 78 67

= Extracdo Vegetal e Celulose Produgdo Agricola == S0ja e Farelo de Soja

e Granéis Minerais e Comb., Deriv. do Petr. e Alcool

Figura 4.10: Produgdo Mensal de Transporte Ferroviario (milhdes de TKU) em 2017 . Fonte: Elaborado a
partir de ANTT (2017).
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e Toneladas uteis por Estacdes de carga ou descarga e tipo de mercadoria do ultimo ano

A tabela 4.7 apresenta as informacdes de como a producdo distribui-se pelas estacdes

detalhando se esta € de carga e/ou descarga. Por meio da analise da Tabela 4.7 é possivel

verificar as estagdes com a maior movimentacdo. De forma geral, as estagfes de Palmeirante,

Porto Nacional e Porto Franco sdo as que apresentam, respectivamente, as maiores

movimentacOes de carga. A estacdo de Palmeirante também é a estacdo de carga que mais

transporta mercadoria, e a estacdo de Porto Nacional € maior estacdo de descarga. As estacdes

de Andpolis, de Itaqui e de Ponta da Madeira Péra do Pier ndo fazem parte da FNSTN.

Tabela 4.7:Total de TU em 2017 em cada estacao por mercadoria. Fonte: Elaborado a partir de ANTT

(2017).
Soma de TU |

Estacdo/Mercadoria Carga Descarga Total Geral
Acailandia - 6.510 6.510
Alcool - 6.510 6.510
Anépolis - 11.017 11.017
Madeira - 11.017 11.017
Gurupi 8.202 - 8.202
Manganés 8.202 - 8.202
Itaqui 640 1.464.736 1.465.376
Celulose 640 1.436.960 1.437.600
Farelo de Soja - 27.776 27.776
Itagui Base Combustivel 650.198 18.167 668.365
Alcool 14.029 14.029
Gasolina 153.342 - 153.342
Oleo Diesel 496.856 182 497.038
QOutros - Comb e derivado - Perigoso - 3.956 3.956
Palmeirante 2.985.872 - 2.985.872
Farelo de Soja 6.878 - 6.878
Graos - Milho 1.160.285 - 1.160.285
Soja 1.818.709 - 1.818.709
Ponta da Madeira Péra do Pier - 5.764.870 5.764.870
Graos - Milho - 1.696.268 1.696.268
Manganés - 8.202 8.202
Soja - 4.060.400 4.060.400
Porto Franco 1.607.072 - 1.607.072
Farelo de Soja 20.898 - 20.898
Graos - Milho 232.943 - 232.943
Soja 1.353.231 - 1.353.231
Porto Nacional 1.227.194 650.198 1.877.392
Alcool 20.539 - 20.539
Gasolina - 153.342 153.342
Graos - Milho 303.040 - 303.040
Madeira 11.017 - 11.017
Oleo Diesel 182 496.856 497.038
QOutros - Comb e derivado - Perigoso 3.956 - 3.956
Soja 888.460 - 888.460
Suzano 1.436.960 640 1.437.600
Celulose 1.436.960 640 1.437.600
Total Geral 7.916.138 7.916.138 15.832.276
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e Formacéo de Trens

A figura 4.11 apresenta o crescimento do numero de trens da ferrovia ao longo dos anos.
E possivel concluir que os meses com maior formagcéo de trens — marco, abril e maio — também
s80 0s que tém as maiores producbes em TU e TKU, conforme as figuras 4.9 e 4.10. Ou seja, a

formagé&o de trens comporta-se segundo a demanda.

Figura 4.11: Numero de trens formados no Transporte Ferroviario de Cargas da FNSTN. Fonte:
Elaborado a partir de ANTT (2017).
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e Disponibilidade Locomotivas e vagdes e Utilizacdo da Disponibilidade no Transporte

Ferroviario de Cargas

A disponibilidade de locomotivas ou de vagdes € definida como a relacdo entre o
somatdrio dos tempos disponiveis das locomotivas/vagdes e 0 somatério dos tempos totais das
locomotivas/vagdes. Ja a utilizacdo da disponibilidade de locomotivas ou vagdes é a relagdo
entre 0 somatoério dos tempos de efetiva utilizacdo das locomotivas e 0 somatdrio dos tempos
disponiveis das locomotivas, sua aplicabilidade diz respeito a efetiva utilizacdo do material
rodante.
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As tabelas 4.8 e 4.9 apresentam esses indicadores aplicados a ferrovia durante os anos
de operacéo. E possivel concluir que a ferrovia com a quantidade atual de vagdes e locomotivas
que possui, ainda ha bastante disponibilidade de suas locomotivas e vagdes e que eles ndo estdo

sendo utilizados com sua produtividade maxima, principalmente os vagoes.

Tabela 4.8: Disponibilidade e utilizag&o de locomotivas da FNSTN. Fonte: ANTT (2017). Fonte:
Elaborado a partir de ANTT (2017).

Ano Disponibilidade de Locomotiva Utilizacdo da Disponibilidade
(%) (%)
2008 92,16% 86,05%
2009 96,58% 65,95%
2010 94,56% 61,98%
2011 93,14% 63,19%
2012 98,44% 81,14%
2013 98,90% 76,50%
2014 98,79% 72,95%
2015 88,95% 43,90%
2016 93,19% 36,06%
2017 89,48% 52,22%

Tabela 4.9: Disponibilidade e utilizac&o de vagdes da FNSTN. Fonte: ANTT (2017). Fonte: Elaborado a
partir de ANTT (2017).

Ano Disponibilidade de VVagao (%) Utilizacao da Disponibilidade (%)
2008 97,34% 36,43%
2009 98,64% 51,08%
2010 98,13% 73,54%
2011 95,62% 80,84%
2012 95,79% 18,85%
2013 98,33% 16,92%
2014 97,02% 20,11%
2015 97,78% 17,60%
2016 98,45% 12,18%
2017 97,20% 20,34%

4.5.2 Desempenho Financeiro da FNSTN
Antes de uma obra publica ser construida existem diversas fases até a obra em questédo

entrar no processo licitatorio. Primeiramente é realizado o programa de necessidades e em

seguida a fase de estudos de viabilidade. Os estudos de viabilidade objetivam eleger o
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empreendimento que melhor responda ao programa de necessidades, sob os aspectos técnico,

ambiental e socioecondmico (TCU, 2013).

Do ponte de vista econdmico, o estudo realizado nessa fase é chamado de Estudo de

Availacdo Econémica, em que os principais resultados financeiros esperados sdo o resultado

liquido e os métodos de avaliagdo do prazo, valores e taxas do investimento estudadas na se¢do

2.8. As tabelas 4.10-12 demonstram, respectivamente, o resultados do exercicio, o fluxo de

caixa e o valor presente liquido esperados para a FNSTN antes da construcdo do trecho

Araguaina a Palmas.

Tabela 4.10: Demonstrativo de resultados da FNSTN segundo 0 EVTEA. Fonte: VALEC (2007)

Dlcoriminagdo Unildaids Amo 1 Ano 2 Ano 3 A & AT & AnD B AnD T Anc & Ano 8 A 10
Recefia Tatal RE D TISE13 | 176998 | S17271| 435035 Eea.101 TIE.135 G16.445 | G193 | 956.034 | 1.040.625
PIS { COFINS [Taxas de 11,00 %) R 10° 13157 | 13404 34500 [ 54478 75801 B5.375 #3805 | STo13 | 105186|  1144m
Recsita Operacional Liqukda Rt 10° 105456 | 156985 | 28237 | sn7eo| 1329 £90.760 T26.637 | TE4ST4 | 851043 | 925335
Custos dot Sawigos Vendidos Rt 10° £7.513 | 103.251 180.568 | 273338 | 37173 247,589 475805 | 510862 | S47E16| 583337
Custos ra Area de Imin-Sstniurs (fimeVanavel m5 10° 10425 | 1@92s 23648 [ somis 51.451 103272 108108 | 115655 | 125028 134,327
Custos ra Area de OperaghoiFus=Vardvel) m§ 10° 30470 | s2027 04276 | 1454w | 197EsE 230,000 252710 | 270612 | 200474 312621
Despesas Operacianais =5 10° 3.288 ATIE 9188 | 15337 23 384 5,288 20738 | azime | 34EDT 37137
Depreciagic =5 10° 15001 | 28se3 saE7E | eises 82,311 77.02E 24243 [ 91450 | o706 59253
Reculads Opsracional Eruts R 10° 38583 | 53743 | 101403 | 167.421| 241507 243,171 250.828 | 274112 | 303333 342897
Reculade Oparacional Liguido Rt 10° 38543 | 53743 | 101403 | 167421| 241507 243171 250.828 | 274112 | 303233 342897
Contribulgds Soaksl [Taxa do 5,00 %) R 10° 3.468 4.837 2128 | 15068 21.736 71.885 22575 | zaeT0| 273 30,670
Luera Antss &5 Impotts ds Renda R 10° 35074 | 48.908 s2276 [ 152353 | 219771 201288 298253 | 245487 | 275543 312128
Impocts de Renda (Taxa oe 26 %) Rt 10° 878 | 12227 23063 | 3a0s8 54,543 55321 sTOE3 |  e23e1|  eHses TE.032
Todal dos Imposios (FIZJCOFING, C. Soolal ¢ L Asnda) m$ 107 25335 | 36467 g7.085 | 107.632| 152473 162,582 165.447 | 184050 | 201483| 233332
FecuRans Liquklo ARGE IMpotios FE 10 26305 | 36,660 S9.207 | 114065 | 164628 165964 171190 | 167.082 | 206.556 | 23409 |
Diseriminagio Unidade Ao 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 18 Ano 16 Ano 1T Ana 18 Ano 18 Ano 20
Receita Total RS 10" 1.137.802 | 1.249.675 | 1.379.551 | 1.607.929 | 1.793.896 | 2.037.474 | 2.076.223 | 2.119.785 | 2.162.183 | 2.205.427
PIS | COFINS [Taxa de 11,00 %) RS 10° 125158 |  137.464 | 151751 | 176872 187.320 | 224422 22805 | 233477 | 23vman | 242587
Receita Operacional Liquida R$ 10° 1.012.643 | 1.112.210 | 1.227.800 | 1.431.057 | 1.596.568 | 1.813.351 | 1.849.619 | 1.886.611 | 1.824.343 | 1.962.830
Custas dos Seviges Vendidos RS 10° 616401 | 658.058 | 717.074 | B22.587 B64.748 | 910931 | 912414 | 920535 | 828871 | 937426
Cusios na Area de Infra-Esirubura (Fro+Varidwel) "3 107 144 . T15 156380 169.550 207148 215.302 224 509 226 508 228 54T 230627 2327409
Custs ria Area de Operagao(F o s\Varavel) RS 107 337436 | 365386 | 307033 | 456461 482130 | 531546 | 530857 | 547930 | sse3sn| sean7y
Despesas Operacionais RS 107 40.181 43220 | 48500 | 55511 58610 | 61.165| 81506 | e203s| s2a4ss 62043
Depreciagio R$ 107 93.768 93.072 | 101801 | 103.467 08705 | 93711 84653 | 82021 70,389 T6.757
ResuMada Operacional Bruto RS 10° 396,543 | 454452 | 510727 | 6G08.470 73820 | 902421 | 937205 | 966076 | 995473 | 1.025.404
Resultada Operacional Liquide RS 10° 396.543 | 454452 | 510727 | 608.470 731.820 | 902421 | 937.205 | 966076 | 995473 | 1.025.404
Contribuigio Social (Taxa de 8,00 %) RS 10° 35.689 40874 | 45965 | 54762 65.864 | 81218 84348 | 86947 | 89583 92 286
Lutrn Antes do Impasts de Renda RS 10° 3600854 | 413278 | 464761 | 553.708 E65.056 | 821203 | 852856 | 879428 | s0sse0| 933118
Imposto de Rends (Taxa de 25 %) RS 107 90.214 | 103320 | 116190 | 138.427 166.489 | 205301 | 293214 | 218782 | 226470 | 233279
Total dos Impostas (PISICOFINS, C. Socisl & L Renda) RS 107 251.061 | 281657 | 313906 | 370.061 429681 | 510641 | 526167 | 539906 | s53.903 | sese3
Resulado Liguido Apds Impostos R 10 ZT0.641 | 509.850 | 3485671 | 415281 455467 | 615602 | 630642 | 658347 | Era.410 | 699838
Discriminagao Unidade Ano 21 Ano 22 Ao 23 Ano 24 Ao 25 Ano 25 Ano 27 Ao 28| Ano 28 Ao 30
Receita Total RS 107 2249535 | 2.294.526 | 2.340.417 | 2.387.225 | 2411.097 | 2.435.208 | 2.458.560 | 2.484.156 | 2.508.998 | 2.534.067
PIS | COFINS (Taxa de 11,00 %) RS 10° 247448 | 252398 257.446 | 262.505 | 265221 | 267873 270.552 | 273257 | 275980 | 27A.7S0
Recsita Operacional Liguida RS 10° 2002087 | 2042128 | 2.082.871 | 2124630 | 2145877 | 2.167.335 | 2.189.009 | 2.210.899 | 2.233.008 | 2.255.338
Custos dos Sevices Vendides RS 10° 846.205 | 853815 968.345 | 998083 | 995183 | 097878 | 999123 | 995227 | 9A7.489 | 1.001.472
Cistos na Area de Inlra-Eabiuturs (FroVasisvel) RS 10° 234013 | 237120 230372 | 263436 | 260770 | 262141 | 283517 | 256588 | 257880 | 250222
Cistos na Area de Operagan|Fxo+Varidved) RS 10° 573756 | 582712 501846 | ®01.270 | GOGO032 | @10.832 | 615680 | 620577 | 6248e4 | @20m52
Despesas Operaciongia RS 10° B3410 | B3.887 64,373 B4 848 65100 65355 | BEE13 | BEA7I | 66138 £6.401
Depreciagio RS 107 74125 TO.096 T2.T55 68.520 63.283 59550 54.313 52204 488601 45 006
Resultade Operacional Bruta RS 10° 1.055.882 | 1.088.314 1114626 | 1.126.548 | 1.150.683 | 1.169.458 | 1.188.886 | 1.215.671 | 1.235.518 | 1.253.866
Resultade Operacional Liquide RS 10° 1.055.882 | 1.088.314 1114626 | 1.126.548 | 1.150.683 | 1.169.458 | 1.188.886 | 1.215.671 | 1.235.518 | 1.253.866
Contribuigo Social (Taxa de 9,00 %) RS 10° 85.028 | 97.943 100.316 | 101388 | 103.561 | 105.251 | 107.090 | 108.410 | 111187 | 112848
Lucro Antes do Imposto de Renda RS 10° 960.852 | 990.366 | 1.014.309 | 1.025.158 | 1.047.122 | 1.064.206 | 1.082.796 | 1.106.261 | 1.124.322 | 1.141.018
Imposts de Renda (Taxa de 25 %) RS 10° 240213 | 247.591 253.577 | 256290 | 261.780 | 266.052| 270.699 | 276.565 | 281.080 | 285.255
Total dos Impostos (PISICOFINS, C. Social e L Rends) RS 10° 582681 | 597938 611.340 | 620274 | 630563 | 639176 | 648.340 | 659233 | 66B.267 | 676.B52
Resultado Liguido Apos Impostos RS 10" T20.638 | 742774 T60.732 | 768.868 | 785341 | 798.155| B12.097 | 829.696 | B43.241 | B55.764

Tabela 4.11

: Fluxo de Caixa da FNSTN segundo 0 EVTEA. Fonte: VALEC (2007)
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Diconminagic Unidace Eno 1 Eno 3 Eno 3 Enic 4 Eno 5 Enc & EnG 1 Ano & Eno g Ana 10
Entragac R$ 107 41.306 1263 123.088 | 175.850 734,140 242 932 755.433 | 270.580 | 04453 333.348
LuCT Apas IMpostos R§ 10 26.305 36.660 B9.207 | 114.265 164,628 165.964 171150 57.082 | 206.956 234.096
Depreciaghs =510 15.001 26.563 53ETE 61.585 E3.311 77.028 54243 91.455 07.506 09353
Saidac Ré 107 169.530 | 137135 07849 30.518 30.518 30.516 §6.005 86.005 B5.005 B5.005
nvesimentcs R§ 10 169.930 | 137135 07649 B0.516 90516 50.516 86.005 56.005 B5.005 B6.005
Outros m§ 10 - - - - - - - - - -
Saido Himpisc RE 107 [126.608) [73.872]] [164.564) B5.344 143.624 152476 169.428 | 132.535 [ 218.458 247 343
Discriminacio Unidade Ano 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 15 Ano 16 Ano 17 Ano 18 Ano 18 Ano 20 ]
Entradas RS 107 364.409 | 403031 | 450462 | 518748 598.172 | 709613 | 724295 T41.368 | 758798 | T7E.585
Luero Anes imaaslos A3 107 270 641 300050 | 348571 | 415281 400467 | B15002 | 630842 | 650347 | 670410 | &00838
Degpredacio RS 107 93.768 Q3072 101881 103,467 08.705 93711 84.653 B2.021 TO.380 T6.757
Saidas R3 107 86.005 BE.005 | 167.089 58.672 58.672 54.161 54,161 54.161 54.161 54.161
P el R3 107 85005 86005 | 167.000 58672 58672 54161 54 161 54 161 54161 54 161
Culres R3 107 - - - - - - - - - .
Salds Simples R3 107 278.404 | 317.026 | 283363 | 460.076 538.500 | 655452 | 670.134 | GET.207 | TO4638 | 723434
Discriminagas Unidade Ano 2l | Ano iz Ano 23 Anc 24 | Anods | Ano 2B | Ano2f | Ancel | Ano29 | Ano 30
Entradas RE 10 T94.T6S | B12.870 BI3.487 | B3T.3B9 | B48.634 | B57T04 | 866.410 | S81.904 | 891842 | 901.758
Lucrs Apds impostos RS 10° T20.639 T42.774 TE0. 732 T68.880 TE5.341 78155 812087 820 606 843241 B55.764
Depreciacio RS 10° 74.125 70,086 72755 68.520 £3.283 59,550 54.313 52 204 48801 459065
Saidas RS 10° 54.161 49650 102.556 27201 13.668 27.201 13.668 27201 13.668 22,680
Ivestrentos RE 107 54 161 49,650 102 558 27.201 13,668 27 201 13 668 27201 13668 22 800
Oubros RS 107 - - - . - - . - - .
Salde Simples RE 10 740,604 |  763.220 730831 | 810487 | 834856 | 830503 | 852742 | 854703 | 87R.AT4 | ETO.060

Tabela 4.12: Resultado da avaliagdo de Araguaina a Palmas. Fonte: VALEC (2007)

Itemn Unidade [T. 12,38 %
VPL - Subsidio Requerido do Governo R$ 107 [}
VPL - Investimento da VALEC RS 10° To1 .64
VPL - Valor da Outorga RE10" | 1.467.474
VPL - Impostos + Taxas R$ 107 | 1.542.699
VPL - Impostos R$10° | 620670
VPL - Fluxo de Caixa Liquido da Unifio (Impostos+Taxas) RS 107 | 2328228

No entanto, por se tratar de uma infraestrutura ja construida e em operacao ha dez anos,
é possivel avaliar o desempenho da ferrovia anualmente. A Ferrovia Norte Sul S/A envia
anualmente o demonstrativo do resultado da FNSTN a ANTT e este € disponibilizado pelo
website da agéncia. Dessa forma, foi possivel analisar a estrutura de custos e 0 desempenho
financeiro quanto a ativos, passivos, receitas e despesas da ferrovia de 2008 a 2016, apresentada
resumidamente na tabela 4.13.

A receita compreende o valor justo da contraprestacdo a receber pela prestacdo de
servicos de transporte ferroviario no curso normal das atividades da Companhia e de receitas
acessorias ligadas as atividades ferroviarias como estadia de vagdes e aluguel de locomotivas.
Além disso, a empresa conta com receitas financeiras e diferidas.

J& os custos dos servigos prestados compreendem: pessoal que realiza a operacéo,
combustiveis, partilha de frete devido ao direito de passagem/trafego mutuo, depreciacéo,
material rodante, servicos contratados, aluguéis, seguros, etc. Sendo os trés primeiros citados
0s mais relevantes na estrutura de custos.

Quanto as obrigac0es ficais sobre a empresa e a prestacdo do servico estéo tributados: o
Imposto de Renda Pessoa Juridica - IRPJ, Contribui¢do Social sobre o Lucro Liquido - CSLL

Impostos sobre Circulagdo de Mercadorias e Servicos - ICMS, Imposto de Renda Retido na
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Fonte — IRPJ, Programa de Integragdo Social — PIS, Contribuicdo para o Financiamento da
Seguridade Social — COFINS e Imposto sobre o Servigo — ISS.
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Tabela 4.13: Demonstracdes Financeiras da Companhia Ferrovia Norte Sul S/A - FNSTN. Fonte: elaborado a partir de ANTT (2017).

[dados em milhares de reais] 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

0. BALANGCO PATRIMONIAL
Total do passivo e patrimonio liquido

1.484.151 1.760.482 1.807.192 1.886.843 1.884.704 1.881.787 2.081.645 2.154.090 2.366.176 2.471.134
1. RECEITAS
Receita bruta de servigos prestados

- 62.637 81.579 103.753 128.790 170.181 207.879 315.906 431.892 490.948
Outras receitas

- 1.616 3.948 6.232 9.591 3.309 155.526 17.556 45.981 71741
Total de Receitas

- 64.253 85.527 109.985 138.381 173.490 363.405 333.462 477.873 562.689
2. CUSTOS
Subconcessdo a pagar - - - -

739.102.500 - 413.897.400 185.426.035 - - - - - 161.268
Custo dos servigos prestados - - - - - - - - -

- 2.553 10.663 17.351 23.228 32.658 30.344 56.153 21.666 110.625
Investimento, Manutencdo e DP (materiais, energia, - - - - - - - - -
servigos de terceiros, etc) - 13.985 18.516 24.841 34.464 49.939 51.938 66.281 145.452 92.275
Depreciagdo, amortiza¢do e exaustdo - - - - - - - - -

- 11.640 22.877 42.759 50.318 69.065 71.872 78.602 84.299 91.238
Outros - - - - - - - - - -

3.582 1.503 914 4.008 3.800 37 3.676 4.524 5.951 2.492
Total de Custos

3.582 29.681 52.970 88.959 111.810 151.699 157.830 205.560 257.368 296.630
3. IMPOSTOS
Total de Impostos, taxas e Contribuictes

- 5.145 12.863 10.775 14.718 19.163 53.365 36.275 45.540 51.210
5. RESULTADO EXERCICIO
Pessoal e encargos

- 1.660 5.120 8.886 16.204 15.286 23.783 27.061 35.752 40.173
Remuneracéo de terceiros

- 274 2.923 240 - 9.419 8.354 6.979 16.707 12.701
Remuneracao de capital proprio - - -

3.582 27.493 11.651 1.125 4.351 22.077 120.073 57.587 122.506 161.975
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5 ESTUDO DE CASO: FERROVIA NORTE SUL TRAMO NORTE

Com o propdsito de avaliar a aplicabilidade da proposta elaborada, foi realizado um
estudo de caso sobre a FNSTN. Para tanto, foram utilizadas informacGes concedidas pela
VALEC (2007) e pela ANTT (2017) . O presente estudo pretende fornecer elementos, com base
em dados reais, para se discutir as contribuicdes que o modelo proposto pode trazer para as
praticas atuais e sua aplicabilidade face aos aspectos juridicos, considerando os fatores criticos
ao sucesso de uma concessdo de infraestrutura de transportes. Ressalta-se que o foco do estudo
realizado se concentra em verificar a hipdtese inicial de que o modelo proposto, baseado no
modelo conceitual de Programa de Consolidagdo Comercial de Aragédo e Yamashita (2014),
pode garantir o equilibrio fiscal dos investimentos publicos. A verificacdo da hipdtese se da
pela andlise comparativa de dois cenarios, o cenario Tendencial, que considera dados de
producdo e demanda tendenciais para a simulacdo de uma concessao comum e O cenario

Alternativo, empregando o modelo proposto.

5.1 Cenario Tendencial

O Cenério Tendencial considera os elementos bésicos utilizados para a modelagem de
uma concessdo convencional. Os estudos necessarios a uma avaliacdo prévia da viabilidade de
concessdo compreendem projecdo de demanda, levantamento de custos de implantacdo e

manutencdo, estimativa de receitas e andlise financeira.

5.1.1 Analise financeira do projeto

A anélise financeira realizada ndo baseou-se no EVTEA elaborado em 2007, porque
apos analisar as ultimas demonstracdes financeiras que a Ferrovia Norte Sul S/A enviou a
ANTT, percebeu-se que os valores estimados nao retratam a realidade da operacéo da ferrovia,
a diferenca entre esses valores pode ser observado na tabela 5.1.

Dessa forma, decidiu-se por extrapolar a tendéncia histérica do resultado financeiro da
ferrovia nos ultimos quatro anos, por tratar-se do periodo mais uniforme e sem grandes
oscilagdes nos comportamentos da receita, dos custos e da arrecadacgao de impostos. A projecédo
de dados pelo método da extrapolacdo da tendéncia historica considera que as variaveis que
incidem na determinacdo do objeto em estudo ird comportar-se no futuro da mesma forma do
passado (BUARQUE, 1984). Apesar desse tipo de projecdo ser recomendada quando existem
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disponiveis uma série historica extensa de dados, como foram utilizados dados atuais, e ndo 0s
da fase de estudos preliminares, essa forma mostrou-se adequada ao comportamento do fluxo

de caixa da empresa.

Tabela 5.1:Diferenca entre receitas liquidas real e estimada. Fonte: Elaborado a partir de VALEC (2007)

e ANTT (2017).

Ano Receita I(ilggiffog)stimada Recei(tgslsigii)(sj;\ real Erro médio
2007 R$ - -R$ 3.582,00 100%
2008 -R$ 128.624,00 R$ 27.493,00 568%
2009 -R$ 73.872,00 R$ 11.651,00 734%
2010 -R$ 184.564,00 R$ 1.125,00 16506%
2011 R$ 85.344,00 -R$ 4.351,00 2061%
2012 R$ 143.624,00 -R$ 22.077,00 751%
2013 R$ 152.476,00 R$ 120.073,00 -27%
2014 R$ 169.428,00 R$ 57.587,00 -194%
2015 R$ 192.535,00 R$ 122.506,00 -57%
2016 R$ 218.458,00 R$ 161.975,00 -35%

Este tipo de analise imp&e um crescimento a uma taxa constante que foi obtida por meio
das ferramentas de regressdo linear do software Excel. Foi realizada equagdes de
parametrizacdo de crescimento para as variaveis, apresentadas na tabela 5.2:

e Receitas: receita bruta dos servicos prestados e receitas financeiras;
e Custos: subconcesséo a pagar, custo dos servicos prestados, investimentos, manutencao

e gastos com Direito de Passagem, deprecia¢ao, amortizacao e exaustao;

¢ Impostos: total de impostos, taxas e contribuicdes;

e Pessoal e encargos: salarios dos funcionérios e encargos trabalhistas.

Tabela 5.2: equacbes da modelagem financeira.

Regressdo linear R2
Receitas R =74.226*n + 248.792 0,8204
Custos C=46.821*n + 112.295 0,9971
Impostos | =7.467 5*x + 29.407 0,9811
Pessoal e encargos P.E =5.786,1*n + 17.227 0,9709

A projecdo final esté disponivel no Apéndice A, o resultado da analise financeira, a qual
foi aplicado os conceitos da secdo 2.8 — Analise financeira do programa territorial, esta

apresentada na tabela 5.3.
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Tabela 5.3: Analise Financeira do Investimento pelo Cenéario Tendencial
ANALISE DO INVESTIMENTO

Fluxo Liquido Total | R$ 6.974.031.500,00
Investimento inicial | R$  1.478.205.000,00
Custo de capital 11,13%
Payback Descontado 15 anos
VPL R$ 2.214.832.440,00
IL 1,504
TIR 13%

A avalicdo financeira do projeto demonstra um resultado positivo para ambos 0s
indicadores. O valor do custo de capital utilizado no célculo foi 0 mesmo que a Ferrovia Norte
Sul S/A considera em seus demonstrativos financeiros.

Pela projecdo considerada, a ferrovia apresenta um VPL superior a R$ 2 bi, indicando
gue o negocio é lucrativo comparado ao investimento realizado. Este investimento é pago em
15 anos, segundo o payback descontado, e o indice de lucratividade de 1,504 revela a eficiéncia
operacional e o ganho da ferrovia, por fim, a taxa de juros do TIR é superior a taxa do custo de

capital, o que significa que essa taxa torna o projeto atrativo para os investidores.

5.1.2 Analise fiscal do projeto

Conforme discutido na se¢do 2.9 — Analise fiscal de Programas Territoriais — a analise
fiscal deve levar em consideracdo os efeitos diretos, indiretos e induzidos. A seguir sdo
apresentados os calculos aplicados.

I.  Efeitos diretos

Compreendem as receitas fiscais diretamente ligadas as atividades de implantacdo,
operacdo e manutencdo do projeto. Em relacdo a implantacdo, consideraram-se os tributos
previstos no célculo do BDI no orcamento base do termo de referéncia das licitacdes. Para a
FNSTN, considerou-se os valores utilizados pela VALEC para a composi¢do de custos da
FNSTC — Edital 001/2017, por n&o haver os dados da composi¢édo do BDI para a ferrovia do
estudo de caso. Dessa forma, os impostos considerados séo:

e ISSQN: 3,17% do Custo Direto;
e PIS: 0,82% do Custo Direto;

e COFINS: 3% do Custo Direto;

e TOTAL: 7,80% do Custo Direto.
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O resultado na analise esta apresentada na tabela 5.4.

Tabela 5.4: Efeitos diretos arrecadados na construcao da ferrovia.

Custo Direto de Construcéo Efeitos Diretos
R$ 2.514.836.000,00 x 7,80% =
R$ 196.157.208,00

R$ 2.514.836.000,00

Ressalta-se que os tributos de IRPJ e CSLL incidem sobre o lucro, ndo sendo incluido
no célculo do BDI, e de dificil aferi¢do por esta analise.
Com relacdo aos tributos que incidem na operagdo e manutencéo da ferrovia, os tributos

existentes nos demonstrativos financeiros da Ferrovia Norte Sul S/A sdo:

e |RPJ;

e |CMS;

e |RRF;

o PIS;

e COFINS;
e |SS.

Por tratar de impostos que incidem de forma diferentes sobre a receita e de diferentes
esferas (municipais, estaduais ou federais). Optou-se pela projecéo da arrecadacéo fiscal devido
a operacdo e manutencdo da ferrovia pela extrapolacdo da série histérica dos Gltimos anos de
operacdo. A tabela 5.5 apresenta o resultado dessa analise, com valores reajustados para o0 ano
da concessdo (2007).

Tabela 5.5: Arrecadacdo fiscal total pelos efeitos diretos.

Efeitos Diretos (Custo em R$ 103)
Construcdo da Ferrovia R$ 196.157,21
Operagdo e Manutencdo da Ferrovia | R$ 460.795,63
Total R$ 656.952,83

Il.  Efeitos Indiretos
Compreendem os efeitos multiplicadores que o projeto gera em sua cadeia produtiva.
Segundo o Projeto Operacional realizado pela VALEC (2007), foram realizadas estimativas de
investimento para a condi¢do atual & época e para o horizonte de investimentos nas seguintes
areas:
e Locomotivas e vagdes para servico interno;
e Guindaste socorro;

e Equipamentos de via;
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e Instalacdes de apoio a manutencdo do material rodante;

e Postos de abastecimento;

e Dormitdrios de equipagens;

e Construcéo de linha féerrea;

e Desvios a implantar — tracdo dupla e tripla;

e Sistemas: Controle centralizado, Sinalizacdo (equipamentos de campo),

Sistemas de Bordo (Equipamento das Locomotivas, Telecomunicagéo);

e EstacOes e Polos de carga;

o Areas, veiculos, moveis, equipamentos dos prédios administrativos e residéncias

de via;

e Oficina de manutencdo e equipamento de via.

Dessa forma, foi considerado a aliquota do IPI sobre os investimentos realizados em

cada uma das areas citadas acima. Os dados das aliquotas foram obtidos por meio da Tabela de

Incidéncia sobre Produtos Industrializados (TIPI) divulgados pela Receita Federal (2017). A

tabela 5.6 apresenta o valor total arrecadado por esse imposto durante a construcéo e futuros

investimentos que a ferrovia realizard.

Tabela 5.6: Arrecadacdo de Efeitos Indiretos. Fonte: Elaboracéo propria a partir de VALEC (2007) e

Receita Federal (2017).

Total do investimento ao Aliquota Efeitos Indiretos

[Custo em R$ 107] longo dos anos do Igl (%) arrecadados
Locomotivas e vagdes para servico 0
interno; R$ 21.175,00 R$ -
Guindaste socorro; R$ 9.500,00 0 R$ -
Equipamentos de vig; R$ 17.665,00 15 R$ 2.649,75
Construcdo de linha férrea; R$ 1.913.555,00 5 R$ 95.677,75
Desvios a ampliar e implantar — tracdo 0
dupla e tripla; R$ 161.088,97 R$ -
Sistemas: Controle centralizado,
Sinalizacdo (equipamentos de campo), 15
Sistemas de Bordo (Equipamento das
Locomotivas, Telecomunicacgdo); R$ 154.377,00 R$ 23.156,55
Estacdes e Polos de carga; R$ 3.049.873,00 5 R$ 152.493,65
Areas, veiculos, moveis, equipamentos
dos prédios administrativos e residéncias 15
de via; R$ 12.756,00 R$ 1.913,40
Oficina de manutencéo e postos de 15
revista de vagdes R$ 59.626,00 R$ 8.943,90
Oficina de manutencdo do equipamento 15
de via R$ 3.250,00 R$ 487,50
Instalacdes de apoio a manutencéo do 5
material rodante; R$ - R$ -
Postos de abastecimento; R$ - 5 R$ -
Dormitérios de equipagens; R$ - 5 R$ -
TOTAL R$ 5.402.865,97 R$  285.322,50
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Além disso, também foi considerado na segdo de efeitos indiretos, os contratos de
arrendamento para as empresas geradoras de carga instalarem polos de carga® préximos as
estacOes ferroviarias. Apesar dos contratos ndo terem natureza tributaria, os polos de carga estdo
diretamente ligados as atividades da ferrovia, e o governo federal recebe um pagamento em
troca pela atuacdo dessas empresas, apresentadas na tabela 5.7:

Tabela 5.7: Contratos dos Polos de Carga da FNSTN. Fonte: VALEC (2018)

Patio Emboresa N° Valor do contrato
P contrato (R$)
Porto Franco | CARGILL Agricola S.A. 001/2000 R$ 3.146.644,93
Porto Franco | BUNGE Alimentos S.A. 012/1999 R$ 3.292.053,66
Porto Franco | ABC Industria e Comercio S.A. 029/2005 R$ 12.800,00
Porto Franco | MULTGRAIN S.A. 001/2002 R$ 2.469.232,77
Porto Franco | AGREX do Brasil S.A. 016/2005 R$ 47.500,00
Araguaina VOETUR Cargas e Encomendas Ltda. (*) 012/2007 R$ 147.800,00
Araguaina COTRIL Agropecudria Ltda. (*) 014/2007 R$ 68.456,25
Araguaina RODO POSTO Eldorado (*) 016/2007 R$ 66.500,00
Araguaina GLOBAL Distribuidora de Combustiveis LTDA (*) 015/2007 R$ 70.000,00
Colinas Fertilizantes Tocantins Ltda. (*) 021/2010 R$ 280.630,00
NOVAAGRI Infraestrutura de Arm. E Escoamento
Colinas Agricola S.A. 040/2008 R$ 335.632,00
Guarai Consorcio PEDRO AFONSO BUNGE 038/2010 R$ 297.906,70
Guarai Consorcio PEDRO AFONSO BUNGE 039/2010 R$ 297.906,70
Porto NOVAAGRI Infraestrutura de Arm. e Escoamento
Nacional Agricola S.A. 007/2011 R$ 520.710,65
Porto NOVAAGRI Infraestrutura de Arm. e Escoamento
Nacional Agricola S.A. 025/2012 R$ 2.000.006,00
Porto
Nacional AGREX do Brasil S.A. 026/2012 R$ 3.794.000,00
Porto
Nacional PETROBRAS Distribuidora S.A. 008/2011 R$ 1.621.000,00
Porto
Nacional RAIZEN Combustiveis S.A. 010/2011 R$ 1.010.000,00
Porto
Nacional NORSHIP Part. E Rep. Com. Ltda. 011/2011 R$ 465.433,95
Porto
Nacional TOTAL Distribuidora S.A. 001/2016 R$ 10.100.000,00
Porto
Nacional EXITO Importadora e Exportadora S.A. (*) 006/2011 R$ 508.500,00
Total R$ 30.552.713,61

8 Os polos de cargas ao longo da Ferrovia Norte Sul sdo centros de transferéncia de cargas e servicos

logistico, ancorados em uma operacao ferroviaria (VALEC, 2018)
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Portanto, o total arrecadado pelos efeitos indiretos da ferrovia esta apresentado na tabela
5.8.

Tabela 5.8: Arrecadacéo fiscal total pelos efeitos indiretos

Investimentos na ferrovia R$ 285.322.500,00
Contratos dos Polos de Carga | R$  30.552.713,61
Total R$ 315.875.213,61

I1l.  Efeitos Induzidos

Os efeitos induzidos consideram a movimentacdo financeira gerada pelos novos
empregados na regido devido a construgdo e operacdo da ferrovia. Para calcular o valor
arrecadado por esses efeitos, seguiu-se a metodologia proposta por Bracarense (2017)
apresentada na se¢do 2.9.

Segundo Correia et al. (2010), a FNSTN gerou em outubro de 2009, 4.377 empregos
diretos e 13mil empregos indiretos, e em 2010, seriam gerados 16.638 empregos diretos e 50mil
empregos indiretos, totalizando 84.015 empregos.

Dos empregos gerados, a massa salarial utilizada no célculo dos efeitos induzidos
considerou a proporcao em salarios minimos do piso salarial que a categoria de trabalhadores
da construcéo civil era remunerada em 2013 (STICOMBE, 2018). Assim, foi possivel estimar
os salarios remunerados nos anos de construgao da ferrovia, 2009 e 2010. A tabela 5.9 apresenta

os valores desses salarios de acordo com as profissdes consideradas.

Tabela 5.9: Profissdes e Salarios considerados no célculo dos efeitos induzidos. Fonte: elaboracéo prépria
a partir de STICOMBE (2018) e Guia Trabalhista (2018).

Profissao x salario minimo Salério em 2009 Salério em 2010
Servente 1,14| R$ 529,61 | R$ 580,86
Guardido de obra 1,14| R$ 529,61 | R$ 580,86
Meio-oficial 1,26 | R$ 586,94 | R$ 643,74
Oficial 1,77| R$ 822,32| R$ 901,90

Em seguida, dividiu-se as profissdes segundo a tabela 2.2 - percentual de despesas por
faixa de renda e categoria, da se¢do 2.9.2, para calcular os impostos arrecadados devido ao
poder de compra desses profissionais durante o periodo de construcéo da ferrovia. A tabela 6.10
apresenta os resultados dos valores arrecadados pelos diversos impostos de acordo com a faixa
salarial das profissGes consideradas. Por ser dificil a mensuracéo e pela falta de dados de todas

as profissdes envolvidas, com suas respectivas quantidades e salarios, optou-se por simplificar
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adotando o teto do salario de cada profissao e distribuiu-se os trabalhos gerados em iguais pesos,

ou seja, 25% do total de empregos foi distribuido para cada profiss&o.

Tabela 5.10: Efeitos induzidos arrecadados pela construgdo da ferrovia. Fonte: Elaboragéo propria.

Aquisicdo Energia Manut. do Total
Faixa Aliment. | Transporte Comb. Manut. de o lar e artigos
.| Ano . Elétrica . arrecadado
Salarial (%) urbano (%) (%) (%) veiculos (%) de limpeza (R$)
(%) (%)
: 2009|7.901.051 [1.596.172 |771.483 |465.550 |1.516.363 |1.330.143 |1.729.186
I 22.651.398
2009 | 3.946.905 | 797.354 385.388 | 232.562 |757.487 |664.462 |557.291
: 2010)31.917.628 |6.448.006 |3.116.536 |1.880.668 |6.125.605 |5.373.338 | 6.985.339
I 92.742.337
2010 15.944.186 |3.221.048 |1.556.840 |939.472 |3.059.995 |2.684.206 |3.489.468
Total
(ajustado | 96.395.997
para 2007)

Com relacdo aos empregos gerados pela operagéo da ferrovia, o Projeto Operacional da

VALEC (2007) apresenta um quadro de funcionarios das partes de infraestrutura e

administracdo da ferrovia apresentados na tabela 5.11. Por meio dessa tabela, foi possivel

separar as faixas salariais de acordo com a metodologia proposta Bracarense (2017) e, assim,

estimar a arrecadacdo fiscal gerada pelo poder compra dos funcionarios da ferrovia, como o

estudo foi realizado utilizando os precos de 2007 ndo foi necessario fazer reajustes pela

inflacdo.

Tabela 5.11: Quadro de funciondrios da operagdo da FNSTN. Fonte: VALEC (2007)

Categoria Funcional Quzzr;tlda Salar(|R0$r;1ed|o Categoria Funcional Quadr;tlda Salar(lRo$r;1ed|o
. Sup. Oper. de Equip. de
Presidente ! 17.000 Via 2 3.200
Diretor 2 12.000 Vigias e Segurangas 20 1.000
Auxiliar de Servicos
Assessor ! 6.000 Gerais 19 600
Secretaria 4 1500 Engenheiro Inspetor 6 6.000
Chefe de 3 Aux. Engenheiro 6
Departamento 10.000 Inspetor 4.500
Ncleos da
Chefe de Setor 14 8.000 Administragio 6 2,000
Nucleos da , x
Administracéo 6 2.000 Ncleos da Manutengdo | 12 2.000
- S Nucleos da Via e
Auxiliar de Escritério 29 1,300 Sistemas 15 2000
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Nucleos da Operacéo 6 2 000 Auxiliar de Escrit6rio 24 1.300
Nucleos da 9 Engenheiro (Inclus. 30
Manutencdo 2.000 Florestal) 4.000
Nucleos da Via e 15 Técnico em Meio 12
Sistemas 2.000 Ambiente 2.500
Administrador de .. . .
Empresas 8 4.000 Técnico de Nivel Médio 36 2 500
Técnico Eletro
Advogado 4 4.000 Eletronico 30 2,500
Tecnico em
Contador 2 4.000 Enfermagem 24 1.500
Médico 10 4.000 Mestre de Oficinas 9 2 500
. Mestre de Linha e
Economista 16 4.000 Sistemas 45 2,500
Engenheiro 24 4.000 Mestre de Obra 9 2 500
Técnico de .
Administracio 12 3.500 Almoxarife 6 2500
Técnico de Nivel 12 Encarregados (lIclus. 79
Médio 2.500 Socorro) 2.000
Técnico Eletro 3 2 500 Artifices Diversos 285 1.800
Despachadores 42 3.000 Feitores 36 2000
Tecnico em 10 Conservador de Via 405
Enfermagem 1.500 Perm. 800
Mestre de Oficinas 1 2 500 Motorista 42 1.200
Mestre de Linha 9 2 500 Maquinista 24 3.800
Operador de Equip. de
Mestre de Obra 3 2 500 Via 30 3.800
: Operador Guind.
Almoxarife 2 2,500 Socorro 18 3.800
Motorista 16 1500 Vigias e Segurangas 36 1.000
Supervisor de 4 Auxiliar de Servigos 126
Magquinista 3.200 Gerais 600

Os resultados sdo apresentados na tabela 5.12.

Tabela 5.12:Efeitos induzidos arrecadados pela operacéo da ferrovia. Fonte: Elaboragéo prépria.

Manut. do Total
Faixa | Alimentacdo | Transporte | Combustivel | Manutengdo | Aquisicao de Energia lar e artigos arrecadado
Salarial (%) urbano (%) (%) veiculos (%) | Elétrica (%) | de limpeza (RS)
(%)
! 13.622.677,20 | 2.752.056,00 | 1.330.160,40 | 802.683,00 | 2.614.453,20 | 2.293.380,00 | 2.981.394,00 | 26.396.803,80
I 4.663.593,79 | 1.195.793,28 | 866.950,13 | 697.546,08 | 1.893.339,36 | 996.494,40 |1.295.442,72 | 11.609.159,76
I 10.222.329,60 | 2.596.147,20 | 3.137.011,20 | 1.893.024,00 | 6.165.849,60 | 2.704.320,00 | 3.515.616,00 | 30.234.297,60
v 10.679.967,94 | 2.512.933,63 | 5.060.769,12 | 3.664.694,88 | 11.936.434,75 | 2.617.639,20 | 5.444.689,54 | 41.917.129,06
v 364.383,36 44.167,68 | 213.477,12 | 128.822,40 | 769.253,76 92.016,00 | 334.938,24 | 1.947.058,56
Total 112.104.448,78
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IV.  Anélise final

Os resultados consolidados estdo apresentados na tabela 5.13 Segundo a anélise
realizada para a condicao atual que a ferrovia opera, esta ndo possui a sustentabilidade fiscal
necessaria para a amortizar os investimentos realizados e renovar o capital para investimentos
futuros realizados para o governo federal, pois a modelagem demonstrou que a arrecadacgéo
fiscal total ao longo da concessdo foi inferior, cerca de 55% do total dos investimentos

realizados para a viabilizacdo desta.

Tabela 5.13: Receitas fiscais calculadas para o cenario tendencial.

‘ Tributos Valor Presente (2007)

Efeitos Diretos
Construcéo da Ferrovia ISSQN, PIS, CONFIS R$ 196.157.208,00

x x . IRPJ, ICMS, IRRF, PIS
Operacdo e Manutencgéo da Ferrovia . . ' '

COFINS, 1SS R$  460.795.625,68

Efeitos Indiretos
Cadeias de suprimento direto vinculado & operacéo e Pl RS 285.322.500,00

manutengdo da ferrovia

Outorga dos Polos de Carga* X R$ 30.552.713,61
Efeitos Induzidos

Poder de compra da méo-de-obra contratada IPI, ICMS, ISS R$ 96.395.997,00
Poder de compra dos funcionarios da ferrovia IPI, ICMS, ISS R$ 112.104.448,78
Total Arrecadado R$ 1.181.328.493,07
Total Investido R$ 2.514.836.000,00
SALDO -R$ 1.333.507.506,93

5.2 Cenario Alternativo

O cenario alternativo consiste na aplicacdo do modelo proposto na se¢do 2 para 0 caso
da FNSTN. Os principios descritos no capitulo 2 foram aplicados no desenvolvimento da
simulagdo de um Programa de Consolidagédo Comercial e Fiscal (CFF), cujos resultados possam
ser comparados ao Cenario Tendencial, possibilitando analisar as contribuices e limitagdes da
proposta.

A fim de permitir a verificacdo da hipotese de sustentabilidade fiscal, foi proposto um

Programa Territorial, desenhado com base nos principios estabelecidos pela Engenharia
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Territorial, sem, no entanto, ser o Unico desenho possivel. Pelo contrario, multiplos cenarios
podem ser simulados, tomando-se como base outros setores econdmicos, ou mesmo aplicar o
modelo proposto segmentado para diferentes trechos da ferrovia. As premissas assumidas e
critérios de escolha adotados ao longo da elaboragdo do Programa Territorial serdo apresentados

a sequir.

5.2.1 Programa Territorial

Como parte do Programa de Consolidacdo Comercial é prevista a elaboracdo de
programas territoriais, via manifestacdo de interesse, para que sejam estabelecidos 0s
parametros finalisticos da concessdo de desempenho econdmico. O Programa territorial a ser
implantado deve ser aquele que apresentar melhor desempenho, vencendo a licitagdo. No caso
desse estudo, para o cenério alternativo, foi proposto um Programa territorial seguindo a
metodologia apresentada no capitulo 2, sem a pretensdo de esgotarem-se as possibilidades de
desenvolvimento da regido. A seguir serdo descritas as analises feitas que justificam as metas a

serem propostas para a concessdo de desempenho.

5.2.1.1 Determinacao dos Polos e Identificacdo das VVocagoes

De acordo com os procedimentos descritos na secdo 2.4.2, a area de influéncia da
ferrovia foi analisada a fim de se identificar possiveis regifes de polarizacao para implantagédo
dos programas territoriais. Foram levantados dados de PIB de todos os municipios da area de
influéncia , utilizando bases de dados do IBGE referentes ao periodo de 2015 para Tocantins e
de 2014 para o Maranhdo, e pré-selecionados aqueles de maior destaque ao longo do tracado
da ferrovia Norte Sul. Por meio da pré-selecéo, identificaram-se cinco regides, cujos municipios
foram analisados em relacdo aos seguintes pontos:

e PIB: valor absoluto medido no ano e crescimento entre 2010 e 2015, para
Tocantins, e entre 2010 e 2014, para Maranhao;

e Producdo de destaque dos municipios do polo;

e Infraestrutura existentes: estacOes ferroviarias e rodovias.

Ap0s aplicacdo da metodologia, o resultado da selecdo dos polos pode ser analisado na
tabela 5.14 e visualizado na figura 5.1.
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Tabela 5.14 - Selecéo dos Polos do Programa Territorial. Fonte: elaborado a partir de IBGE (2015) e ANTT (2017).

Crescimento do PIB

. Mercadoria Soma do entre 2010 e 2015 - L .
Ano Polo UF Nome do Municipio Estacdo PIB PIB dos Agropecuaria | Induastria Servicos
transportada (2014, para
Polos ~
Maranh&o)
2014 MA Davinépolis Suzano 124.768 127% | Fraco Fraco Moderado
Governador Edison
2014 MA Lobdo Suzano Celulose 324.379 130% | Moderado Moderado | Moderado
2014 MA Imperatriz Suzano 5.805.306 98% | Moderado Forte Forte
2014 1 MA Ribamar Fiquene Suzano 54.827 45% | Moderado Fraco Fraco
8.624.314
2014 MA Itinga do Maranhéo Acailandia 221.753 63% | Moderado Fraco Moderado
2014 MA Jodo Lisboa Acailandia Alcool 179.357 70% | Moderado Moderado | Moderado
2014 MA Acailandia Acailandia 1.841.292 82% | Forte Forte Moderado
2014 MA Séo Francisco do Brejdo | Acailandia 72.632 65% | Moderado Fraco Fraco
2015 TO Aguiarndpolis Porto Franco 109.268 67% | Moderado Fraco Fraco
Porto
2015 TO Darcindpolis Franco . 73.658 84% | Moderado Fraco Fraco
— Soja, Farelo
2014| 2 |MA | campestre do Maranhdo | Porto Franco df\/ﬁfdz ¢ |92538 1.327.758 62% | Moderado | Fraco Fraco
2014 MA Estreito Porto Franco 612.341 38% | Moderado Moderado | Moderado
Porto

2014 MA Porto Franco Franco 439.953 96% | Moderado Moderado | Moderado
2015 3 TO Araguaina Palmeirante 3.442.024 | 3.862.609 74% | Moderado Forte Forte
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Crescimento do PIB

L. Mercadoria Soma do entre 2010 e 2015 L. . .
Ano Polo UF Nome do Municipio Estacdo PIB PIB dos Agropecudria | Induastria Servicos
transportada (2014, para
Polos ~
Maranh&o)
2015 TO Babaculandia Palmeirante . 91.910 57% | Moderado Fraco Fraco
— Soja, Farelo
2015 TO Nova Olinda Palmeirante d?\ns}?rjmi € 253.938 74% | Moderado Fraco Moderado
2015 TO Palmeirante Palmeirante 74.736 127% | Moderado Fraco Fraco
2015 TO Fortaleza do Tabocéo Guarai 138.891 134% | Moderado Fraco Moderado
. Guarai
2015 TO Guarai 550.865 98% | Moderado Moderado | Moderado
2015 4 TO Miracema do Tocantins Guaral Alcool e 502.981 22% | Moderado Moderado | Moderado
Guarai Biodiesel 1.301.741
2015 TO Rio dos Bois 37.061 43% | Moderado Fraco Fraco
2015 TO Tupirama Guaral 47.458 82% | Moderado Fraco Fraco
2015 TO Tupiratins Guaral 24.486 16% | Fraco Fraco Fraco
Porto
2015 TO Oliveira de Fatima Nacional 18.363 63% | Fraco Fraco Fraco
Porto Gasolina,
2015 TO Fatima Nacional Alcool, 60.925 80% | Fraco Fraco Fraco
Porto Milho, Soja,
2015 5 TO Paraiso do Tocantins | Nacional Madeira, 1.011.802 77% | Moderado Moderado | Moderado
Porto Oleo Diesel e 9.909.624
2015 TO Porto Nacional Nacional outros - 1.373.661 150% | Forte Moderado | Moderado
Porto Comb e
2015 TO Palmas Nacional derivados | 7.400.436 80% | Moderado Forte Forte
Porto
2015 TO Pugmil Nacional 44.438 -3% | Fraco Fraco Fraco
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Figura 5.1:Polos selecionados do Programa Territorial. Fonte: Elaboragédo prépria a partir de IBGE
(2017), ANTT (2017) e DNIT (2017).

O Polo 1 é formado pelos municipios do estado do Maranhdo: Davinopolis, Governador
Edison Lobé&o, Imperatriz, Ribamar Fiquene, Itinga do Maranhdo, Jodo Lisboa, Acailandia e
Sdo Francisco do Brejdo. Esse polo conta com o segundo maior valor de PIB absoluto (R$

8.624.314) das areas de influéncia da FNSTN e entre 0os municipios pertencentes ao polo,
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Imperatriz e Acailandia sdo aqueles que possuem maiores PIB e maiores crescimento do PIB
desde 2010, além disso Imperatriz conta com uma avaliacdo forte do valor adicionado bruto
(VAB) nos setores de industria e servicos e Agailandia é avaliada com a avalicédo forte de VAB
nos setores agropecuario e industrial. Com relacdo a infraestrutura existente, o polo 1 conta
com um trecho da FNSTN, nesse polo ha a esta¢des de Suzano e de Acailandia e, em relacao
ao modal rodoviério, possuem as rodovias federais BR-010 (Belém-Brasilia) e a BR-222,
ambas pavimentadas. Além disso, em Imperatriz ha um porto da hidrovia Araguaia-Tocantins.

O Polo 2 é formado pelos municipios de Aguiarnopolis (TO), Darcindpolis (TO),
Campestre do Maranh&o (MA), Estreito (MA) e Porto Franco (MA). O valor do PIB absoluto
desse polo é o segundo menor, apesar do crescimento do PIB dos municipios de Darcindpolis
e Porto Franco de 84% e 96%, respectivamente, devido a producao de soja. O Polo 2 é o que
conta com a maior infraestrutura, em relacdo ao modal rodoviario possui as rodovias BR-010,
BR-153, BR-230 e BR-226, todas pavimentadas, e em relacdo ao modal ferroviario, a estacdo
de Porto Franco, que possui o polo de carga chamado Patio Intermodal de Porto Franco, o qual
recebe granéis sélidos: soja, milho e farelo de soja/milho e possui cinco terminais operados por
tradings do ramo do agronegocio. E em relacdo ao modal hidroviario, possui portos em Porto
Franco e em Aguiarndpolis.

O Polo 3 ¢é formado por municipios de Tocantins: Araguaina, Babaculandia, Nova
Olinda e Palmeirante. Nele destacam-se 0s municipios de Araguaina e Palmeirante, o primeiro
pelo valor registrado do PIB no ano de 2015 e o segundo pelo crescimento do PIB de 127% de
2010 a 2015, além disso, 0 municipio de Araguaina possui uma expressiva participagdo no VAB
industrial e de servicos. A rodovia federal da regido é a BR-153 e a estacdo ferroviaria de
Palmeirante, o polo de carga da estacdo conta a estacdo de Palmeirante, onde esta instalado o
Patio Intermodal de Colinas, o qual recebe granéis sélidos: soja, milho e farelo de soja/milho.

O Polo 4 é formado por Fortaleza do Tabocdo, Guarai, Miracema do Tocantins, Rio dos
Bois, Tupirama e Tupiratins. Este apresenta o menor valor de soma do PIB registrado, porém
0s municipios de Fortaleza do Tabocéo e Guarai apresentaram notaveis crescimentos do PIB,
134% e 98%, respectivamente. Com relagdo a infraestrutura rodoviaria, o polo 4 possui as
rodovias BR-153 e BR-235 e a estacdo de Guarai, onde esta instalada o polo de carga Péatio
Intermodal de Guarai de graneis liquidos.

Finalmente, o Polo 5 é formado por municipios de Tocantins: Oliveira de Fatima, Fatima
Paraiso do Tocantins, Porto Nacional, Palmas e Pugmil. E o polo de maior soma do PIB, os
municipios Paraiso de Tocantins, Porto Nacional e Palmas apresentam altos valores de PIB,
ademais Porto Nacional conta com um crescimento do PIB de 150%, e com altos valores de
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VAB no setor industrial e de servicos e Paraiso de Tocantins apresenta crescimento de 80%,
além de forte VAB agropecuario. A infraestrutura rodoviaria é composta pelas BR-153 e BR-
010 e possui a estacao ferroviaria de Porto Nacional, onde o polo de carga Patio Intermodal de
Porto Nacional recebe granéis sélidos e liquidos — soja, milho, farelo de soja/milho, diesel,
alcool, biodiesel e gasolina, portanto, sendo o polo mais diversificado. Porto Nacional apresenta
forte VAB agropecudrio e Palmas o maior VAB industrial e de servicos.

Ap0ls determinacdo dos polos, distribuiu-se proporcionalmente ao PIB do polo, as
respectivas responsabilidades de arrecadacdo fiscal. Segundo demonstrado na tabela 5.13, ao

final da concessdo da FNSTN, o governo terd um saldo negativo de -R$ 1.333.507.506,93.
5.2.1.2 Producdo de destaque e produtividade maxima

Observando a vocagao agropecuaria presente em todas regides, optou-se por estudar as
cadeias produtivas relacionadas aos produtos que possam ser transportados por ferrovia. Para
cada um dos municipios pertencentes aos polos foram coletados, a partir do Levantamento
Sistematico da Producdo Agricola (LSPA) de 2015, dados de producéo, rendimento médio, area
colhida, area plantada e valor da producédo das seguintes lavouras temporérias: soja, milho e
cana-de-acucar. A base de dados utilizada no célculo da producdo maxima agricola gerada esta
no Apéndice B.

Apds a obtencdo dos dados citados acima, procurou-se estimar a produ¢do maxima de
cada municipio para obtencdo da producdo méaxima de cada polo. O célculo da producdo
maxima baseou-se no rendimento médio méaximo dos municipios pertencentes a area de
influéncia, para cada tipo de lavoura, e depois multiplicou-se pela area disponivel. A taxa de
acréscimo de producdo correspondente a nova producdo gerada pela rendimento do municipio
de melhor desempenho, aplicou-se essa taxa ao restante da producdo futura até o periodo final
de concessdo, ou seja, contanto a partir de 2018 e com o término da concessdo em 2037, tem-
se 20 anos de producdo gerada pelos polos, a equacdo da producdo maxima de soja, milho e

cana-de-agucar é apresentada:
23

X
A lant, * R, -
Ppoto,i = Z[(l + )" * Z P anlgoo =

n=4 p=1
Onde:
Pyo10,i- Producdo maxima gerada pelo polo i durante o periodo de concessdo (restante,

de 20 anos) em toneladas (t);
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Apiant - area plantada da lavoura no municipio x em hectares (ha);

R,.sx: rendimento do municipio da area de influéncia que apresentou o maior
desempenho para a lavoura estudada em kg/ha;

X: quantidade de municipios do polo;

n: periodo em anos;

t: taxa de crescimento anual da producao.

A producdo maxima gerada por todos os polos pode ser definida por:

5
Pméx,agric = E Ppolo,i
i=1

Prsx,agric: Producdo maxima a ser alcangada por todos os polos que integram o
programa territorial durante o periodo atuacéo (20 anos).

Os resultados de cada polo e geral para a producdo agricola sdo apresentados na tabela
5.16.

Tabela 5.15: Produgdo méaxima agricola alcancavel pelos polos durante o programa territorial. Fonte:

Elaboracdo prdpria a partir de IBGE (2015).

Producédo maxima agricola (t)

Polo Soja Milho Cana-de-agUcar
1 26.849.963,38 11.559.780,45 4.863.517,94
2 38.591.936,92 11.364.305,04 47.953.237,75
3 34.014.734,96 7.200.846,04 1.554.976,85
4 102.285.958,51 3.800.910,61 22.481.592,95
5 151.652.854,47 27.443.409,98 120.044.212,47

Total 353.395.448,23 61.369.252,12 196.897.537,95

5.2.1.3 Cadeias produtivas

Apos a obtencdo da producao necessaria por cada polo durante a execucdo do programa
territorial, buscou-se detalhar as cadeias produtivas de cada produto a fim de identificar quais
sd0 0s servicos presentes durante as etapas de aquisicdo de insumos — producdo —
comercializagdo. A partir da identificacdo dos servicos, foi estabelecida as diretrizes das
concessdes auxiliares por desempenho econémico pertencentes a Empresa de Desenvolvimento
Territorial (EDT) vencedora da licitagéo.

Deste modo, criou-se negdcios-tipos baseados em empresas reais para determinar a
capacidade produtiva anual, a quantidade de empregos gerados por negocio e a remuneragdo

média dos empregados. Com isso, foi possivel determinar o nUmero de empregos gerados, a a
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massa salarial resultante, o incremento de demanda e os impactos fiscais, este processo esta

resumido na figura 5.2 .

Incremento
de demanda

Vocagdo

Produtividade maxima
+ disponibilidade de
area

Produgdo Capacidade
maxima produtiva

Perfil dos
salarios

Transporte
FNSTN

Impactos
fiscais

Figura 5.2: Processo de obten¢do dos negdcios, empregos e impactos fiscais gerados. Fonte: Bracarense
(2017)

5.2.1.3.1 Soja

As exportagdes originadas pela cadeia produtiva da commodity soja ja alcancaram quase
US$$ 18 bi soO este ano, representando 43,14% de toda exportacdo brasileira (AGROSTAT,
2018), consolidando o complexo agroindustrial da soja como principal exportador de produtos
agropecuarios.

Aproximadamente 90% dos grdos consumidos sdo direcionados ao processo de
esmagamento, que ira gerar farelo e éleo de soja, em uma proporcao proxima a (80/20), sem
considerar as perdas. Assim, o principal produto gerado nesse processo sera o farelo de soja,
que, junto com o milho, constituira matéria-prima essencial para a fabricacdo de races. Em
outros termos, a demanda por soja em grao e seu principal produto derivado sera dependente
do mercado de carnes (HIRAKURI, 2014).

Segundo Vieira (2002), os sistemas agroalimentares - e entre eles o da soja - sdo
compostos pelos seguintes setores: de suprimento, de agricultura, do consumidor, de varejo do
alimento, do atacado e da agroindustria. Depois da producéo, a comercializagdo da soja abrange
a fase de armazenamento e 0s segmentos de agregacéo de valor, até o consumo final do produto

(interno e externo). A figura 5.2 apresenta a cadeia produtiva da soja.
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Figura 5.3: Cadeia produtiva da Soja. Fonte: Vieira (2002)

Dessa forma, é possivel obter uma gama de negdcios possiveis para a geragao de
empregos da cadeia produtiva da soja. Por meio da Classificagdo Nacional de Atividades
Econdmicas (CNAE) de 2010, foi possivel selecionar uma gama de atividades que fazem parte
da cadeia produtiva da soja. Para determinar a capacidade produtiva e a quantidade de empregos
gerados e remuneracdo desses negdcios buscou-se dados em publicacdes de empresas do ramo
das atividades estudadas e dos dados disponibilizados pelo Cadastro Central de Empresas
(Cempre) do IBGE de 2015. A caracterizacdo das atividades da cadeia produtiva da soja, com
as informacdes de capacidade produtiva e empregos gerados por negdcios-tipo e a remuneragdo

média dos empregados esta disponivel na tabela 5.17:

Tabela 5.16: Atividades da cadeia produtiva da soja. Fonte: Elaborado a partir de IBGE (2015).

Secio - Capacidade Salério
¢ Grupo Descricéo da atividade produtiva Fonte Empregos médio
CNAE
anual (t/ano) 2015
11 ~ - . R$
Agricultura e Producéo de lavouras temporarias 550.000 SLC gricola 2.000 1.468.13
pecuéria 14 Produgdo de sementes e mudas 78.000 Morgan 50 R$
certificadas plantas/ha sementes 2.968,10
104 Fabricacéo de 6leos e gorduras vegetais Algar agro R$
L 78.000 50
e animais porto franco 1.564,85
106 Mo_agem, fabrlca(_;ao de produtos_ _ 1.500.000 Bianchini 900 R$
Inddstrias d amilaceos e de alimentos para animais 1.564,85
e [T -
¢ Fabricacéo de biocombustiveis 386.000 Petrobras 210
0 3 1.931,44
m3/ano
201 Fabricacédo de produtos quimicos Vale R$
inorgénicos 1.036.000 fertilizantes 1.080 1.126,89
212 Fabricacdo de produtos farmacéuticos - - - -
Transporte e 521 AGM R$
P Armazenamento, carga e descarga 612.700 solucdo em 300
armazenagem logistica 1.337,53
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5.2.1.3.2 Milho

A cadeia produtiva do milho é um dos segmentos econdmicos mais importantes do
agronegocio brasileiro. Segundo Freitas (2017), a cultura do milho possui um papel especial,
devido ao fato de que a cadeia do milho est4 atrelada a diversas cadeias produtivas vinculadas
a alimentacdo via producdo de proteina animal, producdo de combustiveis e a producéo
industrial.

O segmento do milho no Brasil corresponde a um setor bastante pulvarizado, em relacdo
ao segmento da soja. Segundo o Brasil (2007), as dez principais empresas atuantes detém
apenas 5,2% da comercializacdo do milho no Brasil. E por conta disso, o risco de
comercializacdo desse produto maior comparativamente com o da soja.

Além disso, o milho sempre foi um produto cujos pregos respondem as condi¢Ges do
mercado interno. Dessa forma, o produto ndo acompanha as variagdes cambiais. Essa
caracteristica, em varias ocasides, reduziu a rentabilidade financeira da atividade, visto que boa
parte dos custos de producdo acompanha as oscilacdes do dolar (BRASIL, 2007).

Entretanto, em funcdo das variacBes dos estoques internacionais que provocaram
grandes movimentac¢des nos mercados dos paises produtores, houve uma maior valoriza¢do do
preco do milho commoditie nos ultimos anos do Brasil. (PEREIRA FILHO, 2017).

A analise da cadeia produtiva do milho apresentada na figura 6.3 revela uma ampla
integracdo entre muitos setores, especialmente considerando os aspectos a jusante da unidade
produtiva, em funcdo dos multiplos usos que se faz do cereal, quer seja na forma de gréos ou
espigas verdes, silagem ou grdos secos. Enquanto matéria-prima para a industria, 0 milho
possibilita o obtencdo de cerca de 600 subprodutos destinados a alimentacdo humana e animal,
e como componente de produtos gerados pela industria quimica, mecanica, téxtil, de mineracéo
e outras. Isso faz com que a cadeia produtiva do milho tenha importantes inter-relacbes com
outras cadeias produtivas, tendo maior participacdo como insumo para as das carnes (suinos,
aves e bovinos), do leite e derivados.

A montante, a producdo de milho estd alicercada num competente setor de
fornecimentos de insumos concentrado em grandes empresas, com elevado poder de mercado,
onde destacam-se o0s subsetores de fertilizantes e corretivos, sementes, defensivos, maquinas e
equipamentos. A caracterizacdo das atividades da cadeia produtiva do milho, com as
informagdes de capacidade produtiva e empregos gerados por negdcios-tipo e a remuneracdo

média dos empregados esta disponivel na tabela 6.17:
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Figura 5.4: Cadeia produtiva do milho. Fonte: Elaborado a partir de Almanaque do Campo (2000).

Tabela 5.17: Atividades da cadeia produtiva do milho. Fonte: Elaborado a partir de IBGE (2015).

Capacidade salario
Sec¢do Grupo Descricéo da atividade produtiva Fonte Emprego médio
anual S
2015
(t/ano)
. Producéo de lavouras RS
Agricultura, 11 - 355.000 t/ano | SLC gricola 1.468,1
temporérias 3
14 Producéo de sementes e mudas 78.000 Morgan 50 R$
certificadas plantas/ha Sementes 2.968,1
N ) Algar Agro R$
104 | Fabricagio de oleos e gorduras 78.000 Porto 50 1.564,8
vegetais e animais
Franco 5
Moagem, fabricagdo de R$
106 | produtos amilaceos e de 1.500.000 Bianchini 900 1.564,8
A alimentos para animais 5
IndUstrias de
transformaca Fabricacdo de produtos \_/gle R$
201 PP A 1.036.000 | Fertilizante 1080 1.126,8
0 quimicos inorganicos s 9
Fabricacéo de produtos
212 o - - - -
farmacéuticos
Fabricacéo de tratores e de 3750 R$
283 | maquinas e equipamentos para N John Deere 2000 2.883,8
. - unidades
a agricultura e pecudria 9
Transporte, Armazenamento, carga e AGM RS
armazenagem | 521 d » carg 612.700 solucéo em 300 1.337,5
; escarga A
e correio logistica 3

5.2.1.3.3 Cana-de-agucar

A cadeia produtiva sucroalcooleira é bastante estruturada no Brasil, representa um
conjunto amplo e articulado de atividades que véao desde a producdo da cana-de-agucar, até a

colocacdo do agUcar e do alcool no mercado para consumo final, passando por todos os elos de
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processamento, conforme demonstra a figura 5.3 . O agronegdcio da cana-de-agticar compde-
se de elos geradores de varias oportunidades de negdcios: producdo da cana-de-agUcar,
processamento de produtos derivados, servicos de pesquisa, capacitacdo, assisténcia técnica e
crediticia, transporte, comercializacdo, exportacdo, servi¢cos portuarios, entre outras (SEBRAE,
2006).

|
| Adubo |
agricolas Plantio Colheita ' organico |
| |
l ‘
Lavagemy | |
Desfibramento Moage ; a | I
equipamentos
. ' Indistria |
: Agocar Cor m W Melaco | |
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Figura 5.5: Cadeia produtiva da cana-de-acgUcar. Fonte: Sebrae (2006)

As atividades a montante da cadeia central compreendem fornecedores de matérias-
primas, maquinas, equipamentos, tecnologias etc. O ndcleo central de producgdo engloba os
principais elos que caracterizam as etapas fundamentais para a elaboragdo dos produtos finais
de consumo (agucar e alcool); a jusante, estdo as atividades de promog¢do da comercializacdo e
da distribuicdo para o mercado consumidor, assim como as atividades industriais de
processamento do alcool e do bagaco para geragdo de insumos para outras cadeias produtivas
(energia, farmacos, alimentos etc).

Também no resto da estrutura da cadeia central, em sequéncia ao processo de moagem,
a cadeia subdivide-se em dois grupos empresariais: nos elos laterais, voltados para a producgéo
de acucar e alcool, predominam as grandes e médias empresas, mais estruturadas tanto

financeira quanto organizacionalmente; no elo central, voltado para a pequena producéo, e
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muitas vezes artesanal, de melago, rapadura e aguardente, sdo encontradas as micro e pequenas
empresas que convivem no mercado com chances diferentes, especialmente no que se refere ao
ambiente de negocios e ao acesso a financiamentos, tecnologia, infraestrutura e logistica
(SEBRAE, 2006).

Por fim, ao final da analise da cadeia produtiva da cana-de-agUcar, identificou-se as

seguintes atividades apresentadas na tabela 5.19.

Tabela 5.18: Atividades da cadeia produtiva da cana-de-agUcar. Fonte: Elaborado a partir de IBGE

(2015).
Capacidade
Secao - X - produtiva Salério
CNAE Grupo | Descricdo da atividade anual Fonte Empregos médio
(t/ano)
Producdo de lavouras SLC R$
Agricultura 11 temporarias 400.000 agricola 2.000 1.468,13
g 14 Producdo de sementes e 78.000 Morgan R$
mudas certificadas plantas/hé sementes 2.968,10
L . IndUstria
107 | Fabricacdo e refino de 1.700.000 | DASA- 700 RS
agucar 1.564,85
MG
L . 8.925 - Cachagaria
171 | Fabricagdo de bebidas 255.000 | de Weber RS
alcoolicas 1.564,85
cachaca Haus
Fabricagéo de bebidas n&o 263.760 - Coca-cola, R$
112 o 21bilde | .7 - 600
alcodlicas . itabirito mg 1.564,85
refrigerante
Inddstrias de Fabricacio de 4.500.000 - RS
transformagdo | 193 biocombustiveis 3836.000 Petrobrés 210 1.931,44
m?3/ano
Fabricacdo de produtos Vale R$
201 quimicos inorganicos 1.036.000 fertilizantes 1080 1.126,89
Fabricacdo de tratores e de
maquinas e equipamentos 3750 R$
283 para a agricultura e unidades John Deere 2000 2.883,89
pecuaria
231 Fabricacéo de vidro e de 281.000.000 Verallia 280 R$
produtos do vidro produtos Brasil 2.372,22
- Geragdo, transmissdo e Bunge
Eletricidade e R - 22.000.000 . R$
0s 351 d|§tr!buu;ao de energia /640 gwh aglicar & 1.931,44
elétrica bioenergia

5.2.1.4 Empregos gerados e demanda acrescida

Apos o levantamento da produgéo agricola maxima nos 20 anos de concessao restantes,
identificacdo das atividades que compde a cadeia produtiva da soja, milho e cana-de-agUcar e

pela identificacdo dos negocios-tipo de desses produtos, seguiu-se para a estimativa da
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guantidade de negdcios necessarios para cada polo e da quantidade de empregos gerados para

atingir as metas estabelecidas de cada polo (tabela 5.14).

O célculo da quantidade de negdcios necessarios para alcancar a meta pode ser

elaborado de diversas maneiras, aqui € apresentado uma das solucGes possiveis, a quantidade

de empregos gerados também é consequéncia dessa escolha. A tabela 5.10 apresenta a

quantidade de negdcios gerados por polo e pela cadeia produtiva e a tabela 5.21 apresenta a

quantidade de empregos geradas por polo, por cadeia produtiva, por faixa salarial e o total geral.

Tabela 5.19: neg6cios gerados por polo e por cadeia produtiva.

x - - Faixa | Polo | Polo | Polo | Polo | Polo
Secdo Grupo Descricdo da atividade salarial 1 2 3 4 5
_ 11 Producéo de lavouras temporarias | 5 3 3 9 14
Agricultura
14 Produgdo de sementes e mudas certificadas i 1 1 1 1 1
Fabricagdo de 6leos e gorduras vegetais e
104 | animais | 1 6 3 - 1
Moagem, fabricagdo de produtos
106 | amiléaceos e de alimentos para animais | 1 1 1 1 2
Soja
Inddstrias de 193 | Fabricacdo de biocombustiveis 1l 1 - - 1 1
transformagéo Fabricacdo de produtos quimicos
201 |inorganicos | 1 1 1 1 1
212 | Fabricacdo de produtos farmacéuticos - - - - -
283 Fabricagdo de tratores e de maquinas e
equipamentos para a agricultura e pecuaria 11l 1 1 1 1 1
Transporte,
armazenagem 521 | Armazenamento, carga e descarga
e correio | 1 1 1 1 1
_ 11 Producéo de lavouras temporarias | 2 2 2 ) 6
Agricultura
14 Producédo de sementes e mudas certificadas i i i i i i
Fabricagdo de 6leos e gorduras vegetais e
104 | animais | 7 11 7 - 7
Moagem, fabricacéo de produtos
106 | amilaceos e de alimentos para animais | - - - - -
Milho | |ndustrias de Fabricagao de produtos quimicos
transformacdo | 201 | inorganicos | - - - - -
212 | Fabricacdo de produtos farmacéuticos - - - - -
283 Fabricacdo de tratores e de maquinas e
equipamentos para a agricultura e pecudria 11l - - - -
Transporte,
armazenagem 521 | Armazenamento, carga e descarga
e correio | 1 1 1 - 1
_ 11 Producdo de lavouras temporéarias | 1 6 i 3 15
Agricultura
14 Producéo de sementes e mudas certificadas
1 1 1 - 1 1
Cana-
de- 107 | Fabricacdo e refino de aclcar | ) 1 ) 1 1
aglcar L
t:gggfsgnggo 111 | Fabricacdo de bebidas alcodlicas | i 1 i i 1
112 | Fabricagéo de bebidas ndo alcodlicas | 1 3 ) ) 1
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193 | Fabricagdo de biocombustiveis I ) ) ) 1
Fabricagdo de produtos quimicos
201 |. o
inorgénicos | 1 - 1 1
283 Fabricacdo de tratores e de maquinas e
equipamentos para a agricultura e pecudria 1 - - - -
231 | Fabricacéo de vidro e de produtos do vidro I ) ) ) )
Eletricidade e 351 Geragdo, transmissdo e distribuicéo de
gas energia elétrica [ 1 - 1 1

Tabela 5.20: Empregos gerados por polo, cadeia produtiva e faixa salarial.

Faixa salarial
Polo | Cadeia produtiva | I i Total de empregos Total gscr)?odo pelo
Soja 6.030 210 2.050 8.290
1 Milho 4.650 - - 4.650 17.540
Cana-de-acgucar 4.600 - - 4.600
Soja 8.280 - 2.050 10.330
2 Milho 4.850 - - 4.850 31.680
Cana-de-acgucar 16.500 - - 16.500
Soja 8.130 2.050 10.180
3 Milho 4.650 - - 4.650 14.830
Cana-de-agUcar - - - -
Soja 19.980 210 2.050 22.240
4 Milho 300 - - 300 31.240
Cana-de-agUcar 8.700 - 8.700
Soja 30.930 210 2.050 33.190
5 Milho 12.650 - - 12.650 79.600
Cana-de-acgucar 33.300 460 - 33.760
Total 163.550 1.090 10.250 174.890

Para efeito de incremento de demanda no transporte da ferrovia, considerou-se a

demanda acrescida com a taxa de crescimento devido rendimento méximo da producdo ao

longo dos 20 anos restantes, os resultados sdo apresentados na tabela 5.22 . As taxas de

crescimento da producéo para a soja foi de 16,7%, para o milho foi de 14,2% e para a cana-de-

acucar a taxa foi de 5,6%, os resultados mais detalhados estdo disponiveis no Apéndice B.

Tabela 5.21: Incremento de demanda no transporte da FNSTN.

Incremento de demanda (t)

Polo Soja Milho Cana-de-agucar Total
1 4.477.983,58 4.860.981,05 270.662,70 9.609.627,33
2 6.436.286,61 4.778.782,07 2.668.675,84 13.883.744,52
3 5.672.909,96 3.028.013,92 86.537,00 8.787.460,87
4 17.059.049,06 1.598.313,61 1.251.137,29 19.908.499,96
5 25.292.361,94 | 11.540.175,57 6.680.656,08 43.513.193,59
Total 95.702.526,27
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5.2.1.5 Resultados
O desenvolvimento dos projetos produtivos motores que dardo suporte a

sustentabilidade fiscal podem ser resumidos a:

e Geracdo de 174.890 empregos;

e Massa salarial de R$ 62.530.639.080;

e Demanda incremental de 95.702.526 toneladas;

e Impactos fiscais recuperados equivalentes a R$ 8.155.365.572,08, detalhados na

se¢do 5.2.2.

5.2.2 Analise fiscal do projeto

Como esse estudo de caso visa verificar a aplicabilidade do Programa de Consolidacéo
Comercial para garantir o equilibrio financeiro do projeto e manter sua sustentabilidade fiscal,
a ordem de andlise para o cenario alternativo foi invertida: primeiramente calculou-se o
montante de arrecadacdo fiscal associada ao projeto em um primeiro nivel de efeitos diretos,
indiretos e induzidos; posteriormente verificou-se os resultados financeiros possiveis de serem
alcancados.

Foram seguidos os procedimentos de calculo descritos na se¢do 2.7 para estimativa dos
efeitos diretos, indiretos e induzidos

l. Efeitos diretos

O célculo dos efeitos diretos relativos a implantacdo, operacao e manutencao da ferrovia
seguiram as mesmas premissas. O Unico valor que foi alterado corresponde a arrecadacdo fiscal
relativa a operacdo pelo incremento de demanda gerado pelos polos especificado na tabela 5.21.

. Efeitos indiretos

Os efeitos indiretos relativos as fases de implantacédo e operacgdo da ferrovia se mantém
0s mesmos observados no cenario tendencial, porém devem ser adicionados os efeitos fiscais
gerados pelo incremento de producdo das atividades propostas para as cadeias produtivas da
soja, milho e cana-de-acUcar.

Em relacéo a producéo proposta no Programa territorial, os produtos nos quais incidem
maior taxagdo de IPI, ICMS, PIS/PASEP e COFINS sdo as bebidas alcoolicas, ndo alcoolicas
e 0s combustiveis, etanol e biodiesel.

O total produzido corresponde a capacidade em funcao da disponibilidade de matéria-
prima e da produtividade dos negdcios-tipos especificados nas tabelas 5.15-17. Dessa forma,
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foi possivel calcular a arrecadacdo fiscal gerada ao longo dos 20 anos pelos efeitos indiretos da
acao do Programa territorial, a tabela 5.23 apresenta os resultados.

A producéo considerada levou em conta o desenho dos negocios-tipo especificados na
tabela 5.20 para todos os polos. Como a producdo de refrigerantes € muito elevada em
comparacao a producdo nacional, equivalente a 15.350.222 mil litros em 2015 (ABIR, 2018).
Adotou-se 40% da capacidade de producdo maxima especificada. Com relacdo ao prego dos
combustiveis adotado, considerou-se a média do valor do etanol e do biodiesel no ano de 2015
publicado pela ANP (2018), 2,141 R$/I e 2,808 R$/I, respectivamente.

Tabela 5.22: Impostos sobre produtos industrializados. Fonte: Elaborado a partir de Receita federal
(2017), ANP (2018) e Petrobras (2018).

Produto Producéo (I) | Valor Unitério (R$) Aliquota (%) Valor (R$)
Bebidas alcoolicas 510.000 R$ 7,50 8 6.120.000
Bebidas ndo alcdolicas | 4.200.000.000 R$ 3,00 4 10.080.000.000
Etanol e Biodiesel 386.000.000 R$ 2,47 29 5.539.910.600

Total R$ 15.626.030.600
Valor ajustado (2007) | R$ 9.699.090.231

II. Efeitos induzidos

A estimativa dos efeitos induzidos deriva da relagdo despesa/renda e da analise do perfil
de despesas de cada classe de renda apresentados na secdo 2.7. Acrescenta-se aos valores
obtidos no cenéario tendencial os novos empregos gerados pela implantacdo do Programa
territorial com a definicdo dos negdcios-tipos e valores de salarios médios para essas atividades,
especificados na sec¢do 5.2.1.4.

A tabela 5.24 apresenta o resultado consolidado da analise fiscal, indicando o valor
presente acumulado no ano de 2007, ajustado pelo IPCA. E possivel verificar que a
sustentabilidade fiscal proposta nesse novo cenario, considerando os efeitos diretos, indiretos e
induzidos é suficiente para equilibrar os investimentos publicos realizados para a viabilizacdo

da ferrovia.

Tabela 5.23: Receitas fiscais calculadas para o cenério alternativo.

. Valor Presente
Tributos (2007)
Efeitos Diretos
x . ISSQN, PIS,
Construcdo da Ferrovia CONEIS R$ 196.157.208
x x . IRPJ, ICMS, IRRF,
Operacdo e Manutencéo da Ferrovia PIS, COFINS, 1SS R$ 600.595.942
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Efeitos Indiretos

Cadeias de suprimento direto vinculado a operagéo e

N - IPI R$ 285.322.500
manutencdo da ferrovia
Outorga dos Polos de Carga* X R$ 30.552.714

IPI, ICMS,
Imposto sobre produtos industrializados PIS/PASEP, R$ 9.699.090.231
COFINS

Efeitos Induzidos
Poder de compra da méo-de-obra contratada IPI, ICMS, ISS R$ 96.395.997
Poder de compra dos funcionarios da ferrovia IPI, ICMS, ISS R$ 112.104.449
Pod_er o_Ie compra das novas func@es criadas pelo Programa IPI, ICMS, 1SS RS 6.834.236.763
territorial
Total Arrecadado R$ 17.854.455.803
Total Investido R$ 2.514.836.000
SALDO R$ 15.339.619.803

5.2.3 Analise financeira do projeto

A anélise financeira do projeto da ferrovia considera a demanda incremental devido a

maior produtividade do setor agropecuario. Como a ferrovia ja apresenta uma demanda

esperada e consequente receita, assumiu-se que a producao agropecudria atual ja esta inserida

no célculo de receitas apresentado na se¢do do 5.1.1 da anélise financeira no cenério tendencial.

O incremento da receita foi calculado pela média da relagdo entre receita e toneladas-

Uteis transportadas nos ultimos quatro anos e distribuido uniformemente ao longo de 20 anos.

Os dados foram obtidos pelos demonstrativos financeiros da FNSTN e pelo anuario do

transporte ferroviario disponibilizado pela ANTT (2017), o resultado ¢é apresentado na tabela

5.25.

Tabela 5.24: frete considerado e demanda incremental. Fonte: elaborado a partir de ANTT (2017)

Demanda incremental (t) 95.702.526,27

Ano Receita (R$ 103) TU (10%) Frete (R$/t)
2013 363.405 3.215 113
2014 333.462 4.370 76
2015 477.873 5.599 85
2016 562.689 5.031 112

Média do frete (R$/t) 97

Receita adicional | R$ 9.247.960.113

Dessa forma, o resultado financeiro é apresentado na tabela 5.26. O fluxo de caixa

considerando a demanda incremental esta disponivel no Apéndice A.
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Tabela 5.25:Anélise Financeira do Investimento pelo Cenario Alternativo.
ANALISE DO INVESTIMENTO

Fluxo Liquido Total | R$ 16.221.991.613,22
Investimento inicial | R$  1.478.205.000,00
Custo de capital 11,13%
Payback Descontado 12 anos
VPL R$  3.358.458.790,00
IL 1,822
TIR 18%

O resultado da analise financeira do projeto em comparagdo com o cendrio alternativo
demonstra valores superiores de fluxo liquido total, VPL e IL, a TIR também aumentou de 13%
para 18% e o investimento € pago 12 anos, em vez de 15 anos no cendrio alternativo. Esses
indicadores demonstram que com a implantacdo do programa territorial, tornaria a ferrovia mais
atrativa e lucrativa, ou seja, o programa territorial traz beneficios para ambos os agentes da
cadeia.
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6 PROPOSTA DE CLUSTER LOGISTICO-INDUSTRIAL

A metodologia desenvolvida nesse estudo teve por objetivo conceber um cluster
logistico-industrial para uma regido que ja possui uma infraestrutura ferroviaria para garantir
sua sustentabilidade fiscal. Para isso, foi analisado se a ferrovia operando nas condi¢des atuais
seria capaz de atender ao critério da sustentabilidade fiscal, e pelos resultados obtidos no
capitulo 6, percebeu-se que o investimento realizado para a construcdo da ferrovia teve um
saldo negativo, ou seja, a ferrovia ndo é sustentavel fiscalmente. Por outro lado, com a adocéo
do Programa territorial para o aumento de receitas fiscais e garantia de solvéncia do
investimento, verificou-se que seria possivel tornar a ferrovia sustentavel.

Para tanto, a adocdo do Programa territorial apoia-se no arranjo organizacional de
cluster para gerar a sinergia necessaria aos negocios gracas a sua proximidade geogréafica e a
atividades possiveis que 0s negécios da regido podem realizar juntos para atenderem seus
objetivos e tornarem-se cada vez mais competitivas no mercado.

Quantos as formas de desenvolvimento e organizacdo do cluster, o capitulo 4 mostrou
gue na maioria das vezes, as aglomeracfes empresariais ocorrem de forma espontanea. No
entanto, de acordo com a metodologia proposta no capitulo 2, a formacdo dos novos negocios
gerados pelo Programa territorial tem como gestora das metas de producdo a serem alcancadas
e garantia de facilidades entre as empresas a Empresa de Desenvolvimento Territorial (EDT).

Tambeém é previsto no Programa Territorial projetos de infraestrutura para garantir além
do transporte e dos servigcos de logistica, aumento de produtividade para os negocios que
participam da sua area de influéncia. Por isso foi trazido o conceito de plataforma logistica e a
aglomeracéo dessas plataformas - o cluster logistico, que associado a aglomeracao de industrias
concentradas formard o cluster logistico-industrial responsavel por garantir a consolidacédo

comercial e fiscal da ferrovia, foco desse trabalho.

6.1 Localizacéo do Cluster

A selecdo do polo para implantacdo do cluster se deu pela analise da porcentagem de
responsabilidade de recuperacdo fiscal de acordo com o PIB absoluto do polo, pela
infraestrutura existente, e pelo valor bruto adicionado (VAB) agropecuario, industrial e dos
Servigos.

A diviséo da recuperacdo fiscal foi calculada pela proporgéo entre o PIB absoluto do
polo e a soma total do PIB dos polos, e o valor a ser recuperado fiscalmente foi demonstrado
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pela tabela 5.12, o equivalente a R$ 1.333.507.506,93. A reparticdo da meta a ser recuperada
esta apresentada na tabela 6.1.

E possivel analisar que o Polo 5 é aquele que possui a maior parcela da meta de
arrecadacao fiscal. Pertence ao polo 5 os municipios: Oliveira de Fatima, Fatima, Paraiso do
Tocantins, Porto Nacional, Palmas e Pugmil, como foi abordado na se¢do 5.2.1.1, o polo 5 é
composto pela estacdo de Porto Nacional que tem capacidade de transportar granéis sélidos e
liquidos — soja, milho, farelo de soja/milho e combustiveis, apresenta duas rodovias federais,
BR-153 e BR-010, além das rodovia estadual TO-080 que passa transversalmente as rodovias

federais.

Tabela 6.1: Reparticdo da meta entre os polos.

Soma do PIB dos Porceqtagem Arrecadacdo fiscal a
Polo responsavel por
Polos . ser recuperada
atingir a meta

1 8.624.314,26 34% 459.544.738,30
2 1.327.757,53 5% 70.749.275,77
3 3.862.608,51 15% 205.818.267,17
4 1.301.741,42 5% 69.363.012,82
5 9.909.624,38 40% 528.032.212,87
Total 100% 1.333.507.506,93

Dos cinco municipios do polo, Palmas, Porto Nacional e Paraiso de Tocantins ja
possuem distritos industriais, espacos destinados as empresas que buscam localizagdo
estratégica para alavancar a producéo:

e Distrito Industrial de Porto Nacional: ceramica, frigorifico, curtume, pré-
moldado;

e Distrito Agroindustrial de Paraiso do Tocantins: frigorificos, biodiesel, nutricdo
animal, beneficiamento de arroz e fabrica de refrigerante;

e Distrito Industrial Alvaro Milhomem — Paraiso do Tocantins: centros de
distribuicdo, construtoras, moveis e ceramica.

e Distrito Ecoindustrial e Atacadista — Palmas: distribuidoras de bebida e
alimentos, marmoraria, produtos siderurgicos, pré-moldados, industria de
asfalto, concessionarias de veiculos

Portanto, o Polo 5 foi o0 escolhido para o desenvolvimento do cluster, por apresentar as
melhores condi¢des de economia e infraestrutura, a figura 6.1 apresenta 0s municipios
pertencentes do polo.
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Figura 6.1: Selecéo do polo 5 para a concepgao do cluster.

Além da infraestrutura e das economias voltadas para a indUstria, cabe ressaltar os
programas desenvolvidos pelo governo de Tocantins para atrair empresas privadas por meio de
incentivos fiscais. Um desses programas € o Proindustria (Lei n° 1.384/2003), destinado a
empresas do segmento econémico industrial, que se instalem no Estado, ou, se existentes, que
apresentem projetos de expansdo. O programa consiste em desonerar o ICMS, reduzindo a
carga tributéria final para 2%, para importacfes e aquisicdes internas de insumos, matéria-
prima, energia elétrica e aquisi¢do de bens de capital e para ativo fixo.

Instituido pela Lei 1.355/2002, o Prosperar é destinado ao financiamento do imposto
devido pelas empresas, de forma a promover sua auto sustentabilidade. Os beneficiarios tém
direito a financiamento de 75% do valor do ICMS e reducdo de até 95% do valor da parcela
incentivada, para liquidacdo antecipada, a titulo de subvencdo para investimento (PORTAL
TOCANTINS, 2009)

J& 0 Programa dos Complexos Agroindustriais (Lei N° 1.695/2006) promove a redu¢do
do ICMS final para 0,5% em saidas de produtos resultantes do abate e 1,0% em saidas de aves
vivas. Essa modalidade beneficia empresas do segmento de aves, suinos, caprinos e ovinos;
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desde a fecundacéo até o abate. No Estado séo seis empresas contempladas com este programa,
que totalizam investimentos de R$ 38.775.802,17 e geram 896 postos de trabalho.

O E-Commerce, o Programa de Incentivo ao Comércio Varejista de Mercadorias,
exclusivamente via internet, (Lei n° 1.641/2005) é um instrumento diferencial na atracdo de
novas empresas on-line para o Tocantins. Este beneficio fiscal reduz a carga efetiva de ICMS
para 2%.

Tais programas permitiram a geracdo de mais de 20 mil empregos segundo o Governo
de Tocantins (2009), no entanto como a atratividade para o setor privado foi baseado em
rendncias fiscais, se por um lado ajudou no desenvolvimento econdmico do estado e gerou-se
mais empregos, por outro, prejudicou a arrecadacdo das receitas fiscais proveniente desses
negocios.

A diferenca desse tipo de politica publica para a proposta sugerida pelo Programa
territorial, é que além da definigcdo clara das metas a serem atingidas pelo setor privado, a
concepcdo do modelo ndo necessita realizar rendncias fiscais para formar o cluster. Ademais,
a Empresa de Desenvolvimento Territorial (EDT) € responsavel por conceber toda a cadeia de

valor, de modo que cada empresa instalada no cluster tera seu papel definido de forma objetiva.

6.2 EDT e o Cluster

A EDT busca a integralizacdo mais completa das cadeias produtivas por meio de um
sistema abrangente de inteligéncia de mercado e da administracdo das cadeias de valor por meio
do desenvolvimento do cluster logistico-industrial. A EDT é responsavel por monitorar e gerir
0S negocios para o atingimento da meta estabelecida de arrecadacdo fiscal. Considerando a
concepcao dos negdcios-tipo previstos para o polo 5 na se¢do 5.2.1.4, este contaria com as

seguintes atividades das cadeias produtivas da soja, milho e cana-de-agucar da tabela 6.2.

Tabela 6.2: Atividades e quantidade de negdcios do polo 5.

Secédo Grupo Descri¢do da atividade Quantidade
. 11 Producdo de lavouras temporarias 35
Agricultura " -
14 Producdo de sementes e mudas certificadas 2
104 Fabricacdo de 6leos e gorduras vegetais e animais 8
Moagem, fabricacdo de produtos amilaceos e de alimentos para 2
IndUstrias de 106 |animais
transformagéo 107 Fabricacdo e refino de agucar 1
111 Fabricacao de bebidas alcoolicas 1
112 Fabricacao de bebidas ndo alcodlicas 1
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193 Fabricacdo de biocombustiveis
201 Fabricacdo de produtos quimicos inorganicos
283 Fabricacdo de tratores e de maquinas e equipamentos para a 1
agricultura e pecudria
Transporte,
armazenagem e 521 Armazenamento, carga e descarga 2
correio
Eletrlé:étiade ¢ 351 Geragdo, transmissdo e distribuicdo de energia elétrica 1

A EDT seria responsavel por atrair empresas em todas as fases da cadeia produtiva,
conceber espagos para essas empresas e monitorar as medidas necessarias para garantir a
competitividade do cluster. A figura 6.2 apresenta o espago de negdcios do polo 5, a Idgica do
cluster se complementa com a exploracao dessas atividades apresentadas na figura 6.3.

Como pode ser observado pela figura, o dominio de controle direto da EDT da-se pelo
acompanhamento completo do ciclo das culturas da soja, milho e cana-de-agUcar estudadas na
secdo 4. Primeiramente, tem-se no fornecimento 0s insumos necessarios a producdo das
lavouras, como mudas, sementes, adubos, maquinas agricolas, em que institui¢des financeiras
podem dar suporte diretamente aos produtores, oferecendo linha de crédito e financiamento.
Seguindo para a fase de producdo, a EDT fornecerd suporte aos agricultores as melhores
praticas e o conhecimento técnico-cientifico para a maximizagdo da producdo; durante a fase
de industrializacdo, fase em que ha maior concentracdo de grandes empresas, € possivel a troca
de experiéncia, know-how, e também de maior competitividade, podendo formar verdadeiros
condominios industriais e trazer diversos avancos e inovacdes tecnoldgicas ao cluster. Em
seguida, armazéns e servicos logisticos com servigos integralizados de gestdo da carga,
movimentacdo, transporte e servico da informacdo de qualidade fardo com que os produtos
cheguem aos seus clientes finais, atendendo a demanda interna e externa. Em todas as fases, a
EDT facilita o processo de negociacdo entre os entes produtores e consumidores da cadeia.

Além do Banco de Desenvolvimento Territorial, outras instituicdes de apoio estratégico
a EDT como universidades, centros de pesquisas, negocios imobiliarios, prestadores de
servigos, etc. agregam a cadeia de valor do cluster. De forma a complementar a estrutura da
EDT, Aragdo (2016) apresenta um modelo de empreendimento agroindustrial (figura 6.3) que
da suporte a estrutura estabelecida na figura 6.2, sua funcéo € convergir empresas pertencentes
a diversos elos de uma ou varias cadeias agroindustriais, complementadas por outras empresas
de apoio geral as atividades das empresas pertencentes aos elos, assim como aos proprios

clientes.
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Figura 6.2: Concepcéo da EDT do Polo 5.

SERVICOS INSUMES INSUMOS PESQUISA £ RECURSOS PRODUCAD LOGISTICA COMERCIA-
@ GOVERNA- CHRETOS Dk DIRETOS DA DESENVOLVE HUMANOS UZACRD
MENTALS E PRODUCAG PRODUCAD: MENTD
PUBLICOS
» Regulsglio e = Recursos » Cridites » Pedquiss » Pesquisa « Produglo = Transporte « Bolias
Poder de Mingrais - Servigos bisica busica Agricoly * AMAEnagem s Agenciamento
Policia Brutos Bancrios * Pesguisa * Pesquisa Direta = Operagheide * Transporte
» Servigos * Recursos = Fundas de industrial imdustrial = Beneficia. embargue, « Comerciali-
Pablices Vegetais irvestimento = Pesguisa do = Pesquisa do e desembargue ragliode
L ’§ GOvEITAMEN - * Recurios »Seguros Smbito da lmbite da intermediirio & trandbonde nsumas
48 tais Animats produgso produco *industrializa. » Contratos e « Importagia
3 = Servigos & IS * Pesquisa * Pesguisa dode ServigoE * Exportagio
i ,E Piiklicos Industrializa- Amnbiental Ambiental produtos Legar * Comibrein
= concedidos ou dos Diretos alimaenticios & = Controle ¢ Grossista
outangades + Instalagdes & nda Fiscalirag o * Vargjo
. Equipa- alimenticios
g. Fneritos [energeticos ¢
nada
E energiticos)
[

i I Il JL J >

Fornecedores/Prestadores de servigos de 22 nivel

Opera
ces

Construglo mobilidrio & ligados acs espacos  diversos ligados
Imdvels € Alimentos w. fisicos a0 comércio e aos

EECCTEE e s Rkt

Juridico

s

Insum ‘

F

Planejamento
e madtig
V102149V 40LNAO0Yd

Planejamento &
Gestdo

EDT

Figura 6.3: Estrutura complementar da EDT. Fonte: Aragao (2016)
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As atividades do segundo nivel de prestacdo de servico fazem parte do projeto
paisagistico do Programa territorial, porém a arrecadacgdo fiscal dessas atividades ndo séo
contabilizadas, pois isso tornaria o calculo muito abrangente e de dificil mensuracao, no entanto
a presenca dessas atividades indicam que, na realidade, a implantacéo do cluster geraria efeitos
fiscais superiores aos calculados. A eficiéncia sistémica que o cluster geraria atuaria como o
agente catalisador do crescimento econdémico da regiéo.

Cabe ressaltar a importancia do desenvolvimento de projetos integrativos relacionados
a educacdo vinculados ao cluster para fornecer todo o conhecimento necessario para capacitar
0s empregados e desenvolver P&D.

Por fim, a oferta de infraestruturas adequadas para o atendimento da demanda torna-se
um ponto essencial para o sucesso desses negdcios. Com a consolidacao dos fluxos de carga,
infraestruturas eficientes permitirdo o ganho de produtividade e a otimizacdo da estrutura
espacial e de qualidade ambiental. O arranjo final do programa territorial estad resumido na
figura 6.4.

PROJETO PAISAGISTICO

Projeto produtivo motor  Projeto produtivo complementar Projetos integrativos Projetos de Infraestruturas

Fornecedores e Prestadores Educacio, capacitacio, [ Ferrovia Norte Sul +
de servigos de 2° nivel saude, gestio ambiental Rodovias e portos

Cluster

EDT - cadeias

produtivas

Figura 6.4: Programa territorial final
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7 CONCLUSAO

A abordagem inicial desse estudo teve foco na verificacdo da sustentabilidade fiscal em
projetos de infraestrutura. A hipotese lanca a possibilidade de um infraestrutura de transporte
ja construida pode ser sustentavel fiscalmente por meio de um programa de consolidacdo
comercial e fiscal, caso a arrecadacao fiscal que ela gere em seu periodo de concessdo nao seja
capaz de amortizar os investimentos realizados para a construcéo desta e de renovar o capital
publico.

No segundo capitulo foi trazido a discussdo da interrelagdo entre crescimento e
desenvolvimento econdmicos, em que o crescimento econdémico e de fundamental importancia
no processo de desenvolvimento de uma regido e que para isso € necessario a realizacdo de
investimentos para que as transformacGes socais almejadas sejam alcancadas. No entanto,
Guedes (2001) chama a atengéo para a importancia da Lei de Responsabilidade Fiscal (Lei n°
101/2000), em que a importancia dessa lei serve para que a acdo governamental seja precedida
de propostas planejadas, transcorra dentro dos limites e das condi¢des institucionais e resultem
no equilibrio entre receitas e despesas, ou seja, responsabilidade na gestao fiscal.

Yamashita et al (2015) alertam para a importancia da avaliacdo dos impactos fiscais
gerados nos projetos de infraestrutura e que estes apresentem resultado primario positivo, ndo
ultrapassem os limites de endividamento publico, solvéncia e robustez. Dessa forma, boa parte
desse trabalho demandou esforcos para realizar além da analise financeira tradicionalmente
conhecida, também a avaliacao fiscal, seguindo a metodologia proposta pelos autores do calculo
dos efeitos diretos, indiretos e induzidos.

Em seguida foi apresentado o setor ferroviario brasileiro e o objeto de estudo, a Ferrovia
Norte Sul, um projeto de infraestrutura de grande vulto com objetivos de: estabelecer
alternativas mais econdmicas para os fluxos de carga, induzir a ocupagdo econémica do cerrado
brasileiro; favorecer a multimodalidade; conectar a malha ferroviéria brasileira; promover uma
logistica exportadora competitiva, de modo a possibilitar 0 acesso a portos de grande
capacidade; e incentivar investimentos e promover a industrializacdo (VALEC, 2007). No
entanto, o estudo demonstrou que a ferrovia ndo atende as expectativas de demanda e de receita
esperadas na fase da elaboracdo dos estudos e que vém apresentando melhor desempenho
apenas nos ultimos quatro anos, mas, ainda assim, apresentam baixos indices operacionais
como o de percentual de utilizagdo do vagao e da locomotiva.

Desse forma, o foco do estudo concentrou-se em verificar a hipotese da sustentabilidade
fiscal para a ferrovia baseado no modelo conceitual de Programa de Consolidagdo Comercial
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de Aragdo e Yamashita (2014). A verificacdo da hipotese deu-se pela analise comparativa de
dois cenérios, o cenério tendencial, que considera dados de producdo e demanda tendenciais
para a simulacdo de uma concessdo comum e o0 cenario alternativo, empregando o modelo do
Programa territorial, um novo tipo de acdo publica em que os investimentos publicos sao
concebidos de forma mais coesa com os investimentos produtivos e de forma a garantir a
sustentabilidade fiscal.

Algumas dificuldades encontradas no desenvolvimento da metodologia podem servir de
motivacao para futuros estudos, como técnicas mais aprimoradas para realizar a analise de fluxo
de caixa, uso de estimativas de salarios e quantidade de empregos gerados e, principalmente,
para criar um modelo claro de arrecadagéo fiscal, deixando de forma clara os impostos e suas
aliquotas.

Entretanto, mesmo com o uso de estimativas conservadoras, concluiu-se que pela forma
de operacéo atual da ferrovia, esta ndo garante a sustentabilidade fiscal esperada, apesar de
apresentar resultados positivos para a concessionaria. Ja, com a aplicagdo do Programa
territorial, em gque ha integracéo entre as cadeias produtivas e geracdo de novos negacios para
a regido, a sustentabilidade fiscal é verificada e apresenta um superavit superior a R$ 15 bi, a
precos de 2007. Esse alto valor obtido considera a producdo maxima das cadeias produtivas da
soja, milho e cana-de-aglcar para 0s municipios dos polos pertencentes na area de influéncia
da ferrovia, apesar de parecer ser um valor muito superior, ele retrata o potencial econémico
dessa regido. Esse tipo de acdo proporcionaria resultados objetivos e possiveis de serem
calculados. Ressalta-se que embora tenha estudado um cenario especifico de Programa
territorial, a metodologia permite a formulacéo de inUmeros cenarios, buscando-se aquele que
melhor responsa as necessidades e potenciais locais, de acordo com cada projeto.

Por fim, foi proposto um modelo conceitual de cluster logistico-industrial em um dos
polos da area de influéncia da ferrovia, que ja apresenta uma infraestrutura ideal para locacéo
do cluster. Inclusive, foi verificado que ja existem politicas publicas de incentivo ao
desenvolvimento dessas regides, mas que sao baseados em rendncias fiscais, 0 que prejudica o
equilibrio das contas da Unido e a oportunidade de gerar novos investimentos, visto que o
orcamento fiscal da Unido representa a principal fonte de construcdo de infraestrutura de
transporte no pais (IPEA, 2012).

A estrutura do cluster permitiria que as empresas desenvolvessem relacfes de parceria
entre fornecedores e consumidores de todos os elos da cadeia, aumentando, principalmente, os
fluxos na ferrovia. As metas globais e os contratos de desempenho econémicos definidos no
Programa territorial seriam administrados pela EDT, que trabalha como um servico de
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inteligéncia de mercado, de forma articulada, minimizando custos e estoques e maximizando

as vendas e o retorno aos investidores.
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Apéndice A — Fluxo de Caixa no cenario tendencial e no cenario alternativo

[dados em milhares de reais]

0. BALANCO PATRIMONIAL

Total do passivo e patrimdnio liquido

1. RECEITAS
Receita bruta de servicos prestados
Outras receitas

Total de Receitas

2. CUSTOS

Subconcessao a pagar (Valor inicial: R$
1.478.205.000,00)

Custo dos servigos prestados

Investimento, Manutenc&o e DP (materiais,
energia, servigos de terceiros, etc)
Depreciagéo, amorizacéo e exaustao

Outros

Total de Custos
3. IMPOSTOS

Total de Impostos, taxas e Contribuicoes
5. RESULTADO EXERCICIO

Total
Pessoal e encargos
Remuneracéo de terceiros

Remuneracéo de capital préprio

2007

1.484.151

739.103

3.582

3.582

3.582

3.582

2008
1.760.482

62.637
1.616

64.253

-2.553
_13.985
i.l.640
;..503

29.681
5.145

29.427
1.660
274

27.493

APENDICES

Tabela 0.1 - Fluxo de caixa no cenario tendencial

2009
1.807.192

81.579
3.948

85.527

496.262
;I.O.663
_18.516
_22.877

914

52.970
12.863

19.694
5.120
2.923

11.651

2010
1.886.843

103.753
6.232

109.985

469.492
5.7.351
_24.841
42.759
A.OOB

88.959
10.775

10.251
8.886
240

1.125

2011
1.884.704

128.790
9.591

138.381

23.228
34.464
50318
3.800

111.810
14.718

11.853

16.204

4351

2012
1.881.787

170.181
3.309

173.490

32.658
49.939
69.065

37

151.699
19.163

2.628
15.286
9.419

22.077

2013
2.081.645

207.879
155.526

363.405

2’10.344
;31.938
_71.872
;’:.676

157.830
53.365

152.210
23.783
8.354

120.073

2014
2.154.090

315.906
17.556

333.462

-56.153
_66.281
_78.602
;f.524

205.560
36.275

91.627
27.061
6.979

57.587

2015
2.366.176

431.892
45.981

477.873

-21.666
_145.452
é4.299
‘-5.951

257.368
45.540

174.965
35.752
16.707

122.506

2016 2017
2.471.134

490.948
71.741

562.689 619.922

5.17.373
5.10.625
;)2.275
;31.238
-2.492

296.630 346.400
51.210 59.277

214.849 214.245
40.173 46.158
12.701

161.975 168.088

2018

694.148

393.221

66.745

234.183

51.944

182.239
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2019

2020

2021

2022

2023 2024 2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031 2032 2033

2034

2035

2036

2037

768.374 842.600 916.826 991.052 1.065.278 1.139.504 1.213.730 1.287.956 1.362.182 1.436.408 1.510.634 1.584.860 1.659.086 1.733.312 1.807.538 1.881.764 1.955.990 2.030.216 2.104.442

440.042

74.212

254.120

57.730

196.390

486.863

81.680

274.058

63.516

210.542

533.684

89.147

293.995

69.302

224.693

580.505

96.615

313.933

75.088

238.845

627.326  674.147 720968 767.789 814.610 861.431 908.252  955.073 1.001.894 1.048.715 1.095.536
104.082 111550 119.017 126.485 133.952 141420 148.887 156.355 163.822 171.290 178.757
333.870 353.808 373.745 393.683 413.620 433.558 453.495 473433 493.370 513.308 533.245
80.874 86.660 92.446 98.232 104.019 109.805 115591  121.377 127.163 132.949  138.735
252996  267.147  281.299 295450 309.602 323.753 337.904 352.056 366.207 380.359  394.510
Fluxo Liquido Total R$ 6.974.031.500,00
Investimento inicial R$ 1.478.205.000,00
k 11,13%
Payback Descontado 15 anos
VPL R$ 2.224.502.193,66
1L 1,504
TIR 13%

1.142.357

186.225

553.183

144521

408.661

1.189.178

193.692

573.120

150.307

422.813

1.235.999

201.160

593.058

156.093

436.964

1.282.820

208.627

612.995

161.880

451.116
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[dados em milhares de reais]

0. BALANCO PATRIMONIAL

Total do passivo e patriménio liquido
1. RECEITAS

Receita bruta de servicos prestados
Outras receitas
Receita incremental

Total de Receitas
2. CUSTOS

Subconcessao a pagar (Valor inicial: R$

1.478.205.000,00)

Custo dos servigos prestados
Investimento, Manutengdo e DP

(materiais, energia, servicos de terceiros,

etc)
Depreciacéo, amorizacéo e exaustao
Outros

Total de Custos
3. IMPOSTOS

Impostos, taxas e Contribui¢des
Arrecadacédo incremental

Total de impostos, taxas e
contribuicdes

5. RESULTADO EXERCICIO
Total

Pessoal e encargos
Remuneracéo de terceiros

Remuneracao de capital préprio

2007

1.484.151

739.103

3.582

3.582

3.582

3.582

2008

1.760.482

62.637

1.616

64.253

2.553

13.985
11.640
1.503

29.681

5.145

5.145

29.427
1.660
274

27.493

Tabela 0.2: Fluxo de caixa pelo cenario alternativo

2009

1.807.192

81.579

3.948

85.527

496.262

10.663

18.516
22.877

914

52.970

12.863

12.863

19.694
5.120
2.923

11.651

2010

1.886.843

103.753

6.232

109.985

469.492

17.351

24.841
42.759
4.008

88.959

10.775

10.775

10.251
8.886
240

1.125

2011

1.884.704

128.790

9.591

138.381

23.228

34.464
50.318
3.800

111.810

14.718

14.718

11.853

16.204

4351

2012

1.881.787

170.181

3.309

173.490

32.658

49.939
69.065

37

151.699

19.163

19.163

2.628
15.286
9.419

22.077

2013

2.081.645

207.879

155.526

363.405

30.344

51.938
71.872
3.676

157.830

53.365

53.365

152.210
23.783
8.354

120.073

2014

2.154.090

315.906

17.556

333.462

56.153

66.281
78.602
4524

205.560

36.275

36.275

91.627
27.061
6.979

57.587

2015

2.366.176

431.892

45.981

477.873

21.666

145.452
84.299
5.951

257.368

45.540

45.540

174.965
35.752
16.707

122.506

2016

2.471.134

490.948

71.741

562.689

117.373

110.625

92.275
91.238
2.492

296.630

51.210

51.210

214.849
40.173
12.701

161.975

2017

619.922

346.400

59.277

59.277

214.245

46.158

168.088

2018

462.398

1.156.546

393.221

66.745

50.864

117.608

234.183

51.944

644.637
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2019

462.398

2020

462.398

2021

462.398

2022

462.398

2023

462.398

2024

462.398

2025

462.398

2026

462.398

2027

462.398

2028

462.398

2029

462.398

2030

462.398

2031

462.398

2032 2033

462.398  462.398

2034

462.398

2035

462.398

2036

462.398

2037

462.398

1.230.772 1.304.998 1.379.224 1.453.450 1.527.676 1.601.902 1.676.128 1.750.354 1.824.580 1.898.806 1.973.032 2.047.258 2.121.484 2.195.710 2.269.936 2.344.162 2.418.388 2.492.614 2.566.840

440.042

74.212

50.864

125.076

254.120

57.730

658.788

486.863

81.680

50.864

132.543

274.058

63.516

672.940

533.684

89.147

50.864

140.011

293.995

69.302

687.091

580.505 627.326  674.147 720.968 767.789  814.610 861.431 908.252  955.073  1.001.894 1.048.715 1.095536 1.142.357 1.189.178
96.615 104.082 111550 119.017 126.485 133.952 141420 148887 156.355 163.822 171290 178.757 186.225 193.692
50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864 50.864
147.478  154.946 162413  169.881 177.348 184.816 192283  199.751 207.218 214.686 222.153 229.621 237.088  244.556
313.933  333.870 353.808 373.745 393.683  413.620 433558 453.495 473433 493370 513.308 533.245 553.183 573.120
75.088 80.874 86.660 92.446 98.232 104.019 109.805 115591 121377 127.163 132949 138.735 144521  150.307
701.243 715394 729545 743697 757.848 772.000 786.151 800.302 814.454 828.605 842.757 856.908 871.059  885.211

Fluxo Liquido Total R$ 16.221.991.613,22

Investimento inicial R$ 1.478.205.000,00

k 11,13%

Payback Descontado 12 anos

R$ 2.693.379.601,85

VPL

IL 1,822

TIR 18%

1.235.999

201.160

50.864

252.023

593.058

156.093

899.362

1.282.820

208.627
50.864

259.491

612.995

161.880

913.514
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Apéndice B — Maxima producéo agricola gerada

e Soja
Pol UE | Municioio Area plantada | Quantidade produzida | Rendimento médio Valor Avrea do polo
0 P (ha) (1) (kg/ha) (1000 R$) (ha)
M
A | Davinépolis - - - -
M | Governador Edison
A | Lobdo 60 198 3.300 184
M
A | Imperatriz 17.787 60.433 3.398 56.297
M
1 A | Ribamar Fiquene - - - -
M 33.319,0
A | Itinga do Maranh&o 5.083 16.774 3.300 15.642
M
A | Jodo Lisboa - - - -
M
A | Acailandia 10.389 35.530 3.420 33.132
M
A | Sdo Francisco do Brejdo - - - -
TO | Aguiarnépolis
TO | Darcindpolis 7.000 21.802 3.115 17.660
M
2 ,:\A Campestre do Maranhdo - - - "1 47.890,0
A | Estreito 350 669 1.911 622
M
A | Porto Franco 40.540 111.491 2.750 105.442
TO | Araguaina 27.780 63.005 2.268 50.475
3 TO | Babagulandia 1.000 2.890 2.890 2.295
42.210,0
TO | Nova Olinda 430 1.247 2.900 998
TO | Palmeirante 13.000 26.000 2.000 20.917
TO | Fortaleza do Tabocdo 3.100 8.680 2.800 6.510
TO | Guarai 11.000 36.300 3.300 27.225
4 TO | Miracema do Tocantins 90.330 248.494 2.751 196.217
126.930,0
TO | Rio dos Bois 8.500 28.050 3.300 22.440
TO | Tupirama 13.000 35.568 2.736 28.454
TO | Tupiratins 1.000 2.800 2.800 2.268
TO | Oliveira de Fatima 1.550 4.185 2.700 3.494
TO | Fatima 1.880 5.264 2.800 4.453
5 TO | Paraiso do Tocantins 13.400 34.840 2.600 27.872
188.191,0
TO | Porto Nacional 162.079 475.977 2.937 403.161
TO | Palmas 8.182 26.175 3.199 22.681
TO | Pugmil 1.100 3.300 3.000 2.640
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Rendimento
maximo em 3420 | Taxa de crescimento 16,7%
2015 (kg/ha)
uantidade produzida de < - Producdo maxima de | Producéo
Polo © soja emp2015(t) Area Plantada de soja (ha) sojagem 2015 (1) adicior?al ®
1 112.935 33.319 113.951 1.015,98
2 133.962 47.890 163.784 29.821,80
3 93.142 42.210 144.358 51.216,20
4 359.892 126.930 434.101 74.208,60
5 549.741 188.191 643.613 93.872,22
Total 1.249.672 1.499.807 250.135
Ano Producéo ] _Produgéo . Producédo
normal (t) maxima (t) adicional (t)
2015 1.249.672,00 1.499.806,80 250.134,80
2016 1.458.089,81 1.749.941,60 291.851,79
2017 1.985.001,09 2.382.319,63 397.318,54
2018 2.316.055,63 2.779.638,17 463.582,53
2019 2.702.322,79 3.243.220,70 540.897,91
2020 3.153.010,82 3.784.118,61 631.107,79
2021 3.678.863,71 4.415.226,40 736.362,69
2022 4.292.417,29 5.151.589,09 859.171,80
2023 5.008.298,13 6.010.760,89 1.002.462,77
2024 5.843.572,14 7.013.223,66 1.169.651,52
2025 6.818.151,50 8.182.875,18 1.364.723,67
2026 7.955.269,27 9.547.598,85 1.592.329,58
2027 9.282.033,28 11.139.928,43 1.857.895,14
2028 10.830.072,36 12.997.823,57 2.167.751,21
2029 12.636.290,33 15.165.574,78 2.529.284,45
2030 14.743.745,74 17.694.859,22 2.951.113,49
2031 17.202.678,38 20.645.972,71 3.443.294,33
2032 20.071.706,92 24.089.267,04 4.017.560,12
2033 23.419.226,34 28.106.827,16 4.687.600,82
2034 27.325.038,41 32.794.427,99 5.469.389,58
2035 31.882.254,05 38.263.817,57 6.381.563,52
2036 37.199.513,08 44.645.381,09 7.445.868,01
2037 43.403.574,00 52.091.249,09 8.687.675,09
Total 294.456.857,10 353.395.448,23 58.938.591,13
e Milho
Polo | UF Nome do Municipio Avrea plantada (ha) p?gc?ﬂéli?jzd(i) Rend|$<;r/1;(;)med|o Valor (1.000 R$) Area(ﬁ;))polo
MA | Davindpolis 310 1.180 3.806 590
MA | Governador Edison Lobédo 182 356 1.956 178
MA | Imperatriz 12.980 52.396 4.037 23.610
1 MA | Ribamar Fiquene 468 1.590 3.397 795 20.757,00
MA | Itinga do Maranhdo 2.369 14.214 6.000 5.927
MA | Jodo Lisboa 250 372 1.488 186
MA | Acailandia 3.996 23.836 5.965 10.714
MA | S&o Francisco do Brejdo 202 364 1.802 182
2 | TO | Aguiarnépolis 55 80 1.455 38 20.406,00
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TO | Darcinépolis 4.000 19.200 4.800 9.792
MA | Campestre do Maranh&o 290 800 2.759 400
MA | Estreito 1.633 4.654 2.850 1.941
MA | Porto Franco 14.428 58.372 4.046 23.414
TO | Araguaina 8.420 20.096 2.387 8.730
3 TO | Babagulandia 710 1.966 2.769 869 12.930,00
TO [ Nova Olinda 300 540 1.800 232
TO | Palmeirante 3.500 9.900 2.829 4.291
TO | Fortaleza do Tabocéo 80 168 2.100 92
TO | Guarai 300 1.800 6.000 990
4 TO | Miracema do Tocantins 6.095 19.686 3.230 9.441 6.825.00
TO | Rio dos Bois 100 180 1.800 90
TO | Tupirama 150 450 3.000 225
TO | Tupiratins 100 180 1.800 75
TO | Oliveira de Fatima 250 1.275 5.100 487
TO | Fatima 200 960 4.800 366
5 TO | Paraiso do Tocantins 142 255 1.796 166 49.278,00
TO | Porto Nacional 43.634 154.578 3.543 62.436
TO | Palmas 4.302 11.738 2.728 6.876
TO | Pugmil 750 1.350 1.800 878
Rendimento
méaximo em 2015 5.100 Taxa de crescimento 14,2%
(kg/ha)
. Quan_t|dade Area Plantada de Producdo Produgéo
Polo produzida de milho em - " ; ..
2015(t) milho (ha) méaxima de milho(t) adicional (t)
1 94.308 20.757 105.861 11.552,70
2 83.106 20.406 104.071 20.964,60
3 32.502 12.930 65.943 33.441,00
4 22.464 6.825 34.808 12.343,50
5 170.156 49.278 251.318 81.161,80
Total 402.536 562.000 159.464
Ano | producdo normal Produgdo méaxima (t) Producdo adicional (t)
2015 402.536,00 561.999,60 159.463,60
2016 459.644,44 641.731,40 182.086,96
2017 599.316,97 836.734,85 237.417,88
2018 684.343,05 955.443,79 271.100,74
2019 781.431,91 1.090.994,15 309.562,24
2020 892.294,93 1.245.775,27 353.480,34
2021 1.018.886,27 1.422.515,45 403.629,17
2022 1.163.437,33 1.624.330,03 460.892,70
2023 1.328.496,08 1.854.776,38 526.280,30
2024 1.516.971,99 2.117.916,53 600.944,55
2025 1.732.187,28 2.418.388,81 686.201,53
2026 1.977.935,51 2.761.489,57 783.554,06
2027 2.258.548,45 3.153.266,60 894.718,15
2028 2.578.972,40 3.600.625,68 1.021.653,28
2029 2.944.855,42 4.111.452,32 1.166.596,89
2030 3.362.646,87 4.694.750,77 1.332.103,90
2031 3.839.711,06 5.360.802,71 1.521.091,65
2032 4.384.457,13 6.121.348,54 1.736.891,41
2033 5.006.487,22 6.989.794,24 1.983.307,02
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2034 5.716.765,73 7.981.447,75 2.264.682,02
2035 6.527.812,61 9.113.788,77 2.585.976,16
2036 7.453.924,03 10.406.776,85 2.952.852,81
2037 8.511.424,39 11.883.203,25 3.371.778,86
Total 65.143.087,09 90.949.353,32 25.806.266,23
e Cana-de-acucar
Area destinada a Quantidade Rendimento Valor Area do
Polo | UF Nome do Municipio colheita produzida médio (1 000 RS) polo
(ha) ®) (kg/ha) (ha)
MA | Davinépolis - - - -
MA | Governador Edison Lobdo - - - -
MA | Imperatriz 946 66.597 70.399 4.391
1 MA | Ribamar Fiquene 352 26.933 76.514 1.719 1298
MA | Itinga do Maranhéo - - - -
MA | Jodo Lishoa - - - -
MA | Acailéndia - - - -
MA | S8o Francisco do Brejdo - - - -
TO | Aguiarndpolis - - - - 12.798
TO | Darcindpolis - - - -
2 | MA | Campestre do Maranhdo 6.399 408.089 63.774 27.362
MA | Estreito - - - -
MA | Porto Franco 6.399 408.089 63.774 27.362
TO | Araguaina 390 16.410 42.846 2.297 415
3 TO | Babagulandia 25 1.021 42.542 143
TO | Nova Olinda - - - -
TO | Palmeirante - - - -
TO | Fortaleza do Tabocéo - - - -
TO | Guarai - - - -
TO | Miracema do Tocantins 3.000 240.000 80.000 13.200 6.000
4 s .
TO | Rio dos Bois - - - -
TO | Tupirama 3.000 240.000 80.000 13.200
TO | Tupiratins - - - -
TO | Oliveira de Fatima - - - -
TO |Fatima - - - -
5 TO |Paraiso do Tocantins - - - -
TO |Porto Nacional 32.019 2.561.413 79.997 140.959 | 32.038
TO |Palmas 19 1.413 74.368 159
TO |Pugmil - - - -
Rendlgnoelnstczg 7#;;“ oem 80.000 | Taxa de crescimento 5,6%
Quantidade
produzida de Area Plantada de Producéo maxima de Producio
Polo cana-de- cana-de-agtcar (ha) cana-de-agucarem | icional ()
aculcar em 2015 (1)
2015(t)
1 93.530 1.298 103.840 10.310,00
2 816.178 12.798 1.023.840 207.662,00
3 17.431 415 33.200 15.769,00
4 480.000 6.000 480.000 -
5 2.562.826 32.038 2.563.040 214,00
Total 3.969.965 4.203.920 233.955
Ano Producdo normal (t) ‘ Producdo maxima (1) ‘ Producdo adicional (t) ‘
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2015 3.969.965,00 4.203.920,00 233.955,00
2016 4.190.900,02 4.437.875,00 246.974,98
2017 4.670.340,51 4.945.569,51 275.229,00
2018 4.930.252,57 5.220.798,52 290.545,95
2019 5.204.629,16 5.511.344,47 306.715,30
2020 5.494.275,26 5.818.059,77 323.784,51
2021 5.800.040,63 6.141.844,28 341.803,64
2022 6.122.822,35 6.483.647,92 360.825,57
2023 6.463.567,39 6.844.473,50 380.906,11
2024 6.823.275,45 7.225.379,60 402.104,15
2025 7.203.001,85 7.627.483,75 424.481,90
2026 7.603.860,64 8.051.965,66 448.105,01
2027 8.027.027,88 8.500.070,67 473.042,79
2028 8.473.745,07 8.973.113,46 499.368,39
2029 8.945.322,79 9.472.481,85 527.159,05
2030 9.443.144,58 9.999.640,90 556.496,31
2031 9.968.670,97 10.556.137,21 587.466,24
2032 10.523.443,76 11.143.603,46 620.159,70
2033 11.109.090,56 11.763.763,15 654.672,59
2034 11.727.329,55 12.418.435,74 691.106,19
2035 12.379.974,56 13.109.541,93 729.567,38
2036 13.068.940,32 13.839.109,31 770.168,99
2037 13.796.248,15 14.609.278,30 813.030,15
Total 185.939.869,04 196.897.537,95 10.957.668,91
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