FUNDACAO INSTITUTO DE ADMINISTRACAO
FACULDADE FIA DE ADMINISTRACAO E NEGOCIOS
PROGRAMA DE MESTRADO PROFISSIONAL EM GESTAO DE NEGOCIOS

SANDRO BARBOSA DOMENICI

DESAFIOS PARA INVESTIMENTO NO
TRANSPORTE FERROVIARIO NO BRASIL

Sao Paulo
2021



SANDRO BARBOSA DOMENICI

DESAFIOS PARA INVESTIMENTO NO
TRANSPORTE FERROVIARIO NO BRASIL

Dissertacdo apresentada a Banca Examinadora do
Programa de Mestrado Profissional em Gestdo de
Negocios, mantida pela Fundag¢do Instituto de
Administragdo, como requisito para a obten¢do do
titulo de Mestre em Gestdo de Negodcios, sob a

orientagdo do Prof. Dr. Roberto Sbragia.

Sao Paulo

2021



Domenici, Sandro Barbosa.
Desafios para investimento no transporte ferroviario no Brasil. /
Sandro Barbosa Domenici. S&o Paulo, [s.n.]: 2021.
104 f.: il., tab.

Orientador: Prof. Dr. Roberto Sbragia.

Area de concentragao: Administrac&o.

Dissertacao (Mestrado Profissional em Gestao de Negoécios) —
Faculdade FIA de Administragdo e Negdcios, Programa de
P&6s-Graduagao em Stricto Sensu, 2021.

1. Ferrovias. 2. Segmento ferroviario. 3. Investimentos.
4. Stakeholder. 5. Trens. 6. Transporte sobre trilhos. 7. Transporte
ferroviario - Politicas publicas - Brasil. |. Sbragia, Roberto. Il. Mestrado
Profissional. lll. Faculdade FIA de Administracdo e Negécios.
IV. Fundacgao Instituto de Administragéo.




DEDICATORIA

Dedico este trabalho de pesquisa a minha grande companheira de vida, motivadora, exemplo
de vida, alegre, que me acompanha desde sempre, que irradia e contagia com sua vontade de
viver, onde me inspiro e tento ser pelo menos um pouco do que ela ¢, minha MAE, Vanéssa
Maria Pinheiro Barbosa Domenici.



AGRADECIMENTOS

Agradeco a todos que torceram e me deram forca para iniciar esta jornada,
desconhecida no inicio, mas prazerosa no decorrer destes ultimos dois anos. A Deus que
permitiu chegar ao fim deste desafio, mesmo enfrentando as comorbidades severas causadas
pela Covid-19.

Agradecimento especial ao Professor Roberto Sbragia, que me orientou neste trabalho
de pesquisa, com sua vasta experiéncia, calma e assertividade, sem ele certamente ndo teria
condicdes de conclui-lo.

Aos meus familiares, meus queridos e amados filhos Arthur e Caio, minha mae
Vanéssa, aos meus irmaos Sérgio e Simone, minha querida tia Valéria, meus sobrinhos
Angelo, Jodo Gabriel e Augusto, meus agradecimentos pelo amor e motivagio, mas sobretudo
por serem a minha maior felicidade de vida.

A minha Gabi, companheira mais proxima desta jornada, incentivadora, instigadora,
participativa, que me apoiou € motivou nas aulas de sextas-feiras e sabados, que me permitiu
amadurecer no tema com nossas longas conversas, meu muito obrigado e amor.

A FIA, por se preparar tdo bem para nos receber, nos valorizar, entregar uma estrutura
de exceléncia, possuir profissionais de tao alto gabarito, professores e funcionarios.

Aos sempre presentes colegas que me auxiliaram nesta trajetéria, com ajuda e
disponibilidade e se tornaram amigos que carregarei para minha vida. Aos amigos especiais

Bruno, Edilson, Jonas, Marcelo Azocar e Silvia.



RESUMO

A infraestrutura de transporte ¢ um dos pilares de desenvolvimento de uma nacgao, trazendo
dinamismo as atividades empresariais ¢ econdmicas de um pais, por meio de distribui¢do e
escoamento de sua produ¢do. Especialmente no Brasil, um pais de dimensdes continentais,
possuir um sistema de vias de transporte eficiente, interligada e abrangente, considerando
ainda os grandes volumes de cargas transportadas de origem mineral e agricola, passa a ter
uma relevancia estratégica. Neste contexto, o Brasil adotou diferentes estratégias de
infraestrutura de transporte ao longo dos anos, priorizando um modal em determinados
momentos em detrimento do outro. Tais estratégias, aliadas a escassez de recursos, tornou
concentrado o transporte no modal rodoviario, com baixas utilizacdes nos demais modais, a
exemplo do ferrovidrio e aquaviario, o que levou as empresas ficarem vulnerdveis a
dependéncia de um tnico sistema de transporte Diante deste cenario, o presente estudo
pretende entender o porqué do baixo investimento no transporte ferroviario e quais os desafios
para o aumento do investimento no transporte ferroviario no Brasil. Para tanto, fez-se uma
pesquisa bibliografica de fontes primdrias e secundérias onde se investigou os conceitos das
partes interessadas, stakeholders, e também os amplos estudos ja realizados do segmento
ferroviario que apontam os gargalos e desafios para desenvolvimento do setor e que podem
apontar as solugdes. Adotou-se como método para realizacao desta pesquisa qualitativa, com
objetivo descritivo exploratorio, através da realizacdo de entrevista com aplicagdo de
questionarios semiestruturados junto as principais partes interessadas do setor. A partir da
analise dos resultados chegou-se as seguintes conclusdes basicas: necessidade imperiosa de
participagdo de capital privado para expansao do setor, politicas publicas mais assertivas e de
longo prazo, sem viés puramente politico, aprovacao de marco regulatorio que dé clareza as
regras e favoreca a participacdo de capital privado, compartilhamento entre entes privados e
publicos quantos aos processos legais para instalacao e funcionamento de ferrovias e maior
desoneragdo dos entes privados quanto a deveres e na assuncao de riscos.

Palavras-chave: Ferrovias, Ferroviario, Investimentos, Stakeholder, Trens, Transporte sobre
trilhos.



ABSTRACT

Transport infrastructure is one of the bases of a nation's development, bringing dynamism to
a country's business and economic activities through the distribution and outflow of its
production. Especially in Brazil, a country of continental dimensions, having an efficient,
interconnected, and extensive system of transport routes, also considering the large volumes
of cargo transported from mineral and agricultural sources, is now of strategic matter. In this
context, Brazil has adopted different transport infrastructure strategies over the years,
prioritizing one modal at certain times to the detriment of the others. Such strategies,
combined with the scarcity of resources, made transport concentrated in the road modal, with
low uses in other modals, such as rail and waterways, which made companies vulnerable to
depend on a single transport system. The present study intends to understand the reason for
the low investment in rail transport and what are the challenges for increasing investment in
railway transport in Brazil. To this end, a bibliographic search of primary and secondary
sources was carried out, where the concepts of interested parties, stakeholders, and also the
extensive studies already carried out in the railway segment were investigated, which point
out the bottlenecks and challenges for the development of the sector and which can point out
the solutions. It was adopted as a method to carry out this qualitative research, with an
exploratory descriptive objective, by conducting an interview with the application of semi-
structured questionnaires with the main stakeholders of the sector. From the analysis of the
results, the following basic conclusions were reached.: an imperative need for private capital
participation to expand the sector, more assertive and long-term public policies, without
purely political bias, approval of a regulatory framework that gives clarity to the rules and
favor the participation of private capital, sharing between private and public entities
regarding the legal processes for installation and operation of railroads and greater

exemption from private entities in terms of duties and risk-taking.

Keywords: Railways; Railway, Investments, Stakeholder, Trains, Rail transport.
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1 INTRODUCAO

Muito se debate sobre as estratégias e gargalos da infraestrutura de transporte para
escoamento racional da producdo, e dinamismo das atividades empresariais e econdmicas no
Brasil atualmente. Trata-se de um fato de extrema importancia, principalmente ao se
considerar as possibilidades de crescimento do pais cuja necessidade de escoar sua producao
mineral e agricola se mostra sempre crescente, além da necessidade de ofertar mais meios de
interligacdo de vias e promover a evolucdo e dinamismo econdmico. Desta forma, a

infraestrutura de transporte impacta diretamente na competitividade do pais.

O Brasil apresenta muitos desafios a constru¢do de um sistema de vias adequado.
Muitos sdo os fatores que impactam como sua dimensdo continental, com grandes extensoes
de terras com barreiras naturais necessitando assim do desenvolvimento de um sistema de
transporte abrangente e eficiente. Soma-se as questdes culturais, politicas publicas,
crescimento intenso nas regides litoraneas, concentragcdo da populacdo em estados da regido
Sul e Sudeste, interiorizag¢do relativamente recente, com ocupac¢do mais acentuada na regido
centro oeste, elevado tamanho de regido de floresta de dificil penetracao e desafios quanto a
necessidade de preservacdo do meio ambiente. Sado todos estes fatores que desafiam ainda
mais a constru¢do de um sistema de vias adequado.

No Brasil, por questdes culturais e de estratégias publicas, os sistemas de transporte
foram propulsores do desenvolvimento econdmico, com forte predominancia rodovidria a
partir dos anos de 1950, meados do século XX. Os demais modais a exemplo do hidroviario e
ferroviario nao possuem atualmente participacdo relevante na malha viaria do pais. Este
ultimo, objeto deste estudo, experimentou seu apogeu em 1960, quando se atingiu
historicamente a maior malha de estradas de ferro, com cerca de 38 mil km de extensdo
(Estatisticas do Século XX, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE). Ante a
priorizagao estratégica governamental e escassez de recursos para investimento, o setor
ferroviario presenciou o declinio das vias férreas existentes, com a redug@o consideravel das
estradas sobre trilhos, a quase extingdo do transporte de passageiros e consequentemente
concentracdo no modal rodoviario.

A titulo de ilustragdo, o Plano Nacional de Logistica (PNL, 2018-2025) informa que de
acordo com o Forum Econdmico Mundial — WEF, o Brasil esta na posi¢do 65°, entre 137
paises, em qualidade de infraestrutura de transportes. De acordo com Plano Nacional de
Logistica e Transporte (PNLT, 2012) o Brasil apresenta custos de logistica que correspondem

a 20% do Produto Interno Bruto (PIB). Pode-se considerar elevados quando comparados aos



14

Estados Unidos, com custos equivalentes a 10,5% do PIB. A malha ferroviaria apresenta
densidade de 3,35 km/km? de territdrio, enquanto os Estados Unidos possuem 22,87 km/km? e
a Alemanha chega a impressionantes 117,59 km/km?.

Em que pese as estratégias e intengdes do governo, especialmente com a desestatizagao
do setor em meados da década de 1990, por meio de concessdes verticais dos trechos e linhas
até entdo pertencentes a Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA), ndo foram suficientes para

alavancar o setor.

Desta forma, este estudo tem como foco o transporte ferroviario, notadamente de
cargas no Brasil, suas formas de financiamento e as possibilidades de dinamizé-lo como meio

para o desenvolvimento do pais.
1.1 Contextualizacao

O sistema de transporte ferrovidrio no mundo foi propulsor de varias economias,
especialmente a inglesa e americana, respectivamente nos séculos XIX e XX. Proporcionou
economias de escala e acelerou o desenvolvimento no continente europeu, promoveu o
desbravamento e colonizagao da América do Norte, resultando em dinamismo e crescimento

econdmico.

Outros paises, como o Brasil, também utilizaram o transporte sobre trilhos. O sistema
férreo brasileiro teve sua pujanca no final do século XIX até meados do século XX, quando
atingiu seu apice em quildmetros de estradas ferroviarias, com cerca de 38 mil km de
extensao. Houve crescimento econdomico, povoamento do territorio brasileiro e dinamismo da
infraestrutura de transporte de cargas e passageiros.

No Brasil o sistema ferrovidrio era financiado e gerido pela iniciativa privada em sua
maioria, tal qual o modelo inglés. A partir do ano de 1957, por dificuldades financeiras e para
atender o desejo estratégico do Estado na convergéncia dos demais modais de transportes
existentes, o governo brasileiro iniciou a estatizacdo do sistema, com a criacdo da Rede
Ferroviaria Federal S.A (RFFSA). Num primeiro momento, a orientagdo do governo foi o
fechamento dos trechos economicamente deficitirios e priorizagdo do transporte de cargas,
em detrimento do transporte de passageiros. Posteriormente, o transporte de passageiros
passou a ser gerido de maneira descentralizada e foi criada na década de 1980, a Companhia
Brasileira de Transportes Urbanos (CBTU). Em relagdo ao transporte de passageiros
interestadual, no periodo atual, esta forma de locomogao tornou-se muito pouco representativa

se comparada ao periodo aureo da década de 1960 e 1970, quando se chegou a transportar até
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400 milhdes de pessoas. Hoje ndo passa de 1,4 milhdes anuais, excluindo aqui os transportes
urbanos de metros e trens.

A ingeréncia politica, a estratégia governamental de incentivar o modal rodoviario, a
auséncia de investimentos, tanto nas linhas ja existentes quanto na criacao de novas estradas
ferroviarias, acabou por levar a faléncia e extingdo definitiva da RFFSA na década de 1990. A
partir deste periodo, o Governo Brasileiro, entdo, incluiu a empresa no Programa de
Desestatizacdo e deu inicio ao processo de concessao dos trechos existentes e
economicamente vidveis. Nos anos 2000, o sistema iniciou o processo de retomada, ja sob a
gestdo das concessionarias privadas, com mais investimentos primordialmente no transporte
de cargas, com intuito de atingir indices de eficiéncia mais robustos, a fim de gerar melhor
produtividade e resultados. Tal movimento foi importante ¢ ainda mantém sua relevancia,
contudo, nao foi suficiente para elevar a malha ferroviaria existente, atingir, penetrar ¢ atender
outras regides do Brasil, bem como, desconcentrar os modais de transporte e dar melhor
dinamismo ao transporte de passageiros.

No final da década de 2010, especificamente entre os anos de 2018 e 2019, o Brasil
atingiu a menor extensao de sua malha ferrovidria desde o inicio do século XX, com
aproximadamente 29 mil km de extensdo, contra 38 mil km nos anos 60. Todo este
movimento gerou a concentragdo do transporte rodovidrio na ordem de até 75% do total de
cargas transportadas no pais, o que levou a dependéncia deste modal e acabou por impor uma
série de desafios a competitividade empresarial. As empresas ficaram vulneraveis a
praticamente um Unico sistema de transporte, expostas as possiveis greves setoriais, elevacao
do custo de transporte e ineficiéncia logistica de certos produtos transportados. Dados do
CNT (2011) apontam que 61,1% de toda a carga transportada no Brasil usou o sistema modal
rodovidrio; 21,0% passaram por ferrovias, 14% pelas hidrovias e terminais portuarios fluviais
e maritimos e apenas 0,4% por via aérea. Para Associagdo Nacional de Transportes
Ferroviarios (ANTF, 2021), os percentuais estdo em 65% modal rodoviario, 15% ferroviario e
20% aquaviario e outros. A Funda¢ao Dom Cabral em 2017, de acordo com a pesquisa Custos
Logisticos no Brasil, demonstra que a malha rodovidria € utilizada para o escoamento de 75%
da producdo no pais, seguida da maritima (9,2%), aérea (5,8%), ferrovidria (5,4%), cabotagem
(3%) e hidroviaria (0,7%).

Ha de se considerar ainda as vantagens do sistema de transporte ferroviario em relagao
a outros modais. Para a ANTF - Associacao Nacional dos Transportadores Terrestres, em seu
caderno “FERROVIAS DE CARGA E O FUTURO DO BRASIL. PROPOSTAS DA ANTF
PARA O NOVO GOVERNO 2019-2022”, registra que 2,5 caminhdes bitrens carregam a
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mesma quantidade de soja que 1 vagdo graneleiro, que utiliza 70% menos combustivel, € 52%
mais barato e 66% menos poluente.

A ANTF — Associacao Nacional de Transportadores Ferrovidrios (2021) registra em
seu site que o transporte de cargas em ferrovias desempenha papel fundamental na logistica
mundial e que as principais economias tém o transporte sobre trilhos como meios basicos de
transporte de cargas.

A Associagdo registra que os Estados Unidos possui a maior malha ferroviaria do
mundo, com aproximadamente 225 mil km para a movimentagdo de cargas. Informa que as
ferrovias  transportaram  1.729.638 milhdes de toneladas-milhas (ANTF, 2021).
Comparativamente ao Brasil, conforme dados da ANTT - Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (Fonte: ANTT - SAFF/SIADE 2006 a 2020.), o Brasil possui 29 mil km de
ferrovias e transportou em 2020 o total de 365.101 toneladas por quilometro util.

Ainda para a ANTF a Russia possui as ferrovias com a maior representatividade entre
os modais de transporte, com cerca de 80% do total de vias e movimentaram em 2019, 3.305
bilhdes de TKU (Tonelada por quilometro 1til). Cita que a China transportou 3.44 bilhdes de
toneladas em 2019.

A figura abaixo (ANTF, 2021) registra comparativo entre paises a respeito da
densidade da malha ferroviaria considerando as extensoes territoriais.

Figura 1 — Densidade das Malhas Ferrovidrias — Comparativo entre paises

DENSIDADE DAS MALHAS FERROVIARIAS

Area Ferrovias Ferrovias/Areas
{milhdes km?) (mil km) (km/ 1.000 km?)
E EUA 9,83 293,56 29,8
i India 3,29 68,53 20,8
b>—£\f‘ do Sul 1,22 20,99 17,2
P Africa do Su ; ) p
__® __ Argentina 2,78 36,92 13,3
- China 9,60 124,00 13,2
IOI Meéxico 1,96 15,39 7,8
Itl Canads 9,98 77,93 7,8
- Russia 17,1 87,16 51
=
f' ¥ Australia 7,74 36,97 4,8
O Brasil 8,52 29,18 3,4

Fonte: ANTF — Cia World Factbook e https: //www.antf.org.br/informacoes-gerais/
O Relatorio Global de Competitividade, ano de 2019, produzido pelo World Economic

Forum - 2019 (World Economic Forum - Committed to improving the state of the world - The
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Global Competitiveness Report — 2019), faz andlise e cobertura de 141 paises e economias,
classifica o Brasil na 71* posi¢do no Indice de Competitividade Global 4.0 que mede a
competitividade - definida como o conjunto de institui¢des, politicas e fatores que determinam
o nivel de produtividade, inclusive as questdes referente a infraestrutura de transporte e

logistica, incluindo o modal de transporte ferroviario.
(http://www3.weforum.org/docs/WEF TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf)

Conclui-se, desta forma, que o modal de transporte brasileiro possui predominancia e
concentracdo na malha rodoviaria e que hé ainda baixa produtividade no sistema de
transporte. Neste sentido, ¢ possivel inferir que o transporte ferrovidrio pode apresentar-se

como alternativa vidvel para superar as vulnerabilidades apresentadas.
1.2 Problema de investigacao

Num pais com grande extensdo territorial, de dificil deslocamento, com concentragao
populacional, ma distribuicdo de renda e concentracdo no modal rodovidrio, promover o
dinamismo das vias de comunicacdo, pelas mais diversas modalidades de transporte pode
trazer melhorias ao sistema. E possivel também impactar na redugio da desigualdade social e

de renda, promover o melhor povoamento do pais, de forma mais racional e sustentada.

A motivagdo para desenvolvimento e investimento em vias de transporte, especialmente
ferroviario, envolve uma visdo estratégica e futura do governo. Os projetos de infraestrutura
em transporte, geralmente sdo financeiramente vultosos e levam longo tempo para sua
conclusdo. Tais projetos também necessitam de exaustivos estudos para bom entendimento do
problema e situacdo a serem solucionados, levando-se em consideragdo, o valor investido, as
dificuldades versus os beneficios esperados para seu melhor encaminhamento. Uma vez
definida esta fase, ¢ preciso estabelecer qual a priorizacdo das etapas para execucdo e
disponibilidade or¢amentaria e financeira. De acordo com estudos do Banco Mundial, o Brasil
necessita aperfeicoar seus planejamentos e priorizar os investimentos em infraestrutura.
Investimentos mal planejados e priorizados sdo uma das principais razdes pelas quais os
programas governamentais ndo surtem o efeito desejado (BANCO MUNDIAL, 2017).

Ainda sobre a complexidade do setor, a contratagdo para execu¢dao definitiva do
projeto e obra possui muitos estagios, desde o entendimento do problema, estudo e execugao
do projeto, priorizacdo, disponibilizacdo or¢amentéria e financeira e a fase licitatoria. O
processo licitatorio ainda possui condi¢des especificas e é composto de varias etapas (Lei de

Licitagdes, numero 8.666/1993). Além disto, o governo brasileiro, por meio do Ministério da
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Infraestrutura - MINFRA (Transporte) e do Ministério da Economia, bem como as agéncias
reguladoras, os Orgdos ambientais, dentre outras empresas, sdo agentes importantes na
elaboragdo e execucdo dos projetos de infraestrutura.

Neste contexto, ¢ preciso considerar também as diversas empresas e 0rgaos publicos
ligados diretamente aos projetos de infraestrutura ferroviaria vinculados ao MINFRA, tais
como o Departamento de Nacional de Infraestrutura Terrestre (DNIT), Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre (ANTT), VALEC — Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A. e Empresa
de Planejamento e Logistica S.A. (EPL), regulamentados através do Sistema Federal de
Viagdo (SFV), pela Politica Nacional de Transportes (PNT) e pelo Plano Nacional de
Logistica (PNL). Compdem também a estrutura ferrovidria as operadoras das malhas, os
fornecedores de matéria prima e equipamentos, considerados atores importantes e
interessados no negocio, bem como suas associacdes de classe, tais como Associagao
Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), Associacdo Brasileira da Industria
Ferroviaria (ABIFER), Associacdo de Engenheiros Ferroviarios (AENFER), Associacao
Nacional dos Transportadores de Passageiros sobre Trilhos (ANPTrilhos), Associacdo
Brasileira de Infraestrutura e Induastrias de Base (Abdib), além da CNT — Confederagdo
Nacional de Transportes (CNT) Confederacdo Nacional da Industria (CNI), compondo assim
um grande niimeros de intervenientes do sistema.

Outra questdo de suma importancia para o setor refere-se ao aporte de capital, sem em
valores de grande magnitude, para construcdo ou manuten¢do da malha ferroviaria cuja
origem geralmente ¢ contemplada no setor publico, por meio de orgcamentos previstos na Lei
Orcamentaria Anual (LOA). No caso das concessionarias ja outorgadas a operar, 0s recursos
sdo provenientes das proprias empresas ou captados no mercado, sob a forma de emissdo de
dividas ou contratacdo de empréstimos. Os empréstimos sao oriundos de recursos de fundos
governamentais especificos para projetos de infraestrutura ou captados com funding do
proprio agente financeiro. Os fundos geralmente sdo provenientes da Superintendéncia de
Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE), Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-
Oeste (SUDECO) e Superintendéncia de Desenvolvimento do Norte (SUDAN) (Fundos:
Fundo Constitucional de Desenvolvimento do Nordeste - FNE, Fundo Constitucional de
Desenvolvimento do Centro Oeste - FCO, e Fundo Constitucional de Desenvolvimento do
Norte - FNO), linhas de crédito especificas para investimento do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) ou empréstimos diretos com bancos

comerciais brasileiros ou internacionais.
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Sobre a necessidade de capital, as emissdes de dividas pelas empresas concessiondrias
ou integrantes do sistema, na sua maioria debéntures, sdo adquiridas por fundos de
investimentos ou investidores diretos, nacionais ou internacionais. Os investidores
internacionais dependem e seguem as andlises de risco dadas ao Brasil e as empresas que irdo
operar ou construir os trechos e vias concedidas, através do estabelecimento de Rating.
Grandes projetos de infraestrutura também contam com grandes volumes de recursos para
financia-los e de estruturagoes de dividas que elevam ainda mais o nivel de sofisticacao e
complexidade do tema.

Outras dificuldades e desafios inerentes ao segmento envolvem desde questdes de
regulacdo do setor, questdes econdmicas, financeiras, de desempenho e técnicas. Os gargalos
de ordem técnica de acordo com a CNT sdo provenientes dos seguintes fatores: invasdes na
faixa de dominio, passagens de nivel criticas, gargalos logisticos, expansao e integragao da
malha ferrovidria nacional. J4& os principais entraves na regulamentagdo do setor bem como
material rodante e equipamentos serdo abordados com mais detalhes no capitulo do
referencial tedrico.

Como descrito, sdo varias e longas as etapas até a realizagdo do investimento para
incremento da malha ferroviaria no Brasil. E possivel observar diversos agentes interessados e
participes no segmento, chamados de stakeholders. Contudo, mesmo diante da complexidade
do setor, o0 modal ferroviario pode apresentar-se como alternativa viavel para superacdo das
vulnerabilidades apresentadas do Brasil. Identificar quais sdao os fatores que impulsionam ou
inibem o crescimento do mercado, quais sdo as oportunidades futuras no segmento, quais as
empresas mais dindmicas, 0s projetos recentes no mercado ferrovidrio de alta velocidade,
coatings, quais os projetos mais importantes podem ser esperados nos proximos anos, ou
quais sao as principais tendéncias observadas no mercado, sdo questdes que poderiam
direcionar uma melhor compreensdo do segmento. Newton Castro (2002) aponta ainda
algumas questdes institucionais que devem ser consideradas: quais os melhores agentes
seriam os mais indicados e interessados em construir novos ramais e linhas, quem deve
financiar e quem deve operar.

Diante do cenario descrito, intriga o entendimento da razao dos baixos investimentos
no transporte ferroviario no Brasil, considerando as necessidades e caréncias existentes e o
interesse publico. Desta forma, por meio desta pesquisa pretende-se entender, identificando e
analisando quais sdo os principais desafios que resultam em baixos investimentos no
transporte ferroviario no Brasil, na visdo dos stakeholders, uma vez que tal modal pode ser

uma alternativa as vulnerabilidades existentes no pais hoje.
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A questdo de pesquisa que se coloca, portanto, ¢: Quais os desafios para o aumento do
investimento no transporte ferroviario no Brasil?

Vale ressaltar que nao se trata de um processo de investimento diferente dos demais
relacionados a infraestrutura. Desta forma, pode ser percebido como uma oportunidade para

mais investimentos e crescimento do pais.

1.3 Objetivos

;e

Neste sentido, o objetivo geral deste trabalho ¢ identificar e analisar os principais
desafios na percep¢ao dos Stakeholders para o investimento na malha ferrovidria no Brasil,

apresentando possiveis caminhos e possiveis solugdes.

Em relagao aos objetivos especificos, por meio desta pesquisa, busca-se:

e Identificar as principais partes interessadas (stakeholders) envolvidas no setor
Ferroviario, no sentido de medir a relevancia destes.

e Identificar os desafios mais significativos apontados pelos Stakeholders para

investimento no Setor.

e Propor possiveis alternativas frente aos problemas identificados pelas partes

interessadas.
14 Delimitacdo do Escopo

Esta pesquisa sera realizada com alguns dos agentes intervenientes e partes
interessadas do setor ferroviario (principais stakeholders), uma vez que se considera a
magnitude do assunto e a complexidade dos modais de transporte existentes. As questdes
formuladas serdo de ordem pratica, especialmente quanto as dificuldades encontradas para
possibilidade de novos investimentos no setor de transporte ferroviario de cargas e
passageiros.

O trabalho focard no ambiente dentro do territério brasileiro, podendo ampliar os
horizontes quantos aos investidores e ou fundings externos. Estara circunscrito ao transporte
de cargas. Eventualmente, o transporte de passageiros poderd ser considerado se houver
mengdo a possiveis estratégias governamentais e projetos, bem como interesse de alguma
empresa do segmento, ou parte interessada, em se dispor a debater tal forma de transporte.

Finalmente, ndo se pretende discutir as dificuldades e viabilidades técnicas de

operacdo, de custo e de construcdo. Em que pese serem de altissima relevancia para o
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entendimento do objeto desta pesquisa, serdo considerados apenas as analises ja realizadas por

outros estudiosos do setor.
1.5 Justificativas

A relevancia deste trabalho reside na pesquisa junto as partes interessadas, os
stakeholders do setor ferroviario brasileiro, ao se considerar a baixa utilizacdo do modal
ferrovidrio no pais e as oportunidades de desenvolvimento do setor (CNT, 2016; ANTF,

2020).

A pesquisa procura dar luz ao tema, trazendo contribui¢des de ordem pratica para o
entendimento da pergunta de pesquisa em consonancia com o objetivo do projeto, qual seja,
identificar os principais desafios para o investimento na malha ferrovidria no Brasil,
apresentando caminhos e possiveis solugoes.

Estudar os motivos e apresentar possiveis solu¢des ao investimento na malha ferroviaria
no Brasil justifica-se por algumas razdes, a saber:

L Necessidade de desconcentrar o modal de transporte rodoviario;

I1. Fornecer subsidio aos proprios agentes do setor, stakeholders, para
desenvolvimento do segmento;

1. Possibilidade de elevar a participagdo de recursos privados nos investimentos, ao
se levar em conta a incapacidade do Estado em investir em infraestrutura nos
montantes necessarios;

Iv. Promover o desenvolvimento do pais, interligando de forma mais eficiente as

diversas regides do pais;

V. Disponibilizar as empresas e pessoas novas formas transporte de cargas e de
locomogao;
VL Reduzir as desigualdades sociais e de concentragdo de renda com o

desenvolvimento econdmico brasileiro;
VII.  Reduzir custos operacionais de transporte, considerando as elevadas distancias e
aperfeicoar o sistema de transporte com a efetiva utilizacdo de outro modal; e
VIII. Diminuir o volume de acidentes rodoviarios.
O resumo de investimentos projetados ainda ¢ timido. Estdo planejados investimentos
e leildes de concessdo para alguns trechos ferrovidrios, porém bem aquém do potencial

existente no vasto territorio brasileiro.
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Por fim, o interesse genuino e altruista deste autor, de ver uma nacgdo melhor, mais
desenvolvida e menos desigual, faz parte das justificativas para elaboragdo do presente

trabalho.
1.6 Esquema geral da dissertacio e organizacao do trabalho

Esta dissertacdo ¢ composta por cinco capitulos. O capitulo 1, referente a Introdugdo,
discorre sobre o objeto da pesquisa, o objetivo geral e os objetivos especificos, bem como as
dificuldades relacionadas ao tema com as devidas justificativas e relevancia para fazé-lo.
Finaliza explicando o esquema geral da dissertacdo e indica o formato da organizagcdo do

trabalho.

O capitulo 2 aborda o referencial tedrico onde sdo contemplados os principais
conceitos utilizados no decorrer desse estudo. Evidencia as relagdes entre as partes
interessadas no sistema de transporte ferrovidrio, os chamados stakeholders. Neste capitulo
também serd abordado a teoria sobre os grandes investimentos em infraestrutura, suas
categorizacdes, barreiras, gargalos e desafios para elevagdo dos investimentos no sistema
ferrovidrio brasileiro.

O capitulo 3 descreve os procedimentos metodologicos adotados na pesquisa, definido
o seu formato, método de andlise, limitagdes e o processo de cada etapa.

O quarto capitulo se dedica as analises dos resultados obtidos nas entrevistas com o0s
Stakeholders, cruzando informagdes e analisando a relevancias das respostas.

O quinto capitulo apresenta as conclusdes, contribui¢des e as consideragdes finais do
trabalho, informando as limitagdes e sugestoes, tanto para 0 meio académico quanto para os

proprios stakeholders do setor, em consonancia com os objetivos do trabalho.

2 REFERENCIAL TEORICO

Para a realizagdo deste trabalho, pesquisou-se na literatura disponivel sobre a

dependéncia das partes interessadas, os chamados stakeholders, especificados no capitulo 1.

Posteriormente foi abordada a teoria sobre os grandes investimentos € manutencao em
infraestrutura, suas categorizagdes, barreiras e desafios para elevacdo dos investimentos no

sistema ferroviario brasileiro.
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2.1 Stakeholders
2.1.1 Conceituacao

Nesta sessao serdo abordados os principais aspectos sobre o conceito dos stakeholders,
bem como as teorias de qualificagdo da relevancia destes, na constru¢ao de um modelo que

favorega o desenvolvimento do pais alinhado a um dos objetivos especificos deste estudo.

A origem da palavra stakeholder data de 1963 quando foi criada no Instituto de
Pesquisa Stanford (SRI), fazendo referéncia aos grupos sem o suporte dos quais a organizagao
ndo conseguiria sobreviver. Para tanto, foram elencados os seguintes personagens: acionistas,
empregados, clientes, fornecedores, financiadores e a sociedade. Foi considerada uma
definicdo insatisfatoria, por ndo retratar de forma adequada, os segmentos pelos interesses
especificos e distintos daqueles que orbitam uma organizagdo. Carecendo de uma definicdo
mais especifica para o termo stakeholder, foi classificada como ampla e restrita. Neste
contexto, ampla refere-se a qualquer grupo ou pessoa que pode afetar e ser afetado pelo
desenvolvimento das atividades da organizacdo e restrita refere-se aos grupos dos quais a
organizagdo depende para sobreviver (FREEMAN e REED, 1983, p. 89 apud MENEZES,
2014).

Morfologicamente, a constituicdo da palavra stakeholders remete a suporte e a estaca,
ou seja, no caso da Administracdo, seriam os agentes que ddo suporte e base para o
funcionamento de uma empresa ou projeto. Valle (2014) atribui significado literal a palavra,
ou seja, alguém que possui interesse ¢ os descreve como afetados, intervenientes ou
impactados. J& para Montes (2018) e para Valle (2014), o termo refere-se a partes
interessadas, publicos de interesse ou publicos estratégicos, em estudos voltados a gestdo de
projetos. A palavra tem origem no termo stockholder (acionista), passando a ampliar o foco
de ndo apenas na satisfacdo do socio, mas também em todas as suas relacdes com as partes
interessadas (ROCHA, 2010). Para os autores Montes (2018) e Valle (2014), os funcionarios,
fornecedores, distribuidores, imprensa, comunidade local, governo, sindicato e a sociedade
fazem parte das preocupagdes empresariais € assumem relevancia.

Sao relatadas ainda diversas outras classes de stakeholders, tais como agéncias e
administradores governamentais, intermediarios financeiros, sindicatos, fornecedores, grupos
de ativistas, concorrentes, comunidades locais e a impressa. Podem ser classificados como
internos e externos. Internos seriam o que fazem parte direta da organizagdo a exemplo dos

socios, diretores e empregados. Os demais sdo classificados como externos. (ROCHA, 2010).
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Para Gomes (2004), em estudo realizado com stakeholders do setor publico (como
também aplicado a esta pesquisa), o tema ¢ pouco explorado no campo da Gestdo Publica,
com poucas evidéncias empiricas. Os exemplos esporadicos de participacdo na Administragao
Publica podem ser encontrados em estudos que envolvem servigos publicos como hospitais,
assisténcia médica e educacao.

Mesmo que voltado para projetos, 0 GUIA PMBOK ® - Sexta Edicao (2017) define
que uma parte interessada pode ser um individuo, grupo ou organizagdo capaz de afetar, ser
afetada ou sentir-se afetada por uma decisdo, atividade ou resultado de um projeto. Ressalta
que estas partes podem estar ativamente envolvidas no projeto ou ter interesses que possam
ser positivos ou negativamente afetados pelo desempenho ou término do projeto. Podem
apresentar expectativas opostas, tornando possivel a criagdo de conflitos no ambito de um
projeto. O Guia cita a importancia de alinhar as necessidades ou objetivos das partes
interessadas como sendo um fator critico para a administragdo bem-sucedida do envolvimento
de todos. Ainda para PMBOK ¢ necessario identificar as partes interessadas internas e
externas, positivas e negativas, e as partes executoras e orientadoras a fim de determinar os

requisitos do Projeto e as expectativas de todas as partes envolvidas.

Para fins deste estudo, a definicdo mais apropriada a ser utilizada sera aquela que se
refere a stakeholder como qualquer grupo ou pessoa que pode afetar e ser afetado pelo
desenvolvimento das atividades da organizagdo (Freeman, 1984). Uma vez que se considera o
grande numero de possiveis partes interessadas nesta forma de transporte sob trilhos, que

envolve governo, comunidade, dentre outras ja citadas neste item.
2.1.2 Valor Agregado e Vantagem Competitiva

O relacionamento junto aos stakeholders de determinada empresa ou setor pode trazer
vantagem competitiva, afirma Rocha (2010). Neste contexto, vantagem competitiva ¢ descrita
como um conjunto de caracteristicas ou atributos que confere superioridade em relagao a
outro conjunto de caracteristicas ou atributos. Sintetiza em trés visdes para construcdo de
vantagem competitiva: visdo tradicional, visdo baseada em recursos e visdo baseada na gestdo

superior dos stakeholders.

Numa visdo mais moderna e contemplativa das demais, a visdo baseada na gestdo
superior dos stakeholders possui todos os componentes de melhor gestdo e agregacdo de
valor. Esta visdo mais atual tem sua origem na ética empresarial e responsabilidade social
onde a empresa procura ter uma visdo mais ampla que contemple seus stakeholders. Utiliza

método de analise e formulacdo de estratégia baseado também no poder de influéncia dos
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varios stakeholders. Assim sua fonte de vantagem competitiva estabelece relacdo superior
com os stakeholders, gerando confiangca e boa vontade, reduzindo desta forma incertezas,
melhorando acordos comerciais, bem como o desempenho da empresa.

Em artigo publicado por Sarturi (2015), Gestdao Publica de Stakeholders - Quem
priorizar, o conceito de valor na teoria dos stakeholders ¢ definido como aquilo que a parte
interessada recebe que possui mérito para ela. O valor percebido pode ser distribuido por meio
de programas de servicos a sociedade, saldrios mais altos para funciondrios, melhores
condigdes para fornecedores, precos mais baixos para os clientes e assim por diante
(HARRISON; BOSSE; PHILLIPS, 2010 ¢ HARRISON e WICKS, 2013 apud SARTURI,
2015).

Para Gomes (2004), em estudo realizado com stakeholder plblico, as investigacdes da
dependéncia de recursos e as teorias institucionais sao utilizadas porque o objetivo principal é
descobrir como um tipo especifico de organizacdo governamental se comporta e se
desempenha quando influenciada por partes interessadas externas e internas. Assim, busca-se
nesta pesquisa, o entendimento de como a relacao dos stakeholders pode criar valor para a
sociedade, com a disponibilizagdo de maior quantidade de oferta de transporte, melhores,
mais eficientes e com custos mais satisfatorios os servicos de locomocgdo de passageiros e de
cargas sobre trilhos.

O GUIA PMBOK ® - Sexta Edicao (2017) relata para que um projeto seja bem-
sucedido, a sua equipe deveria cumprir os requisitos para atender as necessidades e
expectativas das partes interessadas.

Ja segundo Rocha (2010), o relacionamento com os stakeholders se inicia a partir do
momento em que se identifica o que as partes interessadas estdo procurando. Estas partes irdo
se comportar favoravel ou desfavoravel de acordo com as expectativas criadas baseada nas
experiéncias empresariais praticadas, a imagem ética e reputagao.

Assim para a autora, identificar o que ¢ importante para o stakeholder ¢ fundamental.
Propde modelo adaptado de Woodruff (1997), cujo processo de identificagdo esta calcado nos
questionamentos: O que os stakeholders selecionados valorizam? Quais sdo as dimensdes
preferidas por esses stakeholders? Como esta sendo a entrega do que os stakeholders
selecionados valorizam? Quais motivos levam a empresa a ir bem ou mal nas dimensdes mais
importantes? E, o que os stakeholders selecionados dardo valor no futuro? Ainda de acordo
com Rocha (2010), os questionamentos citados dardo base para criacdo de vantagem
competitiva e devem tornar-se um processo de aprendizado dindmico, de tal forma que as

mudancas devidamente monitoradas pressupdem continuidade da vantagem competitiva.
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Valle (2014) ressalta que o projeto deve gerar valor para a empresa ou organizagao e
para os stakeholders a ele diretamente vinculados: cliente, usudrio, gerente do projeto, equipe,
patrocinador e gerentes funcionais, e a sociedade como um todo, englobando dimensdes de

sustentabilidade, responsabilidade social e ambiental (KEZNER, 2009 apud VALLE, 2014).
2.1.3 Engajamento

A geracdo de valor para os stakeholders e empresa estd diretamente relacionada ao
engajamento destas partes interessadas. Fazendo uma analogia, a auséncia de engajamento das
pessoas e organizagdes nos projetos € similar a trilhar um caminho sozinho, o que num
segmento tdo complexo como o do setor ferroviario e com varias partes interessadas ¢

impossivel (MONTES, 2017).

O GUIA PMBOK ® - Sexta Edi¢ao (2017) relata que para que um projeto seja bem-
sucedido, a equipe deve estabelecer € manter a comunicacao e o engajamento apropriado com
as partes interessadas. Para o GUIA, ha necessidade de gerenciar e controlar o engajamento
das partes interessadas ao longo dos projetos. O processo de comunicacdo e trabalho com as
partes interessadas busca atender as suas necessidades/expectativas, envolve a abordagem das
questdes a medida que elas ocorrem, e incentiva o engajamento apropriado das partes
interessadas nas atividades do projeto, no decorrer de todo o ciclo de vida do mesmo. O
processo de controle do engajamento permite ajustes de estratégias e planos para manutengao
do engajamento.

Rocha (2010) considera o processo de comunicacdo como importante para o
engajamento dos stakeholders, considerando-os no processo decisorio e de gestdo da empresa.
Relata que o engajamento de stakeholders pode trazer varios beneficios para a organizagao,
pois permite identificar demandas de publicos importantes, antecipar o gerenciamento de
conflitos, melhorar a compreensao de impactos, riscos e oportunidades, levando em
consideragdo opinides de pessoas externas ao ambiente organizacional, permitir a construgao
de consensos a partir de diferentes pontos de vista, obter informagdes que ajudam a melhorar
processos internos e de tomada de decisdo, construir lagos de confianca entre o publico
engajado e a empresa ¢ aumentar o conhecimento dos stakeholders sobre as ag¢des e os
resultados empresariais.

Valle (2014) destaca que o engajamento ¢ um dos fatores criticos de sucesso de um
projeto. Registra também que o processo de comunicagdo verdadeiro, independente do teor
favoravel ou ndo, evita a circulacio de boatos e informacdes distorcidas, gerando

credibilidade nos dados utilizados pela organizacdo. Aponta que o gerenciamento das
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expectativas ¢ parte critica no gerenciamento da comunicagdo, podendo-se perder o
engajamento dos stakeholders nos projetos, exclusivamente pela falta de informacgao correta e
tempestiva. O sucesso do projeto depende da satisfacdo dos stakeholders, assim, identifica-

los, engaja-los e gerenciar as suas expectativas também sao fatores criticos.

Para Montes (2018) os niveis de engajamento podem ser classificados como de apoio,
neutro ou resisténcia. Cabe a avaliacdo das partes interessadas € se necessario promover

mudanga nas percepgoes no sentido de viabilizar a concretizagdo do projeto.
2.1.4 Identificacao e Classificacido

Outro fator importante para este estudo ¢ a identificacdo dos stakeholders do setor
ferroviario e seu grau de relevancia, especialmente aqueles relativos ao setor publico. Esta
tarefa se torna complexa e ¢ evidenciada pela magnitude dos projetos de infraestrutura férrea,

e consequentemente pela existéncia de diferentes grupos de stakeholders (VALLE, 2014).

Igualmente para Valle (2014), que se baseia na teoria proposta por Nolan e Kolb
(1987) a identificacdo dos stakeholders pode influenciar positivamente ou negativamente na
execugdo do projeto. O processo de identificacao das partes interessadas pode ser estabelecido
em trés etapas:

I.  Identificacdo do universo de stakeholders;
II.  Avaliagdo e importancia do stakeholder;

III.  Determinagdo dos interesses € motivagdes dos stakeholders.

Considerado o ponto mais critico de sucesso de um projeto também para Montes
(2018), a identificacao das partes interessadas e ouvi-las de forma efetiva logo no inicio, trara
um maior engajamento, maior clareza de requisitos e objetivos e consequentemente, menos
mudangas no decorrer do projeto. A conex@o dos stakeholders com a maximizagdo das
influéncias positivas € minimizagao das resisténcias, implica maior probabilidade de aceitagao
das entregas. Na identificacdo das partes interessadas, ressalta identificar seus interesses,
envolvimento e impacto no sucesso do projeto.

Tao importante quanto identificar ¢ classificar as partes interessadas. Proposto por
Rocha e Goldschmidt (2010), o quadro a seguir propde classificar os stakeholders pela visdao

de interesses e poder que exercem.
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Figura 02: Matriz de classificacdo dos stakeholders: interesse x poder

Diretores com agoes
Propriedade | Acionistas / Proprietarios
Unido
Funcionarios / Clientes
S Governos estrangeiros
= Interesse Parceiros / Credores Distribuidores /
Py Comunidades locais
a Econdémico /Receita Federal Fornecedores
m Concorrentes
Credores
Grupos ativistas /
Interesse Social | Agéncias Reguladoras Comunidade Financeira
Governo / Imprensa
Formal Econdémico Politico
PODER

Elaborado pelo autor, 2020.
Fonte: Adaptado de Rocha e Goldschmidt (2010).

Os tipos de interesse relatados referem-se ao interesse de propriedade, economico e
social. Os interesses de propriedade estdo vinculados aos ganhos da companhia ou projeto e
atividade. Os econdmicos estao relacionados ao beneficio gerado, especialmente para quem
possui relacdo com a riqueza gerada pela empresa ou projeto, seja na forma de pagamento de
salario aos funciondrios, impostos ao governo, dividas junto a credores e a fornecedores. O
terceiro ¢ ultimo interesse social, ocorre de forma indireta ao stakeholder, mas exerce
influéncia para a companhia ou projeto para que se comprometa com resultados

socioambientais também.

Quanto aos poderes os autores classificam os stakeholders em formal (stakeholder
com direito legal/contratual de tomar decisdes), economico (quando stakeholder possui algo
de valor para a empresa, seja mao de obra, matéria prima, capital) e politico (stakeholder com
capacidade de persuadir legisladores, sociedade ou agéncias reguladoras). Ainda para as
autoras a classificagdo permite entender de forma mais adequada as necessidades e poder das
partes interessadas, sendo possivel assim, fazer uma correta lista dos stakeholders para se
trabalhar de forma mais adequada ao perfil de classificagdo, seja como se relacionar e dar
atencao, seja na comunicagao.

Numa visdo voltada para Projeto, o (GUIA PMBOK ®, 2017), a classificagao dos
stakeholders deve ser continua durante todo o processo. Identificar e compreender a

influéncia e necessidades sdo fatores para o sucesso. Salienta que a administracdo das
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expectativas das partes interessadas, pode ser dificil, pois podem ter objetivos diferentes e até
conflitantes.

Para o Guia PMBOK (2017), os stakeholders podem ser classificados como:

e Patrocinador: Grupo que fornece recursos e suporte ao projeto para viabilizagdo
vitoriosa.

e Clientes e usudrios: Composto por pessoas ou organizacdes que se encarregardo de
aprovar e gerenciar o projeto e seus resultados. Os usudrios também sdo pessoas ou
organizacgdes que utilizaram o produto ou resultado do projeto. Podem ser internos e
externos.

¢ Vendedores: Classificados como fornecedores de insumos para realiza¢dao do projeto.

e Parceiros de Negocios: Organizagdes externas que possuem relagdo com a empresa,
muitas vezes com certificagdo, e disponibilizam servigos especializados de consultoria
ou desempenham papel especifico.

e Grupos organizacionais: Partes interessadas internas afetadas pelo projeto, a exemplo
dos demais departamentos da companhia (Marketing, Financeiro, Recursos Humanos,
dentre outros).

e Gerentes funcionais: Encarregados de desempenhar fungdo gerencial dentro de uma
area administrativa ou funcional do negdcio. Tém o seu proprio pessoal permanente
para executar o trabalho continuo e tém uma diretiva clara para gerenciar todas as
tarefas dentro de sua area de responsabilidade funcional.

e Outras Partes Interessadas: Entidades de aquisi¢des, institui¢des financeiras, orgaos
publicos reguladores, especialistas em areas do conhecimento, consultores e outros.
Podem ter um interesse financeiro no projeto, contribuir com informagdes para o
projeto, ou ter um interesse no resultado do mesmo.

Ainda para o Guia PMBOK (2017), as partes interessadas devem ser classificadas de
acordo com o seu interesse, influéncia e engajamento no projeto, levando em consideragao o
fato de que o efeito ou influéncia de uma parte interessada pode ndo ocorrer ou tornar-se
evidente até os estagios finais do projeto ou fase. Desta forma, permite que se concentre nos
relacionamentos necessarios para garantir o sucesso do projeto.

Também de acordo com o Guia PMBOK ® (2017) muitos outros modelos
classificatorios podem ser usados na analise das partes interessadas, tais como:

e (Grau de poder/interesse, que agrupa as partes interessadas com base no seu nivel de
autoridade (poder) e seu nivel de preocupagdo (interesse) em relacao aos resultados do

projeto;
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e Grau de poder/influéncia, que agrupa as partes interessadas com base no seu nivel de
autoridade (poder) e no seu engajamento ativo (influéncia) no projeto;

e (Grau de influéncia/impacto, que agrupa as partes interessadas com base no seu
engajamento ativo (influéncia) no projeto e na sua habilidade de efetuar mudancgas no
planejamento ou na execug¢do do projeto (impacto);

e Modelo de relevancia, que descreve os tipos de partes interessadas com base no seu
poder (capacidade de impor sua vontade), na urgéncia (necessidade de atencao
imediata) e na legitimidade (seu envolvimento ¢ apropriado).

A figura a seguir apresenta exemplo de um modelo de representagdo de grau de

poder/interesse onde A-H representa a disposicao das partes interessadas genéricas.

Figura 03: Exemplo de rede de poder/interesse com as partes interessadas

A
Alto
B
Manter Gerenciar
satisfeito com atengao
*H
A -F
Poder
G C
Monitorar ! R
informado
L)
L] D E
Baixo P
Baixo Interesse Alto

Fonte: Guia PMBOK (2017)

Para Valle (2014) o processo de identificagdo possui trés etapas possuindo relevancia
quanto a avaliagdo da importancia e a influéncia do stakeholder. Deve ser avaliado o impacto
que a parte interessada pode exercer e sua capacidade de influenciar os objetivos do projeto.
Geralmente os stakeholders que patrocinam o projeto ou que fornecem os principais recursos

sdo os mais importantes, ainda que outros que apoiam ou cooperam, podem ser relevantes.

No aspecto de poder do stakeholder, tal poder pode ter origem e consequéncias
decorrentes de posig¢do hierarquica, carisma ou lideranca pessoal. Quanto a influéncia pode
ser exercida em tomadas de decisdo, na administracdo de processos ou atuando como
formador de opinido.

Gomes (2014) avalia a relevancia das partes interessadas propondo a utilizagdo de

matriz que combina o potencial das partes interessadas em ameagar € em cooperar com a
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organizagdo. A combinagdo dessas duas dimensdes produz quatro tipos de partes interessadas:
Stakeholders de Apoio (baixo potencial de ameaca, mas alto potencial de cooperagdo),
Stakeholders Marginais (baixo potencial de ameaga e baixo potencial de cooperacao),
Stakeholders Nao Suportados (alto potencial de ameagar, mas com baixo potencial de
cooperagcdo) e Partes Interessadas de Béng¢do Mista (alto potencial de ameaca e de
cooperacdo) (SAVAGE, 1991 apud GOMES, 2014).

A organizagao ¢ exposta a influéncias que podem alterar sua forma e comportamento.
A teoria das partes interessadas pode oferecer alternativas para diminuir a complexidade de tal
confusdo ambiental, pois torna possivel identificar influéncias ambientais individuais. Por
esse motivo, a organizacdo precisa identificar as partes interessadas, bem como a
oportunidade / ameaca que elas representam, a fim de elaborar estratégias eficazes para lidar
com elas (Gomes, 2014).

No artigo Stakeholders Organizacionais - identificacdo, classificagdo e um modelo
estratégico de tomadas de decisdes (SILVA et al, 2009) demonstram em matriz o potencial
dos stakeholders em ameacar e colaborar com a organizagdo. Este modelo classifica quatro
grupos de stakeholders, onde ¢ possivel identificar o grau de influéncia de cada um dentro da
organizagdo e qual a melhor estratégia a se tomar diante de cada um.

Figura 4 - Modelo de classificagdo de tipos de stakeholders

Potencial dos Stakeholders em Ameagar a Organizacao

Alto Baixo

Tipo 4: Ambiguo / Alto potencial em | Tipo 1: Dispostos a Apoiar / Baixo

ameacar, mas também possui alto | potencial em ameacar e alto
Alto

Potencial dos potencial em cooperar. potencial em cooperar.
Stakeholders Estratégia: Colaborar Estratégia: Envolver
em Colaborar
Tipo 3: Indispostos a Apoiar / Tem | Tipo 2: Marginais / Nem
coma
alto potencial em ameacar, porém | ameacgadores, nem cooperadores.
Organizagdo  paixo

baixo potencial em cooperar.

Estratégia: Defender Estratégia: Monitorar

Adaptado pelo autor, 2020.
Fonte: Savage et al, 1991.

Sarturi et al (2017), Menezes (2014) e Silva (2017), citam modelo de identificacdo de
stakeholders proposto por Mitchel, Agle e Wood (1997). Nesse modelo, os autores teorizam

que diferentes classes de stakeholders podem ser definidas pela posse de um, dois ou trés dos
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seguintes atributos: 1) o poder de influenciar a organizagdo 2) a legitimidade do

relacionamento com a organizagdo e 3) a urgéncia no atendimento do seu interesse.

r

O poder do stakeholder para influenciar a organizacdo ¢ entendido como a
probabilidade de um ator, dentro de uma relagdo social, realizar sua propria vontade apesar da
resisténcia. Utilizam a classificacdo de poder associado com o tipo de recurso usado para seu
exercicio, sendo eles: o poder coercitivo, que se baseia nos recursos fisicos de for¢a, violéncia
ou constrangimento; o poder utilitario, que tem base em recursos materiais ou financeiros; € o
poder normativo, o qual utiliza recursos simbolicos.

A legitimidade dos stakeholders corresponde a uma percep¢do generalizada ou
suposicao de que as agdes de uma entidade sdo desejaveis, adequadas, ou apropriadas dentro
de algum sistema socialmente construido de normas, valores, crencas e defini¢des.

Por fim, a urgéncia do stakeholder esta associada a urgéncia de suas reivindicagdes.
Este atributo existe a medida que duas condi¢des sejam atendidas: 1) o relacionamento ou
reivindicag¢do ¢ sensivel ao tempo; e 2) o relacionamento ou reivindicacdo € importante ou
fundamental para o stakeholder.

A combinagdo desses trés atributos da origem a sete tipos diferentes de stakeholders,
conforme a Figura 5:

Figura 5 - Tipologia dos Stakeholders

Poder

Adormecido

Legitimidade

Urgencia

Exigente Discreto

Fonte: Mitchell, Agle e Wood (1997, p.87)

Assim, quanto mais atributos um stakeholder detém na percepcao do gestor, mais € a
sua importancia para o gestor, ou seja, quanto mais atributos, maior ¢ a sua saliéncia. O
modelo apresenta trés classes de stakeholders: stakeholders com baixa, média e alta saliéncia.
A primeira classe, que contempla os stakeholders com baixa saliéncia inclui aqueles atores

que possuem apenas um atributo e sdo chamados de Latentes. Os Latentes sdo classificados
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em Adormecidos, aqueles que possuem o atributo Poder; Arbitrario, apenas com a

legitimidade e o tipo Reivindicador que detém apenas o atributo urgéncia.

Os stakeholders com dois atributos apresentam uma saliéncia moderada e sao
chamados de Expectantes. Nesta categoria estdo os stakeholders Dominantes detentores de
Poder e Legitimidade; os Dependentes com Urgéncia e Legitimidade e o Perigoso que possui
Poder e Urgéncia. Por fim, tem-se a classe com stakeholders detentores de trés atributos, os

quais sao denominados Definitivos e sdo os stakeholders com alta saliéncia para o gestor.
2.1.5 O Estado como stakeholder

Sarturi et al (2017) ndo consideram a unidade publica com influéncia do atributo
poder, justificando que tal poder ndo segue os principios basicos da gestdo publica. A relagio

de poder do stakeholder com as instituigdes publicas levam a corrupgao.

Citam no estudo que o maior desafio da administracdo publica ¢ promover o
desenvolvimento econdmico e social de maneira sustentavel, impondo desafios de
governanga, eficiéncia e ética na administragdo publica. Registra que a administracdo publica
segue alguns principios. Conforme o artigo 37, paragrafo I da Constitui¢do Federal de 1988
(CF/88), a administracao publica direta e indireta, de qualquer um dos Poderes da Unido, dos
estados, do Distrito Federal e dos Municipios, obedecera aos principios de legalidade,
impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia.

Explica que a legalidade se refere a agir nos limites do que ¢ permitido pela lei,
fazendo somente o que ela autoriza. A impessoalidade refere-se ao tratamento igualitario
dispensado aos diferentes atores envolvidos nas organizacdes publicas. A moralidade esta
relacionada a premissa de que o gestor publico deve trabalhar com bases éticas, voltadas para
0 bem comum e coletividade. Dar publicidade a todos os seus atos e estar a disposi¢cdo de toda
a sociedade e partes. O principio da eficiéncia tem relacdo com a boa gestao.

Menezes (2014) discorre sobre a conceituacdo e identificagdo de stakeholders do setor
publico sendo que o principal stakeholder ¢ o governante de plantdo. Varios autores citados
por Menezes tém bastante sinergia com esta pesquisa, pois o governo ¢ parte vital para as
estratégias de mobilidade e transporte no territorio brasileiro. Faz referéncias aos seguintes
tipos de stakeholders:

1) Orgdos publicos, organismos internacionais e consultorias especializadas que
participaram da estruturag¢do do projeto;
1) Entidades publicas ou privadas que influenciam a gestdo publica e do

planejamento governamental;
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iii)  Representantes dos trabalhadores;

v) Representantes da comunidade;

V) Empresas que ocupam o papel de parceiro privado nas PPP — Parceria Publico
Privadas;

vi) Consumidores e as organiza¢des ndo governamentais que 0s representam;

vii))  Fornecedores;

viii)  Lideres politicos;

1X) Formadores de opinido como, por exemplo, a midia, jornais e outros meios de
comunicagao;

X) Parceiro privado (concessiondria);

x1) Financiadores do parceiro privado.

Para Queiroz et al (2014 os principais stakeholders de uma PPP sdo: 1) entidades
governamentais responsaveis preparagdo, implementagao e fiscalizagdo das PPPs; ii) bancos;

iii) consultoria; iv) concessiondria; v) académicos; e vi) organizagdes ndo governamentais.
2.2 Desafios para o Investimento no Setor Ferroviario

Este topico tratard sobre a relevancia e complexidade dos grandes investimentos em
infraestrutura ferrovidria, suas categorizagdes para elevagdo dos investimentos no sistema
ferroviario brasileiro e sera demonstrado de forma sintética os principais autores e respectivas

analises sobre os gargalos, barreiras e desafios apontados para o desenvolvimento do setor.

Tendo em vista a magnitude e gigantismo dos projetos ferroviarios, suas diversas
relagdes com o Estado e elevado rol de stakeholders, este autor categorizou estas barreiras,
gargalos e desafios, em grupos para uma melhor identificagdo e entendimento da
complexidade.

Foram criadas as seguintes categorias destas barreiras e desafios:

e Politicas Publicas;

e FEcondmicas e Financeiras;

e Performance;

e Técnicos.

O Grupo referente a Politicas Publicas se dedicara aos desafios voltados para a
regulamentacdo do setor, as questdes que envolvem politica, alteragdes de leis, diretrizes
especificas dos planos estratégicos de transporte e da agéncia reguladora, lacunas existentes

nas normas e falta de amparo regulamentar para equalizar questdoes dos entraves do setor.
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O item categorizado como Econdmicas e Financeiras tratara de temas relacionados as
dificuldades quanto a gestdo de recursos e aos retornos do investimento, taxas e tarifas
aplicadas ao setor, tributagdo, riscos juridicos que fragilizam as questdes financeiras e
econOmicas, fontes de financiamentos publicos e privados. Alguns dos itens apontados
necessitam de melhor regulamentacgdo do setor.

A categoria Performance abordard itens exigidos e necessarios para uma gestdo
adequada do modal ferroviario, que atendam questdes legais exigidas em contratos de
concessao, a exemplo de producdo e seguranca (indice de acidentes) e também temas de
melhor produtividade, como: velocidade média, satisfacdo dos clientes e o transporte de
passageiros.

O ultimo item chamado de Técnicos refere-se aos desafios especificos do transporte
sobre trilhos, que interferem para um bom funcionamento do modal, especialmente
padronizagdo de bitolas, integracdo de malhas, conflitos em areas urbanas, invasdes de faixa

de dominio, passagem de nivel, manutencdo de trilhos, dentre outros mais relevantes.
2.2.1 Barreiras e Desafios - Politica Publica

Conceituar primeiramente a composicdo das estratégias e agentes publicos na
constru¢do das politicas governamentais para o setor ¢ de suma importancia para entender a
rede de interesses e agentes do setor. O Governo, através do Ministério da Infraestrutura —
MINFRA - reconhece que pensar, pactuar e executar o modelo ¢ uma tarefa grandiosa e

complexa (disponivel em: http://infraestrutura.gov.br/plano-setorial-transportes-

terrestres.html. Acesso em 14 jul. 2017).

Inicialmente a composicdo do setor passa pelo Sistema Federal de Viagdo, SFV, que
rege todo o sistema de transporte nacional, através da LEI N° 12.379, de 06/01/2011, em
consonancia com os incisos XII e XXI do art. 21 da Constitui¢ao Federal. O Art. 2°, da Lei
12.379 define que o SFV ¢ constituido pela infraestrutura fisica e operacional dos varios
modos de transporte de pessoas e bens, sob jurisdi¢do dos diferentes entes da Federagdo. A
Se¢do II, dedicada ao Subsistema Ferroviario Federal, em seu artigo Art. 20, registra que o
Subsistema Ferroviario Federal ¢ constituido pelas ferrovias existentes ou planejadas,
pertencentes aos grandes eixos de integragdo interestadual, inter-regional e internacional, que
satisfacam a pelo menos um dos seguintes critérios: I - atender grandes fluxos de transporte de
carga ou de passageiros; Il - possibilitar o acesso a portos e terminais do Sistema Federal de
Viagao; III - possibilitar a articulagdo com segmento ferroviario internacional; IV - promover

ligagdes necessarias a seguranca nacional.
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O Ministério da Infraestrutura, 6rgdo maximo do setor, abaixo apenas da Presidéncia
da Republica, coube a institucionalizacdo da Politica Nacional de Transportes - PNT,
(Portaria n° 235, de 28 de marco de 2018), a qual definiu os elementos principais da politica
do Setor de Transportes do Governo Federal. O PNT ¢ o documento maior para o Setor de
Transportes do pais, onde estdo estabelecidos os principios, objetivos, diretrizes fundamentais
e instrumentos para o planejamento e sua implementagao.

No contexto dos transportes terrestres, foi desenvolvido também o Plano Setorial de
Transportes Terrestres (PSTT), considerado o elo entre o planejamento estratégico
setorial e o planejamento operacional, sendo este ultimo executado por meio das empresas
vinculadas ao Ministério da Infraestrutura, tais como Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), Departamento Nacional de Infraestrutura Terrestre (DNIT), VALEC —
Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A. e Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL).

Os documentos que balizaram a defini¢do dos objetivos setoriais foram: Estratégia
Nacional de Desenvolvimento Economico e Social — ENDES (2018), do Ministério da
Economia; Politica Nacional de Transportes — PNT (2018): Livro de Estado e Caderno das
Estratégias Governamentais; Plano Nacional de Logistica — PNL (2018); Planejamento
Estratégico do Ministério da Infraestrutura (2019); Planejamento Estratégico das entidades
vinculadas ao Ministério da Infraestrutura: EPL; DNIT; ANTT; e VALEC; Diretrizes de
Sustentabilidade do Ministério da Infraestrutura (2020); Avaliagdo das Politicas Publicas de
Seguranca nas Rodovias Federais (2018); Estudo de Centros de Integragdao Logistica — CIL
(2016); e o Estudo de Corredores Logisticos Estratégicos — CLE (2017-2020).

Além dos orgdos e programas citados, ainda faz parte do circuito estratégico e tatico
do Governo Federal o Programa de Parcerias de Investimentos (PPI), que tem como
finalidade de ampliar e fortalecer a interacao entre o Estado e a iniciativa privada.

O Programa de Investimento em Logistica (PIL), que tinha a fungdo de elevar os
investimentos em infraestrutura rodoviaria, ferrovidria, hidroviaria, portudria e aeroportudria

no Brasil, sendo extinto pelo Governo Michel Temer (2017). (https://www.ppi.gov.br/sobre-

o-programa e https://www.epl.gov.br/ferrovias2 — Consultados em 14/07/2020).

Além dos programas citados, fazem parte do complexo sistema de transporte nacional
a Presidéncia da Republica como instancia maxima e os 6rgdos: Orgdo Gestor de Parcerias
Publico-Privadas Federais (Lei n° 11.079/04); Conselho Nacional de Integracdo de Politicas
de Transporte — CONIT (Lei n® 10.233/01) e Conselho Nacional de Desestatizacdo (Lei n°
9.491/97).
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A diagramacdo que se segue tem o objetivo de proporcionar melhor visualiza¢do do
sistema de planejamento, decisério e executor do sistema de transporte no Brasil,
exclusivamente no setor publico, com énfase no modal ferroviario.

Figura 6 — Estrutura publica decisoria do sistema de transporte no Brasil

A s RS e S e MR A
Presidéncia da Reptiblica 1 " |
e e s I Unidades Externas !
Casa Civil da Presidéncia da Republica : :
Orgdos e Conselhos de apoio - Vinculados a Presidéncia da Republica : Congresso Nacional :
PPI - Prmgramarde Parcerias de CND/ PND - Conselho/Programa : ERENLOGE :
Jnvestimento . Nacional de Desestatizag3o : Frente Parlamentar Mista de :
Conselho: vinculade a Presidénciz % Losi: Inf
Secretaria: vinculada Ministério da Economia (Lein29.491/97). : A et s e :
|r } Ministérios Intervenientes : Orgio fiscalizador :
[ 1 I 2 1 1
I e . 1 Ministério do Meio 1| TCU - Tribunal de Contas| |
I Ministério da infraestrutura - Minfra I i I = I
! : Ambiente ! da Unido !
I Planejamentos Estratégicos e Taticos do Minfra : l JI
I HE Y e e
: PNL - Plano Nacional de Logistica — PNT - Politica Nacional de Transportes : Ministério da Economia
I 07/2018 Portaria n® 235 - 28/03/2018 :
| I
| | Planejamento
| I R 7
| . | | ENDES - Estratégia Macional de
| | PSTT - Plano Setorial de Transportes 1 ¥ e
Desenvolvimento Econémico e
1 Terrestres 1 .
: : Social —2018
1 Empresas e Autarquias vinculadas aos Minfra 1
: Sociedade de Economia Mista Autarguia - Reguladora : Orgdos e Conselhos Auxiliares
: y o - : Org§0 gestor de parcerias
| EPL—Empresa de Planejamento e ANTT — Agéncia Macional de | Bk . 3
e publico-privadas federais
! Logistica 5.A. Transportes Terrestres 1 i
I 1 (Lei n2 11.079/04).
I 1
| Empresa Publica Autarquia 1
| 1
I - . I
| | VALEC —Engenharia, Construgoes e DNIT —Departamento Nacional de ||
: Ferrovias S.A. Infraestrutura de Transportes :
| I
B e e e e s e G e i o i s e 1

Elaborado pelo autor, 2020.

Fontes: Disponiveis em: http://www.dnit.gov.br/ www.antt.gov.br www.valec.gov.br https://www.epl.gov.br/
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Conceituadas e identificadas as principais unidades publicas bem como o fluxo
decisério, o processo estratégico e tatico governamental para condugdo dos sistemas viarios
no Brasil, especialmente férreo, inicia-se o estudo propriamente dito sobre as barreiras,
gargalos e desafios ja apontados por estudiosos do tema e também por associagdes de classe,
confederacdes, dentre outras consideradas partes interessadas.

Para Pinheiro e Ribeiro (2017) o modelo regulatorio do setor ferroviario é o elemento
central para desenvolvimento deste modal. Consideram que se justifica sob o ponto de vista
econOmico tal modelo regulatorio quando o agente privado, atuando sem restrigdes, agira de
uma forma inadequada a sociedade, do ponto de vista da coletividade.

Daychoum e Sampaio (2017) demonstram em seus estudos as condi¢cdes a que estdo
sujeitas as empresas concessionarias, investidores e demais intervenientes. Segundo as
autoras, “o sistema brasileiro continua carente de normas estruturantes do setor. Assim, do

ponto de vista normativo, parece ser recomendavel ao Brasil a edi¢do de uma lei geral setorial
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que, apos amplo debate com os stakeholders, informe com clareza os principios fundamentais
que regerdo o setor, informando acerca das caracteristicas gerais das participacdes estatal e
privada, bem como garantindo livre e justa competicao entre os agentes, com respeito aos
contratos firmados e promovendo seguranca juridica ““. (Regulagdo e Concorréncia no Setor
Ferrovidrio. / Mariam Tchepurnaya Daychoum, Patricia Regina Pinheiro Sampaio. - 1. ed. -
Rio de Janeiro: Lumen Juris, 2017. — P4agina 203)

Inicialmente apontam para problemas tais como:

I. A propria regulagdo do setor, com estabelecimento de deveres claros e
obrigagdes do Estado e do investidor privado ou concessionario. (PINHEIRO e
RIBEIRO, 2017, LANG, 2007, MINFRA, 2019, Neto et al, 2010 e
DAYCHOUM e SAMPAIO, 2017).

II. Utilizacdo das faixas de dominio (drea da via férrea), passagens de nivel:
utilizagdo e remuneracao por terceiros com a geracdo de receitas alternativas e
bens reversiveis — regulamentacdo. (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017 e LANG,
2007).

III. Reparticdo de competéncias entre esferas federativas, evitando os conflitos
sobre os dominios federeis, estaduais e especialmente municipais. (PINHEIRO
e RIBEIRO, 2017 e PNT, 2018).

Referente ao item III, o PNT, no Caderno das Estratégias Governamentais, tem como
um dos principais desafios a serem enfrentados pelo governo de forma mais incisiva e direta a
melhoria da seguranga ferroviaria, especialmente nas travessias urbanas, campanhas de
orientacdo e educagdo da populacdo dessas areas e também ¢ preciso definir formalmente as
competéncias e responsabilidades dos entes envolvidos com as interferéncias urbanas nas
operagoes ferroviarias.

Sao relatados também problemas gerados pela guarda e gestdo de bens da antiga
RFFSA, na maioria inserviveis, ja avaliados como sucatas, mas que na concessao das malhas
férreas para a iniciativa privada. (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017). Neste sentido dois novos
desafios se desenham:

IV. Permitir maior flexibilidade para gestdo do patrimonio concedido da RFFSA,
com possibilidade de venda, locagdo ou expurgo do item inservivel ou sucata.

V. Trazer solugdo para os grandes patios hoje utilizados pelas concessionarias

com a guarda de tais bens.
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Outro ponto importante compreendido nos estudos do autor ¢ a possibilidade de
elevacdo dos investimentos privados, manutencdo, benfeitorias ou expansdo de malha, sejam
por investidor privado ja concessionario ou usuario, chamados de empreendedores privados.

Neto et al (2010) registram de forma tacita o que consideram, dentre outros, o
principal inibidor de investimentos para a expansdo da malha ferrovidria pelas
concessionarias: a condi¢do de que todos os recursos aportados nas estradas férreas sao
reversiveis ao Poder Concedente, no caso o Governo Federal. Assim o limite de investimento
¢ a capacidade da via férrea ja existente. Neste caso o desafio pode ser definido como:

VI Correta regulagdo e incentivos para investimentos privados por
empreendedores que ndo sejam o Estado (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017,
LANG, 2007 e NETO et al, 2010);

VII. Melhorar a regulamentacao e equalizagdo, no sentido de deixar atrativo
o modelo de livre acesso (open access’), Operador Ferrovidrio Independente
(OFI)?, e tornar mais produtivas as relagdes de direito de passagem e trafego
mutuo. (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017, LANG, 2007, NETO et al, 2010 e
PNT, 2018).

Ainda referente ao item VII, o PNT, no Caderno das Estratégias Governamentais,
estabelece como um dos principais desafios e percep¢des a serem enfrentados a figura dos
OFT’s, direitos de passagem e dimensdo das bitolas. Este ultimo abordado na categoria
técnica.

Para Villar e (2005) a regulacdo do setor foi atendida com a criagdo da ANTT em
2004, que através da Resolucdo ANTT 433 de 17/04/2004, equalizou as questdes de trafego
mutuo e direito de passagem. Contudo ndo ¢ o que se vé€ diante dos apontamentos de
insatisfacao das pesquisas e dos stakeholders.

Lang (2017) cita ainda a necessidade de permitir reorganizagdes societarias das

concessoes, com retirada dos limites méaximos de participacdes aciondrias, que resultam,

! Open access: termo ¢ utilizado para que terceiros, que ndo sejam os proprios concessionarios, possam utilizar o
sistema ferroviario ja concedido, chamado de direito de passagem.

Direito de passagem: operagdo que uma concessionaria permite que outra empresa trafegue em suas linhas
concedidas até o destino final, recebendo remuneracdo para tal.

2 Operador Ferroviario Independente (OFI): agente que podera operar também o trecho ja instalado ou a ser
instalado.

Trafego mutuo: operagdo que um terceiro necessita ultrapassar seus limites geograficos de sua malha e que para
permitir concluir a prestagdo do servigo, necessite fazer o transbordo da carga para equipamentos de outra
concessionaria, efetuando o pagamento por esta utilizagao.
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muitas vezes, em empresas com processo decisorio, envolvendo muitos representantes,
dificultando a agilidade na tomada de decisao.
VIIL Permitir reorganizagdes societdrias das concessoes, com retirada dos
limites maximos de participagdes acionarias.

Fator importante a ser observado, refere-se a escolha dos projetos em andlise e decisdo
governamental do que serd prioritdrio e que gerard mais beneficios a sociedade e
concessionario.

Kazan (2013) desenvolveu um modelo especifico e multidimensional para a melhor
avaliagdo e selecdo de investimentos no modal ferroviario.

Lang (2007) utiliza modelo para defini¢do das prioridades no investimento, tais como:
beneficios sociais € econdmicos, retorno do capital aos acionistas, indices de acidentes,
capacidade e volume transportado, passagens de niveis e a possibilidade de inclusdo de
indicadores relevantes. A autora cita também a integracdo das malhas nos projetos (ferroviario
x rodovidrio x portos). Neste contexto tem-se mais dois desafios, dar racionalidade as
escolhas de projetos de infraestrutura ferroviaria, isentando o maximo possivel o processo de
subjetividades, defini¢des politicas ou até mesmo ocasionais e continuidade dos projetos.

IX. Melhor e mais técnica a decisdo de escolha dos projetos que serdo executados.

X. Definido e posto em execucdo determinado projeto de expansdo ou outro de
Infraestrutura, que haja continuidade do projeto e sua execucao, tantos sob os

aspectos de priorizagdo governamental quanto orcamentarios.
2.2.2 Barreiras e Desafios - Economicos e Financeiros

Para Pinheiro e Ribeiro (2017) o modelo regulatorio do setor ferroviario enfrenta
dificuldades inerentes aos grandes projetos de infraestrutura, pois os ativos utilizados sdo de
alto valor de investimento e utilizagdo. Se ndo utilizados para os fins que foram criados ndo
possuem valor, exemplo claro da industria ferroviaria, especialmente a malha de trilhos, sendo

classificado como ativo especifico.

Neste caso o autores veem elevado risco de investimento na construcdo de ferrovias,
para utilizagdo sob a forma de concessdo, uma vez que o investidor privado tem a inseguranga
de que o governo, cessionario, haja futuramente com oportunismo. Também para o Governo
federal, o investidor, além de exigir taxas de retorno maiores, levara em conta para a possivel

quebra de contrato devido a elevacdo do risco juridico:
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L. Governos com ciclos curtos, que podem demonstrar pouco compromisso com
contratos e politicas anteriores (FERNANDES, 2019; SANTOS, 2011; LANG,
2007; ANTF, 2020; DNIT / INPF, 2020; Nabais, 2014; ¢ EPL, 2020).
II. Risco regulatorio, causado pela inconsisténcia dinamica, gerando inseguranca
juridica. (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017 e PNT, 2018).
I Agéncias reguladoras dependentes e sem atuacdo. (PINHEIRO e RIBEIRO,
2017 e PNT, 2018).
O item I anteriormente citado refere-se especialmente a descontinuidade de projetos,
acles governamentais e alteragdes de estratégias abruptas e disruptivas
Ainda em relacdo ao item I € possivel citar Fernandes (2019) em artigo publicado
recentemente, referente ao lancamento do PIL e encerramento no governo subsequente.
(Artigo: O PROGRAMA DE INVESTIMENTO EM LOGISTICA (PIL) E O FIM DO
PROJETO NEODESENVOLVIMENTISTA: OS ATRAVESSAMENTOS DE UM
ACONTECIMENTO. Revista da Sociedade Brasileira de Economia Politica. 54 / setembro de
2019.)
Conforme consulta ao site do Palacio do Planalto, esta em vigor hoje o Programa Pro-
Brasil que consiste em vdrias a¢des voltadas para integrar e aprimorar agdes estratégicas para
recuperacdo e retomada do crescimento socioecondmico em resposta aos impactos
relacionados ao coronavirus. E composto de medidas estruturantes arcabougo normativo,
investimentos privados, seguranga juridica e produtividade, melhoria do ambiente de
negdcios, mitigagdo dos impactos socioecondmicos € também investimentos em obras
publicas e parcerias com o setor privado. O programa se propde a atuar na infraestrutura e
logistica do pais, com estratégias viabilizadoras nas areas tributarias, legislagdo e controle,
meio ambiente, institucional e internacional e também em valores e tradigdes, para o periodo
de 2020 a 2030, baseado em ganhos de curto e longo prazo (Disponivel em:

https://www.gov.br/planalto/pt-br/acompanhe-o-planalto/noticias/2020/4/programa-pro-

brasil-22-abr-versao-imprensa-1.pdf - Acesso em 24 jul. 2020).

Para a CNT (2015) o PNLT, criado pelo Ministério dos Transportes, tem como
objetivo formalizar e perenizar uma base de projetos a serem implementados, mediante
investimentos publicos e privados, em horizontes de médio e longo prazos. Porém, o plano
ndo foi efetivado e hoje ndo had sequer acompanhamento dos status das intervencdes
propostas.

Por outro lado, referente ao item II o PNT, no Caderno das Estratégias

Governamentais, reconhece o problema e tem como desafio prover seguranga juridica para
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garantir os investimentos, a instituicdo de marcos regulatérios claros e perenes para o setor
ferroviario, no sentido de diminuir as incertezas e desconfiangas do mercado ¢ da sociedade
quanto aos modelos de concessao e regulagdo postos.

Referente ao item II, chamado de Inconsisténcia Dindmica, ele € aplicado quando um
negocio ¢ atraente antes de feito o investimento, mas pode deixar de ser posteriormente,
tornando a transacdo inviavel sob o aspecto economico e financeiro. Pinheiro e Ribeiro (2017)
explicam que as partes interessadas, no caso o poder concedente e concessionarias, exercerao
caminhos opostos. Uma das partes tentara de toda forma precificar no contrato inicial todas as
possiveis intempéries, o que ¢ inviavel considerando as multiplas variaveis, inclusive
desconhecidas e inexistentes inicialmente. Na possibilidade de se tornar refém de uma
situagdo futura, que impega ou inviabilize o retorno dos capitais, uma das partes pode optar
por ndo investir.

O PNT aponta também a necessidade de:

Iv. Dar maior énfase e poder de arbitragem das agéncias reguladoras para solugao

de ocorréncias ndo previstas em contratos.

Discorre sobre outro problema chamado de problema de selecdo adversa, que significa
a falta de conhecimento especifico do regulador ou agente publico sobre situagdes proprias,
que pela falta de informacdo definem de forma equivocada as obrigagdes e deveres do
regulado. Neste caso entende-se que ha necessidade de:

V. Prover o corpo funcional, técnico e diretivo, das agéncias reguladoras de
conhecimentos técnicos e setoriais profundos, com certificagdes adequadas a
realizacdo do trabalho.

O autor também discorre sobre o monopdlio que se forma em infraestrutura de
transporte, quando a concessao ¢ realizada por ramais inteiros para o caso das ferrovias. Neste
caso, ha outros desafios envolvidos, tais como:

VL Tarifacdo adequada e justa tanto ao concessiondrio operador quanto para o

poder publico concedente, justificada neste caso para cobrangas arbitrarias e
nao previstas inicialmente nos contratos de concessao.

VII. Utilizagdo de taxas de retorno do investimento balizadas nos indicadores
estabelecidos a época inicial do contrato de concessdo, com prémios de risco
equalizados entre o agente regulador e concessionarias. Trata-se de demanda
das concessionarias citadas por Pinheiro e Ribeiro (2017).

VIII. Equalizar as formas de reajustes e revisoes das tarifas: fator de ajuste e

metodologia de rateio.
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Em relacdo ao item VII, podem ser medidas por varios modelos, a exemplo do Valor
Presente Liquido (VPL), Taxa Interna de Retorno (TIR), Payback ou Valor Presente Unitario
(LANG, 2007). Conclui na andlise que a TIR e VPL combinadas, sdo as melhores ¢ mais
adequadas formas de se calcular, ressalvando que o retorno precisa satisfazer aos varios atores
do projeto, inclusive quanto ao carater social e econdmico deste tipo de investimento em
infraestrutura ferroviaria, ponderado as incertezas e riscos inerentes aos mesmos.

Neste ultimo desafio (Item VIII), uma lista de justificativas ampara tal necessidade,
conforme explicitado pela ANTF tais como: sazonalidades, utilizagdo da mesma metodologia
para empresas e ramos diferentes, volumes uniformes de cargas transportadas, mudancas
regulatorias na lista de produtos transportados, dentre outros, o que para a associagdo a
mesma metodologia ndo poderia ser utilizada de forma universal para todas as empresas e
linhas (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017 —p. 333 e 334).

O ato da revisdo das tarifas ¢ unilateral pelo poder concedente, cujo interesse do
publico se sobrepde aos interesses do concessiondrio privado, traz dificuldades na relagdo de
equilibrio econdmico e financeiro dos contratos (NETO et al, 2010).

Ainda do ponto de vista econdmico e financeiro Pinheiro e Ribeiro (2017) apontam a:

IX. Desburocratizagdo das prorrogacdes antecipadas, mediante contrapartida,

visando investimento por parte do concessiondrio em outras necessidades nao
previstas no contrato inicial.

Pinheiro e Ribeiro (2017) relatam as dificuldades juridicas para pacificacdo dos
investimentos privados, no entanto, mostram a eficacia e melhor dinamica a ser promovida na
expansdo da malha ferrovidria. O item foi tratado também na categoria Politica Publica
Governamental, item VI, uma vez que necessita de regulacdo adequada para agilizar o
processo.

Para o Ministério da Infraestrutura, outras questdes econdmicas e financeiras estao
sendo encaminhadas para solucdo e relata também os seguintes desafios:

X. Risco da variacdo da taxa de juros cambial nos negocios envolvendo

concessionarias. (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017 e NETO et al, 2010).

XI.  Tributagdo para os casos de operacdes de swap e também para ganhos de

capital provenientes do exterior, também realizados pelas concessiondrias.

XII. Risco ambiental, definindo de forma clara o que deve ser obrigacdo e

responsabilidade do ente publico e privado. (MINFRA, 2019 ¢ SANTOS et al,
2018).
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Ainda em 2010, o IPEA em scu texto de discussdao numero 146 traz a luz um dos
principais temas que envolvem o desenvolvimento do setor, ou seja, as fontes de
financiamento e investimentos, objeto principal desta pesquisa. O texto registra que, na
primeira onda recente de investimentos, a importancia dos financiamentos do Banco Mundial
para a RFFSA, no sentido de promover obras emergenciais de recuperacdo da malha
ferroviaria para se tornarem atrativas para as concessdes e investimentos privados, foram
primordiais. Esta primeira onda refere-se a preparagdo para desestatizacdo do setor com a
extingdo da RFFSA, na década de 1990. Relata que houve uma segunda onda investimentos,
estes privados, na modernizagdo do material rodante, ampliagdo de patios de manobras,
compras de novos equipamentos visando a expansdo da capacidade produtiva. O texto ainda
cita uma terceira etapa na fase de investimentos, gerada pelos projetos e obras do entdo
Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC), que envolvia o crescimento da malha
ferroviaria e superagdo de gargalos logisticos, e contava com as parcerias publico privadas e
de recursos oriundos do Banco de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES). Registra
que este ultimo teve papel importante nas trés fases.

Para o IPEA (2010) os financiamentos junto ao BNDES representaram cerca de 60%
dos investimentos privados no modal ferrovidrio. De fato, houve elevacdo nos investimentos
na malha com recursos privados, porém voltados principalmente a manutengdo e melhoria do
material rodante. Nao houve crescimento da malha ferroviaria com a elevagdo dos
investimentos observados, conforme explicitado anteriormente.

Em dados coletados no site Siga Brasil, no painel do cidadao do Senado Federal,
registra que para o Ministério da infraestrutura em 2019 foram destinados a fragdo de 0,767%
do orgamento, representando R$ 16,3 bilhdes de reais, para todas as unidades que compde o
ministério, entre eles suas agéncias reguladoras, demais empresas e autarquias de todas as
modalidades de transporte (rodoviario, aéreo, ferroviario, aquaviario e dutoviario). Em 2020 a
parcela de participacdo até o momento ¢ de 0,477% do total do orcamento (Disponivel em:

http://www9.senado.gov.br/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=senado%?2Fsigabrasilpainel

cidadao.qvw&host=QVS%40www9&anonymous=true&Sheet=shOrcamentoVisaoGeral
Acesso em 19 jul. de 2020).

Ainda para o IPEA (2010) a redu¢do drastica dos investimentos publicos diretos ao
setor vem prejudicando a evolucdo do sistema, mesmo que tenha aberto espaco para os
investimentos privados para a evolugdo do modal. Isso acontece por possuir caracteristicas
especiais, tais como: 1) marco regulamentar claro e estavel; 2) instituicdes com grande

capacidade de financiamento; 3) investimentos elevados; 4) longo prazo de maturacdo dos
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investimentos. Afirma o estudo que o setor ¢ dependente do apoio do setor publico, seja na
forma de investimentos diretos, na administragdo de ferrovias ou na promogao de incentivos
que tornem o setor atrativo para investimentos da iniciativa privada.

A melhora do sistema ferroviario em termos de performance mais favoravel obtida
pelo setor privado, com maiores e melhores indicadores de produtividade e seguranca,
governanga corporativa e estratégia governamental, tem possibilitado as empresas
concessionarias obterem recursos de outras fontes a custos menores. Exemplo da empresa
Rumo, maior empresa de transporte ferroviario do Brasil, cuja companhia emitiu green
bonds®, no primeiro semestre de 2020, ao valor de 500 milhdes de ddlares, conforme o
previsto, com prazo de sete anos, taxa pré-fixada de 5,25% a.a. (REVISTA EXAME, 2020 e
EMPRESA RUMO LOGISTICA S.A.,2020).

A elevagdo de investimentos privados e as novas oportunidades de captacdo de
recursos, como demonstrado anteriormente, ndo tém sido suficientes para a expansdo da
malha.

Assim, a auséncia de orcamento, recursos € priorizagao se colocam como principais
motivadores para a falta de investimento publico no setor.

XIII.  Auseéncia de recursos publicos para investimentos em infraestrutura ferroviaria

e poucas fontes de financiamento dos empreendimentos.

Referente as fontes de recursos, Lang (2007) discorre sobre a necessidade de
utilizacdo de recursos publicos para financiamento da atividade, adequando as linhas de
crédito disponiveis, a exemplo das operagdes do BNDES. Transita também pelas aplicacdes
de recursos tendo como funding as fontes tributarias, como a CIDE - Contribuicdo de
Intervencdo no Dominio Econdmico, para utilizagdo no setor. Argumenta que todos os
investimentos retornam ao poder concedente, quando do término das concessdes (bens
reversiveis).

Ainda sobre o item XIII, no estudo do BNDES realizado por Villar e Marchetti (2005),

as empresas do setor, concessionarias, citam também a necessidade de investimentos que nao

3 Green Bonds: Traducao literal de “Titulos Verdes”. No mercado internacional sdo titulos de divida
emitidos para serem utilizados para captar recursos com o propoésito de implantar ou refinanciar projetos
e compra de ativos capazes de trazer beneficios ao meio ambiente ou ainda contribuir para amenizar os

efeitos das mudangas climaticas.
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seriam de sua exclusiva responsabilidade, dai a necessidade de equalizagdo melhor das linhas
de crédito.

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT, 2020), através do painel Café
com Mercado, intitulado de Informativo de Projetos Ferroviarios, coloca como parte
importante para o incentivo em investimentos para o desenvolvimento do sistema os seguintes
pontos quanto a destinacdo de recursos de prorrogagdes do setor ferrovidrio: investimento
cruzado e criacao de fundo.

O investimento cruzado ¢ caracterizado por utilizar recursos das prorrogagdes
contratuais em infraestrutura na constru¢do ou implementagdo de outro projeto, por exemplo,
com a constru¢do de nova ferrovia. Permite uma melhor dinamicidade de contratacdo pela
iniciativa privada e afasta do poder publico os riscos do projeto. Com o novo ativo, que
acrescenta valor a Unido, pode ser leiloado gerando uma nova outorga.

O PNT acrescenta ainda que as parcerias de investimentos do setor ferroviario, os
chamados atores setoriais deverdo analisar a concessdo a iniciativa privada dos projetos de
infraestrutura que apresentarem viabilidade e atratividade para o mercado e a implementagao
de plataformas logisticas intermodais/multimodais envolvendo projetos ferroviarios.

A criagdo de fundo, em que pese a necessidade de reforma tributaria, estd em
discussdo para que o mesmo seja dedicado exclusivamente para projetos de infraestrutura.

Corroborando com o contexto explicitado até aqui, cabe o registro de que faz parte
ainda da Estratégia Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (ENDES, 2018), sob
gestdao do Ministério da Economia, para os anos de 2020 a 2031, tendo em vista a reduzida
atracdo de investimentos privados: (i) aprimorar os modelos de concessdo da prestagdo de
servicos publicos na area de infraestrutura, (ii) estruturar os marcos regulatdrios setoriais que
fornecam seguranga econdmica e juridica aos investidores e ao setor publico, (iii) diversificar
as fontes de financiamento dos empreendimentos; e (iv) selecionar os investimentos publicos,
a fim de evitar a pulverizagao dos recursos e descontinuidade das obras.

Ainda de acordo com a ENDES (2018) o Governo tem o desafio de ampliar os
investimentos em infraestrutura, e para o planejamento e a expansdao das fontes de
financiamento dos investimentos em infraestrutura, as orientacdes sao de melhorar o
planejamento e a gestdo da infraestrutura publica, com a definicdo de carteira de projetos
prioritarios de médio prazo e longo prazo que sejam vetores do desenvolvimento econdmico,
social e regional. Desta forma, evita a pulverizagao dos recursos, e institui mecanismos de

didlogo dos setores envolvidos (6rgaos executores, ambientais, de controle, entre outros), para
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firmar entendimentos prévios que evitem paralisacdes e atrasos na execucdo dos
empreendimentos;

Esta pesquisa ndo tem a intencdo de relacionar todas as op¢des de financiamento e
propor a melhor opg¢do, pois considerando a complexidade dos investimentos em linhas
férreas, as varias modalidades de obtencdo de recursos, as muitas possibilidades de
engenharia financeira e alternativas para tal, esta missao torna-se bastante complexa.

Contudo, sao relacionadas abaixo as mais comuns ¢ utilizadas no mercado.

BNDES possui as seguintes linhas de crédito existentes para apoio direto ou indireto a
empreendimentos de infraestrutura: BNDES Finem - Infraestrutura Logistica, BNDES Finem
- Mobilidade urbana, BNDES Finem Crédito para projetos Direto, BNDES Finame -
financiamento de maquinas e equipamentos, BNDES Finem - Apoio a engenharia nacional

(Disponivel em: https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/financiamento/portfolio-

produtos Acesso em 19 jul. de 2020).

O apoio a fundos de crédito em infraestrutura tem por objetivos fomentar e alavancar a
industria de fundos de crédito em infraestrutura; ampliar o acesso de projetos de infraestrutura
a outras formas de financiamento via mercado de capitais e atrair investidores para o mercado
de crédito de renda fixa de longo prazo destinado a financiar projetos de infraestrutura. As
modalidades de apoio hoje existentes sdo: 1) Fundo de debéntures de infraestrutura:
Aquisicao de cotas de fundos voltados a aplicagdo prioritariamente em titulos de divida
emitidos em ofertas publicas relacionados a projetos de: logistica e transporte; mobilidade
urbana; energia; telecomunica¢des e saneamento basico e 2) Fundos de recebiveis de
infraestrutura: Aquisicdo de cotas de fundos voltados a aplicacdo prioritariamente em
recebiveis relacionados a projetos de logistica e transporte; mobilidade urbana; energia;
telecomunicacdes e saneamento basico.

Em que pese ser o BNDES hoje o maior provedor de recursos para infraestrutura no
pais, outas fontes de recursos sao exploradas.

Conforme o Governo Federal, os Fundos Constitucionais de Investimento sdo as
grandes ferramentas da Politica Nacional de Desenvolvimento Regional. Sua funcao ¢ reduzir
as disparidades sociais e econdmicas entre as regides do Pais. Existem trés fundos dessa
natureza: Fundo Constitucional de Financiamento do Centro-Oeste (FCO), o Fundo
Constitucional de Financiamento do Nordeste (FNE) ¢ o Fundo Constitucional de
Financiamento do Norte (FNO). Os recursos sao provenientes da arrecadagdo de impostos
federais: 3% da arrecadacdo do Imposto de Renda (IR) e do Imposto sobre Produtos

Industrializados (IPI) sdo destinados & composicdo dos fundos. Com esses valores, ¢ feita a
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execucdo de programas de financiamento a diversos setores produtivos, conforme Portaria N°
1.955, de 15/08/2019 e Decreto N° 9.810, de 30/05/2019 (Disponivel em:
https://www.gov.br/pt-br/noticias/assistencia-social/2020/01/fundos-constitucionais-reduzem-
desigualdade-regional-no-brasil Acesso em 27 jul. de 2020).

Os bancos de desenvolvimento também possuem recursos e linhas proprias para
investimento em paises, especialmente para América Latina, voltados para o crescimento
econOmico e desenvolvimento regional, inclusive para infraestrutura de transporte. Exemplos
dos bancos Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e Banco Internacional para a
Reconstrugdo e Desenvolvimento (BIRD), que sdo agentes financiadores existentes

(Disponivel em: https://www.iadb.org/es/sectores/transporte/perspectiva-general e

https://www.worldbank.org/pt/country/brazil Acessos em 27 de jul. de 2020).

A emissao de dividas, a exemplo das debéntures e em especial debéntures incentivadas
de infraestrutura, cada vez mais utilizadas, tornou-se uma interessante fonte de captacido de
recursos para investimentos. A emissdo de dividas também pode ser realizada pela emissao
dos chamados green  bonds, no mercado internacional (Disponivel em
https://portal.febraban.org.br/pagina/3188/52/pt-br/guia-titulos-verdes Acesso em 27 de jul.
de 2020).

A obtencdo de recursos no mercado de acdes tornou-se frequente e cada vez mais
usual no mercado brasileiro, seja pela emissdo das primeiras agdes em bolsa de valores,
denominado Initial Public Offering (IPO)*, seja pela oferta publica primaria. Constituem estes
dois modelos fontes alternativas que podem ser utilizadas na captacdo de recursos para

investimento.

4 IPO — ABERTURA DE CAPITAL IPO significa Initial Public Offering em inglés, ou seja, Oferta
Publica Inicial. Esse ¢ o nome que se da ao inicio das vendas de agdes de companhias abertas. Oferta
publica primaria acontece quando ¢é realizada a emissdo de novas agdes ao mercado, com ingresso de
recursos no proprio emissor da oferta. Na distribui¢do primaria, a empresa emite e vende novas agdes ao
mercado. No caso, o vendedor ¢ a propria Companhia e, assim, os recursos obtidos na distribui¢cdo sao
canalizados para o caixa da empresa. Os investidores passam ent3o a ser seus parceiros € proprietarios

de um pedaco da empresa - B3, 2020 — (Disponivel em: http://www.b3.com.br/pt br/produtos-e-

servicos/solucoes-para-emissores/ofertas-publicas/sobre-ofertas-publicas/ e

https://www.bussoladoinvestidor.com.br/o-que-e-ipo-oferta-publica-de-subscricao/ Acesso em 27 de

jul. de 2020).
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O mercado internacional tem olhado com atencdo o Brasil, especialmente os
investidores internacionais e fundos de pensdo, com expectativas favoraveis para o
desenvolvimento do pais e as oportunidades em infraestrutura, conforme afirmou o Ministério
de Infraestrutura. Neste caso, torna-se uma importante alternativa para a auséncia de recursos

publicos (MINFRA, 2020).
2.2.3 Barreiras e Desafios - Performance

As concessoes ferroviarias foram definidas e pactuadas com metas de qualidade e de
seguranca, sendo necessarios investimentos na malha existente para produzir os efeitos
desejados. Neste aspecto foram tragadas metas de maior produtividade de produtos
transportados ¢ menores indices de acidentes. (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017 e NETO et al,
2010).

Neste contexto, dois desafios se apresentam:

L. Correta regulamentacdo de metas de produg¢do, com volume de carga
transportada.
II. Reducao do indice de acidentes ferroviarios.

Os itens I e II sdo frutos de medidores de indices de eficiéncia exigidos nos contratos
de concessdo (IPEA, 2010) em clausulas que determinam ao poder concedente a exigéncia de
metas anuais de produgdo e metas minimas para reducdo do numero de acidentes. De fato,
estes itens estdo em melhora continua conforme ultimo anuério do setor confeccionado pela
ANTT (2020), porém nao surtem efeito na evolucdo da malha, e sim, na sua melhor
utilizagdo. Para o caso da producao saltou de 389 milhdes de toneladas transportadas em 2006
para 494 milhdes de toneladas em 2019 (ANTT, 2020). A reducdo do nivel de acidentes teve
queda relevante se comparado o ano de 2006 com 2019 com todas as concessiondrias, saindo
de 44 de média de acidentes para 15 acidentes respectivamente (ANTT, 2020).

Ainda para o IPEA (2010), de acordo com pesquisa realizada junto a empresarios do
setor produtivo tidos como usuérios potenciais, foi apontada a velocidade do transporte
ferrovidrio como dificultador para utilizagdo do modal, que chega a uma pequena velocidade
de 5 km / hora em alguns percursos. Faz-se o registro que a velocidade poderia atingir 80
km/h caso os problemas na malha fossem solucionados, a exemplo das invasdes das faixas de
dominio e ajustes nas condi¢des das vias.

II1. Baixa velocidade de deslocamento (IPEA, 2010; ANTT, 2020; SILVA, ¢

LEAL JUNIOR, 2009; CNT, 2015, GONCALVES, 2011).
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Referente ao item III, a baixa velocidade tem origem em problemas estruturais
técnicos (ver também categorizagdo técnica a seguir), que com a falta de investimento ao
longo dos tempos, ndo acompanhou a evolucao tecnologica do sistema ferroviario e também o
crescimento das cidades e vias de acesso.

Os itens XII, XIII e XIV referente aos problemas categorizados como técnicos serdo
expostos no proximo item que explicitara os gargalos que dificultam tecnicamente a utilizagao
da rede e motivam a redugao da velocidade dos trens.

Na divulgagdo do Anuario do Setor Ferroviario em 2019 a ANTT apurou, no periodo
de 2006 a 2019, velocidade média dos trens no Brasil de 16,30 km / h para VMC - Velocidade
Média Comercial e de 22,54 km / h para VMP - Velocidade Média de Percurso. Nao
apresentando melhora e evolugdo no periodo analisado (Disponivel em:

https://www.antt.gov.br/anuario-do-setor-ferroviario Acesso em 24 jul. de 2020).

Silva e Junior (2009) esclarecem a diferenca entre VMC e VMP. A segunda considera
somente o tempo efetivamente em movimento e a primeira computa também o tempo gasto
nas paradas, quer seja por cruzamentos ou outros problemas de circulacao, quer por atraso na
descarga e carga dos terminais. Informa que a VMC em 1996 era de 16 km/h e em 2008
evoluiu somente para 17,6 km/h, enquanto a VMP, nos mesmos periodos evolui de 27,1 para
29,2 km/h. Para Gongalves (2011), a velocidade média dos trens no Brasil ndo ultrapassa os
15 km/h em alguns trechos, enquanto nos Estados Unidos chega a média de 36,8 km/h.

Outro desafio que se apresenta refere-se ao Indice de Satisfacdo dos usuarios e clientes
das concessionarias hoje atuantes no segmento, conforme Lang (2007) e para a CNT (2015).

Lang (2007) informa que o assunto ¢ regulamentado pela Lei 8.987, de 13/02/1995, no
capitulo II, Artigo 6°, paragrafo primeiro onde se define: “Servigo adequado ¢ o que satisfaz
as condi¢oes de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade,
cortesia na sua prestacao ¢ modicidade das tarifas.” Em verificacdao ao site da ANTT nao foi
possivel localizar o acompanhamento e medigao de tal orientagdo regulamentar.

Para Lang (2007) e CNT (2015) varios sdo os aspectos que medem os indices de
satisfacdo do usuario. A pesquisa CNT de Ferrovias de 2015 cita os principais itens de
aprovacao e reprovacao dos servicos, que foram inseridos nos desafios para desenvolvimento
do setor ferroviario nas categorias correspondentes.

Assim, pode-se considerar como um novo desafio:

IV.  Atingir indices de satisfacdo adequados e que promovam a disseminagdo do

modal ferrovidrio como viabilidade para o transporte de cargas ou passageiros.
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A elevagdo da performance do transporte de passageiros também deve ser medida,
como incentivador a diversificacio dos modais de transporte desta classe, permitindo ao
usudrio o poder de escolha do melhor meio que se adeque as suas necessidades e prover as
areas urbanas com melhores solu¢des de mobilidade. (IPEA, 2010 e CNT, 2013, 2015 b).

Neste sentido, a elevacdo do numero de passageiros transportados pode e deve ser

entendido como novo desafio:

V. Elevar o volume de Passageiros Transportados Interurbanos e Interurbanos

(Paiva, 2016; CBTU, 2020; ANTPTrilhos, 2020; IPEA, 2010; e CNT, 2015).
2.2.4 Barreiras e Desafios - Técnicos

Para Pinheiro e Ribeiro (2017) e Lang (2007) a entrada de novos entrantes e
investidores possui maiores desafios quanto a questdes de custo-beneficio se comparado a
outros modais de transporte ou concessao. Elencam algumas questdes técnicas € operacionais,
que necessitam fazer parte dos marcos regulatorios, a serem consideradas para um bom

funcionamento do sistema ferroviario:

L. Necessidade de integracdo fisica entre trilhos (infraestrutura) e a roda
(operador do trem);

I1. Possui forte dependéncia mutua e interferéncia de desgaste de ativo-chave
(material rodante e infraestrutura);

1. Custos elevados de manutengdo e a qualidade das operagdes dependem das
condigdes dos trilhos (elevado desgaste das vias quando utilizadas de forma
inadequadas);

IV.  Utilizacdo compartilhada da malha ferroviaria, com direito de passagem e
trafego mutuo.

Referente ao item I, Lang (2007) cita também as intengdes de governos anteriores na
integragdo das malhas ferrovidrias, com projetos ja idealizados ha algum tempo e inertes até
aquele momento.

O item IV, também citado como problema técnico, de acordo com Pinheiro e Ribeiro
(2017) e Villar e Marchetti (2005), sdo questdes mal regulamentadas que inviabilizam
economicamente a utilizagdo das malhas ferroviarias por terceiros, trazendo menos
concorréncia e desenvolvimento ao setor. Ver mais detalhes no item VII da categoria Politicas
Governamentais (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017; LANG, 2007; NETO et al, 2010; Villar ¢
Marchetti, 2005; PNT, 2018).
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Tecnicamente Pinheiro e Ribeiro (2017) também discorrem sobre o tamanho das
bitolas (distancia entre trilhos). No Brasil, sdo utilizados varios tipos de bitolas diferentes, o
que reduz a integracao das malhas ferrovidrias existentes. Faz-se o registro de que a bitola
reconhecida como padrdo internacional mede 1,435 m, mas existem outras bitolas, tais como
a bitola larga, de 1,600m, a bitola métrica de 1,000m e a bitola estreita de apenas 0,600m,

sendo que no Brasil se utilizam ainda todos estes tamanhos. Assim, tem-se um desafio:

V. Padronizagdo das bitolas para permitir uma maior integracdo das malhas
ferroviarias no Brasil (PINHEIRO e RIBEIRO, 2017; GONCALVES, 2011;
PNT, 2018).

Observa-se que nao existe um modelo melhor e sim o mais adequado para o que se
procura. Bitolas mais curtas permitem constru¢do de vias com menor custo e bitolas mais
largas permitem o transporte de cargas mais pesadas. Gongalves (2011) apurou que 78,29%
das ferrovias brasileiras possuem bitola métrica, 19,34% bitola larga, 1,72% bitola mista e
apenas 0,65% de bitola padrdo. O documento do PNT (2018, p. 54) cita os ajustes e
padronizacgdo de bitola como um dos principais desafios estruturantes para setor.

Para o Ministério da Infraestrutura o risco de engenharia com a construcao de obras de
infraestrutura ferroviaria ¢ fator importante e causa de atrasos em obra e elevados custos.
Informou que tem atuado neste sentido com antecipacdo de outorgas, cujos pagamentos a
serem realizados pelas concessionarias se dariam com a constru¢do de novas ferrovias e
extensao de malha, com utilizacdao destes recursos, excluindo o risco do Estado no projeto e
dando maior agilidade no desenvolvimento e constru¢do do projeto, que passaria a iniciativa
privada (MINFRA, 2020).

VI.  Risco de engenharia.

Também para o IPEA (2010), de acordo com pesquisa realizada junto a empresarios
do setor produtivo tidos como usudrios potenciais, foram apontados alguns dificultadores para
utilizagdo do setor ferroviario, a saber:

VIL.  Indisponibilidade de rotas (IPEA, 2010; CNT, 2015);

VIII. Redugdo na flexibilidade das operagdes (IPEA, 2010);

IX. Custos elevados para clientes (IPEA, 2010; BENINI, 2012; CNT, 2015);

X. Indisponibilidade de vagdes (IPEA, 2010).

Referente ao item IX, tanto a CNT (2015) quanto Benini (2012) concordam que
realmente o preco do frete ferrovidrio possui precos incompativeis com o modal utilizado.
Para Benini (2012) que fez avaliagao econdmica e financeira das concessiondrias de ferrovia

no Brasil, avaliando especificamente o frete, um dos itens principais na formagao de pregos
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dos produtos, verificou a grande diferenga de receitas por tonelada por quilometro util (TKU).
Aponta que os valores de frete do Brasil sdo um dos mais elevados, se comparados a paises
como Estados Unidos e Canada. Faz o registro que o modelo de regulamentacdo adotado no
Brasil ndo favoreceu a reducdo dos custos logisticos de transporte, e por se tratar de setor
monopolista por natureza, a competi¢cdo entre concessiondrias que poderia reduzir os valores
de frete ndo ocorreu.
O IPEA (2010) ainda cita a ma elaboracao de projetos executivos, o que de acordo
com o estudo atrasa sobremaneira a execucdo das obras. Para Paiva (2016), varios dos
problemas hoje existentes poderiam ter sido evitados se os projetos fossem bem elaborados.
XI. Projetos executivos mal elaborados (IPEA, 2010; Paiva, 2016).
O estudo ainda aponta para:
XII.  Existéncia de construgdes as margens das ferrovias - Invasdes de faixa de
dominio (IPEA, 2010; LANG, 2007; CNT, 2015).

XIII.  Excesso de passagem de nivel na transposi¢ao de cidades (IPEA, 2010; LANG
2007; VILLAR e MARCHETTI, 2005; CNT, 2015).

XIV. Limitada ou inexistente a capacidade de escoamento via portos por ferrovias,
inclusive com a auséncia de retro areas capazes de atender a demanda,
conflitos de trafego em 4reas urbanas para acesso aos Portos (IPEA, 2010;
LANG, 2007; VILLAR e MARCHETTI, 2005; BULHOES, 2012; CNT,
2015).

Referente aos itens XII, XIII e XIV, trata-se de gargalos que dificultam tecnicamente a
utilizagdo da rede, reduzindo a velocidade dos trens, gerando maiores desgastes das
locomotivas, elevando o nivel de acidentes em areas urbanas e reduzindo a produtividade.
Trata-se também de questdo que passa pela regulacdo do setor. As baixas capacidades de
movimentagdo nos portos e a existéncia de bitolas diferentes na malha nacional, ja foram
abordadas nos itens especificos, de nimero XIV e V respectivamente.

Exclusivamente ao item XIII, a Pesquisa CNT Ferrovidria (2015) traca um excelente
diagnostico da quantidade de passagens de niveis, quantificando e classificando-as com grau
de criticidade. No estudo de 2015 estimou-se o valor de R$ 7,1 bi para corre¢do, com agoes
deste a melhora na sinalizacdo e até mesmo mudanca de rota da estrada de ferro.

Em estudos mais recentes realizados pela CNT em Pesquisa CNT de Ferrovias (2015),
confere praticamente os mesmos desapontamentos quanto ao sistema ferroviario no Brasil. A

Confederacao realizou pesquisa com empresas clientes das concessiondrias de servigo publico
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de transporte ferroviario de carga, no qual emitiram opinido sobre a qualidade e satisfacdo

com os servigos prestados.

Grafico 01 - Avaliagdo Geral dos Entraves do Transporte — Clientes de
concessionarias.

Qualidade da infraestrutura disponivel

Valor do frete

Cobertura territorial

Nimero de viagens ofertadas

Tempo de viagem

Disponibilidade de vagdes especificos para os produtos
Confiabilidade dos prazos

Regulamentac3o do sefor

Acasso as dreas de embargue

CondigBes de armazenagem da carga

Auséncia de oferta de servicos complementares
Contratos take-or-pay

Comunicagdo/informacao sobre a carga

Nivel de sequranga da carga

Outros entraves
L 1 1 1 I
0,0% 200% 40,0% 60,0% B80.0% 100,0%

Fonte: Pesquisa CNT de Ferrovias 2015

A pesquisa da CNT questionou os entrevistados se hd perspectiva de melhoria, nos
proximos dois anos, para os entraves que identificaram. Estes se mostraram céticos, nao
acreditando que as alteracdes nos itens considerados os mais importantes fossem

solucionados.

Em referéncia ao item XIV, citado anteriormente, Bulhdes (1998) analisou
especificamente as vantagens e desvantagens dos portos de Santos e Paranagua, maiores
portos de exportacdo de graos do pais, com utilizagdo do transporte sobre trilhos. Além do
minério, que utiliza o transporte ferroviario em grande escala, os graos sdo os principais
produtos transportados por esta via, dai a importancia de se estudar a relevancia do modal
junto aos produtos exportados. A estratégia da localizagdo dos portos e acesso por via férrea,
especialmente no caso dos graos, sdo fundamentais para a reducao dos custos de transporte
por trilhos.

A CNT (2015) também relaciona outros entraves fisicos e operacionais e detalha os
mais significativos: o tracado sinuoso ou montanhoso de trechos ferroviarios, o
compartilhamento da via férrea entre trens de carga e trens de passageiros, as baixas
capacidades de movimentagdo nos portos, a caréncia de terminais intermodais e a existéncia

de bitolas diferentes na malha nacional.
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Assim, na categoria técnica sao acrescentados os seguintes desafios:

XV.  Tragado sinuoso ou montanhoso de trechos ferroviarios (CNT, 2015; VILLAR
e MARCHETTI, 2005; GONCALVES, 2011).

XVI. Alta complexidade da gestao de trafego, devido a competi¢do entre tipos de
trafego pela mesma Infraestrutura, a exemplo do compartilhamento do
transporte de cargas e passageiros (CNT, 2015; PINHEIRO e RIBEIRO, 2017).

XVII. A caréncia de terminais intermodais (CNT, 2015).

Quanto ao tracado sinuoso ou montanhoso a CNT (2015) qualifica como
extremamente sinuoso (consequentemente, mais extenso) e de fortes rampas, executadas em
outros tempos a época das primeiras ferrovias. Carregam consigo maiores distancias a serem
percorridas pelas composi¢des, reduzem a velocidade de percurso e consequentemente
resultam na diminui¢do da produtividade dos equipamentos e da capacidade das linhas
férreas, afirma o estudo. Como alternativa, visando solucionar o problema, seriam necessarias
retificacdo nos trechos considerados mais criticos € em 4reas urbanas, com a construgdo de
contornos ferroviarios, cujo dispéndio seria elevado. Gongalves (2011) faz o relato de que as
ferrovias brasileiras ainda sao oriundas do século XIX e inicio do século XX, e que em média
sdo 30% mais longas se comparadas as rodovias. Explica que a grande sinuosidade foi
ocasionada pela estratégia de incentivo governamental que efetuava pagamento das obras
baseada nos quilometros construidos.

O topico XVI refere-se ao compartilhamento de ferrovias de cargas e passageiros,
especialmente em grandes centros urbanos, que reduz a capacidade de movimentagdo
considerando o privilégio de passagem, em horarios pré-definidos, e reduz também a
capacidade de carga transportada, em vias ndo preparadas para um maior volume. Como
alternativa seriam necessarias também a duplicacdao de trechos ou contornos em anéis viarios
para cargas, sem adentrar as areas urbanas (CNT, 2015).

A caréncia de terminais intermodais, item XVII, foi apontada também pela CNT
(2015), indicando a necessidade de intervengdes visando a ampliagdo de terminais
intermodais eficientes ao longo da malha ferroviaria, permitindo a conexdo com o transporte
rodoviario, mais eficiente em trajetos curtos, € com a navegacao interior, de modo a
aproveitar o potencial hidrovidrio do Pais.

Os quesitos técnicos apontados neste capitulo, de uma forma geral, sugerem os ajustes
pontuais e efetivos nos trechos que se apresentam os problemas. Tais problemas técnicos
surgiram ao longo de quase dois séculos, muitos deles gerados no século XIX. Assim nao ha

alternativa que ndo seja ajusta-los. O custo ¢ elevado, entdo a alternativa seria prover e



56

incentivar os concessionarios privados a investirem nos ajustes necessarios, uma vez que ha
auséncia de recursos do Estado (CNT, 2015)
O quadro 01 a seguir apresenta sintese dos principais aspectos tratados neste capitulo,

incluindo barreiras/gargalos, desafios e autores mencionados.



Quadro 01 — Categorizagao de desafios — Resumo:

Categorizacio Banreiras | Gargalos Desafios Referencial | Autores
|. & prépria regulagio da setor, com estabelecimento de deveres claros e obrigagdes da estado e do investidor Ajuste de_ Fle_g!ulamenla_m;ao AU | Binheiro e Ribeira [2017), Lang (2007), Minfra (2013), Meta, Carlas et al [(2010) e
: D venham viabilizar e estimular os
privada ou concessionario; 3 = & Daychoum [2017).
investimentos privados
Il. Utilizag &a n:las fainas Fle daminic [.érea davia férrea]‘, p_assagens de niueli.utilizat;éo e remuneragio por terceinos Pirheiio & Fibeiro (2017) & Lang (2007)
com a geragdo de receitas alternativas e bens reversiveis - requlamentag do.
il Flepalrti;:SD de v;tompeténciasl e.ntnl':- esferas federativas, evitando os conflitos sobre os dominios federeis, Pinheira & Ribeirs (2017] « PHT [(2018]
estaduais e especialments municipais;
I F'e:.mitir maior Fle:-eibilitl:ladr:: para ?estﬁo do patriménio concedido da FFFSA, com passibilidade de venda, Pinheito e Ribeirn (2077 & Lang (2007)
locasfo ou erpurgo do item inserdivel ou sucata;
V. Trazer solug 8o para oz grandes patios hoje wtilizados pelas concessionariaz com a guarda de tais bens. Ajuste de Regulamentagio Pinheira & Ribeiro (2017)
Politica V. Carretaregulagio e incentivos parainvestimentos privadaos por empreendedores que nio sejam o estado. Pinheiro e Ribeiro [2017), Lang [2007) e Meto, Carlos et al (2010)
Piiblica Wil Melharar a regulamentag &0 2 equalizag o, no sentida de deixar atrativa o modela de livre acessa lopen Pinheira & Ribeira (2017), Lang [2007], Meta, Carlos et al (20001, Yillar =
access), OF| - Operador Ferrovidrio Independente, mais produtiva as relagdes de direito de passagem e trifego Marchetti [2005]) & PNT [2015)
VIl Permitir reorganizagdes societarias das concessies, com retirada dos limites masimos de participagiies Lang[2007)
.le' I‘\"!elhor & mais técnica a decizdo dos prajetas que serfo projetados e executados. Definic&a de pricridades de Lang (2007) e Samir Kazan [(2013]
investimenta.
Ajuste de RegulamentagSo:
A " ; : 5 : . Selecionar téonicas dos inwestimentos
#. Definida e posto em execugdo determinada projeto de enpans 3o ou outro de Infraestrutura, que haja B el
continuidade do projeta e sua erecugio, tantos sob os aspectos de priorizago governamental quanto R % T P R v Lang [2007), Minfra [2013) e EMDES [2013)
T doz recursos & descontinuidade das
argamentarios.,
abras,
. Obedecer previsdes e disponibilidades
Categorizagao Barreiras I Gargalos Desalios Referencial | Autores
|. Governos com ciclos curtas, que podem demaonstrar pouca CoMpramizsa com contratos & politica anteriores Esel:thrzlteél;i;‘:r::ldo‘:i:::n:::: A Pinbeio « Ribeira [2017], Fernandes [2019), Santos [2011], Lang (2007), ANTF
condizente com os grandes projetos (20200, ONIT INPF (20201, Mabaiz (2014), EPL (2020)
= aprimaorar o modelos concessio prestagio
de servigos pdblicos na area de infraestrutura.
Il. Rizco regulatdrio, causado pela Sinconsisténcia dindmica™, geranda insequranga juridica. = estruturar 05 marcos regulatdrios setoriais | Pinkeiro e Ribeina [(2017), ENDES (2018] & PMT (2015)
que FOMegam $egquranga econdmica & juridica
aos investidores e ao setar piblico.
ll. Agéncias reguladoras dependentes & sem atuagSo; T Pinheiro e Ribeiro [2017] & PNT (2018)
. Dar maiar &nfase e poder de arbitragem das agénsoias requladoras para salugdo de ocarnréncias ndo previstas Prover agéncias reguladoras de:
1 P g g g P [ 2 Autonomia: Pinkeira & Ribeira [(2017) = PMT [2012)
&M cantratos. S z
- — — — - — — = Poder de decisfo e cimera de
V. Prover o corpa funcional, técnico = diretive, das agéncias reguladaras de conhecimentas técnicos e setariais ; ozt i
e g g arbitragem. Pinheira e Ribeira [2017) & PNT [2018)
profundos, com cenificagdies adequadas Arealizagdo do rabalha. o B
— = e — = Formagio de pessoal. com alto nivel de
V. Tarifagéo adequada e justa tanto a0 concessiondrio operador quanta para o pader plblico concedente, . P 3 s /.
At e 5 z i - conhecimento técnico e setorial. Pinkeira e Ribeir (2017
justificada neste caso para cobrangas arbitrarias e ndo previstas inicialmente nos contratos de concesso. « Adequar sistema de tarfacso
Eutndmisns V. Equalizar as farmas de reajustes e revisdes das tarifas - Fator de ajuste e metodologia de rateio. ) Pinheiro e Ribeino [2017) & Meto, Carlos et al (2010]
- Wil Uhilizag8o de tawas de retorno do investimento balizadas nos indicadores estabelecidoz & época inicial do| Adequar o modelo para tornar os
Financeiras contrato de concessac, com prémios de risco egualizados entre o agente reguladar & concessionarias. Trata-ze| investimentos privados atrativos  |Pinheiro e Ribeira [2017) e Lang (2007)
de demanda das concessionarias citadas por Pinheiro e Ribeiro (2017). econdmica e financeiramente.
I:=. Desbl..,lroc'r:atizav;éo das pmlrogapﬁes aTtecipaldas, mediante cclnn.tr:apartida, visanda investimento par parte do :2::2?;:;::22::‘; :z::::i::fg:: Pirheira & Ribeire (2017)
concessionario em outras necessidades nfo previstas no contrato inicial; =
de construgio de novos trechos.
*. Bisco da variagio da tasa de juras cambial nos negdcios envaluendo concessionarias. Adequar sistema de tarifagio e Minfra [2019] & Carlos et al, (20700).
. Trib 5 K Ses d b hos d ital . q 3 protegio cambial que Favorega os
. i utagio para of casos de operaphes de swap e também para ganhos de capital provenientes do exteriar, investimentos privados e Minfra (2013]
também realizados pelas concessionarias. desburocratize o processo.
XI!. Fljjsco ambizntal, defininda de farma clara o que deve zer obrigagdo e responsabilidade do ente piblico & Ade::?;:z‘ai:nat:r: :I':'::::i: das Minfra, 2079 = SANTOS, Debora Brito dos =t 21, 2018
PIMAgRs: responsabilidades.
Priorizagao dos modais de
¥l Auséncia de recursos poblicos para investimentos em infraestrutura ferovidria e poucas fontes de| wansporte de Forma equitativa e |Meto, Carlos et al (2070), ANTT [2020), ENDES - Ministério da Economia (Z018],
financiaments dos empreendimentos. incentivo aos investimentos Larg (2007 & Villar & Marcheri (2005]
privados. [diversificar as forntes)
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Categorizagao

Bamreiras | Gargalos

Desafios

Referencial ! Autores

Performance

|. Carreta regulamentagio de metas de produgia, com volume de carga transportada.

Il. Redug o doindice de acidentes ferroviarios.

ll. Baixa velocidade média de deslocamenta.

M. Atingir indices de zatisfagfo adequadas e que promaovam a diszeminagio do modal ferravidrio comao
viabilidade para o transparte de cargas ou passageiros.

. Elewar o volume Pazsageiros Transportados Interurtbanos e Interurbanos

Adequagio das Metas visando a
expansio do setor e
modernizagio das metodologias.

Pinkeira & Ribeira (2017] & Meta, Carlos et al [20700), AMTT [2020), Villar =
Marchetti [2005), Lang (2007)

Pinkeiro e Ribeira [2017) & Meta, Carlos et al (2010], AMTT (2020), Lang (2007,
Willar = Marchett [2005)

IPE& [2070), AMTT (2020, SILVA, Reinalda e Leal Junior (2003), CNT [2015],
Gongalves [20M1), Lang (20071

Lang [2007]) = CHT (2013)

Paiva (2015), CETU (2020), ANTP Trilhos (20200, IPEA (2010) = CNT (2015]

Categorizagao

Bamreiras | Gargalos

Desafios

Referencial ! Autores

Técnicos

|. Necessidade de integragdo fizica entre trilhas (infraestrutural & aroda loperadar do rem).

Il. Possuifarte dependéncia mitua e interferéncia de desgaste de ativa-chave Imaterial rodante e infraestrutural,

ll. Cuztos elevadas de manutengio e a qualidade das operagfes dependem das condigéies dos tilkos [elevada
desgaste das vias quando wtilizadas de farma inadequadas].

. Ltiliz agf0 compartilhada da malha ferroviaria, com direita de passagem e trafega mituo.

. Padronizag 8o das bitalas para permitir uma maior integrag o das malhas ferrovifrias no Brasil.

VI, Rizco de engenharia,

Wl Indisporibilidade de ratas.

VII. Bedugio na flexibilidade das operagdes.

Ix. Custas elevados para clientes.

*. Indisponibilidade de vagdes.

*l. Projetos executivos mal elabarados.

*¥II. Existéncia de construgdes s margens das ferrovias (Invasdes de faisa de dominio).

¥l Excesso de passagem de nivel na transposigo de cidades,

¥, Limitada ou inexistente a capacidade de escoamento via portas por ferrovias, inclusive com a auzéncia de de
retradreas capazes de atender a demanda, carflitas de rafego em dreas wbanas para aceszo aos Partas.

#M. Tragado sinuoso oumontanhozo de trechos ferroviarios.

=ML Az complexidade da gestio de wifego, devido & competicSo entre tipos de wrifego pela mesma
Infraestrutura, a enemplo do compartihamenta do transporte de cargas e passageiros.

=ML A caréncia de terminais intermadaiz.

Prowver e incentivar os
concessionarios privados
investirem nos ajustes
necessaros

Pinkeiro e Ribeira [2017) e Lang (2007)]

Pinheira e Ribeiro [2017)

Pinheira e Ribeiro [2017)

Pinkeiro & Ribeira (2017, Yillar @ Marchetri [2005], Lang [2007], Meta, Carlos et
al [2070) e PMNT (2015]

Pinkeiro e Ribeira [2017) & Gongalues (2011

Minfra [20739)

IPE& - Meto, Carloz et al [2000]) = CNT [2015)

IPE& - MNeto, Carloz et 2l [2010)

IPE& - Neta, Carlaz et al (2010, Benini (2012]  CHT [2015)

IPE& - MNeto, Carloz et al[2010)

IPE& - Neta, Carlaz et al [(2000) & Paiva [2016)

IPEA - Meta, Carloz et al [2000], Lang (20071, CHT (20712] & Villar & Marchetti
[2005)

IPEA - Neto, Carlos et al [2000], Lang [2007]. Villar e Marchetti [2003), CWT
[2015)

IPEA - Meta, Carlos et al [2000), Lang (20071, Villar & Marchetti [2005], Bulhdes
[2012) e CNT [2015)

CHT (20151, Villar & Marchetti [2005)e Gongalves (2011]

CMT (2015) & Pinkeiro e Ribeiro [(2017)

CNT (2015)

Fonte: Autor, 2020.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Serdo apresentados neste capitulo os métodos e etapas que foram desenvolvidos para a
busca da resposta a pergunta de pesquisa definida no inicio deste trabalho (NIELSEN et al,
2018). Os autores recomendam, que independentemente da linha epistemologica do
pesquisador, positivista ou critica, deve haver a formatacdo de uma estrutura geral, a fim de
guiar a construg¢do do capitulo sobre o método de pesquisa, para que possa garantir coeréncia
logica. Consideram que o método utilizado ¢ questdo-chave para o sucesso da investigacao e
sugerem a utilizagdo de imagem que explicite a sintese da caracterizacdo do método da
pesquisa. Para este caso, como o desenvolvimento da pesquisa exigiu mais de uma etapa foi

elaborado quadro sintético para uma melhor compreensao.

Ressalta-se que os estudos dos métodos, apontados por Nielsen et al (2018), sdo
definidos pelo método cientifico classico positivista ou método critico. Ainda conforme os
autores (NIELSEN et al, 2018), o pesquisador deve expressar formalmente se o método de
trabalho segue a linha positivista cldssica ou a linha critica, no sentido de dar clareza ao leitor
sobre seu posicionamento, uma vez que a transparéncia da visao filosofica da ciéncia ¢ parte
fundamental para a construcao logica da pesquisa, sem mostrar-se tendenciosa. Neste sentido,
a pesquisa realizada se caracterizou pelo método critico, pois se buscou ouvir os participantes

e a partir dai construir um entendimento baseado nas ideias destes (CRESWELL, 2010).
3.1 Tipo de Pesquisa

As pesquisas cientificas classificam-se em quatro grandes blocos relativos as
dimensdes, quanto a natureza, a forma de abordagem, aos objetivos e aos procedimentos

técnicos (NIELSEN et al, 2018), conforme demonstrado a seguir:

Quadro 02 — Tipologia das pesquisas cientificas

| Tipologia das pesguisas cientificas

Quanto a sua Quanto a forma Quanto aos seus Quamntosos

natureza de abordagem objetivos g:cmig;mentos

| | Basica _‘ Oualitativa % Explorataria % Bibliogralica |

L | Aplicada _| Quantitativa | _| Descritiva | _{ Documental |
_l Explicativa ‘ _l Expenmental |

Fonte: Elaborado pelo autor — Adaptado de NIELSEN et al, 2018
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3.2 Natureza da pesquisa

Quanto a natureza pode ser classificada como bésica ou aplicada, sendo que a primeira
ndo possui a pretensao de desenvolver aplicagdo imediata e a segunda tem por objetivo
utilizar o conhecimento desenvolvido na pesquisa bdsica para a solucdo de problemas
especificos, fazendo a aplicacdo destes. Para este estudo, cujo objetivo ¢ identificar e
classificar os stakeholders do setor ferroviario, buscou-se localizar e entender seus maiores
desafios para investimento na malha ferroviaria no Brasil, apresentando caminhos e possiveis

solucdes. Portanto, a pesquisa evidencia sua natureza aplicada (NIELSEN et al, 2018).

Para Michel (2009), os tipos de pesquisa podem ser classificados quanto aos meios e
quantos aos fins. Quanto aos meios, a pesquisa funciona como instrumento para se obter
resposta e solucao. De acordo com o autor os meios podem ser subdivididos em estudo
exploratorio ou pesquisa bibliografica, pesquisa teodrica, pesquisa pratica ou experimental,
pesquisa de campo, pesquisa empirica e por fim pesquisa-acdo. Quanto aos fins, a intengdo ¢
refletir, traduzir o propdsito do trabalho e indicar o que se quis fazer nele. Neste caso também
sao subdivididos em pesquisa basica, pesquisa aplicada, pesquisa de inovagao ou tecnologica

e pesquisa descritiva.

Neste sentido, considerando Michel (2009), a classificacdo desta pesquisa foi
caracterizada quanto aos meios como pesquisa exploratdria com extensa revisdo da literatura
para formulacdo do Problema de Pesquisa, Objetivo Geral e Objetivos Especificos, num
contexto de realizacao de Pesquisa Qualitativa em que se buscou conhecer o Setor Ferrovidrio
Brasileiro sob a perspectiva de seus stakeholders, por meio de entrevistas semiestruturadas e
analise documental. Quanto aos fins, esta pesquisa foi caracterizada como descritiva, pois teve
o proposito de analisar, com a maior precisdo possivel, fatos e fendmenos em sua natureza e
caracteristicas, procurando observar, registrar e analisar suas relagdes, conexdes e

interferéncias.
33 Forma de abordagem

Quanto as formas de abordagem, a pesquisa pode ser classificada como qualitativa ou
quantitativa. A pesquisa caracterizada como qualitativa tem o objetivo de estudar um
fenomeno de modo aprofundado, interpretando-o detalhadamente. Baseada geralmente na
observagdo, descricdo, compreensdo e busca de significado, utiliza técnicas ndo numéricas
(NIELSEN et al, 2018). A técnica qualitativa ainda possui melhor andlise das alega¢cdes de

conhecimento participatério, projeto narrativo e entrevistas abertas (CRESWELL, 2010). Por
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outro lado, a pesquisa quantitativa tem como objetivo explorar um fendmeno em sua
amplitude, utilizando técnicas estatisticas para descrever e inferir fenomenos, sendo os
numeros os elementos basicos desta pesquisa (Nielsen et al, 2018). Para Creswell (2010), o
método quantitativo emprega estratégias de investigagdo como experimentos, levantamentos e

coleta de dados, instrumentos predeterminados que geram dados estatisticos.

Para esta pesquisa as andlises dos apontamentos das partes interessadas no setor
ferroviario sobre os desafios e propostas de solugdo, bem como a forma de coleta de

informacdes através de entrevistas, adequam-se ao modelo de pesquisa qualitativa.
34 Objetivos

Quanto aos objetivos de pesquisa sdo classificados como exploratdrio, descritivo ou
explicativo. A pesquisa exploratéria normalmente ¢ considerada como um estudo de um
fendmeno ainda pouco conhecido, tendo assim o objetivo de conhecer melhor esse fendomeno
ou algum aspecto especifico do mesmo, utilizando geralmente a abordagem qualitativa. A
pesquisa descritiva apresenta caracteristica de populacdo, de um fendémeno ou experiéncia,
que geralmente utiliza variaveis de classificagdo, medida e/ou quantidade. E mais utilizada
quando o fendmeno ja foi estudado. Finalmente, a pesquisa explicativa se aplica a fendmenos
jé estudados e conhecidos e seu objetivo ¢ explanar sobre eles. Procura esclarecer relagdes de
causas ¢ efeitos de um fenomeno, tem foco na razdo, motivo dos fendmenos estudados e

busca aprofundar conhecimento no tema estudado (NIELSEN et al, 2018).

Creswell (2010) aponta que a revisao da literatura ajuda o pesquisador a limitar o
escopo da investigacdo e auxilia na transmissdo ao leitor sobre a importancia do estudo em
questdo, compartilhando o resultado de outros estudos com correlacdo ao que estd sendo
relatado. Acrescenta ainda a importancia da revisdo da literatura em pesquisa qualitativa,
quantitativa e de métodos mistos. Desta forma, considerando as técnicas dos métodos citados,
a revisao da literatura desta dissertagdo se deu no inicio do trabalho, visando estruturar o
problema e compor parte essencial do referencial tedrico, uma vez que tal pesquisa fez uso do
método qualitativo, num estudo exploratodrio.

Penterich (2009) justifica que as pesquisas exploratdrias t€ém como objetivo dar uma
visdo geral sobre determinado fato, sendo realizadas quando ha escassez de informagao,
tornando dificil a formulacdo de hipdteses. Registra que os estudos descritivos tém como
objetivo principal a descricdo das caracteristicas de um determinado fenémeno ou o

estabelecimento de relagdes entre as variaveis.
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Este trabalho se caracteriza por possuir dois tipos de pesquisa quanto aos objetivos,
sendo a primeira descritiva e a seguinte exploratoria. O objetivo descritivo foi especialmente
utilizado no capitulo do referencial tedrico, pois tratou de retratar os gargalos, dificuldades e
desafios do setor ja externados por varios pesquisadores, stakeholders do setor e institutos de
pesquisa. A modalidade exploratoria foi utilizada em sua plenitude nas abordagens realizadas
com as partes interessadas do segmento, onde se obteve informagdes valiosas para esclarecer

melhor o fendmeno dos baixos investimentos no transporte ferroviario.
3.5 Método de Pesquisa

Os tipos de pesquisa quanto aos procedimentos técnicos sao definidos pela pesquisa
bibliografica (elaborada com material cientifico ja publicado), pesquisa documental (utiliza
material cientifico ainda ndo publicado), experimento ou pesquisa experimental (utilizada em
laboratorio, em ambiente controlado), pesquisa ex post facto (assemelha-se ao experimento,
sem controle de variaveis, uma vez que o fato ja ocorreu), levantamento ou survey (técnica
para conhecer diretamente a opinido ou comportamento de pessoas em certas situagdes),
grupo foco ou focus group (assemelha-se ao levantamento, com objetivo de descobrir com
maior profundidade a opinido ou comportamento), estudo de caso (estudo para entender um
fendomeno ou realidade em detalhes, em profundidade, com triangulagdo de diversas fontes),
pesquisa-a¢do (autorreflexdo coletiva entre especialistas e praticantes do objeto do estudo da
pesquisa, objetivando resolver problema de interesse mutuo), pesquisa participante
(pesquisador assume papel ativo ou geralmente faz parte do objeto pesquisado, interagindo
com investigados, visando tornar a pesquisa mais assertiva), pesquisa etnografica (objetivo de
descrever modo de vida, habitos, costumes ou crencas de determinado grupo que possuam
vinculo social) e por fim ground theory (pesquisa associada a fenomenos onde ndo ha

pesquisas desenvolvidas ou raras) (NIELSEN et al, 2018).

Este trabalho utilizou, na Etapa 1, o procedimento técnico de pesquisa documental,
devidamente justificado pela necessidade de se obter informagdes ja retratadas por varios
pesquisadores, stakeholders do setor e institutos de pesquisa. E na Etapa 2, utilizou estudo de
caso setorial, através de entrevista de campo, justificada pela auséncia de estudos especificos
quanto ao fendmeno estudado, em consonancia com os objetivos desta pesquisa no que se

refere a ter a percepcdo dos stakeholders do setor.

O método de estudo de caso, citado por Michel (2009) define como a investigacao de
casos isolados ou de pequenos grupos, com a finalidade de entender fatos ou fendmenos

sociais. Descreve que se trata de técnica utilizada em pesquisas de campo, caracterizando
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como ser um estudo de uma unidade, exemplificando como situagcdo especifica, como
aplicavel no contexto desta pesquisa. Ainda de acordo com esta autora ¢ o método preferido
quando o por que faz parte da pergunta central, como neste caso. Fachin (2006) citado por
Michel (2009), caracteriza o método estudo de caso como uso aconselhado para quando o
propésito da pesquisa for aprofundar na compreensdo de determinada situagdo ou fato,

trazendo significado para os envolvidos.
3.6 Estratégia de coleta de dados — Selecao dos Stakeholders

Uma das principais agdes para a correta defini¢do dos stakholders ¢ a quantidade e sua
relevancia, que esbarra sempre nas limitacdes de recursos ou tempo. Como demonstrado por
Nielsen et al (2018), dificilmente a pesquisa terd a oportunidade de entrevistar todo o universo
(conjunto total de componentes, elementos ou pessoas pesquisadas), fazendo necessaria a
defini¢dao de amostra. Os autores sugerem a elaboragdo de amostra da populagdo e a inferéncia
dos resultados como significativos para o universo. Relatam os diversos tipos de amostras
possiveis, tais como amostragem aleatdria, sistematica, estratificada, por conglomerado e por
conveniéncia. Creswell (2010) sugere que se identifiquem os locais ou as pessoas
propositalmente selecionadas para o estudo. A ideia por trds da pesquisa qualitativa ¢
selecionar propositalmente participantes mais indicados para ajudar o pesquisador a entender

o problema e a questdo de pesquisa

Creswell (2010) define passos quanto a coleta de dados, com o estabelecimento de
fronteiras para o estudo, quais sejam, coletar informagdes através de observagdes e
entrevistas, documentos e materiais visuais, bem como estabelecer o protocolo para registrar
informagdes. Indica quatro aspectos a serem observados: o cendrio (onde a pesquisa vai
ocorrer), os atores (quem serd entrevistado), os eventos (como os atores serdo entrevistados) e
o processo (natureza evolutiva dos eventos vividos pelos autores dentro do cenario).

A coleta de dados, segundo Nielsen et al (2018), ¢ de fundamental importancia no
processo cientifico. Classificam-na em duas categorias distintas, sendo uma formada por
dados primarios e outra por dados secundarios. A primeira ¢ caracterizada pela obtencdo da
informacao pelo pesquisador onde a informagdo ainda nao recebeu nenhum tratamento. Por
sua vez, os dados secundarios ja foram analisados e tratados de alguma maneira, estando
disponivel em outra fonte. Penterich (2009) traz um modelo um pouco diferente, contudo com
significado analogo, separando os tipos de coleta de dados como direto (pesquisa documental

e bibliografica) e indireto (observagoes, entrevistas, questionarios, formularios, testes etc.).



64

Como relatado anteriormente, na Etapa 1, o procedimento técnico de pesquisa
documental se deu por meio de dados secunddrios, de forma indireta. A etapa 2 aconteceu por
meio de entrevista de campo, com realizacdo de entrevistas junto aos stakeholders,
caracterizada como dados primarios e de obtengdo direta. Foi utilizado o método misto de
obtencdo de informagdes através da entrevista semiestruturada, uma vez que houve perguntas
objetivas e previamente formuladas, bem como entrevista de maneira mais espontinea e
aberta, com a finalidade de captar informagdes relevantes e de cunho particular de cada agente
participante do sistema (PENTERICH, 2009; NIELSEN et al, 2018).

Para Cooper et al (2003), ha trés modalidades principais de entrevistas qualitativas:
convencional livre em torno de um tema (surgimento de perguntas no contexto € no curso
natural a interagdao, sem que haja previsdo de perguntas nem de reagdes a elas); entrevista
baseada em roteiro (utilizagdo de roteiro que permite dar ao entrevistador flexibilidade para
ordenar e formular as perguntas durante a entrevista); e entrevista padronizada aberta (lista de
perguntas ordenadas e redigidas por igual para todos os entrevistados, porém com respostas
abertas).

Uma vez realizadas as conceituagdes do universo do publico-alvo a ser pesquisado, da
defini¢do dos stakholders, dos modelos de dados, dos tipos de pesquisas, cabe agora a

definicdo e nomeagdo propriamente dita das partes interessadas a serem pesquisadas.

A amostra de carater ndo probabilistico, ou unidades de analise, foi escolhida por meio
de selecdo dos stakholders mais importantes. O capitulo 2, referente ao Referencial Tedrico,
discorreu sobre os tipos de stakeholders e classificacdes em categorias, definindo no referido
item os principais agentes do setor, citados nominalmente, que compuseram a base a que foi
entrevistada. As categorias desta base foram nomeadas como: (i) agentes publicos, formado
pelo proprio governo federal, através de seus ministérios, autarquias, érgao publicos, agéncias
reguladoras, empresas de planejamento e construcdo, departamentos, dentre outros; (i)
empresas concessiondrias, sejam publicas ou privadas, operadores logisticos, empresas ou
industrias fornecedoras de equipamentos, maquinarios ou material rodante, prestadores de
servicos e industrias ou fornecedores de ativos fixos, representado pela infraestrutura
(estradas/trilhos); (ii1) associagdes de classe, institutos de pesquisa do segmento, empresas de
comunicagdo, formando assim um grupo de elevado poder de influéncia; (iv) agentes
financiadores, tais como agéncias governamentais de fomento, bancos de investimento,
bancos multiplos, publicos ou privados, fundos de investimentos, fundos institucionais e

mercado financeiro como um todo.
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3.6.1 A selecio dos stakeholders a serem entrevistados na pesquisa de campo

Como ja dissertado, a expressividade do segmento e agentes interessados envolvidos,
torna o trabalho de selecao dos principais stakeholders do setor uma tarefa complexa, somado
ainda as condi¢des ndo tdo explicitas para a identificacao dos principais stakeholders e seus
poderes de influéncia e decisio (ROCHA e GOLDSCHMIDT, 2010; MONTES, 2018).
Levando assim a uma segunda, mas ndo menos importante classifica¢do destes, devendo
inclusive ser continua durante o projeto, de acordo com o Guia PMBOK ® (2017). Neste
sentido, considerando a pluralidade das partes interessadas, muitas vezes com desejos e
necessidades antagOnicas e até mesmo conflitantes, hd necessidade de se ter uma visdo

propria e especifica de cada categoria destas partes (PMBOK, 2017).

As partes interessadas do setor ferroviario podem ser identificadas e classificadas de
uma maneira geral pelos agentes publicos, formado pelo proprio governo federal, através de
seus ministérios, autarquias, 6rgao publicos, agéncias reguladoras, empresas de planejamento
e construcdo, departamentos, dentre outros. Uma segunda espécie de parte interessada se
refere as proprias empresas concessiondrias, sejam publicas ou privadas, operadores
logisticos, empresas ou industrias fornecedoras de equipamentos, maquinarios ou material
rodante, prestadores de servicos e industrias ou fornecedores de ativos fixos, representado
pela infraestrutura (estradas/trilhos). Uma terceira parte interessada ¢ representada pelas
associagdes ou entidades de classe, tanto das empresas citadas anteriormente, quanto por
institutos de pesquisa do segmento e de comunicagdo, formando assim um grupo de elevado
poder de influéncia. Na sequéncia, podem-se citar os agentes financiadores, tais como
agéncias governamentais de fomento, bancos de investimento, bancos multiplos, publicos ou
privados, fundos de investimentos, fundos institucionais ¢ o mercado financeiro como um
todo.

Quanto a primeira classificagdo, referente aos agentes publicos, a identificacdo das
partes interessadas passa pelos poderes executivo, legislativo e de 6rgdo de controle. O
principal direcionamento ¢ dado, sem duvida, pelo proprio presidente da republica e posto em
pratica e execucdo pelo Ministério da Infraestrutura (MINFRA), além da cooperacao dos
Ministérios de Desenvolvimento Regional, antigo Ministério das Cidades e o Ministério da
Fazenda. Dao apoio ao MINFRA, o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte
(DNIT), Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), VALEC - Engenharia,
Construcdes e Ferrovias S.A., Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL), Programa de

Parcerias de Investimentos (PPI). Tao importante quanto o poder executivo, o poder
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legislativo, através da Camara de Infraestrutura, tem papel importante na regulamentaciao do
setor, definicdo das prioridades e aprovagdo or¢amentdria correspondente. Atua também no
segmento o Tribunal de Contas da Unido (TCU), dando seguranca regulamentar e de controle.
Nesta categoria, baseado no critério de importancia proposto por Rocha (2010), o Ministério
da Infraestrutura e a Frente Parlamentar Mista de Logistica e Infraestrutura (FRENLOGI)

possuem os mais significativos Interesses e Poder.

Quadro 03 - Tabela — Classificagdo Stakeholder — Categoria Publica

Interesse Poder

Stakeholders

Modelo
Empresas/Orgaos Propriedade Econdmico Social Formal Econdémico Politico
Teodrico
Ministério da infraestrutura (Transportes) Elevado Elevado Elevado | Elevado Elevado Elevado | 6
Presidéncia da Republica Elevado Elevado Elevado | Elevado Elevado Elevado | 6
Frente Parlamentar Mista de Logistica e
Elevado Elevado Elevado Baixo Elevado Elevado 5
Infraestrutura — FRENLOGI
DNIT - Departamento Nacional de
Elevado Baixo Elevado Elevado Baixo Baixo 3
Infraestrutura de Transporte
VALEC — Eng. Construgdes e Ferrovias S.A. Rocha Elevado Baixo Elevado | Elevado Baixo Baixo 3
EPL - Empresa de Planejamento e Logistica S.A. | (2010) Elevado Baixo Elevado | Elevado Baixo Baixo 3
ARTESP — Agéncia de transporte do Estado SP Elevado Baixo Elevado | Elevado Baixo Baixo 3
PPl - Programa de Parcerias de Investimentos Baixo Baixo Elevado Baixo Médio Elevado | 2
ANTT — Ag. Nacional de Transportes Terrestres Baixo Baixo Médio | Elevado Baixo Baixo 1
Ministério do Desenvolvimento Regional Médio Baixo Elevado |  Baixo Baixo Médio | 1
Ministério da Economia Médio Médio Médio Médio Elevado Médio | 1
TCU - Tribunal de Contas da Unido Baixo Baixo Médio | Elevado Baixo Baixo 1

Quadro produzido pelo autor, 2020. Adaptado de Rocha (2010)
Coluna X: Numero de repeti¢cdes na categoria elevado

Fazendo referéncia ao segundo grupo de stakeholders, a fim de identifica-los e
classifica-los de forma adequada e com sua devida relevancia, foram utilizados os parametros
de extensao em quilometros de ferrovias administradas e volume de cargas transportadas. Tais
itens demonstram a representatividade das companhias no segmento, onde foi utilizado o
modelo proposto por Rocha (2010), quanto aos critérios de interesse e poder. Assim, dois
grandes grupos empresariais concentram a maior parte destas duas caracteristicas e critérios.
Em relacdo a extensdo, o grupo liderado pela empresa Vale S.A. (Vale S.A., VLI S.A.,
Ferrovia Centro Atlantica S.A. e MRS Logistica S.A.) administra aproximadamente 40% da
malha ferroviaria existente e transporta quase 90% de todos os produtos, considerando
toneladas tteis transportadas. Neste item, a ressalva que se faz refere-se ao transporte de

minérios, que representa 77% do total, mostrando a concentracdo de cargas. A segunda
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posicao deste grupo ¢ administrada pelo grupo Rumo, com gestdo de 44% do total da malha e
10% em outros produtos transportados em valores aproximados, ressalvando as diferentes

cargas movimentadas (CNT, 2018 e ANTT, 2018).

Referente ao terceiro grupo de associagdes de classe, empresas de comunicagdo
especificas do segmento e institutos e agéncias de pesquisa, que constituem importantes
grupos formadores de opinido e influéncia, destacam-se a Associa¢do Brasileira da Industria
Ferroviaria (ABIFER), Associacdo Nacional dos Transportadores de Passageiros sobre
Trilhos (ANPTrilhos) e Associagdo Nacional dos Transportadores Ferrovidrios (ANTF). Estas
associagdes agregam praticamente a totalidade das concessiondrias atuantes no segmento e
tém sido as representantes do setor junto ao governo e demais partes interessadas. Vale a
citagdo a Revista Ferrovidria, uma das tinicas empresas do setor, com atuagdo respeitada no
segmento. Neste rol de stakeholders, este autor utilizou os conceitos de classificacdo de
Savage et al (1991) (apud GOMES SILVA et al, 2017) e Lyra et al (2009), considerando o
potencial dos Stakeholders em colaborar com a organizagdo ou ameaca-la.

Quinta e ultima categoria de stakeholders sdao os agentes financiadores, formados por
institui¢des capazes de fornecer os recursos necessarios para expansdo do negocio com
investimentos no setor. Tratando de projetos de longo prazo, cujo emprego de investimentos
em ativos fixos ¢ elevado, tais agentes precisam ter estrutura solida de capital e estarem
sujeitas a retornos de longo prazo também, se ndo a taxas subsidiadas, como se apresentam as
agéncias e bancos de fomento. Utilizando o modelo de identificagao proposto pelo PMBOK
(2017), definindo apropriadamente este grupo como Patrocinador (grupo que fornece recursos
e suporte ao projeto para viabiliza¢do vitoriosa) e classificacdo proposto por Rocha (2010),
conforme a matriz de classificagdo dos stakeholders de grau de interesse x poder. Neste
ultimo caso a parte interessada tem elevado interesse de propriedade e poder econdmico. Para
o IPEA (2010) os financiamentos junto ao Banco Nacional de Desenvolvimento Social
(BNDES) representaram cerca de 60% dos investimentos privados no modal ferroviario.

Neste caso, o autor identifica a instituicdo como principal stakeholder do setor pesquisado.

3.7 Coleta de dados

Para Michel (2009), coletar dados ¢ observar a vida real, sendo classificados quanto a
natureza como dados primarios, secundarios e terciarios. Os dados primarios sdo coletados em
primeira mao, através de pesquisa de campo, testemunho oral, entrevistas, questionarios,

dentre outros. Os dados secundarios sdo coletados através de analise documental, relatorios,
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livros, revistas, sites etc. Os terciarios por sua vez sdo citados por outra pessoa, ao qual nao

teve acesso para comprovagao ou confirmagao.

Assim, conforme informado neste capitulo, a coleta de dados no estudo de caso ¢ mais
complexa para o publico dos stakholders selecionados. Foi utilizado o método misto de
obten¢do de informacgdes, de forma direta, explicitando os objetivos da pesquisa, através da
entrevista semiestruturada, uma vez que houve perguntas objetivas e previamente formuladas,
bem como entrevistas de maneira mais espontanea e aberta, a fim de captar informagdes
relevantes e de cunho particular de cada agente participante do sistema (Penterich, 2009)
(Nielsen et al, 2018). Houve esforgo para que as entrevistas acontecessem de maneira pessoal
e presencial, contudo, devido aos tempos de contingenciamento, elas foram realizadas por
meio eletronico, orientadas por questionarios semiestruturados, de forma a atender ao objetivo
geral e objetivos especificos do estudo. Para esta etapa buscou-se contatar presidentes ou
principais representantes, diretores financeiros ou comerciais, diretores de relagdes com
investidores, e na impossibilidade, os responsaveis pelos departamentos financeiros destes
stakeholders e, em tultima instancia, por pessoas por eles indicadas.

Os questionarios por categorias de stakeholders estdo contemplados nos apéndices
conforme quadro abaixo.

Quadro 04 - Questionarios por categorias de stakeholders:

APENDICE A — Questionario dirigido ao Setor Publico

APENDICE B — Questionario dirigido as Concessionarias ¢ Empresas do Setor

APENDICE C — Questionario dirigido s Associacdes e entidades de classe

APENDICE D — Questionario dirigido aos Agentes Financiadores

Fonte: Elaborado pelo autor, 2020.

Foi utilizado também o método de andlise documental para coleta de dados no sentido
de obter informagdes uteis para um melhor entendimento do tema e andlise da situacao

problema objeto desta pesquisa.
3.8 Método de Analise

Considerando a modalidade qualitativa da pesquisa, com realizacdo de entrevista com
roteiro semiestruturado, Nielsen et al (2018) recomendam que o pesquisador deve realizar
perguntas adicionais para confirmar a visdo adequada dos fatos, utilizar imparcialidade,
visando o risco da indugdo. Enfatizam a necessidade da critica social da informagdo, com
respaldo na teoria e dados coletados e que a quantidade de entrevistados ndo esta relacionada,

necessariamente, a profundidade do assunto. Poucos entrevistados relevantes e assuntos
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explorados de forma profunda surtem melhores resultados. Sugerem ainda a triangulagdo para

validacdo 16gica de dados na pesquisa qualitativa.

A preparagdao do relatorio de analise ¢ parte importante do processo, sendo listados
quatro tipos de relatorios: historia natural (reflete ao longo do tempo as diferentes etapas do
processo); cronologia (reflete o desenvolvimento ou o processo do fendmeno em estudo em
vez do processo de pesquisa); expansivo ou retrativo (observacdo de acontecimentos
especificos e as consideracdes naturais e tedricas mais amplas); e separacdo narrativa de
analise (dados apresentados em primeiro lugar, separados das implicacdes teoricas) (Nielsen

et al, 2018).

Este trabalho fez uso da metodologia descritiva exploratoria, sendo realizadas
entrevistas semiestruturadas na coleta de dados primarios para obtengdao das informacdes
junto as partes interessadas do segmento. E andlise documental com os dados secundarios,
dentro do rigor metodoldgico para pesquisas qualitativas. Por meio de perguntas objetivas e
adicionais confirmou-se que a coleta de dados foi suficiente para a andlise, em sinergia com
os objetivos geral e objetivos especificos do trabalho, sendo utilizada analise de contetdo com
triangulagao das respostas as entrevistas e dos dados obtidos na andlise documental, com

producao de relatorio expansivo.
3.9 Limitacoes do Método de Pesquisa

Creswell (2007) sugere que sejam estabelecidas limitacdes para identificar potenciais
pontos fracos do estudo. Ressalta que os docentes, responsaveis por orientar ¢ avaliar uma
pesquisa, entendem como vantajoso que os alunos prevejam potenciais pontos fracos em seus

estudos, identificando limitagdes relacionadas aos métodos de pesquisa da coleta e andlise de

dados.

Neste sentido, este autor aponta uma limitagdo quanto a realidade dos respondentes. Em
que pese eles terem sido escolhidos pela representatividade no setor, seja ela econdmica ou
politica, podem possuir viés tendencioso para a situagcdo que relataram. Neste caso, a situa¢ao
pode tornar-se relevante, tendo em vista o setor ser oligopolizado.

Outra limitagdo que se apresenta, refere-se ao proprio estudo qualitativo, que pode estar
sujeito a outras interpretagdes.

Uma terceira possivel limitagdo que se apresenta refere-se a ndo exposi¢do real de

opinido por parte dos respondentes, uma vez que o universo ¢ relativamente restrito, em um
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mercado oligopolizado, o que no entendimento desta parte interessada por causar
constrangimentos ou dificuldades futuras no segmento, junto ao governo ou a outros agentes.

Dito isto, os procedimentos metodologicos desta pesquisa se caracterizam conforme
quadros abaixo.

Quadro 05 — Caracterizacdo do Método de Pesquisa

Caracterizag¢ao da Pesquisa

Aplicada

Descritiva
Exploratéria

Pesquisa Documental; e
Estudo de Caso Setorial

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021 - Adaptado de Nielsen et al (2018) e Michel (2009)

Quadro 06 — Estratégia de Coleta de Dados — Selecao dos stakholders

Estratégia de Coleta de Dados - Amostra

Piblico
Concessionanas
Assaciagbes/ Entidades Classe [ 5,05 Primarios: Entrevistas
Agentes Financiadores Dados
‘Questionarios por classes de
stakeholders: Analise de Conteido

Apéndice A Piblico

= o Triangulagdo
!'l [E g' pssociagdes Interpretagbes
Apéndice D - Financiadores Opinibes reais

Cruzamento todas as
situagdes encontradas

Secundarios: Andlise Documental

Tempo da pesquisa

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021 - Adaptado de Nielsen et al (2018) e MICHEL (2009)
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4. ANALISE DOS RESULTADOS

Neste capitulo, em consonancia com o esquema geral da dissertacdo, sio mostrados os
resultados e principais dados obtidos junto aos stakeholders do setor mapeado e definidos
como publico-alvo para a realizacao da pesquisa. O resultado dos stakholders entrevistados na
pesquisa atingiu o objetivo proposto, sendo realizadas todas as entrevistas indicadas junto as
principais partes interessadas, conforme previsto no capitulo 3.5 — Estratégia de coleta de
dados — Selecao dos stakholders, sendo acrescida de outras entidades representativas do setor
que ao longo das entrevistas se mostraram interessantes para uma melhor compreensao da

complexidade e identificacdo dos desafios do segmento.

4.1 Caracterizaciao dos Entrevistados

Ao todo foram realizadas nove entrevistas com os principais stakeholders do setor, a
saber: ABIFER, ANTF, ANTT - Diretor atual, ANTT — Especialista, ANPTrilhos,
FRENLOGI, Ministério da Infraestrutura, BNDES e Empresa “A”, informadas abaixo. O
publico-alvo ainda contou com empresa privada importante que atua como operadora logistica
e concessiondria do segmento, que solicitou confidencialidade e reserva na sua identificagao,
sendo identificada como “Empresa A”. A Empresa “B” deixou de ser ouvida e ndo respondeu
as questdes enviadas até o fechamento desta pesquisa. Procurou-se, dentro do possivel,
realizar as entrevistas com colaboradores de cargo executivo (diretores, presidentes,
superintendentes) ou pessoas por eles designadas, a fim de extrair o verdadeiro sentimento e
pensamento estratégico da empresa/drgao pesquisado.

Os entrevistados efetivamente ouvidos, sejam através de entrevistas por meio
eletronico, devido a indisponibilidade causada pelo distanciamento social motivada pela
pandemia Covid-19, ou respostas diretas aos questionarios formatados por classe de
stakeholder (Capitulo 3.6), foram caracterizados da seguinte forma quanto aos quesitos

abaixo:
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Entrevistado Classe / Setor
Empresa / Orgao Representante Questionario
Funcgio Aplicado
1. ANTT — Agéncia Nacional de Transporte Dirctor Publico
Terrestre
2. ANTT — Agéncia Nacional de Transporte Especialista — Ex-presidente Publico
Terrestre
3. Ministério da Infraestrutura Coorde?l}gdor Geral —Modal Publico
Ferroviario
4. F REVNLOGI — Frente Parlamentar Mista de Presidente - Senador Pablico
Logistica e Infraestrutura
. Concessionarias ¢
5. Empresa A Diretor Empresas do Setor
6. Empresa B Area Técnica - Indicada pela | Concessionarias e
' p Diretoria Empresas do Setor
7. ABIFER - Associa¢do Brasileira da Indistria . Associacdes e
s Presidente .
Ferroviaria entidades de classe
8. ANTF - Associagdo Nacional dos Assessor Técnico Associacdes e
Transportadores Ferrovidrios entidades de classe
9. ANPTRILHOS - Associagdo Nacional dos Assessor Técnico Associagdes e
Transportadores de Passageiros sobre Trilhos Indicado pela Presidente entidades de classe
10. BNDES — Banco Nacional de Superintendente e Assessor . .
. . . . Agentes Financiadores
Desenvolvimento Econémico e Social Técnico

Fonte: Elaborado pelo autor, 2021.

Observa-se que as classes de stakeholders definiram a formatagdo dos respectivos

questionarios, idénticos por categoria. Para classes diferentes foram aplicados questionarios
distintos, mantendo a sinergia com os objetivos geral e objetivos especificos, adaptando as
questdes as funcoes, caracteristicas e particularidades das partes interessadas, na forma do

Quadro 06 - Questionarios por categorias de stakeholders.

4.2 Analise dos dados obtidos

Neste subcapitulo s3o apresentadas as questdes efetivamente realizadas aos
entrevistados, suas respostas e consideracdes acerca do que foi respondido. Ainda foram
incluidas as contribui¢des que se distanciaram dos objetivos, porém somam positivamente a
pesquisa, pois trazem contribui¢des relevantes ao setor.

Esta anexo a pesquisa o APENDICE E intitulado Tabulagdo das Entrevistas, onde

estdo contidas as entrevistas completas dos stakeholders respondentes, nas proprias palavras
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dos signatarios designados. O APENDICE F, Tabulagio das Entrevistas Revisadas, contém as
entrevistas filtradas e resumidas. Os demais quadros abaixo, numerados de 09 a 12, contém
apenas um resumo objetivo, com frases sucintas ou palavras-chave, para permitir a
comparacdo entre os respondentes e verificar a quantidade de ocorréncias de uma mesma
situagdo, problema, sugestao ou consideragdo realizada pelos stakeholders.

Apos a tabulacdo das entrevistas, foram realizadas analises das respostas com extragdo
das respectivas palavras-chaves e suas maiores incidéncias e importancia, conforme

demonstrado a seguir.
4.2.1 Analise das respostas do Setor Publico

A classe de stakeholders formada pelos entes publicos anteriormente citados que
responderam a pesquisa tem sua sintese constando no Quadro 09. A andlise das respostas
mostra certa sinergia entre elas. Tais partes interessadas possuem, pela sua natureza, a visao
do Estado, de maneira estratégica, com maior preocupacdo regulamentar, baseado na

legislag@o e com viés de retorno a sociedade.



Quadro 09 — Tabulagdo das entrevistas — Categoria Setor Publico

Quadro 09 - Consolida¢io das

informacdes.
Setor: PUBLICO

1. ANTT - Diretor

2. ANTT - Especialista

3. Ministério Infraestrutura
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4. FRENLOGI

Questio 01 - Qual a participagio|
desejavel do modal ferrovidrio
entre as matrizes de transporte de
cargas ¢ passageiros?

Necessidade de chegar ai a 35% nos
préximos 10, 15 anos, em transporte de
cargas.

No transporte de passageiros, considera
irrelevante & no possui estimativas.

Entende que o ideal & chegar em 60% no
transporte de cargas.

Na opinido pessoal entende que se chegar a
45% ja seria um grande avango & bem mais
factivel.

Projeta para o ano de 2025 crescimento para:
. Cenirio Base 18%

. Cenidrio PNL 31%

. Cendrio PNL sem adequagdes projetadas:
21%

Cita necessidade de equilibrio entre os
modais. Neste contexto, considerando os
modais Rodoviirio, Ferrovidrio e Aquavidrio,
hi de se supor que 0 modal ferroviario deva
elevar-se para a ordem de 33 / 30% do total.
Nio se posiciona sobre o transporte de
|Passageros.

Questio 02 -
PRINCIPAIS estratégias
governamentais  estio  sendo|
adotadas ou pretendem adotar|
para o atingimento de tais
indicadores (matriz de transporte
nacional) 7

Quais

®

5

1. Cita as novas concessdes de ferrovia;

2. Prorrogagio de contratos de concessdes,
mediante contrapartida de investimentos no
setor ferrovidrio,

3. Melhoraria do ambiente regulatdrio.

Seguir o Planejamento Estratégico;

1.
2. Investimentos cruzados;

1. Reequilibrar a matriz de transportes &
dobrar a participagio do modo ferroviirio em
oito anos;

2. Trazer inovagdes para o marco regulatdrio
de maneira que facilite a chegada do
investimento privado;

3. Renovagdes antecipada de contratos,

4. Ajustes no Marco Regulatorio - flexibilizar
a realizagio de investimentos por parte do
setor privado, bem como alavancar a
utilizacio de short lines.

1. Marco Regulatério;

2. Ferrovias concedidas ao setor privado
interessado por meio da modalidade de
autorizagio.

Questio 03 — Quais os maiores

desafios para um  maior
investimento no Setor Ferrovidrio|
sob 2 perspectiva de sua

empresa/drgio.

1. Regras regulatérias:

Seguranga juridica;

Mecanismo de solugdo de conflitos.
2. Abandono de trechos ferroviarios ja
existentes;

3. Linhas de financiamento;

4. Regras Regulatérias bem elaboradas;
5. Abandono de trechos ferrovidrios ja
existentes;

1. Methor elaboragio de projetos;

2. Ferrovias que tenham acesso a portos;

3. Auséncia de recursos do Estado;

4. Sistema Regulatdrio em contratos com
EDﬂEESElDﬂZIiZE;

5. Plano nacional de logistica - Integracio de
todos os modais & definigdo de prioridades.

1. Fardo regulatério pesado;
2. Auséncia de recursos do Estado;
. Reinvestimento nas ferrovias existentes;

3
4. Restripdes ambientais.

1. Aprovagdo do Marco legal Ferrovidrio,

2. Modernizagdo do processo de
licenciamento ambiental;

3. Promover parcerias com a administragio e
a iniciativa privada atraindo investidores.

Questio 04 - Dentre os itens
levantados, quais 0s  mais
importantes / relevantes?

1. Regras regulatérias:

Seguranga juridica;

Mecanismo de solugdo de conflitos.
2. Abandono de trechos ferroviarios ja
existentes
3. Linhas de financiamento.

1. Sistema regulatorio;

2. Methor elaboracio de projetos;

3. Ferrovias que tenham acesso a portos;
4. Auséncia de recursos do estado.

Na forma acima.

1. Methor planejamento, para que 0s TeCUrsos
(pablicos ou privados) sejam aplicados.

Questio 05 — Quais seriam as
caminhos ou solugdes
s desafios?

1. Politicas piblicas mais pragmaticas
Estudos inadequados /

Projetos deterministicos

2. ANTT - Discussio com a sociedade

3. Tribunal de Conf Evitar sobre-posigio

de fungbes com demais érgios e regulador.

Acdes incipientes /

1. Sistema regulatério - possibilidade de
contratos de concessdo justos e melhores;
2. Melhor elaboragio de projetos - Dardo
seguranga furidica, seguranca e risco
ambiental, seguranga patrimonial e atrairio
investidor:
. Ferrovias que tenham acesso a portos;

1. Fardo regulatério pesado - Atualizar o
marco regulatério, como proposto no PLS
261/2018;

Outras - SUGESTOES. CAMINHOS OU
SOLUGOES: (i) promover a modernizagio
dos contratos de concessio;

(ii) criar um fundo para gestio dos recursos
ferrovidrios.

1. Aprovagio do Marco legal Ferrovidrio,

2. Modernizagio do processo de
licenciamento ambiental;

3. Promover parcerias com a administragio e
a iniciativa privada atraindo investidores.

Questio 06 - Dentre os principais
itens apontados, qual a alternativa
ou agdo poderia ser adotada, tanto
por parte do priprio governo
quanto  por  terceiros/outros
agentes?

1. Politica publica mais pragmaitica, projetos
mais deterministicos, com menor nivel de
incertezas;

2. A ANTT - Discussio com sociedads;

3. Tribunal de Contas — Evitar sobre-posicdo
de funcdes com demais 6rgdos e regulador.
4. Tratamento dos trechos ferroviarios em
abandono;

5. Criagiio de mais shortlines_

- Melhor Planejamento;

. Melhor elaboragiio de projetos - Dardo
seguranga juridica, seguranga e risco
ambiental, seguranga patrimonial & atrairdo
investidor
3. Ferrovias que tenham acesso a portos.

3
4. Auséncia de recursos do estado -
1
2

1. Aprovacio Marco Regulatdrio;

2. ANTT promogio de debates com a
sociedade;

3. Destaque a Lei 13448/2017 - prorrogacdes
antecipadas de contratos de concessdes
ferrovidrias mediante a realizacio de
investimentos originalmente ndo previstos em
conftratos.

1. Aprovagio do Marco legal Ferrovidrio,

2. Modernizagio do processo de
licenciamento ambiental;

3. Promover parcerias com a administragio ¢
a iniciativa privada atraindo investidores.

Questio 07 — Livre concorréncia.

consideragio abaixo?

Mewton Casre (2002) ... quais o3
melhores  agentes  seriam
indicados e interessados e quem deve|
constiuir novos 1amais e linhas, quem|
deve financiar e quem deve operar.

o5 mais

Quer discorrer ou comentar a.

O entrevistado mostra-se favoravel, no
entando vé a participacio do estado como
saida encontrada no momento
timentos cruzados.

sdo os inves|

Favoravel ao investimento privado.

Cita a necessidade de mudar a legislagio.
Prega a liberdade de construgio.

Ressalta que a continuidade do contrato,
independente do governo, deve permanecer
para dar conforto & seguranga aos
investidores.

Mostra-se favoravel.

Observa que no contexto ferroviirio, ainda
hi necessidade de amadurecimento dos
marcos legais (com modelos de concessio e
autorizagio ferroviria coexistindo
pacificamente).

A favor da livre concorréncia, incluindo ia
presenca do Estado para questdes
estratégicas.

Estado como regulador e fiscalizador -
cumprimento de contratos e satisfag~"ao do
usudrio.

Fonte: Autor, 202

Questionados sobre

matrizes de transporte de

1

qual a participagao desejavel do modal ferrovidrio entre as

cargas e passageiros (Questdo 01), mostram-se unanimes na

percepcdo de que o modal ferroviario possui baixa participacdo e que o Brasil tem grandes

aptiddes e possibilidades na sua expansdo. De acordo com a ATNF (2021) e CNT (2019), a

participagdo atual encontra-se em torno de 15% e 21% respectivamente. Os entrevistados

acreditam que o ideal seria uma participacdo média de 36% do total, dentre os modais

rodovidrios, aquavidrios e ferroviarios. A ANTT acredita ser salutar a participagdo em torno

de 35% entre os modais. O especialista, e ex-dirigente da ANTT sugere 45%, enquanto o

Ministério da Infraestrutura projeta para o ano de 2025 dobrar a participacao, chegando a

31%. Ja a FRENLOGTI entende que o desejavel seja algo em torno de 33%.

Perguntados na Questdo 02, sobre as principais estratégias governamentais que estao

sendo adotadas ou pretendem adotar para o atingimento de tais indicadores, possuem
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posicionamento complementares. H4 quase unanimidade em afirmar que a aprovagdo do
Marco Regulatério facilitaria a chegada do investimento privado, alavancando ainda a
utilizacao de shortlines. Condigdes estas citadas pela ANTT, MINFRA e FRENLOGI. Os
investimentos cruzados nas prorrogagdes de contratos de concessdes e renovagdes
antecipadas, mediante contrapartida de investimentos no setor ferrovidrio, também fazem
parte das principais estratégias, sendo mencionadas pela ANTT, por especialista do setor e
pelo MINFRA. Na sequéncia, a ANTT fez mencdo as novas concessdes de ferrovias,
enquanto o especialista do setor menciona que seguir o Planejamento Estratégico ja tracado,
sdo os itens de maior importancia para as estratégias governamentais. Para o MINFRA o
reequilibrio da matriz de transportes no Brasil e a possibilidade de dobrar o modal ferrovidrio
em oito anos figura como agdo primordial. A FRENLOGI cita como ag¢des as novas
concessoes por meio da modalidade de autorizagao.

Para os entrevistados os maiores desafios para um maior investimento no Setor
Ferroviario e o grau de importancia e relevancia destes, ¢ em primeiro lugar a aprovacao do
Marco Regulamentar, corroborado pela ANTT, Ministério da Infraestrutura e FRENLOGI. A
falta de recursos publicos do Estado aparece em segundo lugar, conforme o especialista do
setor e MINFRA. A Deficiéncia no processo de licenciamento ambiental vem em seguida,
apontada tanto pelo MINFRA quanto pela FRENLOGI. A auséncia de investimentos e
reinvestimentos nas ferrovias existentes, considerando até abandono de trechos concedidos,
foram citadas pela ANTT e MINFRA. Segue a lista de maiores desafios, a auséncia de Linhas
de Financiamentos, citado pela ANTT, e o abandono de trechos ferroviarios ja existentes,
citado pela ANTT. O especialista do setor entrevistado cita ainda a necessidade de que as
ferrovias tenham acesso a portos para melhor escoamento da produgdo, a necessidade de
ajustar o sistema regulatério em contratos com concessiondrias, € por fim, o Plano Nacional
de Logistica, PNL, com a integracdo de todos os modais e definicdo de prioridades. A
FRENLOGTI ressalta a necessidade de promover parcerias com a administragdo publica e a
iniciativa privada visando a atragdo de investidores.

Perguntados sobre as sugestdes, caminhos ou solugdes para estes desafios, os
entrevistados sugerem em primeiro lugar a aprovagado rapida do marco regulatorio, na forma
ja& desenhada pelo Projeto de Lei do Senado, 261/2018, (PLS). Todos estdo pacificados que a
aprovagao do marco trard menos incertezas para o sistema, trazendo consequentemente menor
risco juridico, atraindo assim novos investidores (citado pela ANTT, MINFRA e
FRENLOGI). Quanto a auséncia de recursos do Estado para investimento, os entrevistados

citados defendem que para fazer frente a auséncia de recursos estatal, as
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renovagoes/prorrogagdes (Lei 13448/2017) antecipadas sdo uma Otima fonte de recursos
privados, conforme posi¢cao do especialista do setor e MINFRA. O MINFRA e FRENLOGI
sugerem também a revisdo do processo de licenciamento ambiental, sua modernizagao que ¢
considerada morosa e por vezes excessiva. O reinvestimento nas ferrovias existentes, com
cerca de um terco aproximadamente (10 mil km) inoperantes e/ou em estado de abandono, de
um total de 30 mil km de malha férrea, a ANTT e MINFRA sugerem a criagdo de shortlines,
bem como a obrigatoriedade de investimentos nos contratos de concessdo. A auséncia de
modalidades de crédito especificas para o setor foi citada pela ANTT, contudo ndo sugere
quem seria o responsavel por condu¢do da necessidade. A melhor elaboragdo de projetos, foi
citado pelo especialista do setor, onde registrou que hd ma elaboracdo de projetos e que se
bem elaborados dardo maior seguranca juridica, seguranca patrimonial, mitigardo risco
ambiental e atrairdo investidores. O especialista ressaltou a necessidade de que as ferrovias
tenham acesso aos portos. A observagdo e sugestdo 6bvia foram feitas devido a construgdo de
trechos ligando, no interior, cidades de médio porte a outra, onde ndo se ¢ possivel escoar a
producdo local/regional, uma vez que ndo tem saida para os portos. Ressalta que ha
necessidade de revisdo do sistema regulatorio em contratos com concessionarias, pois sao
feitas criticas quanto aos contratos existentes (datados da década de 1990), considerados
injustos e geradores de muitos conflitos, sendo necessario por vezes acionar as camaras de
conciliagdo, havendo assim a necessidade de se promover a moderniza¢do dos contratos de
concessao, conforme especialista do setor e MINFRA. O especialista do setor sugere ainda
que o Plano Nacional de Logistica integre todos os modais e que haja definicdo de
prioridades, que seja cumprido independente do governo em curso. Promover parcerias com a
administragdo publica e a iniciativa privada atraindo investidores, foi citado pela FRENLOGIL
A ANTT defende politicas publicas mais objetivas e concretas, reduzindo as incertezas no
sistema. Alerta sobre estudos inadequados, ac¢des incipientes € que os projetos sejam mais
deterministicos. A Agéncia Reguladora defende necessidade de maior discussdo com a
sociedade e para ser evitado sobreposicdo de fungdes com o Tribunal de Contas, demais
orgaos e regulador. Por fim, o MINFRA sugere a criacdo de fundo para gestdo dos recursos
ferroviarios.

A proxima questdo, de nimero 06, abre nova oportunidade para que os entrevistados
indiquem alternativas ou agdes que poderiam ser adotadas, tanto por parte do proprio governo
quanto por terceiros/outros agentes, para expansao do setor. Neste item, de uma forma geral,

foram citados os mesmos levantados na questao 05, ndo cabendo novo comentario.
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Quanto ao posicionamento das empresas sobre a livre concorréncia no setor, baseado
em Newton Castro (2002), referente a responsabilidade de investimento no setor, ao indagar
quais os agentes seriam os mais indicados e interessados e quem deveria construir novos
ramais e linhas, quem deveria financiar e quem deveria operar, todos os entrevistados se
manifestaram favoraveis a livre concorréncia. Em que pese a afirmacdo, a ANTT vé como
imperativa a participagdo do estado e defende os investimentos cruzados entre
concessionarios. O Especialista do Setor cita a necessidade de mudar a legislagdo e prega a
liberdade de construcdo, ressaltando que a continuidade do contrato, independente do
governo, deve permanecer para dar conforto e seguranga aos investidores. O MINFRA indica
a necessidade de amadurecimento dos marcos legais (com modelos de concessdo e
autorizagdo ferrovidria coexistindo pacificamente). J4 a FREENLOGI, na mesma linha da
ANTT, entende a importancia da presenca do Estado para questdes estratégicas, atuando

como regulador e fiscalizador, cumprimento de contratos e satisfagdo do usudrio.
4.2.2 Analise das respostas das Concessionarias e Empresas do setor

O quadro 10 sintetiza as repostas obtidas com os entrevistados nessa categoria. Como
respondente a pesquisa a empresa denominada EMPRESA A, devido a solicitagdo de
confidencialidade tanto da companhia quanto do responsavel respondente. Possui a
caracteristica especial de ser a unica representante do setor privado, concessionaria habilitada

e, portanto, o braco com capacidade de investimento que ndo seja do Estado.
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Quadro 10 — Tabulagdo das entrevistas — Categoria Concessionarias ¢ Empresas do Setor

Quadro 10 - Consolidacio das

informacdes.
Setor: Concessionirias

5. Empresa A
SOLICITADA CONFIDENCIALIDADE DA EMPRESA E RESPONDENTE
Respondido por Diretor da companhia

Questio 01 - Quais as principais
dificuldades encontradas por sua
empresa para o investimento no
Setor?

. Excesso de riscos alocados ao empreendedor concessionario;

. Marco Regulatério que incentive a multimodalidade e comploementariedade do setor;
Investimentos elevados de longo prazo sem garantia de retornos dos capitais adequados.
Falta de integracio entre modais, por auséncia de investimentos.

. Inseguranca juridica pela desrrupcio de contrato;

. Politica Piblica a beneficio do crescimento do modal em beneficio da populagdo;

[= VI PR

Questio 02 Dentre o0s itens
levantados, quais os mais importantes
/ relevantes?

1. Excesso de riscos alocados ao empreendedor concessionarioa.
O demais na ordem acima. O entresvistado citou apenas o mais importante.

Questio 03 Quais  seriam as
sugestdes, caminhos ou solugdes para
estes desafios?

1. Excesso de riscos alocados exclusivamente ao empreendedor concessionarioa (riscos ambientais, fundiario,
outorga, dentre outras);  Sugestio: Editais com menos dnus para os potenciais agentes econdmicos entrantes,
Hcitantes, com menos riscos € menos onus.

2. Marco Regulatério que incenfive a multimodalidade e comploementariedade do setor. Sugestio: Politica
publica que privilegia a integracio entre os modais. A concorréncia deve ser pela eficiéncia na transposigio entre
modais. Que permita outras formas de operagio, seja por contraos de concessdo, autorizagio de uso, dentre
outros.

3. Investimentos elevados de longo prazo sem garantia de retornos dos capitais adequados. Sugestio: O
encaminhamento das solugdes deste topico.

4. Falta de integragio entre modais, por auséncia de investimentos;

5. Inseguranga juridica om desrrupgdo de contrato, especialmente para quem ja esta instalado.

6. Politica Publica que defina o crescimento do modal em beneficio da populagio e nio necessariamente renda
exfra para o estado, atraveés das arrecadagies das concessdes. Sugestio - Itens 4, 5 e 6 A ser definido nas
politicas pablicas e com o nove marco regulatorio.

Questio 04 — Dentre as diversas

fontes de  financiamento  para
investimento no setor, qual(ais) sdo os
recursos  mais  adequades para

utilizagio por sua companhia? Por
qué?

Os recursos finaceiros s3o abundantes e nio faltam recursos privados.
O mercado de capitais ¢ a alteranativa mais vidvel, porém espera-se uma taxa de retorno melhor com menos
risco, pelos problemas citados nos itens 01, 02 e 03.

O financiamento piblico como contra-partida, definindo melhor a politica publica de investir diretamente no
segmento ou obfer recursos.

Questio 05 - Ha interesse na expansio
no transporte de cargas, seja com a
operacio de novos trechos, melhor
utilizagio dos ja existentes e utilizacio
dos trechos inoperantes?

A empresa tem total interesse na expansio de sua malha ferroviana voltado para cargas. Mostrando-se dispoosta
na implantacio de novas linhas férreas.

(Questio 06 - Ha interesse na expansio
no transporte de passageiros, seja com
a operacio de novos trechos, melhor
utilizagio dos ja existentes e utilizagio
dos trechos inoperantes?

A empresa nio tem interesse no transporte de passageiros.

Tem interesse apenas na fomentacio do trem turistico, mas ndo como um negocio de passageiro. Atuacio no
nteresse social das comunidades que transitam, mantendo a cultura e historia da inddstria férrea.

Considera o negdcio deficitirio, como em todo o mundo, & que seria dever do estado prover, ou participar
diretamente, pois trata-se de uma estratégia de politica piblica de mobilidade, cujo negocio tem que ser
subsidiado.

Entende como negocio totalmente diferente do transporte de cargas (locomotivas, estabilidade, suspensio, pecas
e sistemas, complexidade, vias, etc), podendo sim compartithar alguns trechos.

Questio 07 — Neste contexto, de se
identificar o0s maiores entraves e
dificuldade para um maior
mnvestimento no modal ferrovianio no
Brasil, quer manifestar-se com mais
alouma questio?

Entende que a sociedade tem que ser educada para o entendimento do sistema de transporte, defende a uniio do
setor de transporte como um todo e na evolugio dos marcos regulatdrios, incentivando a multimodalidade
inteligente e totalmente integrada.

A empresa acredita que a questio de alocagio de risco melhor distribuida entre poder concedente &
concessiondrio pode estimular os investimentos no setor. com elevagio do sistema férreo como um todo.

Fonte: Autor, 2021

Primeiramente o entrevistado foi indagado sobre quais as principais dificuldades

encontradas por sua empresa para o investimento no setor e sua relevancia. Descreveu que o

principal problema ¢

o excesso de riscos alocados ao empreendedor concessionario.

Posteriormente citou, sem informar o grau de importincia e relevancia, o marco regulatorio
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que incentive a multimodalidade e complementariedade do setor. Em seguida enfatizou que os
investimentos sdo elevados e de longo prazo, sem possuir garantia de retorno dos capitais
adequados. Fez meng¢ao a falta de integracdo entre modais, por auséncia de investimentos.
Citou ainda, a inseguranca juridica pela disrup¢ao de contrato. Por fim, ressaltou que ha

necessidade de uma Politica Publica para o crescimento do modal em beneficio da populagdo.

Posteriormente foi questionado sobre quais seriam as sugestdes, caminhos ou solucdes
para os desafios apontados. Quanto ao excesso de riscos alocados exclusivamente ao
empreendedor concessionario (riscos ambientais, fundiario, outorga, dentre outros), o
entrevistado sugere que os editais tragam menos Onus para os potenciais agentes econdmicos
entrantes, licitantes ¢ com menos riscos, de forma a atrair novos investidores. Sugere ainda
um Marco Regulatério que incentive a multimodalidade e complementariedade do setor, de
forma que haja politicas publicas que privilegiem a integragdo entre os modais, que
incentivem a concorréncia pela eficiéncia na transposi¢ao entre modais, que permitam outras
formas de operacdo, seja por contratos de concessdo, autorizagdo de uso, dentre outros. Em
seguida, ressalta que os investimentos elevados de longo prazo sem garantia de retornos dos
capitais adequados sdo um desafio e que a solugdo dos itens ja apontados ¢ um bom caminho
para solucdo. O entrevistado faz critica quanto a falta de integracdo entre modais, por
auséncia de investimentos, cuja sugestdo de solucdo estd numa melhor politica publica. A
empresa ouvida aponta que a inseguranca juridica com a disrupg¢ao de contrato, especialmente
para quem ja esta instalado, ¢ um forte fator de desincentivo ao crescimento do setor, sendo
necessario o cumprimento dos contratos, independente do governo atual. Por fim, faz
referéncia novamente a politica publica que defina o crescimento do modal em beneficio da
populacdo e ndo necessariamente renda extra para o Estado, através das arrecadacdes das
concessoes.

Em seguida a empresa pesquisada se manifesta sobre quais os recursos mais
adequados para utiliza¢do pela companhia para investimento no setor. Inicialmente afirma que
os recursos financeiros sdo abundantes e ndo faltam fontes privadas. Registra que o mercado
de capitais ¢ a alternativa mais viavel, porém espera-se uma taxa de retorno melhor com
menor risco, pelos problemas ja citados anteriormente. Entende também que o financiamento
publico como contrapartida, definindo melhor a politica publica de investir diretamente no
segmento ¢ uma fonte interessante de recursos, especialmente para transportes

economicamente invidveis para o setor privado, inclusive no transporte de passageiros.
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Questionado se ha interesse na expansao do transporte de cargas, seja com a operagao
de novos trechos, melhor utilizacdo dos ja existentes e utilizacdo dos trechos inoperantes, o
entrevistado manifesta total interesse na expansdao de sua malha ferroviaria voltado para
cargas, mostrando-se disposto também a implantacao de novas linhas férreas.

Quando questionado se ha interesse na expansdo do transporte de passageiros, seja
com a operagdo de novos trechos, melhor utilizagdo dos ja existentes e utilizagdo dos trechos
inoperantes, a empresa diz ndo ter interesse no transporte de passageiros. Ressalta que tem
interesse apenas na fomentacdo do trem turistico, mas ndo como um negocio. Atuariam
apenas no interesse social das comunidades que transitam, mantendo a cultura e historia da
industria férrea. Considera o negécio deficitario, como em todo o mundo, e que seria dever do
Estado prover, ou participar diretamente, pois se trata de estratégia de politica publica de
mobilidade, cujo negocio tem que ser subsidiado. Acrescenta que apesar de ser muito
diferente do transporte de cargas, o transporte de passageiros poderia sim compartilhar alguns

trechos férreos com o transporte de cargas.

Aberta a palavra para a empresa se manifestar sobre mais alguma questdo neste
contexto, de se identificar os maiores entraves e dificuldades para um maior investimento no
modal ferroviario no Brasil, a empresa entende que a sociedade tem que ser educada para o
entendimento do sistema de transporte, defende a unido do setor de transporte como um todo
e na evolugdo dos marcos regulatorios, incentivando a multimodalidade inteligente e
totalmente integrada. Acrescenta que a empresa acredita que a questdo de que a melhor
alocacao de risco, mais distribuido entre poder o concedente € o concessionario pode

estimular os investimentos no setor, com elevacao do sistema férreo como um todo.
4.2.3 Analise das respostas das Associacoes e Entidades de classe

O grupamento formado pelas associagdes de classe da industria férrea e operadores foi
questionado sobre qual a participacao desejavel de suas empresas representadas do modal
ferrovidrio entre as matrizes de transporte de cargas e passageiros. A ABIFER segue os
mesmos parametros e expectativas do Ministério da Infraestrutura, com participacio de 31%
num espago de 7 a 8 anos, para o modal ferroviario de cargas. Nao se manifesta quanto ao
percentual ideal para o transporte de passageiros, mas entende ser um excelente potencial para
expansdo também. A ANTF acompanha o Plano Nacional de Logistica 2025 cuja participagdo
do modo ferrovidrio deve ir de 15% para 31%. J& a ANPTRILHOS prevé dobrar em 8 a 9

anos o tamanho do sistema voltado para o transporte de passageiros, passando de 1.100 km de
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malha existente para mais 1.000 km em novos projetos e ndo se pronunciam em relagdo ao

transporte de cargas.

Quadro 11 — Tabulacao das entrevistas — Associagdes ¢ entidades de classe

Quadro 11 - Consolidacio das
informacdes.
Setor: Associacies e entidades

Questio 01 - Qual a participagio|
desejavel de suas empresas
representadas do modal ferroviario|

entre as matrizes de transporte de|
cargas ¢ passageiros?

da Infraestrutura, com participacio de 31% num espago
de 7 a 8 anos. para o modal ferrovidrio de cargas.

Nio se manifestou quanto ao percentual ideal para o
transporte de passageiros.

Segue 0s mesmo parimetros e expectativas do Ministério

Acomapanham o PNL — 2025, cuja participagdo do modo
ferroviario deve ir de 15% para 31%.

9. ANPTRILHOS

Prevé dobrar em 8 2 9 anos o tamanho do sistema voltado
para o transporte de passageiros, passando de 1.100 km
de malha existente para mais 1.000 km em novos projetos.
Nio se pronunciam em relagio ao transporte de cargas.

Respostas voltadas para o Transporte de Passageiros -
matha metro-ferrovidria urbana e metropolitana

1- Falta de continuidade dos projetos;

2. M3 estruturagio de projetos;

3. Auséncia de fundos garantidores para grandes
empreedimentos;

4. Diversificacio « fontes alternativas de receitas/recurso
para realizagio do empreendimento;

5. Falta de busca de externalidades positivas.

levantados, quais os mais importantes
| relevantes?

de modais;
3. Licenciamento ambiental — auxilio do estado.

Questio 02 - Quais as principais|l. Crise fiscal - incapacidade de investimento do estado; |1. Linhas mais acessiveis de financiamento de longo
dificuldades encontradas por suas|2. Viés politico — Decisio politica de alterar a composigio |prazo;
empresas representadas para um|de modais; 2. Elevado custos de transportes - Regime tarifario;
maior investimento no Setor e|3. Licenciamento ambiental 3. Regulamentagio excessiva;
expansio de matha? 4. Auséncia de regras sobre projetos associados, que
excedam o prazo de concesso, entre outros ifens.
5. Auséncia de recursos piblicos para investimento;
6. Falhas contratos de concessio - nio define
investidores.
& N _|1. Crise fiscal — incapacidade de investimento do estado; |1. Linhas mais acessiveis de financiamento de longo
Questio 03 - Dentre os itens & 3 e i
2. Viés politico — Decisdo politica de alterar a composigdo |prazo;

2. Regulamentagio excessiva;

Na forma acima.

Questio 04 - Quais seriam  as
sugestdes, caminhos ou solugdes para|

estes desafios?

1. Crise fiscal — Sugestdo: Renovagdes antecipadas e

privado no setor; & Investimento cruzado — possibilidade
de renovagio cujos recursos podem ser aplicados em
outras ferrovias;

2. Viés politico — Sugestio: Manutengdo dos projetos e

modal ferroviario.

3. Licenciamento ambiental — Sugestio: Necessidade do
governo afuar facilitando e viabilizando o licenciamento
ambiental e questdes de desapropriagio de terras.

4. Implantacio de shortlines;

mediante o termo de autorizacio, e nio concessio,

novos contratos de concessio, viabilizando o investimento

priorizagio estratégica governamental no crescimento do

5. Marco regulatdrio - Permissio que a iniciativa privada,

1. Efetivagdo dos investimentos cruzados, ora em Curso
via renovagio antecipada dos confratos de concessio;
2. Licitagdo de instalagdo de novas ferrovias;

3. Abertura de linhas de financiamento pelo Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social —
BNDES.

S5

1- Continuidade de Projetos: Sugestdo: criagio das
autoridades metropolitanas de transporte;

2- Estruturagdo de Projetos: Conforme sugestdo acima;
4- Fontes Alternativas de Receitas: Melhor exploracio das
fontes alternativas de receitas junto ao longo do sistema
ferroviario urbano ¢ interurbano, explorando todas as
capacidades de geracio de receit:
5- Externalidades Positivas: Alteragio dos confratos de
concessio para uma melhor exploragio do ambiente
favoravel criado no entorno do sistemaslinha férrea;

6- Criagio definitiva do Marco Regulatério do Transporte
de Passageiros sobre Trilhos.

Questio 05 — Dentre as diversas

fontes de  financiamento  para
investimento no setor, qual(ais) sdo os
recursos mais  adequados  para

utilizacio por suas empresas

06

Questio — Hi inferesse na|
expansio no transporte de|
passageiros? Em caso positivo, quais
os principais projetos e desafios para
concretizagio desta intengio?

O entrevistado v& o mercado de capitais como a maior
fonte de financiamentos hoje: Especialmente emissio de
debéntures incentivados;

Financiamentos miernacionais;

Emissio de papeis tipo green bonds.

Abertura de novas linhas, inclusive BNDES;

Captagio de recursos destinados 4 solugio dos gargalos
ferroviarios e a integragdo entre diferentes modais de
transporte através das Parceria Publico-Privadas — PPPs.

Utilizacio de fundos internacionais privados ou de paises;
BNDES Participagies como boa fonte de financiamento,
porém entende que para pequenos projetos poderia contar
linhas especificas em melhores condiges.

Tem interesse. A indistria possui diversas empresas

prontas para atenderem a demanda;

Setor & muito dependente ainda de investimento piblico;
Registra que ha perspectiva de grande crescimento no
setor & que 0s investimentos acontecerio;

Trabalham para equacionar a falta de isonomia tributiria
com relagio a concorrentes estrangeiros (importagio
direta pelo estado, sem impostos e repasse as empresas
privadas ou publicas);

Short lines — passageiros ou a carga. Nova ou utilizagio
renovaces antecipadas dos trechos inoperantes

estabelecidas no Brasil, de capital nacional  internacional,

Entendem como importante desde que ndo concorram ou
impactem na capacidade de produgdo das afuais ferrovias
de carga nem gere ineficiéncias no sistema;

Ressaltam que os trechos ferrovidrios que forem
devolvidos pelas concessiondrias ferroviarias para o Poder
Concedente poderio ser reavaliados, se t8m ou nio
possibilidade uso em outras ativida como o transporte
ferrovirio de passageiros ou no modelo das short lines.

de

Sim. Pensam em dobrar a capacidade nos proximos §
anos.

Questio 07 - Dentre os principais
itens apontados, qual a alternativa ou
acio poderia ser adotada, tanto por
parte do proprio governo quanto por
terceiros/outros Z{gEﬂ[EE para maior
expansio do sistema ferrovidrio|
brasileiro ?

Nio s¢ pronunciou.

Destaca a prorrogagio antecipada dos contratos
ferroviarios;

Licitagio para construgio de novas ferrovias;

Ainda, aprimoramento constante do ambiente regulatorio ¢
de negdcios, o que tornari o investimento mais barato e de
retorno mais previsivel, com potencial de viabilizar mais
projetos de longo prazo por parte da iniciativa privada.

Ressalta a necessidade de continuidade dos projetos, com
menos interferéncia do estado.

Questio 08 — Neste contexto, de se|
identificar os maiores entraves ¢
dificuldade para um maior|
investimento no modal ferrovidrio no
Brasil, quer manifestar-se com mais
alguma questio?

Nio se pronunciou.

Nio se pronunciou.

Afirmam uma predilecio e certo abandono por parte do
estado do transporte de passagedros, privilegiando o
transporte de cargas;

Entendem como primordial a construgdo de marco
regulatdrio forte e boa politica publica de gestio do modal;
Entatizam que hi necessidade da continuidade dos projetos
e confratos, tal como foram concebidos, evitanto o
desperdicio de recursos publicos, a implantagio final dos
projetos e consequentemente redugio do risco juridico;

Questio 09 - Livre concorréncia.
Quer discorrer ou comentar a
consideragio abaixo?

Hewton Caswo (2002) sporta sinda slgumas|
quemes  instiucionais  que  devem  ser
levantadas o que se refere ha guais os
melhares agentes serism o mais indicades #
interessados & quem deve constuil novos

No transporte de cargas entende que o segmento esti
maduro e tem condigdes de obter financiamentos
privados. O contririo entende ser inviavel para transport:
de passageiros, que € dependente de investimento pblic
no Brasil.

Nio tem como a iniciativa privada atuar isoladamente cos
investimento no transporte de passageiros.

ramais e linhas, quem deve financiar e quem|

Nio se pronunciou.

e
o

m

Nio se pronunciou.

Fonte: Autor, 2021

Questionadas agora sobre as principais dificuldades encontradas por suas empresas

representadas para um maior investimento no Setor e expansao de malha, bem como o grau de

importancia destas, em primeiro lugar, tanto a ABIFER quanto a ANTF, citam a incapacidade

do Estado em investir no setor, agravado ainda pela crise fiscal. O viés politico de alterar e
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definir uma a composi¢do dos modais e a falta de continuidade dos projetos foram condigdes
expostas pela ABIFER e ANPTRILHOS. A dificuldade na obtencdo de licenciamento foi
comentada pela ABIFER. A ANTF cita como principais dificuldades a auséncia de linhas de
crédito mais acessiveis de financiamento de longo prazo, o elevado custos de transportes
gerados pelo regime tarifario inadequado, regulamentacdo excessiva, auséncia de regras sobre
projetos associados, que excedam o prazo de concessdo, entre outros itens, e por fim, falhas
nos contratos de concessao, pois estes nao definem claramente os investimentos nas linhas
operadas. A ANPTRILHOS faz meng¢do a ma estruturagao de projetos, a ma formatagao de
fundos garantidores para grandes empreendimentos, a falta de diversificagdo e fontes
alternativas de receitas para aplicacdo no empreendimento e a falta de busca de externalidades
positivas. Quanto ao grau de relevancia, as entidades pesquisadas ndo sdo unanimes em suas
posigdes e defendem situagdes especificas do mercado de atuagdo. No caso da ANTF, ela atua
no segmento de transporte de cargas e ndo se manifesta sobre o transporte de passageiros e o
inverso acontece também com a ANPTRILHOS, que atua exclusivamente no segmento de

passageiros.

As pesquisadas foram questionadas sobre quais seriam as sugestdes, caminhos ou
solucdes para estes desafios. A ABIFER e ANTF sugerem para a auséncia de investimentos
do Estado, as renovacdes antecipadas e novos contratos de concessdo, viabilizando o
investimento privado no setor e investimentos cruzados, ou seja, a possibilidade de renovagao
cujos recursos podem ser aplicados em outras ferrovias. Estas duas associacdes ainda
defendem para o aumento do segmento a implantacdo de shortlines e licitacdo de novas
ferrovias. Quanto ao problema da continuidade dos projetos, a ANPTRILHOS sugere a
criacdo das autoridades metropolitanas de transporte, apartidaria, que definiria os
investimentos prioritarios € acompanharia seu desenvolvimento até¢ o encerramento das obras,
excluindo assim o viés politico (modelo adotado na Europa por alguns paises). A ABIFER
defende também a manuten¢do dos projetos e priorizagdo estratégica governamental no
crescimento do modal ferrovidrio, através das politicas publicas. Esta tltima ainda sugere a
necessidade do Governo atuar, facilitar e viabilizar o licenciamento ambiental e questdes de
desapropriacao de terras, bem como definir no novo marco regulatorio a permissao para que a
iniciativa privada, mediante o termo de autoriza¢do e ndo concessdo, construa ferrovias e
possa explora-las. A ANTF sugere abertura de linhas de financiamento pelo Banco Nacional
de Desenvolvimento Economico e Social (BNDES). Por fim, a ANPTRILHOS sugere uma

melhor estruturacao de Projetos. Defende também a melhor exploragdo das fontes alternativas
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de receitas que podem ser geradas ao longo do sistema ferrovidrio urbano e interurbano,
explorando todas as capacidades de geracdo de receitas. Incluem-se as externalidades
positivas, com a alteracdo dos contratos de concessdo para uma melhor exploragdao do
ambiente favoravel criado no entorno do sistema/linha férrea. Finaliza com a sugestao de
cria¢do definitiva do Marco Regulatério do Transporte de Passageiros sobre Trilhos.

Sobre as diversas fontes de financiamento para investimento no setor, foram indagadas
sobre qual ou quais sdo os recursos mais adequados para utilizacdo por suas empresas
representadas. A ABIFER vé o mercado de capitais como a maior fonte de financiamento
hoje, especialmente emissdo de debéntures incentivadas, os financiamentos internacionais e
emissdo de papéis tipo green bonds. A ANTF defende a abertura de novas linhas, inclusive
BNDES, a captacao de recursos destinados a solugdo dos gargalos ferroviarios e a integragao
entre diferentes modais de transporte através das Parcerias Publico-Privadas (PPP’s). Ja a
ANPTRILHOS indica a utilizagdo de fundos internacionais privados ou de paises. Comenta
que o BNDES Participagdes ¢ uma boa fonte de financiamento, porém entende que para
pequenos projetos poderia contar com linhas especificas em melhores condigoes.

As entrevistadas foram questionadas sobre o interesse na expansao do transporte de
passageiros e quais seriam os principais projetos e desafios para concretizacdo desta intengao.
A ABIFER manifesta interesse e informa que a industria ferroviaria possui diversas empresas
estabelecidas no Brasil, de capital nacional e internacional, prontas para atenderem a
demanda. V¢ que o setor ¢ muito dependente ainda de investimento publico. Registra que ha
uma perspectiva de grande crescimento no setor € que os investimentos acontecerdo, o que foi
corroborado pela ANPTRILHOS, que prevé dobrar a capacidade nos proximos 8 anos. A
ABIFER trabalha para equacionar a falta de isonomia tributaria com relagdo aos concorrentes
estrangeiros (importagdo direta pelo Estado, sem impostos e repasse as empresas privadas ou
publicas). Enfatiza que uma boa alternativa ¢ a criacdo de shortlines, para passageiros ou
cargas e a renovagoes antecipadas dos trechos inoperantes. A ANTF entende como importante
a expansdo do transporte de passageiros, desde que ndo concorram ou impactem na
capacidade de produgdo das atuais ferrovias de carga e nem gerem ineficiéncias ao sistema.
Ressalta que os trechos ferroviarios que forem devolvidos pelas concessionarias ferroviarias
ao poder concedente poderdo ser reavaliados, se t€ém ou ndo possibilidade de uso em outras
atividades, como o transporte ferroviario de passageiros ou utilizagdio do modelo das
shortlines.

Quando questionadas sobre os principais itens apontados, qual a alternativa e/ou acao

poderiam ser adotadas, tanto por parte do proprio governo quanto por terceiros e/ou outros
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agentes para maior expansao do sistema ferroviario brasileiro, a ABIFER nao se pronunciou.
A ANTF destaca a prorrogacdo antecipada dos contratos ferroviarios, a licitagdo para
construgdo de novas ferrovias e ainda um aprimoramento constante do ambiente regulatorio e
de negocios, o que tornara o investimento mais barato e de retorno mais previsivel, com
potencial de viabilizar mais projetos de longo prazo por parte da iniciativa privada. A
ANPTRILHOS ressalta a necessidade de continuidade dos projetos, com menor interferéncia
do Estado.

Aberta a possibilidade das associagcdes se manifestarem com mais alguma
consideracdo quanto aos maiores entraves e dificuldade para um maior investimento no modal
ferroviario no Brasil, a ABIFER e ANTF ndo se pronunciaram. A ANPTRILHOS sugere que
ha uma predilegao e certo abandono por parte do Estado pelo transporte de passageiros,
privilegiando o transporte de cargas. Entende como primordial a constru¢do de marco
regulatdrio forte e boa politica ptblica de gestdo do modal. Enfatiza que h4 necessidade da
continuidade dos projetos e contratos, tal como foram concebidos, evitando o desperdicio de
recursos publicos, a implantacao final dos projetos e consequentemente reducao do risco
juridico.

Quanto a livre concorréncia e sobre quais seriam os melhores agentes e os mais
indicados e interessados e quem deve construir novos ramais e linhas, quem deve financiar e
quem deve operar, a ANTF e ANPTRILHOS nao se pronunciaram. A ABIFER entende que o
segmento de transporte de cargas estd maduro e tem condi¢cdes de obter financiamentos
privados. Em sentido contrario, entende ser invidvel para transporte de passageiros, que ¢
dependente de investimento publico no Brasil e afirma ser dificil a iniciativa privada atuar

com investimento na area de passageiros.
4.2.4 Analise das respostas do Agentes Financiadores

Respondendo por aproximadamente 80% dos financiamentos no setor ferroviario, o
BNDES ¢ o principal stakeholder na classe de agentes financiadores e primeiramente foi
indagado sobre quais as principais linhas de crédito desenvolvidas ou em desenvolvimento
para financiamento do setor ferroviario. Relatou a existéncia de financiamento do
investimento de obras civis ¢ sistemas ferroviarios de fabricagao nacional, o financiamento de
equipamentos, a emissdo de debéntures de infraestrutura em ofertas publicas e a linha de

crédito BNDES Automatico.
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Quadro 12 — Tabulagdo das entrevistas — Agentes Financiadores

Quadro 12 - Consolidacio das

informacdes.

10. BNDES

Setor: Agentes Financiadores
Questio 01 — Quais as principais linhas de

crédito desenvolvidas ou em
desenvolvimento para financiamento do
setor ferrovidrio 7

1. Financiamento do investimento de obras civis e sistemas ferroviarios de fabricagio nacional:
2. Financiamento de equipamentos;

3. Debéntures de Infraestrutura, em ofertas publicas;

4. BNDES Automatico.

Questdo 02 — Ha interesse por parte do
agente financiador nos financiamentos de
infraestrufura e material rodante para o
segmento ferrovidrio — linhas especificas de
crédito?

Sim. Infraestrutura € um setor prioritirio para o BNDES. O transporte ferroviario € um dos segmentos da infraestrutura
mais importantes para a atuagio do BNDES, em fungdo de suas positivas externalidades econdmicas e ambientais.

Questio 03 Quais  as principais
dificuldades encontradas por sua empresa
para concessdo de financiamentos para o
Setor?

Anilise aprofundada do custo do investimento;

Anilise dos contratos com fornecedores de obras e servigos;

Licenciamento ambiental;

Prazo e custo das desapropriagdes:

Qualidade & performance dos fornecedores de servigo e de obras:

Anilise acurada de demanda e da receita, com baixo risco de nio performance;

Avaliagio econdmica dos beneficios que justifiquem o projeto sdo importantes quando o financiamento envolve
agencias de desenvolvimento e/ou multilaterais;

8. Quando do setor publico, os limites de endividamento do Estado.

R

Questdo 04 - Dentre os itens levantados,
quais os mais importantes/relevantes?

Na forma acima.

Questdo 05 - Dentre os principais itens
apontados, qual a alternativa ou agdo poderia
ser adotada, tanto por parte da propria
empresa/drgio quanto por terceiros/outros
agentes?

Por parte do promotor, atuar como provedor de infraestrutura de servico para atender aos clientes e ao interesse piblico
(steakholders):

Atenuar os riscos dos projetos, tals como: investimento, operagio, demanda, aspectos ambientais e sociais. Atender
tempestivamente demandas do poder concedente & as obrigagfes contratuais. Manter alta efici®ncia operacional relativa.
Com relagiio aos credores, procurar deter as informagdes necessarias 4 uma avaliagio criteriosa dos niscos do projeto,
atribuindo ao mesmo uma classificagdo justa e técnica, e limitando os contratos e due diligences zo que for
exclusivamente necessario a tomada de posigio pelo crédito.

Projetos Greenfield — Etapa de projetos mais detalhadas, com projetos mais amplos e com maior grau de previsibilidade.

Questdo 06 — Livre concorréncia. Quer
discorrer ou comentar a consideragio
abaixa?

Mewtan Castra [2002) ... refere hi quais os melhares
agentes seriam os mais indicados e intereszados e
quem deve construir novos ramais & linhas, quem deve
financiar e quem deve operar.

A favor da livre concorréncia. Defendem a necessidade de melhor planejamento do sistema, com sua interconexio,
uvtilizagio livre por operadores ferrovidrios independentes, remunerando o concessiondrio pela utilizagio e desgaste do
trecho. o que pode gerar aumento da eficiéncia operacional e facilitar a entrada de novos investidores e operadores.

Fonte: Autor, 2021

O Banco também

foi questionado se ha interesse nos financiamentos de infraestrutura

e material rodante para o segmento ferroviario, com linhas especificas de crédito. Afirma que
ha interesse, pois considera a infraestrutura um setor prioritario para o BNDES. O transporte
ferroviario ¢ um dos segmentos da infraestrutura mais importantes para a atuacdo do BNDES,
em fun¢do de suas positivas externalidades econdmicas e ambientais.

Posteriormente, foi questionado sobre quais as principais dificuldades encontradas
pelo Banco empresa para concessao de financiamentos para o setor e grau de importancia. O
BNDES se manifestou na seguinte ordem: em primeiro lugar apontam fragilidades na analise
aprofundada do custo do investimento, em seguida citam a falta de analise dos contratos com
fornecedores de obras e servigos. Cita ainda os problemas na obtencdo do licenciamento
ambiental, os elevados prazos e custo das desapropriagdes, a ma qualidade e performance dos
fornecedores de servico e de obras, a falta de analise acurada de demanda e da receita, com

baixo risco de ndo performance. Registra ainda fragil avaliacdo econdmica dos beneficios que
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justifiquem o projeto, e que sdo importantes quando o financiamento envolve agéncias de
desenvolvimento e/ou multilaterais. Por fim, informa como limitante os tetos e limites de
endividamento do Estado.

A proxima questao dirigida ao Banco refere-se as alternativas ou agdes que poderiam
ser adotadas, tanto por parte da propria empresa/drgao quanto por terceiros/outros agentes. O
BNDES faz o registro que por parte do promotor, atua como provedor de infraestrutura de
servico para atender aos clientes e ao interesse publico (stakeholders). Cita a necessidade de
atenuar os riscos dos projetos, tais como: investimento, operacdo, demanda, aspectos
ambientais e sociais. Faz o registro para o atendimento tempestivo das demandas do poder
concedente e as obrigacdes contratuais, além de manter alta eficiéncia operacional relativa.
Com relagao aos credores, procurar deter as informagdes necessarias a uma avaliagdo
criteriosa dos riscos do projeto, atribuindo ao mesmo uma classificagdo justa e técnica, e
limitando os contratos e due diligences ao que for exclusivamente necessario a tomada de
posicao pelo crédito. Quanto aos projetos greenfield, ressalva que a etapa de projetos deve ser
mais detalhada, com projetos mais amplos € com maior grau de previsibilidade.

A tltima questdo refere-se a livre concorréncia, a partir do questionamento de Castro
(2002), que aponta ainda algumas questdes institucionais que devem ser levantadas no que se
referem aos melhores agentes que seriam os mais indicados e interessados e quem deve
construir novos ramais e linhas, quem deve financiar e quem deve operar. O Banco ¢ a favor
da livre concorréncia. Defende a necessidade de melhor planejamento do sistema, com sua
interconexao, utilizacdo livre por operadores ferroviarios independentes, remunerando o
concessionario pela utilizagdo e desgaste do trecho, o que pode gerar aumento da eficiéncia

operacional e facilitar a entrada de novos investidores e operadores.

4.3 Discussio e sintese

As empresas, 0rgaos, associacdes e banco ouvidos trazem a discussdo questdes com a
perspectiva que lhes € conveniente pelos setores que representam, contudo, convergem em
diversas opinides e entendimentos. A primeira convergéncia refere-se a falta de expansao do
setor e baixa participacdo nos modais de transporte no Brasil, causados especialmente pela
escassez de recursos do Estado. Apontam a necessidade imperativa de uma politica publica
mais dedicada a eficiéncia do segmento com maior participacao do transporte sobre trilhos no
Brasil. Apontam ainda, de forma quase que unanime, a necessidade de estabelecimento de um
Marco Regulatério atualizado e moderno, que dé encaminhamento a tantas questdes que

podem incentivar o crescimento do sistema ferroviario. Ressalta-se que todos acreditam que
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ha possibilidade de crescimento do setor, com muitas oportunidades a serem exploradas, e
visualizam o setor privado como alavanca para o desenvolvimento do modal ferroviario ante a
escassez de recursos publicos.

Para uma melhor visualizagdo foram criados os quadros abaixo com os cruzamentos
dos principais itens apontados pelos stakeholders e respectivas relevancias. Estas relevancias
foram numeradas na otica do entrevistado recebendo niimero de 1 (mais relevante) e assim

sucessivamente.

Quadro 13 — Barreiras e desafios apontados pelo Setor Publico

SETOR PUBLICO ANTT Esp‘:‘:;;sta MINFRA  FRENLOGI
Marco Regulatdrio — Promulgacdo e implementacdo 1 ik 1
Escassez de recursos publicos do Estado 4 2
Licenciamento Ambiental - Deficiéncia do processo 4 2
Auséncia de investimento e reinvestimento em ferrovias 4 3
Auséncia de linhas de financiamento especificas &
Abandono de trechos existentes 2
Ferrovias com acesso a portos 3
Ajuste Regulatdrio contratos de concessao ja existentes 1
Maior integracdo em os modais de transporte 5
Maior parceria entre adm. publica e a iniciativa privada 3
Melhor elaboragdo de projetos 2

Fonte: Autor, 2021

Quadro 14 — Barreiras e desafios apontados pelas Concessionarias ¢ Empresas do Setor

CONCESSIONARIAS E EMPRESAS DO SETOR Empresa A

Excesso de riscos alocados ao empreendedor concessionario 1
(riscos ambientais, fundiario, outorga, dentre outros)

Marco Regulatério — Promulgacdo e implementacdo — Incentivo a

multimodalidade e complementariedade 2
Elevador risco em investimentos de longo prazo sem garantia de retornos 3
Auséncia de investimentos na integracdo entre modais 4
Inseguranca juridica — disrupcdo de contratos de forma unilateral 5
Politica Publica voltada para o crescimento do modal em beneficio da 6

populacdo

Autor, 2021
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Quadro 15 — Barreiras e desafios apontados pelas Associa¢des e Entidades de Classe

ASSOC]A(;.(")ES E ENTIDADES DE CLASSE ABIFER ANTF  ANPTRILHOS
Escassez de recursos publicos do Estado 1 3
Auséncia de linhas de financiamento especificas 1
Falta de continuidade de projetos 1
Viés politico — Decisdo politica de alterar a composicao de modais 2
Regulamentacdo excessiva 2
Projetos mau elaborados 2

M3 formatagdo de fundos garantidores para grandes empreendimentos.
Falta de diversificacdo e fontes alternativas de receitas para aplicacdo no S 4N
empreendimento. Falta de busca de externalidades positivas.

Ajuste Regulatdrio em contratos de concessdo ja existentes 6

Elevado custo de transporte — Regime tarifario inadequado 4

Viés politico — Decisdo politica de alterar a composicao de modais 2

Licenciamento Ambiental - Deficiéncia do processo 3

Auséncia de regras em projetos associados (excedem prazo concessio) 5
Autor, 2021

Quadro 16 — Barreiras e desafios apontados por Agente Financiador

AGENTES FINANCIADORES BNDES

Analise aprofundada do custo do investimento 1
Analise dos contratos com fornecedores de obras e servicos 2
Licenciamento ambiental 3
Prazo e custo das desapropriacdes 4
Qualidade e performance dos fornecedores de servico e de obras 5
Analise acurada de demanda e da receita, com baixo risco de ndo performance 6
Avaliacdo econdémica dos beneficios que justifiguem o projeto sdo importantes 7
quando o financiamento envolve agéncias de desenvolvimento efou multilaterais

Quando do setor publico, os limites de endividamento do Estado 8

Autor, 2021

Dando sequéncia a discussdo, o capitulo 02 deste estudo, intitulado Referencial
Tedrico, traz de forma mais técnica e especifica os problemas apontados por varios estudiosos
do setor, que em parte sdo citadas pelos stakeholders entrevistados, cujas consideragdes sao
relatadas a seguir.

Referente a abordagem do assunto barreiras e desafios da politica publica, os autores
citados no capitulo 2 convergem quanto as opinides dos stakeholders ouvidos quanto a

melhor regulagdao do setor, com estabelecimento de deveres claros e obrigagdes do Estado e
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do investidor privado. Possuem a mesma opinido quanto a correta regulacdo e incentivos para
o investimento privado, uma vez que ha escassez de recursos do Estado. Apontam também
para a necessidade de elaboracao de melhores projetos, com a defini¢ao de prioridades. Por
fim, tem a mesma opinido quanto a necessidade de continuidade de projetos, independente do
governo em curso, especialmente quanto a disponibilizagdo de recursos orcamentarios até o
término da obra.

Ainda neste topico de politicas publicas os stakeholders entrevistados citam
complementarmente como desafio: reduzir o excesso de regulacdo ja existente para o setor; a
necessidade de perseguir como politica publica, independente do governo em curso, com
maior desconcentracdo dos modais de transporte; que o Plano Nacional de Logistica
contemple de forma mais eficaz a integracao de todos os modais e defina prioridades na
execu¢dao dos projetos de forma clara e que sejam exequiveis; que haja a promocao de
parcerias entre a administracdo publica e iniciativa privada; politica de reinvestimento nas
ferrovias abandonadas e sem utilizagdo. Chama a atencdo a sugestdo do entrevistado quanto a
uma possivel mudanga na forma de gestao da politica publica na infraestrutura de transporte.
Também ainda nao contemplada nos estudos, os stakeholders sugerem a criagdo de uma
entidade ndo governamental, apartidaria, formada por todas as partes interessadas do setor,
inclusive sociedade civil, que passaria a estudar as necessidades e eleger as prioridades dos
projetos em beneficio da sociedade. Seriam as Autoridades Metropolitanas de Transporte, ja
existentes em alguns paises da Europa, o que excluiria assim o viés politico dos projetos € o
governo passa a ser executor, evitando assim boa parte dos problemas aqui apontados. De
certa forma, ANTT reconhece a necessidade de maior integracdo com a sociedade, conforme
registrado na entrevista. A sugestdo da criacdo da Autoridade Metropolitana de Transporte
carece de estudos profundos, especialmente sobre sua viabilidade e aplicabilidade no Brasil.

Adicionalmente observa-se junto aos entrevistados que héa anseio para que o sistema
de concessdo de ferrovias ja existentes ndo seja o Unico praticado no Brasil e passe a utilizar
também o sistema de autorizagdo. Esta nova modalidade consiste na constru¢do e operagdo de
trechos considerados viaveis para os investidores e operadores, o que daria impulso ao
sistema como um todo, tanto no transporte de cargas quanto de passageiros.

A categoria chamada de econdmica e financeira traz informagdes relevantes e
convergentes entre os desafios citados no referencial tedrico e os stakeholders entrevistados,
quanto a: disruptura de contratos ou politicas publicas causadas pela mudanga de governo;
prorrogagdes antecipadas de concessoes, facilitando os investimentos cruzados; melhores

taxas de retorno; poucas fontes de financiamento para o setor e risco ambiental.
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Complementando ainda a categoria econdmica e financeira cabe o registro feito pela
Empresa A, caracterizada como a unica do setor privado com capacidade de investimento e
absorvedora dos riscos. Neste quesito a empresa se manifesta de forma veemente quanto a
assung¢do de riscos de forma excessiva ao concessionario, citando como principais 0s riscos
ambiental, fundidrio e de outorgas nas esferas federal, estadual e municipal, dentro outros. O
onus trazido por tais riscos, em muitas ocasides ndo previstas, afasta o interesse de
investidores. Enfatiza que a taxa de retorno sugerida nas concessodes fica prejudicada pelos
riscos citados; pela magnitude dos investimentos; pelo longo prazo de maturagdo do
investimento, pois reduzem as garantias de retorno ao longo dos anos. Por fim, e ndo menos
importante, o risco das mudancas nas politicas ou interpretacdes em contratos ja vigentes que
impactam diretamente na relagdo econdomica da concessao.

Ponto convergente entre os entrevistados, referente a questdes econOmicas €
financeiras, refere-se a necessidade imperativa de participacdo do Estado nos investimentos e
atuacdo nos transportes de passageiros. Fazem registro que este modal em especifico ¢
economicamente inviavel, que tem que ser tratado como questdo de Estado como mobilidade
urbana e interurbana, como acontece em paises mais desenvolvidos, a exemplo dos paises
europeus e asiaticos. Sugestdes de reativacdo de linhas férreas paralisadas e ou criagdo das
chamadas shortlines podem suprir a demanda, com financiamento privado, desde que haja
participag@o e incentivos estatais.

A categoria de performance também citada no capitulo 2, referente a regulacao de
metas de produg¢do e volume de cargas e pessoas transportadas, reducdo do indice de
acidentes, baixa velocidade média de deslocamento e atingimento de indices de satisfacao de
usuarios, as opinides dos entrevistados divergem, pois ndo sdo citadas pelos stakeholders,
sugerindo assim que a propria regulagdo do setor ha de exigir e promover uma melhor
eficiéncia de tais itens. A categoria ¢ por sua natureza uma obrigacao dos concessionarias €
operadores, ndo sendo citadas pelas empresas e associagdes de classe, porém constituem
motivadores importantes para uma melhor eficiéncia do setor, cuja regulamentacdo cabe ao
Estado e seu cumprimento e fiscalizagdo de responsabilidade da agéncia reguladora, ANTT,

cabendo assim melhor discussdo sobre o tema.

A categoria técnica ¢ citada tanto por pelos estudiosos do setor quanto stakeholders
entrevistados quanto ao risco de engenharia; projetos executivos mal elaborados; ineficiéncia
ou inexisténcia de escoamento via portos e caréncia de terminais intermodais. Quanto aos

demais desafios da categoria técnica, apontados no referencial teérico, as partes interessadas
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ndo divergem quanto aos problemas identificados, porém ndo os citam como propriamente
problemas, pois entendem que ndo comprometem diretamente ou substancialmente o
investimento no setor, objetivo desta pesquisa. No entanto, trata-se de condicdes adversas
cujas solugdes passam por investimentos das concessionarias, que sO atuardo caso sejam
remuneradas para tal. A situagdo pode ser contornada com a exigéncia do poder concedente

em relagdo a performance ou previsdo contratual, desde que devidamente remunerada.



92

5. CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo apresenta-se uma sintese dos objetivos do trabalho, de sua metodologia
e dos seus resultados. Além disso, serdo e apresentadas as limitagcdes e sugestoes decorrentes

do estudo, tanto para o meio académico quanto para os proprios stakeholders do setor.
5.1 Sintese e Conclusdes

Este estudo teve por objetivo identificar e analisar junto aos stakeholders do sistema
ferroviario brasileiro os principais desafios para maior investimento no setor, considerando a
redu¢do da malha férrea ocorrida nos ultimos anos, a concentracao do transporte rodoviario
no Brasil e o potencial de expansdo deste sistema. A correta identificagdo e relevancia destas
partes interessadas, a detec¢do dos principais desafios para maior investimento no setor na
otica destes stakeholders e, por fim, a proposi¢do de possiveis alternativas aos problemas
mapeados sao os objetivos especificos da presente pesquisa.

Para dar suporte ao trabalho de pesquisa, foram utilizadas as teorias dos stakeholders,
ditas partes interessadas no sistema ferroviario. Tais teorias puderam embasar a identificacao
e classificacao dos stakeholders no sistema ferroviario brasileiro, medir o grau de relevancia
da maioria deles, poder de influéncia e decisdo. Ainda no referencial tedrico foi utilizada
literatura existente no mercado, elaborada por estudiosos do assunto (escolas de negocios,
confederacdes, oOrgdos governamentais, engenheiros, pesquisadores, técnicos, banco de
investimento, institutos, dentre outros), apontado para problemas e desafios ja detectados.
Tais gargalos existentes na literatura foram categorizados em desafios vinculados a Politica
Publica, desafios Econdmicos e Financeiros, de Performance e por fim desafios Técnicos.

Para conduzir a pesquisa foi utilizado o enfoque descritivo e exploratério, pois teve o
proposito de analisar fatos e fendmenos em sua natureza e caracteristicas, onde foi possivel
observar, registrar e analisar suas relagdes, conexdes e interferéncias, sempre de maneira
qualitativa. A coleta de dados se deu através de entrevistas semiestruturadas, em sua maioria
de forma on-line e digital (aplicativos de videoconferéncia), e para analise utilizou-se de
método comparativo como medida de observagdo entre os grupos de stakeholders.

Realizada a analise dos dados, conclusdes emergem do presente estudo, demonstrando
que boa parte das respostas obtidas junto aos entrevistados mostram sinergia, interesses €
anseios convergentes entre as partes interessadas. Desta forma ¢ possivel destacar os seguintes

aspectos:

- Primeiramente, todos os stakeholders entendem que ha subdimensionamento do

modal ferroviario, considerando a concentragdao no transporte rodovidrio, o tamanho



93

do pais, sua continentalidade e populagdo. Concordam que hé terreno fértil para o
crescimento e expansdo do setor, com muitas possibilidades e oportunidades a serem

exploradas.

- Observou-se que os grupos pesquisados tém percepgoes diferentes no que se refere a
competicao entre o transporte de cargas e de passageiros. O grupamento de empresas e
associagdes voltadas ao transporte de cargas teme pela competi¢do das linhas férreas
com o transporte de passageiro, que possui dindmica diferente, e que pode prejudicar a
eficiéncia do setor. De outro lado a associacdo de transporte de passageiros sobre
trilhos enfatiza a necessidade de crescimento do setor, pressionada especialmente pela
expansdo das areas urbanas nas grandes cidades, sem grandes projetos de mobilidade.
As empresas que atuam no segmento nao demonstram interesse no investimento de
transporte de passageiros, devido a complexidade, custos ainda mais elevados, tidos
como economicamente inviaveis. Acrescenta-se a énfase governamental privilegiando
o transporte de cargas, em detrimento ao de passageiros, verbalizado inclusive por

stakeholder entrevistado.

- Especificamente referente aos gargalos e desafios, bem como as sugestdes para maior
desenvolvimento do setor na opinido dos stakeholders ouvidos nesta pesquisa, em
sinergia com o objetivo geral e com os objetivos especificos, foram apontadas pelas
partes interessadas os encaminhamentos conforme ilustrado nos proximos paragrafos.

- No que se refere a escassez de recursos do Estado para investimento no setor,
entendem que pode ser substituida ou complementada por recursos privados, desde
que em ambiente que dé maior seguranca e previsibilidade de retornos dos capitais
empregados. Como sugestdo indicam as renovacdes antecipadas, os investimentos
cruzados ¢ uma maior realizagdo de parcerias entre os entes publicos e privados,
através das Parcerias Publico Privadas.

- Quanto a necessidade de uma Politica Piblica mais eficiente, defendem que a mesma
promova a desconcentracdo inteligente entre os sistemas de transporte, reequilibrando
os modais, visando maior eficiéncia, que privilegie a intermodalidade. Sugerem ainda,
que seja de longo prazo, atemporal, apartidaria, exequivel, visando a escolha racional e
priorizagdo de projetos. Ressaltam que seja garantidos recursos orgamentarios para
todos os estdgios e sua continuidade até o término das obras (do planejamento a
execugdo). Ressaltam também que nao devem ter viés de cunho meramente politico e

que seja perseguido independente do governo em curso. Neste quesito ha sugestao da
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criacdo da Autoridade Metropolitana de Transporte, nos moldes do existente em paises
europeus, com a participagdo da sociedade civil e com as caracteristicas citadas
anteriormente, cabendo ao governo a execucao do projeto.

-Em relacdao ao aspecto de alteragdao da legislacdo, com a aprovagdo do novo marco
regulatorio do setor, contemplando transporte de passageiros e cargas, ¢ sugerido que
seja a0 mesmo tempo impulsionador do sistema de transporte sobre trilhos, promova a
desburocratizagdo, com redugdo do excesso de regulamentagdo, incentive a
intermodalidade e consequentemente dé mais seguranca juridica aos atores do sistema,
especialmente aos investidores privados. Sugerem ainda que o Marco Regulatério
normatize e incentive a criacdo das shortlines e a modalidade Autorizagdo, para
constru¢do e utilizagdo de vias férreas, bem como possuam regras sobre projetos
associados. Enfatizam a necessidade de aprovacdo imediata do Projeto de Lei do
Senado 261/2018. Sugerem também uma melhor clareza de fungdes entre as esferas
publicas de controle e gestdo, evitando a sobreposicao de funcdes e atividades.

- Enfatizam a necessidade de uma politica de investimento e reinvestimentos em
ferrovias ja existentes, abandonadas ou sem utilizacdo, com a retomada pelo poder
concedente dos trechos sem utilizagdo e previsdo de novas concessdes de tais
percursos.

- Referente a necessidade de se alterar a politica de licenciamento ambiental, com a
desburocratizagdo do processo, sugerem que o0 processo € solugdes sejam
compartilhados entre os agentes concessionarios € operadores € os 0rgaos publicos, a
fim de reduzir os riscos e dar maior celeridade ao processo.

- Os stakeholders entrevistados enfatizam a ma elaboragdo de projetos ou projetos
incompletos e at¢é mesmo deficientes, que retardam a execucdo da obra e sua
construgdo, elevam os custos inicialmente planejados, elevam os riscos juridicos,
riscos de seguranca patrimonial e ndo mitigam os riscos ambientais. Possuem ainda
fluxo de caixa e previsdo de receitas precdrias, que ndo viabilizam econdmica e
financeiramente o projeto. Sugerem ainda que qualquer projeto de ferrovia tenha
acesso aos portos e que sejam construidos do porto ao interior.

- No que tange ao excesso de riscos alocados exclusivamente ao empreendedor
concessionario (riscos ambientais, fundiario, outorga, dentre outros), sugerem que os
editais tragam menos Onus para os potenciais agentes econdmicos entrantes, licitantes

e com menos riscos, de forma a atrair novos investidores. Ainda ressaltam a
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necessidade de melhoria redacional dos contratos de concessdo, visando definir de
forma clara os direitos e obrigacdes das partes, evitando os conflitos e riscos juridicos.
- Os stakeholders demandam novas linhas de investimento prdoprias para o setor, com
prazos e taxas adequadas ao negdcio e ainda sugerem a criagao de fundo garantidor.

- Entendem como fundamental a obtengdo de melhores retornos sobre os
investimentos realizados pela iniciativa privada, como forma de compensacdo pelos
riscos assumidos.

- Consideram imperiosa a participacdo do Estado no transporte de passageiros sobre
trilhos, especialmente por ser considerado invidvel econdmica e financeiramente para
o investidor exclusivamente privado. A sugestdo seria investimentos mistos, estado e
iniciativa privada, através das PPP’s. Acrescentam ainda, a falta de diversificagdo e
fontes alternativas de receitas para aplicacdo no empreendimento e a falta de busca de
externalidades positivas.

- Finalmente, as partes interessadas consideram indispensavel a participacdo e
integragdo com a sociedade, seja através de reunides com os Orgdos publicos de
regulamentagdo e de estratégia da politica de investimento ou de educacao da

populacao.
5.2 Contribuicdes e Limitacoes da pesquisa

No ambito tedrico, voltado a academia e a novos pesquisadores deste tema, este autor
sugere a abertura de todos os itens ja apontados pela literatura existente sobre os gargalos e
desafios do setor, no sentido de que as partes interessadas possam responder e opinar sobre
tais problemas de forma mais objetiva e especifica. Ainda em relagdo as partes interessadas,
deixou-se de ouvir estudiosos do assunto pertencentes ao meio académico, que a rigor nao
guardam vinculo direto com o segmento, podendo ter opinides mais livres sobre o tema.
Sugere-se ainda, na melhor das hipoteses, a realizagdo complementar da metodologia de
pesquisa-a¢do (autorreflexdo coletiva entre especialistas e praticantes do objeto do estudo da
pesquisa, objetivando resolver problema de interesse mutuo), ou até mesmo grupo foco ou
focus group que se assemelha ao levantamento, com objetivo de descobrir com maior
profundidade a opinido ou comportamento. Faz-se ainda relevante

A pesquisa deste estudo ndo esgota o tema, contudo traz uma perspectiva

personificada dos entrevistados, representado pelos diversos stakeholders do setor.

No que tange as principais limitagdes deste trabalho, sdo consideradas:
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e Baixa quantidade de entrevistados, pela percepcdo dos mesmos e pela pequena

quantidade de questdes aplicadas, com base na literatura existente;
e Auséncia de stakeholders estudiosos do assunto pertencentes ao meio académico;

e Os resultados aqui encontrados e relatados ndo esgotam as necessidades de

crescimento do setor;

e Em que pese a intencao de se entrevistar apenas os lideres méaximos das partes
interessadas mapeadas, em algumas ocasides, ndo foi possivel a realiza¢do direta
dos depoimentos, e sim por intermédio das pessoas por elas designadas, o que

pode nao expressar a real opinido das partes interessadas;

e A grande quantidade de itens levantados pela literatura existente ndo permitiu a
realizagcdo de entrevista contemplando-os em sua totalidade, devido a falta de

tempo para a realizacao da pesquisa e pela disponibilidade dos stakeholders;

e A maioria das respostas a pesquisa e suas énfases se referem ao transporte de
cargas, considerando a baixa representatividade do transporte de passageiros hoje

existente no Brasil.
5.3 Consideracoes finais

Espera-se que este trabalho sirva de apoio ou ponto de partida para discussdo entre
todos os agentes do setor, aqui mapeados ou ndo, considerando a unanimidade nos
entendimentos que ha possibilidades de crescimento do sistema ferroviario brasileiro e a
necessidade imperativa de uma melhor distribuicao nos modais de transporte no Brasil. Isso
numa perspectiva para que funcionem de maneira complementar, favorecendo a
intermodalidade e a reducao do custo de transporte. Ressalta-se que a competi¢ao nao deve
ocorrer entre modais e sim a eficiéncia e racionalidade entre eles.

De uma maneira geral, os maiores desafios do setor estdo vinculados a politica
publica, com a falta de planejamentos de longo prazo por parte do Estado, sem continuidade
de projetos, definicdo de prioridades, muitas vezes estabelecidas de forma politica e ndo
técnica. Acrescenta-se a isso, a necessidade de uma regulacio do setor mais eficiente € menos
burocratica. Tais condi¢des se equalizadas por certo dardo maior previsibilidade ao segmento,
trazendo assim conforto a algumas das principais situacdes levantadas pelos stakeholders
referentes a seguranga, juridica e principalmente nos retornos dos capitais empregados.
Equalizada as questdes regulatorias ha de se propiciar um ambiente que propicie maiores

investimentos e crescimento do setor.
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Ressalta-se que os investimentos no modal do transporte ferroviario demandam muitos
recursos, longo prazo de construcdo e maturagdo, complexos processos ambientais e de
despojamentos de propriedades privadas rurais e urbanas, gerando incertezas de toda ordem
ao longo do projeto. Neste quesito € possivel identificar na opinido das partes interessadas, a
necessidade de unido do Estado com a iniciativa privada para atuarem no compartilhamento e
agilidade dos processos de desapropriacdes e licenciamento ambiental (para se registrar os
mais importantes e mais citados pelos stakeholders) somado ainda a necessidade de uma
melhor elaboragao dos projetos.

Finalizando, depara-se com a escassez de recursos estatais para o investimento no
setor, gerando, assim, a dependéncia de aplicacdo de recursos pela iniciativa privada. Neste
quesito a relacao de risco e retorno passa a ser imperativa para o investidor privado, que sé se
motivara a aportar recursos num ambiente mais estavel e seguro, atrelado a um retorno
econdmico e financeiro compensatorios.

Conclui-se que a priorizagdo das ferrovias no Brasil pode contribuir para a reducao dos
custos de transporte, especialmente de cargas, elevando o PIB e as exportagdes. Por outro
lado, tende a equilibrar os modais de transporte no pais, atuando de forma mais racional no
transporte de cargas em grandes distdncias e evitando a concentragdo em um sistema

especifico.
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