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RESUMO

A necessidade de melhoria da infraestrutura de transportes ainda é latente no Brasil,
principalmente na Regido Norte do pais. Porém, os recursos publicos sdo insuficientes e
geralmente direcionados para outros setores, fazendo com que o setor publico busque
alternativas com a participacdo do setor privado para viabilizacdo desses investimentos.
Nas ultimas décadas, observou-se o crescimento de concessdes de infraestrutura,
principalmente na modalidade patrocinada, ou seja, parcerias publico privadas. Essa
modalidade de contratacdo requer planejamento cuidadoso a fim de evitar vicios e fatores
criticos que comprometam o sucesso da concessao e acabam onerando o setor publico.
Frente ao panorama econémico do pais, uma preocupacao em relacéo a novos projetos de
investimentos é como garantir a sustentabilidade fiscal, prevista em lei, porém de dificil
controle pelos instrumentos atuais. Nesse contexto, no setor de transportes tém sido
lancados pacotes e programas de concessdo de infraestruturas, sobretudo dos setores
rodoviario, ferroviario e aeroviario. Para o setor aquaviario, os programas anunciados
contemplam portos, mas apesar do grande potencial hidrico do pais, o transporte
hidroviario demanda investimentos para viabilizar a navegacdo em importantes rios.
Apesar de outros paises da América Latina, como Peru e Colémbia, terem iniciado a
concessdo hidroviaria, no Brasil, os investimentos no setor estdo a cargo do setor publico.
A presente pesquisa, busca desenvolver elementos que contribuam para a elaboracdo de
modelos de concessdo que promovam crescimento e avaliem o equilibrio fiscal dos
investimentos publicos por meio da aplicacdo dos conceitos da Engenharia Territorial em
um Programa de Consolidacdo Comercial, aplicado ao setor hidroviario. A Engenharia
Territorial prop6e uma nova abordagem dos projetos de infraestruturas, incorporando no
processo projetos produtivos, capazes de impulsionar o crescimento econémico e gerar
demanda de transporte. Esse conceito ganha aplicacdo no Programa de Consolidagédo
Comercial, por meio da proposta de uma concessdo de desempenho econémico, associada
a concessdo patrocinada da infraestrutura. Partindo de uma ampla revisao bibliografica,
foram identificados os fatores criticos ao sucesso de uma concessdo, permitindo definir
as diretrizes que a proposta deveria atender, destacando-se aspectos da remuneracdo do
concessionario, identificacdo e alocacdo de riscos e sustentabilidade fiscal. Foi
desenvolvido um método para avaliacdo da sustentabilidade fiscal, e demais elementos
necessarios a aplicacdo do modelo conceitual de Programa de Consolidacdo Comercial.
A proposta foi aplicada a um estudo de caso da Hidrovia Tocantins e demonstrou ser
possivel melhorar os indicadores financeiros do projeto assegurando o equilibrio fiscal
do investimento. Os riscos foram identificados e alocados, sendo que a proposta
formulada permite maior controle e geréncia sobre o risco de demanda, considerado
critico ao sucesso de uma concessao.
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ABSTRACT

The need for improvement of transport infrastructure is still latent in Brazil, mainly in the
Northern Region of the country. However, public resources are insufficient and generally
directed to other sectors, causing the public sector to seek alternatives with the
participation of the private sector in order to make these investments viable. In the last
decades, the growth of infrastructure concessions has been observed, mainly in the
modality sponsored, that is, public-private partnerships. This type of contracting requires
careful planning in order to avoid vices and critical factors that compromise the success
of the concession and end up burdening the public sector. Given the country's economic
scenery, a concern regarding new investment projects is how to guarantee fiscal
sustainability, provided by law, but difficult to control by the current instruments. In this
context, in the transportation sector, infrastructure concession programs have been
launched, especially in the road, rail and air sectors. For the waterway sector, the
announced programs include ports, but despite the great water potential of the country,
water transport requires investments to make navigation in important rivers possible.
Although other countries in Latin America, such as Peru and Colombia, have started the
waterway concession, in Brazil, investments in the sector are borne by the public sector.
The present research seeks to develop elements that contribute to the development of
concession models that promote economic growth and evaluate the fiscal balance of
public investments through the application of the concepts of Territorial Engineering in a
Commercial Consolidation Program applied to the waterway sector. Territorial
Engineering proposes a new approach to infrastructure projects, incorporating productive
projects in the process, boosting economic growth and generating transportation demand.
This concept gains application in the Commercial Consolidation Program, through the
proposal of an economic performance concession, associated with the sponsored
concession of the infrastructure. Based on a broad literature review, the critical factors
were identified for the success of a concession, allowing to define the guidelines that the
proposal should address, highlighting aspects of the concessionaire's remuneration,
identification and allocation of risks and fiscal sustainability. A method was developed
for the evaluation of fiscal sustainability, and other elements necessary for the application
of the conceptual model of the Commercial Consolidation Program. The proposal was
applied to a case study of the Tocantins Waterway and demonstrated that it is possible to
improve the financial indicators of the project by ensuring the fiscal balance of the
investment. Risks were identified and allocated, and the proposal formulated allows
greater control and management of the risk of demand, considered critical to the success
of a concession.
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1 INTRODUCAO

A oferta de transportes € uma das condicGes bésicas para o desenvolvimento de uma
regido. O transporte é necessario para receber matéria-prima, escoar a producgdo e para
que as pessoas realizem diversas atividades do dia-a-dia. Segundo Ferraz e Torres (2004),

a evolucdo das cidades esta atrelada ao desenvolvimento dos sistemas de transporte.

Cada vez mais se faz necessério otimizar os sistemas de transporte e logisticos para
atender as demandas impostas pela globalizacdo. Uma maneira de se aumentar a
competitividade de uma nacao € aumentando a eficiéncia das atividades logisticas e de
transportes, proporcionando maior agilidade na movimentacdo de pessoas e cargas,
minimizando tempo de armazenagem de mercadorias e reduzindo atividades que nao

agregam valor. Essa eficiéncia requer uma oferta de transportes diversificada e integrada.

No Brasil, uma das caracteristicas do sistema logistico é o desbalanco da matriz de
transportes, que depende preponderantemente, do modo de transporte rodoviario.
Conforme consta no Relatorio do Plano Nacional de Logistica e Transportes (Brasil et al.
2007):

“Em valores aproximados, a rodovia responde pela movimentacao de 58% dos fluxos de
carga (se excluido o transporte de minério de ferro, esta participacdo supera 70%) e por
95% dos passageiros no Pais. A participacdo do modo ferroviario atinge 25% e as
hidrovias 13% das cargas, restando aos modos dutoviario e aéreo participagdes em torno

de 3,6% e 0,4%, respectivamente”.

Nesse cenario, 0 Ministério dos Transportes (s.d.) reconhece, por um lado, as vantagens
do sistema hidroviario, que apresenta grande capacidade de carga, baixo custo de
transporte e de manutengdo. Além disso, o custo de implantacdo pode ser baixo, quando
se analisa uma via de leito natural, ou elevado, se existir necessidade de construgéo de
infraestruturas especiais como: eclusas, barragens, canais etc. Por outro lado, suas
desvantagens sao a baixa flexibilidade, o transporte lento e sua sensibilidade as condic¢des

climaticas.

Tendo reconhecida sua importancia, 0 modo hidroviario passou a ser contemplado como

uma das prioridades do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), que colocou

1



entre seus objetivos o de ampliar e melhorar a navegabilidade dos rios brasileiros,
mediante a realizacdo de dragagens, derrocamentos, sinalizacOes, estudos hidroviarios e
construgdes de terminais hidroviarios de carga e passageiros. Espera-se, com essas acoes,
que haja diminuicéo do custo de frete com o crescimento do modal hidroviario, aumento
na seguranca da navegacdo e planejamento do crescimento da navegacdo nos rios

brasileiros (ibid.).

A implantacdo de hidrovias no pais esbarra nos problemas comuns aos projetos de grande
vulto no setor de infraestruturas logisticas, dentre os quais se destacam o financiamento
e 0s arranjos institucionais necessarios para sua viabilizacdo, além do conflituoso

licenciamento ambiental.

A partir da década de 1990, as concessdes tém sido largamente utilizadas em diversos
paises, sobretudo em relacdo a projetos de infraestrutura. Em linhas gerais, as concessoes
podem ser classificadas de acordo com a rentabilidade do empreendimento, como
Machado (2005) define: concessdes onerosas sdo aquelas em que a rentabilidade
financeira do empreendimento permite remunerar 0s concessionarios sem necessidade de
subsidios do poder publico, que ainda exige pagamentos; as concessdes gratuitas sdo
aquelas cujas receitas remuneram o concessionario, mas o poder publico ndo recebe
nenhum aporte; e as subsidiadas sdo aquelas financeiramente invidveis, mas devido a
alguma importancia estratégica, o poder publico prové os recursos necessarios para a

iniciativa privada.

A partir de 2004, pela Lei n. 11.079, passou a ser regulamentada a modalidade de
Parcerias Publico-Privadas (PPPs), que € uma concessdo celebrada entre a administracdo
publica e um agente do setor privado, para implantacéo, exploracéo ou gestéo de servicos
de interesse publico, cujo financiamento e investimento sdo de responsabilidade do setor
privado, que sera remunerado de acordo com seu desempenho durante o periodo de
concesséo (MUCCI, 2011).

Moraes e Reyes-Tagle (2017) observaram um numero crescente de contratos de
investimento privado para infraestrutura de transportes nos setores rodoviario, ferroviario
e aeroportudrio entre os anos 1994 e 2014, nas esferas federal, estaduais e municipais. Os

autores apontam ainda uma tendéncia progressiva, com a divulgacdo em maio de 2015



do Segundo Programa de Investimento em Logistica (PIL 2), prevendo a celebracéo de

contratos de PPP e concessdo comum entre 0s anos de 2015 e 2018.

Apesar dessa tendéncia crescente de uso dessa modalidade de contrato, como salienta
Azevedo (2014), as PPPs adotadas como modelo de financiamento tém sido mal
utilizadas, uma vez que o objetivo das PPPs ndo é garantir uma fonte de financiamento
alternativa, mas sim, garantir que o privado, para 0s mesmos resultados, consuma menos
recursos. O autor afirma ainda, que a depender das op¢des politicas e de um conjunto de
variaveis mal acauteladas, uma PPP pode trazer desequilibrios graves as contas publicas

e, por conseguinte, aos contribuintes.

De acordo com Moraes e Reyes-Tagle (2017) existem trés modalidades em que os gastos
fiscais podem ser percebidos: compromissos diretos, como 0 pagamento de
contraprestacdes; compromissos patrimoniais; e compromissos contingentes ou riscos
fiscais. Quando os estudos que antecedem a assinatura do contrato sdo superficiais
aumenta a incerteza quanto aos riscos e os valores contingenciais, dificultando o
planejamento financeiro do projeto. Além disso, o estudo de Moraes e Reyes-Tagle
(2017) demonstrou a auséncia de registros de compromissos contingentes no Relatério
Resumido de Execucdo Orcamentaria, o que explicita a fragilidade do planejamento do

setor publico frente aos riscos que assume em contratos de PPP.

Varios autores pesquisam fatores criticos de sucesso de contratos de concessdo e buscam
mecanismos e modelos que aumentem a seguranca e sucesso dos contratos sob diferentes
aspectos (ARAGAO et al., 2004; OSEI-KYEI E CHAN, 2015; MACARIO et al., 2015).
O estudo desenvolvido nesse trabalho concentra esfor¢os na prevengdo do desequilibrio
fiscal e na gestdo de riscos como fatores essenciais para 0 sucesso dos contratos de
concessdo de infraestrutura de transportes. Como conceito tedrico que sustenta as analises

feitas, apresenta-se a Engenharia Territorial.

A Engenharia Territorial defende que o ponto de partida para solucionar o problema do
investimento em infraestrutura no Brasil é a promo¢do do crescimento econdémico
regional ou local, que produz a base do financiamento, em funcdo do aumento da
capacidade de arrecadacdo fiscal (ARAGAO e YAMASHITA, 2010). Os autores
defendem que o financiamento publico de infraestruturas deve se basear em um estudo

de fluxo de caixa fiscal futuro, associado ao investimento. Além disso, o investimento
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publico deve se associar mais diretamente ao processo de agregacao de valor. O meio de
se promover isso, seria um Programa de Consolidacdo Comercial, proposto por Aragéao e
Yamashita (2014), que associe 0s investimentos em infraestruturas ao crescimento
econémico gerado, por meio da implantacdo de Programas Territoriais. Os Programas
Territoriais relinem projetos produtivos, complementares e paisagisticos aos projetos de

infraestrutura, buscando integrar os elementos propulsores do crescimento econdémico.

Esse trabalho busca desenvolver mecanismos de aplicagdo pratica dos elementos
conceituais da Engenharia Territorial como alternativa para o investimento no setor
hidroviario do pais, contribuindo para o desenvolvimento de modelos de concessao

capazes de enfrentar os desafios impostos pelo contexto do setor no pais.

A proposta formulada serd testada no estudo de caso da Hidrovia Tocantins. O Rio
Tocantins possui uma extensao navegavel de 712 quilémetros e atravessa o Estado do
Paré e do Tocantins, que se localiza em posicdo logistica privilegiada e possui formato
longilineo no eixo norte-sul, cruzando grandes distancias dentro do Pais, sem impor novas

taxas fiscais.

1.1 PROBLEMA

A partir do contexto apresentado, justifica-se a necessidade de desenvolver um estudo
que vise solucionar o seguinte problema: Como garantir a sustentabilidade fiscal em

concessdes aplicadas ao setor hidroviario?

1.2 JUSTIFICATIVA

De acordo com relatério da Organizacdo para a Cooperagdo e o Desenvolvimento
Econdmico (OCDE, 2015), o Brasil vive um momento critico, observando queda do PIB,
aumento da inflacdo acima das metas estabelecidas e desequilibrio fiscal. O organismo
destaca ainda a necessidade de se elevar a produtividade do mercado de trabalho e

melhorar a infraestrutura, reduzindo os custos de producéo.

Trata-se de um cenério desafiador, porém ndo inédito, para os investimentos publicos.
Afonso e Biasoto (2007) discutem sob uma perspectiva histérica, a questdo do

investimento publico no Brasil, ressaltando a importancia de se elevar as taxas de


http://brasil.elpais.com/tag/ocde_organizacion_cooperacion_desarrollo_economico/a/
http://brasil.elpais.com/tag/ocde_organizacion_cooperacion_desarrollo_economico/a/

investimento para suprir o déficit de infraestrutura no pais, no entanto, garantindo o

equilibrio fiscal.

A tomada de decisdo para implantacdo de um projeto de grande vulto, como de uma
hidrovia com o porte do Rio Tocantins diversas analises sdo necessérias e contempladas
em estudos como o EVTEA, entre elas analise de impacto ambiental, anélises
econdmicas, visando identificar a relacéo custo-beneficio gerada pelo empreendimento e
andlises financeiras. Considerando a importancia de cada um desses estudos, esse
trabalho concentra-se nas analises financeiras, visto que o problema central a ser
pesquisado trata da sustentabilidade fiscal, que se relaciona com as demandas financeiras

do projeto.

Em 2011, o governo Federal iniciou a concesséo de obras de infraestrutura de transportes,
comecando pelos aeroportos e divulgando em 2012 possiveis concessdes de rodovias,
ferrovias e portos, além do interesse em hidrovias, que ndo foi publicado. Pompermayer
et al. (2014) revelaram que em relagao ao modal hidroviario, o Plano Nacional de
Logistica e Transportes (PNLT) de 2011 identificou 57 projetos, que demandariam
investimentos da ordem de R$ 20,5 bilhoes. Desses projetos, dezoito estao incluidos no
PAC (correspondendo a R$ 2,63 bilhoes). Constam agrupamentos de projetos que
abrangem as hidrovias da Amazonia, Teles Pires-Tapajos, Tocantins-Araguaia, do
Parnaiba, Paraguai-Parana, afluentes do rio Sao Francisco e os rios Paranaiba e Grande.
No entanto, modelos mal estruturados, juridicamente inseguros e economicamente
inviaveis tém travado o andamento do processo. No Segundo Plano de Investimentos em
Logistica (PIL 2), os investimentos no setor aquaviario restringem-se a ampliacdo e

implantacéo de terminais portuarios, sem previsdo de expansao das vias navegaveis.

O desenvolvimento de alternativas que facilitem o investimento em infraestrutura,
principalmente no setor aquaviario, que se adequem ao contexto econdémico e sejam
efetivos na promogéo do crescimento e desenvolvimento do pais, se torna necessério,
sobretudo no setor aquaviario, ainda longe de concretizar o potencial que apresenta como

infraestrutura de transportes no Brasil.

Os conceitos associados a Engenharia Territorial rednem elementos que véo na diregdo
desejada para viabilizagdo de investimentos, protegendo o setor publico de um desbalango

fiscal. Embora conceitualmente muito bem embasada, a literatura carece de aplicagdes
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praticas que verifiquem a aplicabilidade e efetividade da Engenharia Territorial. Os
estudos visam desenvolver os elementos necessarios para essa aplicagdo, e o estudo de
caso permite testar a viabilidade de aplicacdo dos conceitos, contribuindo para o

aprofundamento dos estudos na area.

A escolha da Hidrovia Tocantins para o estudo de caso se deve a importancia que o binario
Tocantins e Araguaia exerceu no passado como principal escoadouro econdmico de
Goias, 0 que é reconhecido no Relatério Técnico do Plano Nacional de Integracéo
Hidroviaria (PNIH) sobre essa hidrovia (Labtrans/lUFSC e ANTAq (2013). Com essas
caracteristicas, esse binario fluvial é objeto de uma atencdo especial no PNIH. Além
disso, seu Estudo de Viabilidade Técnica Econdmica e Ambiental (EVTEA) serd
finalizado no inicio de 2017, mas parte dos levantamentos e informagdes sobre custos
foram fornecidos no final de 2015, alimentando a base de dados com informacdes
detalhadas e atualizadas que deram suporte as analises do estudo de caso. Além disso,
dada a importancia do Rio Tocantins e a expectativa em torno da possibilidade de sua
navegacdo, estudos que contribuam para elucidar os problemas que dificultam a
implantacdo da hidrovia e apontar solugbes trazem também uma contribuicdo social e

técnica para o setor aquaviario.

1.3  HIPOTESES

Estudos recentes tém buscado novas alternativas de alavancar investimentos sem o
comprometimento irresponsavel de recursos fiscais. Dentre eles, pode-se mencionar o
modelo conceitual de Programa de Consolidacdo Comercial, que associe os investimentos
em infraestruturas ao crescimento econdmico gerado, proposto por Aragao e Yamashita
(2014). Enquanto modelo conceitual, os autores buscam desenvolver instrumentos e

métodos que tornem a proposta aplicavel.
Partindo das premissas de que:

(1) 0s modelos tradicionalmente adotados para 0s sistemas ferroviario e
rodoviario ndo atendem demandas especificas do sistema hidroviario; e

(i) 0 montante dos custos de implantacao e operacdo da hidrovia analisada exigira
0 pagamento de contraprestacdo do setor publico para sua viabilizacdo

financeira.



O estudo visa verificar a hipotese de que um Programa de Consolidacdo Comercial, que
associe os investimentos em infraestruturas ao crescimento econdmico gerado, baseado
nos conceitos da Engenharia Territorial desenvolvidos por Aragédo e Yamashita (2010),

podera garantir o equilibrio fiscal dos investimentos publicos.

1.4  OBJETIVOS

O objetivo geral do projeto é desenvolver elementos para aplicacdo dos conceitos da
Engenharia Territorial em um Programa de Consolidacdo Comercial, de forma verificavel
e mensuravel, contribuindo para o desenvolvimento de modelos de concessdo que

promovam crescimento e avaliem o equilibrio fiscal dos investimentos publicos.
Séo objetivos especificos do projeto:

- ldentificar fatores criticos para o sucesso de um contrato de concessao;

- Caracterizar o setor hidroviario e identificar suas especificidades;

- Desenvolver um método de avaliacdo de sustentabilidade fiscal,

- Propor uma matriz de alocagao de riscos para concessdes patrocinadas no setor
hidroviario;

- Desenvolver os elementos de um programa de consolidacdo comercial para o setor

hidroviario.
15 METODOLOGIA

A pesquisa foi desenvolvida utilizando-se um enfoque metodoldgico que conjuga 0s
métodos estruturalista e analitico-dedutivo, com estudo bibliografico exploratorio e

descritivo. Foram seguidas as seguintes etapas:
- Etapa 1: Revisdo bibliografica

A revisdo bibliografica contemplou analise de artigos, livros, trabalhos académicos e
documentos voltados aos estudos dos trés temas considerados fundamentais para
embasamento da proposta: (i) bases econémicas, em que foram estudados modelos de
crescimento econémico, o papel do Estado no processo de crescimento e o conceito de
Engenharia Territorial; (ii) bases juridicas, em que se procurou tragar o contexto historico
das concessdes de infraestrutura no Brasil, assim como investigar os fatores criticos ao

sucesso de uma concessao a partir de estudos nacionais e internacionais; e (iii) bases



financeiras, com foco na remuneragdo do concessionario, gestdo de risco nos contratos

de concessdo e sustentabilidade fiscal.

- Etapa 2: Levantamento das caracteristicas especificas do sistema hidroviario

que devem ser contempladas no modelo proposto

Nessa etapa foi feito um levantamento dos aspectos caracteristicos da implantacéo,
operacdo e manutencdo de um sistema de transportes hidroviario, dos tipos de riscos que
possam estar envolvidos na concessdo, do panorama do setor aquaviario no Brasil e

analise de casos de concessdo hidroviaria na América Latina.
- Etapa 3: Proposta de Programa de Consolidacdo Comercial

As etapas anteriores permitiram elencar as questdes fundamentais a serem atendidas pela
proposta e seus principios norteadores. Partindo do modelo conceitual de Programa de
Consolidacdo Comercial, proposto por Aragdo e Yamashita (2010), baseado na
Engenharia Territorial, foi feita uma adaptacdo para o setor hidroviario. A proposta alia
duas modalidades de concessao, a concessdo patrocinada e a concessdo por desempenho
econémico, no intuito de vincular contratualmente a execucdo da infraestrutura de
transportes e a geragdo de crescimento econdémico por meio da implantacdo de projetos
produtivos planejados em Programas Territoriais, tendo como pré-requisito o equilibrio
fiscal dos investimentos publicos. A fim de analisar o modelo proposto, foram
desenvolvidas ferramentas para aplicacdo dos conceitos, descrevendo-se o processo de
elaboracdo dos Programas Territoriais e apresentando um método desenvolvido para
analise de sustentabilidade fiscal. Também foram estudados os mecanismos de

gerenciamento dos riscos envolvidos, obtendo-se como produto uma matriz de riscos.

- Etapa 4: Estudo de caso

O estudo de caso foi adotado como estratégia de pesquisa, uma vez que a necessidade de
analise do contexto para compreensdo do fenbmeno é caracteristica importante do
problema, o que justifica a ado¢do de um método estruturalista de investigacdo. Escolheu-
se 0 caso da Hidrovia Tocantins para analise, devido a sua importancia para as regides
Centro-Oeste e Norte do pais, e pela disponibilidade de dados e estudos recentes sobre a
viabilidade das obras necessarias para plena navegabilidade do Rio Tocantins. Nessa fase

foram desenvolvidas seguintes atividades:

- Coleta de dados sobre o projeto da hidrovia;



- Avaliagéo de custos de implantacéo;
- Avaliacéo de receitas;

- Definicdo dos riscos envolvidos na implantacdo, operacdo e manutencao

da hidrovia;

- Alocagéo dos riscos envolvidos no projeto conforme modelo de concessao

proposto;
- Proposta de gerenciamento dos riscos;
- Avaliagéo de retorno fiscal,
- Analise dos resultados gerais do modelo proposto.

A andlise dos resultados obtidos no estudo de caso permitiu formular conclusées sobre o

modelo proposto e verificar a hipdtese inicial apresentada nesse trabalho.

16 ESTRUTURA DA TESE

A presente tese se estrutura em 8 capitulos no intuito de alcangar os objetivos propostos.
O capitulo 2 apresenta as bases econémicas, abordando as principais teorias que embasam
as premissas adotadas para o desenvolvimento da proposta. O capitulo 3 dedica-se a
estudar o contexto histérico e juridico das concessdes de infraestrutura no Brasil e revelar
0 estado da arte sobre o tema abordado. O capitulo contempla anélise de artigos, trabalhos
e documentos voltados aos estudos do historico de concessdo no Brasil, os tipos de
concessao existentes e o panorama internacional da pesquisa sobre o assunto, permitindo
identificar os principais critérios a serem atendidos pelo modelo proposto de forma a

garantir 0 sucesso da proposta.

O capitulo 4 detalha as bases financeiras, destacando os elementos fundamentais para o
equilibrio econémico-financeiro de um contrato de concessdo: remuneragdo do

concessionario, alocagéo de riscos e sustentabilidade fiscal.

Em seguida o capitulo 5 traz um levantamento dos aspectos caracteristicos da
implantacédo, operagdo e manutencdo de um sistema de transportes hidroviario e dos tipos
de riscos que possam estar envolvidos na concessdo. A partir desse levantamento, é
possivel identificar as especificidades que devem ser consideradas em modelo de

concessao adotado para o setor hidroviério.



Apbs o estudo dos modelos existentes e demandas especificas para modelos de concesséao
de hidrovias € possivel propor melhorias e adaptacdes, a partir da elaboracdo de um
modelo proprio, apresentado no capitulo 6. O capitulo inicia-se fazendo um resgate aos
principios norteadores da proposta, que sdo o resultado analitico de todos os capitulos
anteriores. Em seguida apresentam-se os conceitos fundamentais, principalmente o
modelo conceitual de Programas de Consolidacdo Comercial, que consiste no elemento
tedrico fundamental a partir do qual se desenvolvem as ferramentas especificas para a

proposta. Posteriormente sdo apresentados os elementos componentes da proposta.

O capitulo 7 aborda o estudo de caso aplicado a Hidrovia Tocantins. Nesse capitulo sdo
apresentadas as caracteristicas do projeto da hidrovia Tocantins, levantamento dos custos
de implantacédo, calculo das receitas; avaliacdo de retorno fiscal; definicdo dos riscos
envolvidos na implantacdo, operacdo e manutencdo da hidrovia; alocacdo dos riscos
envolvidos no projeto conforme modelo de concessdo proposto; e analise dos resultados

gerais do modelo proposto.

O capitulo 8 traz a discussdo dos resultados, conclusGes gerais da pesquisa e
recomendacdes para estudos futuros. A Figura 1-1 apresenta de forma esquematica a

estrutura de desenvolvimento da tese.

. Bases T
1 : . > Premissas e objetivos —
Capitulo 2 j
economicas !
Cnthile 3 Bases i Contexto. Identifica¢io de
P juridicas fatores criticos
: Bases | Remuneragio; Alocagiode | | | o o
Cap1tu10 4 . © . L . _‘"‘ - e — Questdes fundamentais i
financeiras i riscos; Sustentabilidade fiscal | | :
- Transporte | | Contextoe especificidades | | | . . |
Capitulo 5 o P . _ pectticid — Principios norteadores .
hidroviario do setor hidrovidrio i
7 Consolidacio comercial: ,
Capitulo 6 Proposta  —» . B —  Métodos e submodelos
: conceitos e métodos b
— T o
- Estudo de '+ Coleta de | Custos e ! Andlise de | | Revisio do
Capitulo 7 !
! caso dados receitas riscos | modelo
___________________________________________________ -
_______ TS U S R R B
. _ i Programa 'a i Sustentabili | | | Andlise de | Proposta |
Capitulo 8 Conclusao | territorial | ! -dade fiscal i resultados final |

Figura 1-1: Estrutura da tese. Fonte: Elaboracao prdpria.
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2 BASES ECONOMICAS

O presente capitulo traz uma discussdo sobre as principais teorias de crescimento e
desenvolvimento e como elas refletem o cenério brasileiro recente. Discute-se também o
papel do Estado no processo de crescimento econémico. Em seguida, insere-se a
necessidade de infraestrutura nesse contexto, na tentativa de entender a relacdo entre
oferta de infraestrutura e o processo de crescimento e desenvolvimento econdmico. Por
fim apresentam-se 0s conceitos basicos da Engenharia territorial, que orientardo a

proposta.

21 CRESCIMENTO E DESENVOLVIMENTO

O indicador de crescimento econdmico se mede pela modificacdo percentual do produto
regional ou nacional, o qual representa o total pago pelos bens e servigos produzidos,
respectivamente, na regi&o ou no pais (ARAGAO e YAMASHITA, 2010).

Existe um extenso debate acerca do foco no crescimento. Enquanto de um lado poderia
melhorar a qualidade de vida, pelo aumento da renda, por outro lado, os custos e frutos
desse crescimento ndo seria distribuido de forma equitativa entre individuos e/ou regides,
aprofundando as desigualdades, além do comprometimento da sustentabilidade ambiental
e impulso ao consumo imediato. No ambito da discussdo, surge a distincdo entre

crescimento econdmico e desenvolvimento econdmico.

Como avalia Lucht Filho (2004), crescimento e desenvolvimento sao conceitos que
estiveram intrinsecamente ligados ao longo da historia das Ciencias Economicas. Mesmo
apos a segunda guerra mundial, até o final da década de 60, os tedricos continuavam
tomando ambos os conceitos sem distingoes claras, ou precisas. De acordo com o autor a
abordagem dos dois conceitos se torna mais ampla com os teoricos pos classicos, que
estudam varidveis ndo econbmicas considerando-as fundamentais para o

desenvolvimento.

De acordo com Bresser-Pereira (2008), o indicador mais utilizado para medir o
desenvolvimento econémico seria 0 aumento da renda por habitante, e 0s niveis
comparativos de desenvolvimento econdémico sdo medidos pelo purchasing power parity

por habitante, indicando a capacidade de consumo da populagdo. Porém, em alguns casos,
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como os paises produtores de petréleo, conforme defende o autor, a renda per capita ndo
reflete o nivel de produtividade e desenvolvimento econdémico do pais, havendo como
indicador complementar o indice de desenvolvimento humano. O desenvolvimento
econémico abarcaria transformacgdes mais gerais na sociedade, podendo o crescimento
ser entendido como uma das suas dimens@es. Nessa perspectiva, o crescimento exprimiria
a expansao da producao real e o desenvolvimento implicaria mudangas no processo social
de producdo e nas suas caracteristicas principais (estrutura de propriedade do capital e

das empresas; desenvolvimento social, cultural e tecnoldgico etc.).

Por outro lado, como defendem Aragdo e Yamashita (2010), as transformacdes e
modernizacdo das relagdes de producéo, decorrentes do desenvolvimento, influenciam
positivamente no crescimento econdmico, que por sua vez sustenta a capacidade de
investimentos impulsionadores de transformac6es sociais. Complementarmente, Bresser-
Pereria (2008) enfatiza que a distin¢do entre crescimento e desenvolvimento econdmico
ocorre mais no plano conceitual do que se observa na pratica. De acordo com o autor,
historicamente, na maioria das vezes, o crescimento da renda per capita implica em
mudancas estruturais na economia e na sociedade. Ja para Furtado (2004) essa relacdo
mUtua ndo ocorre espontaneamente, e na visao do autor é evidente que na histéria do
Brasil ndo houve correspondéncia entre crescimento econdmico e desenvolvimento,

caracterizando o que o autor denomina de mau-desenvolvimento.

Ferreira et al. (2013) explicam que desde a fase colonial o crescimento, considerando 0s
primeiros 400 anos de histdria do Brasil, a renda per capita avancou muito lentamente no
Brasil, observando-se em crescimento econdmico de natureza extensiva, “decorrente do
maior uso de fatores de produgdo (terra e trabalho), e nao de ganhos de produtividade”
acompanhado de uma piora do nivel de desigualdade de renda no pais. Para os autores,
esse quadro sofre alteracdo apenas a partir da crise de 1930, com 0 progresso técnico e a
industria no centro do crescimento econémico do pais. Furtado (2004) aponta ainda que,
mesmo com o alcance de altas taxas de crescimento e um intenso processo de
industrializagdo nas décadas de 1950 e 1960, os salarios reais da massa da populagdo ndo
refletiram o crescimento econémico, permanecendo alta a taxa de subemprego e pouco

beneficio percebido pela populacéo rural.
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Diferentes teorias econdmicas buscam explicar a relacdo entre os conceitos e elucidar os
mecanismos de geragdo de crescimento e desenvolvimento. Sem intencdo de esgotar a
discussdo, sera adotada ao longo desse trabalho a visdo de Aragdo e Yamashita (2010),
segundo a qual o crescimento econdmico é fundamental no processo de desenvolvimento,
visto que a melhoria da qualidade de vida demonstra-se positivamente relacionada com o
crescimento econdmico. Transformagdes sociais almejadas, como melhoria da qualidade
de vida e sustentabilidade ambiental requerem capacidade de investimento, portanto de
acumulo de riqueza. Além disso, para os paises em desenvolvimento o crescimento
continua como objetivo permanente, até em virtude da necessidade de se acumularem

recursos para investimentos estratégicos e processos de transformacéo.

No intuito de aprofundar o conceito de desenvolvimento e sua relagédo com o crescimento
econémico, Bresser-Pereira (2008) explica que a teoria econdémica do desenvolvimento
busca compreender um fendmeno historico, buscando identificar diferentes estilos de
desenvolvimento: modelo original dos paises que iniciaram a revolucgdo industrial, como
Franca e Inglaterra; modelo de paises de desenvolvimento econdmico atrasado que ndo
foram colbnias, como Japdo e Alemanha; modelo russo e chinés que concentraram o
processo de acumulacdo primitiva no estado; modelo de substituicdo de importacdes a
partir da década de 1930 em paises latino-americanos; e o modelo exportados do leste
asiatico. Ja na década de 1970 ganham forca os modelos de crescimento, que buscam

relacionar o crescimento com determinadas variaveis.

Mantega (1998) faz uma analise do Modelo Brasileiro de Desenvolvimento Econdmico,
buscando as influéncias recebidas dos modelos tedricos do crescimento. De acordo com
0 autor, uma das principais influéncias adotadas no Brasil foi 0 Modelo de
Desenvolvimento Equilibrado proposto por Rosenstein-Rodan. De acordo com esse
modelo, 0 aumento da produtividade em paises subdesenvolvidos, dependia da elevagédo
da renda per capita e a capacidade de consumo da populacdo. No entanto, como afirmava
Arthur Lewis, nos paises onde a populacdo € muito numerosa em relacdo ao capital o0s
salarios urbanos podem ser muito baixos, sendo muito baixa a poupan¢a nas maos das
classes trabalhadoras. Mantega (1998) ressalta que se trata de um modelo de crescimento
onde a formacéo de capital se eleva, mediante a contengdo do consumo dos trabalhadores,
pelo menos a curto e médio prazo. Os tedricos do Modelo de Crescimento Equilibrado

diriam que ndo é a demanda dos assalariados que viabiliza a acumulacdo, mas sim a
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demanda que as préprias empresas exercem entre si. A implantacdo de conjuntos de
indUstrias complementares, nas quais 0s investimentos de umas representariam a
demanda de outras, e assim por diante, de modo a garantir o escoamento da producgéo,
permitiria que as empresas alcancassem seu tamanho 6timo, mesmo em economias de

baixa renda e com mercado consumidor restrito.

Esse cenario reflete a necessidade de coordenar os investimentos, garantindo sua
complementaridade e reduzindo os riscos de insuficiéncia de procura. Fica claro portanto,
0 curso historico distinto do processo de industrializacdo dos paises subdesenvolvidos,
sobretudo em relacdo ao papel desempenhado pelo Estado em coordenar o

desenvolvimento industrial e garantir as economias externas para sua viabilizagéo.

Complementarmente & visdo da Teoria do Desenvolvimento Equilibrado, o conceito de
Big Push estabelece que expandir uma economia atrasada requer um volume inicial de
investimentos de tal ordem que dificilmente sera obtido espontaneamente. Esse volume
de investimentos seria necessario para: viabilizar a implantacdo de grandes empresas;
viabilizar investimentos concomitantes em diversos setores complementares
desencadeando uma demanda intersetorial necessaria a0 escoamento da producdo; e
garantir um tamanho minimo do mercado que viabilize a escala minima de producao.
Essa argumentacdo é fundamentada pelo conceito de indivisibilidades da funcdo de
producdo e pelo conceito de economias externas.

Por indivisibilidade na funcdo de producdo entende-se que a tecnologia ou 0 processo
produtivo inerente a fabricacdo de um determinado bem ou servigo exige que uma
empresa tenha uma dimensdo minima de grande porte, como é o caso das empresas de
infraestrutura e servicos basicos, como energia, transporte ou comunicagdes. Sao funcoes
gue exigem grandes massas de capital inicial e cujos produtos sé se tornam disponiveis

apos longos periodos de gestacao.

Em funcdo dessa dimensdo minima de grande porte, essas industrias basicas deverao
operar com capacidade ociosa, nas fases iniciais de sua implantacdo e muitas vezes, ndo
podem ser implantadas isoladamente. Portanto, deve-se falar num complexo industrial
minimo e irredutivel de diferentes servi¢os publicos, que devem preceder aos demais
investimentos produtivos, antecipando-se a sua propria demanda. Tratam-se de

investimentos que violariam uma das leis basicas da livre concorréncia, e apresentariam
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perspectivas de lucros baixos ou até mesmo negativos, nos primeiros anos de sua
implantacdo, requerendo um planejamento que faca uma avaliagdo correta do
desenvolvimento futuro, para acertar as metas de producdo, sem uma demanda
preexistente. Com a auséncia da busca pela alta rentabilidade, os investimentos desse tipo
seriam orientados pelo conceito de lucro social, segundo o qual uma empresa pode estar
realizando investimentos cujo resultado, a curto e a médio prazos, seja o fornecimento de
Insumos mais baratos para outras empresas, que terdo suas margens de lucros aumentadas,
elevando a massa de lucros do sistema industrial como um todo. Nessa perspectiva,
somente o Estado poderia tanto realizar esses investimentos de baixa lucratividade,

quanto ter a perspectiva macroeconémica que conduz ao lucro social.

Uma vez alcangado um certo patamar, as economias emergentes nao necessitam mais de
pacotes de investimentos concatenados ou esforco concentrado que promova essa
arrancada inicial. Passa a ser mais relevante um fluxo regular de investimentos, orientados
pelo proprio mercado, nos moldes das economias avancadas. O que implica uma mudanca

importante do Estado empreendedor.

2.2 OPAPEL DO ESTADO

Como visto na secdo anterior, o Estado tem importante papel para impulsionar o
crescimento em paises em desenvolvimento. De acordo com o estudo de Mantega (1998)
o Brasil foi um dos paises atrasados que mais abragou as recomendacfes contidas na

Teoria do Desenvolvimento:

“A comegar pelo Estado planejador e empreendedor, entusiasticamente abragado no Pais,
desde, pelo menos, a Comissdao Mista Brasil-Estados Unidos, até a contencdo do
consumo, a abertura ao capital estrangeiro e a explicita politica de industrializacdo, foram
ingredientes que ndo faltaram nos 20 anos de politica econémica do regime militar. A
Teoria do Desenvolvimento acabou perdendo sua atualidade porque foi superada pelos
fatos, e ndo se renovou. Afinal, ela foi elaborada para dar conta da transicdo de um
capitalismo comercial para a acumulacdo industrial e financeira, que se concretizou pelo

menos no Brasil e numa série de paises da América Latina.”

Mantega (1998) aponta que “dentre os conceitos da teoria do desenvolvimento, aquele
gue mais perdeu sentido no capitalismo contemporaneo € o de Estado desenvolvimentista

ou empreendedor”, no sentido de lhe atribuir uma intervengdo econdémica muito menor
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daquela requerida nos tempos de implantacéo da industrializacdo. A avaliacdo do autor,
no entanto, ndo pode ser generalizada sem considerar a distribuicdo espacial dos
investimentos e recursos disponiveis no Brasil. Ndo se pode colocar no mesmo patamar
de desenvolvimento o norte e o sul do pais. A partir da leitura territorializada das
condicdes de desenvolvimento, a indivisibilidade das funcdes de produgdo pode ser
reavaliada. O que equivale a dizer que analisar a viabilidade de infraestruturas de
transportes nas regides Centro-Oeste e Norte do pais, motivadas unicamente pela
manifestacdo da demanda pode conduzir a estagnacdo de uma regido que historicamente

ainda ndo atingiu a arrancada de investimentos inicial.

Discordando do papel minimalista do Estado e em uma formulagéo inovadora, Mazzucato
(2014) apresenta o Estado como agente empreendedor, disposto em assumir os riscos das
inovacOes mais radicais, agindo como principal investidor e catalisador. A autora defende
a necessidade de se construir uma teoria do papel do Estado na formacéo e criacdo de
mercados, argumentando que é a intervencdo do Estado que dinamiza a capacidade e a
disposicdo do empresariado, criando 0s espacgos e as perspectivas de investimento e
mercado. Em sua obra, a autora descreve o papel do Estado nas areas de tecnologia da
informacdo e comunicacgdo, farmacologia, biotecnologia, nanotecnologia e tecnologias
verdes, tanto em relacdo ao desenvolvimento das tecnologias quanto na formacéo de
empresas e criacdo das oportunidades e condi¢fes de mercado.

Nesse sentido, Aragdo e Yamashita (2010) propdem o papel do Estado Orquestrador, que
deve impulsionar e coordenar “as iniciativas dos diversos grupos e organismos da
sociedade, complementando a forga criativa do mercado na exata medida do necessario e
garantindo um clima minimamente indispensavel de consenso e cooperagiao”. Os autores
argumentam que os meios de acdo desse Estado ndo difeririam dos instrumentos ja
amplamente utilizados de “a) regulagdo, b) incentivo, ¢) eventuais investimentos e acdes
econdmicas diretas; d) concertacdo politica e da garantia de civilidade; e f) formacéo e
divulgacao de conhecimento social”. A diferenca reside no eixo dominante de atuagao,
voltado para fomentar e coordenar a iniciativa dos mais diversos segmentos da sociedade,
garantindo a sécio diversidade da provisdo das necessidades coletivas, ndo mais

substituindo o mercado ou se restringindo a monitorar o0 mesmo.

16



Observa-se que essa abordagem se mostra mais adequada as regides menos desenvolvidas
do pais do que a de Estado minimalista e mais adequada a um cenério de escassez de
recursos estatais, na medida em que o Estado ndo é o principal investidor, mas um

mediador na alocacéo e investimentos.

2.3 A INFRAESTRUTURA E O PROCESSO DE CRESCIMENTO

A existéncia de infraestrutura de transportes é apontada na literatura como requisito para
0 crescimento e desenvolvimento das cidades (FERRAZ E TORRES, 2004). Ferreira et
al. (2013) destacam a importancia da implantacdo de cerca de 6.500 quilémetros de
ferrovia na década de 1880 para o crescimento econdmico brasileiro. Os autores citam 0s
efeitos de redugdo dos precos pagos por consumidores, aumento da mobilidade do
trabalho, da producéo e da renda, resultando em ganhos de eficiéncia de 8% a 16% do
PIB em 1913. A compreensdo dessa relacdo entre oferta de infraestrutura e crescimento
¢ fundamental para orientar as politicas de desenvolvimento e o planejamento de

transportes de forma integrada.

Afonso e Biasoto (2007) discutem a importancia do investimento publico em
infraestrutura para a decisdo de investimento, que exerce papel crucial para conformacao
de uma trajetdria de crescimento de maior folego. Dentre os fatores que pesam na decisao,
entre elas 0 mercado em crescimento e as receitas esperadas, os autores destacam os itens
fundamentais na estrutura de custos, como energia, dgua e transportes, que pesam muito
na definicdo da rentabilidade dos investimentos e, portanto, da sua viabilidade. O
investimento, especialmente em infraestrutura, é essencial para aumentar a
competitividade e sustentar um novo ciclo de crescimento, por meio da eliminacéo de

gargalos que impedem ou dificultam o desenvolvimento econémico do pais.

Cabe entdo retomar o problema da infraestrutura e o crescimento do pais, cuja solugéo,
na visdo de Afonso e Biasoto (2007), ndo é trivial. Existe um consenso de que dela
depende o ritmo de crescimento brasileiro nos proximos anos, porém a tese de que o
investimento em infraestrutura seria naturalmente viabilizado apds a expansdo da
economia ainda ndo encontra demonstragdo na realidade. Além disso, 0 investimento
privado poderia suprir a lacuna de investimentos publicos em regides mais desenvolvidas
e a setores que ja tétm um mercado cativo e solido, mas ndo se pode dizer 0 mesmo de
investimentos em regibes menos desenvolvidas e em setores de maior risco.
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A crise dos anos 1980 levou a faléncia da estrutura de financiamento do setor publico e
desordenou a capacidade do Estado de ser um elemento ativo na dindmica do processo
econdmico. O século XXI iniciou tendo, de um lado, a continuidade da dependéncia
estatal em alguns setores e de outro uma estrutura produtiva privada mais
internacionalizada. O vigoroso ajuste fiscal do periodo pode ser relacionado a depressao
dos investimentos fixos, principalmente aplicados em infraestrutura (AFONSO e
BIASOTO, 2007). Na visdo dos autores seria como se 0 pais estivesse fadado a
estagnacdo para manter o equilibrio fiscal ou como se pudesse desprezar o equilibrio,
conquistado a duras penas, para possibilitar a expansdo do produto a um ritmo
minimamente satisfatorio, puxado pelo velho Estado. O desafio que surge € o de dar conta
do reordenamento de espacos entre acdes publicas e privadas, preservando o equilibrio
fiscal, mas logrando atingir um patamar mais elevado de investimentos publicos,
enquanto as condic¢des institucionais ndo ganham o0s contornos necessarios a plena

atuacdo dos capitais privados.

Para Aragdo e Yamashita (2010) a percepcao do problema de financiamento apresenta
um viés epistemologico que dificulta seu equacionamento: as atencdes sdo viradas para
as fontes imediatas de crédito (fiscais ou bancéarias) e menos para a fonte de geracdo de
riqgueza que redundariam nos recursos fiscais tanto para custear diretamente o
investimento quanto para servir as dividas. VVoltada para o setor tecnoldgico, Mazzucato
(2014) ressalta ainda que enquanto grande parte dos riscos envolvidos no financiamento
de pesquisas em areas de tecnologias tem sido assumida por um esforco coletivo,
proveniente do setor publico, os retornos ndo sdo distribuidos da mesma forma. Nas
corporacOes e empresas de grande sucesso na area tecnoldgica, tanto o retorno fiscal
quanto a geracdo de empregos ndo tém sido suficientes para proporcionar um equilibrio

e assim justificar os investimentos realizados pelo governo.

Aragdo e Yamashita (2010) concluem que € o crescimento econémico que produz o
retorno fiscal acrescido que ira servir os créditos financeiros dos investimentos. Esse foco
alternativo implica em que se vincule mais fortemente o investimento e as despesas
publicas a seus resultados mensuraveis em termos de crescimento, de forma a garantir a
sustentabilidade fiscal dos primeiros. Partindo desse entendimento, os autores formulam

um conjunto de teses que devem orientar o investimento em infraestruturas:
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- O financiamento publico de infraestruturas deve ser baseado em um estudo de
fluxo de caixa fiscal futuro, e ndo do capital fiscal j& acumulado.

- O investimento em infraestrutura tem de estar vinculado a efeitos cataliticos na
economia regional, se, por si sO, ndo for fonte suficiente de agregacéo de valor na
economia e da necessaria arrecadacdo fiscal para garantir o equilibrio das financas
publicas. Sendo assim, o investimento publico deve ser mais diretamente
associado ao processo de agregacédo de valor, gerado no setor produtivo, ao longo
das complexas cadeias produtivas em que se inserem suas unidades de producéo.

- O investimento em infraestrutura tem de ser desenhado de forma a aumentar a
eficiéncia do setor produtivo e seu potencial de agregacéo de valor, Ihe conferindo
ganhos de eficiéncia e produtividade nas plantas e cadeias e consolidando
economias espaciais.

- Os efeitos cataliticos do investimento publico no setor produtivo tém de se
integrar ao mesmo, e esse vinculo tem de ser assegurado na concepcao e execucao

do projeto publico.

Nesses pressupostos se baseia o conceito da Engenharia Territorial, formulado por
Aragdo e Yamashita (2010) e que, conforme definido pelos autores, se dedica ao
desenvolvimento dos processos de elaboracdo de um programa territorial. O Programa
Territorial por sua vez se caracteriza por um conjunto integrado de intervengdes com
funcdo de dinamizar o planejamento estratégico e de viabilizar projetos de investimento
publicos e privados de grande envergadura. A ideia central do programa territorial, que
sera adotada na formulacdo da proposta, objeto desse trabalho, é executar a implantacédo
coordenada de investimentos publicos e privados, que possam impulsionar o crescimento
econdmico e consequentemente o incremento de receitas fiscais em um determinado

territorio.

24  ENGENHARIA TERRITORIAL

Na busca por pautar a abordagem da Engenharia Territorial no processo de crescimento
econdmico, os autores do conceito reuniram aspectos centrais do crescimento econémico,
validados pelas abordagens tedricas classicas descritas anteriormente, identificando como
fatores propulsores do crescimento: aumento dos investimentos; aumento e diversificacdo

da demanda; desenvolvimento das exportacGes e a integracdo no mercado internacional;
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exploracdo de novas necessidades (novos mercados geograficos e de produtos); aumento
da produtividade; avanco tecnoldgico e a inovacdo; impulso ao empreendedorismo,
sobretudo nos setores mais dinamicos; reducgéo do desemprego; disponibilidade de capital
humano; estabilidade econdmica, das instituicdes e das politicas publicas. Além desses,
destacam-se as acOes governamentais, tais como: disponibilizacdo de infraestrutura;
adequacgdo da politica de tributacdo; garantia da ordem puablica e a adequacdo da
regulacdo; regulacdo da propriedade industrial; conquista de melhores condigdes de
regulacdo internacional do comércio externo; e a melhoria do funcionamento dos
mercados financeiros. Todos esses fatores devem ser somados ao arranjo espacial da

producdo, a fim de gerar economias locacionais e otimizar fluxos.

O crescimento pode entdo ser representado como um processo ciclico/espiralar
multifasico (Figura 2-1), descrevendo, de forma exploratdria e qualitativa, sua cadeia de
causalidades. As condices iniciais estabelecem os recursos disponiveis dentre 0s quais
podem-se enumerar: bens de capital e de consumo, recursos financeiros, espagos fisicos,
recursos naturais e culturais e tempo disponivel. Estabelece também o ambiente
econdmico e regras vigentes, alem dos objetivos. Os autores definem o instante da decisdo
para a acdo como momento inicial do processo de crescimento, justificando-se entdo a
importancia dos atores concretos da vida politica e econdmica, que aportardo os projetos
propulsores. De acordo com os autores, 0 ponto de ignicdo do crescimento, esta nos atores
e seus projetos, que refletem necessidades a serem atendidas. Os recursos tornam-se entdo
insumos produtivos, alimentando o processo de producdo. A producéo realizada em cada
unidade e seu grau de efetividade irdo impactar direta e indiretamente sobre as mais
diversas unidades e atores participantes do processo econdmico, resultando nos efeitos

multiplicadores, assim chamados pelos autores.

Entre esses efeitos multiplicadores da producdo realizada em uma unidade e, de uma
forma geral, no grupo de atividade a que pertence, podem ser listados (ARAGAO et al.,
2012): impactos intersetoriais ao longo das cadeias de produc¢édo (demandas de suprimento
aos elos a montante; satisfacdo das necessidades de producdo e consumo dos elos a
jusante); renda e os empregos viabilizados direta e indiretamente; crescimento da
demanda por bens de consumo, que ativara a producdo em outras cadeias de producéo;
encargos e receitas para o setor publico; fluxos gerados de bens e pessoas. Dessa

mobilizacdo mutua dos setores econdmicos e dos atores envolvidos emergira um
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resultado, referente as rendas auferidas em todos niveis da cadeia e setores impactados
pelos efeitos multiplicadores. Atinge-se entdo a etapa de retroalimentacdo, em que, ndo
sO 0s ganhos retornam ao sistema por meio do consumo, mas também ocorre o
reposicionamento dos individuos no processo econémico além da possibilidade de

incorporacdo de novos atores, mediante novas necessidades institucionais.

A Figura 2-1 desenvolvida por Aragdo et al. (2012) sintetiza essa descricdo do

crescimento enquanto processo circular espiralar.

Atores, seus

projetos e
recursos

Atores, seus
projetos e reursos
(Fase 1) Insumos
mobilizados

Producdo e
sua
efetividade

R

alimentacdo

Resultados e
sua

Efeitos
multiplicadores

Figura 2-1: Processo ciclico-espiralar multifasico. Fonte: adaptado de Aragéo et al. (2012).

distribuicéo

Observa-se que a Engenharia Territorial, ao entender o desenvolvimento como requisito
para 0 crescimento, acaba por qualificar um tipo de crescimento econémico, que
diferentemente do conceito encontrado na literatura tradicional, busca integrar a viséo de
crescimento e desenvolvimento econdmico, excluindo a possibilidade de um crescimento
econémico dissociado dos efeitos sociais positivos do desenvolvimento. Caracteristicas
atribuidas ao desenvolvimento, como ganhos de eficiéncia, avanco tecnoldgico, social e
cultural sdo considerados tambeém requisitos para que ocorra um crescimento econdmico

capaz de sustentar novos ciclos, em um processo espiralar.

Uma vez descrito o processo de crescimento econdmico, tal como entendido pelos
autores, a Engenharia Territorial se ocupa em apontar e sistematizar espacos de acdo em
prol do crescimento no contexto mais limitado de um Programa Territorial, que sera
explorado no capitulo 6.
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3 BASES JURIDICAS

O presente capitulo busca fazer um resgate das origens e consolidacdo dos modelos de
concessdo de infraestruturas no cenério juridico brasileiro. Precede-se também um estudo
comparativo internacional, com propdsito de identificar os principais fatores criticos ao

sucesso de uma concessao.

31 CONTEXTUALIZACAO DAS CONCESSOES NO CENARIO JURIDICO
BRASILEIRO

No sentido de entender como as concessdes se inserem no quadro juridico brasileiro, essa
sessdo abordara conceitos e principios que norteiam os contratos de concessdo, partindo
da normativa geral da Teoria Geral dos Contratos conforme o Cddigo Civil, até os
contratos de Parcerias Pablico Privadas, regidos pela Lei n® 11.079/2004.

Definicdes complementares a cerca de contratos sdo encontradas na literatura, sendo que
Bevilaqua (1916) entende por contrato “o acordo de vontade de duas ou mais pessoas
com a finalidade de adquirir, resguardar, modificar ou extinguir direito”. Diniz (2008)
complementa essa defini¢do dizendo que “contrato € o acordo de duas ou mais vontades,
na conformidade da ordem juridica, destinado a estabelecer uma regulamentacdo de
interesses entre as partes, com o escopo de adquirir, modificar ou extinguir relacbes
juridicas de natureza patrimonial”. Na concep¢do moderna trazida por Miranda (2008),
contrato € “negdcio juridico bilateral que gera obrigacfes para ambas as partes, que
convencionam, por consentimento reciproco, a dar, fazer ou ndo fazer alguma coisa,

verificando, assim, a constituicdo, modificacdo ou exting¢do do vinculo patrimonial.”
Alguns principios basicos incidem sobre os contratos, (SANTOS e OLIVEIRA, 2012):

— Principio da autonomia privada: também conhecido como autonomia da vontade,
trata-se do principio que garante as partes o poder de manifestar as proprias
vontades na definicdo do contetdo e a disciplina das relagdes juridicas de que
participam. Esse principio, no entanto, esta sujeito as leis de ordem publica;

— Principio da funcgdo social: estabelece que, na busca dos interesses particulares,

as partes ndo podem prejudicar os interesses da coletividade.
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— Principio da boa fé objetiva: principio que prevé a honestidade e justica nas
condicdes gerais estabelecidas nos contratos.

— Principio da forga de obrigacéo: estabelece que uma vez firmado o contrato,
torna-se obrigatdrio seu cumprimento, como prevé o Art. 389 do Cddigo Civil,
“ndo cumprida a obrigacéo, responde o devedor por perdas e danos, mais juros e
atualizagdo monetaria segundo indices oficiais regularmente estabelecidos, e
honorarios de advogado.” Como salientam Santos e Oliveira (2012), pode haver

a insercao de clausulas de arrependimento ou arras penitenciais nos contratos.

Como aponta Miranda (2008), os contratos podem ser classificados de acordo com sua
formagéo, as obrigacOes que originam, as vantagens que podem trazer para as partes, a
realidade da contraprestacdo, 0s requisitos exigidos para a sua formagao, o papel que
tomam na relacdo juridica, 0 modo de execucdo, 0 interesse que tem a pessoa com quem
se contrata, e sua regulamentacao legal ou nao. De acordo com essas caracteristicas, 0s
contratos podem ser: @) contratos consensuais e reais; b) contratos unilaterais e bilaterais;
C) contratos gratuitos e onerosos; d) contratos comutativos e aleatorios; €) de execugao
imediata, diferida e sucessiva; f) contratos solenes e nao solenes; g) contratos escritos ou
verbais; h) contratos paritarios e de adesao; i) contratos principais e acessorios; j)
contratos tipicos e nominados; e I) contratos atipicos e inominados.

Os contratos administrativos sdo espécie do género contrato, particularizando-se pelo fato
de a administracdo se tratar do poder publico, 0 que o0s sujeita, predominantemente, ao
regime juridico de direito publico (ALEXANDRINO e PAULO, 2010). O principio da
autonomia da vontade permanece no sentido de ser preservada ao particular a livre
manifestacdo de vontade para a formacao do vinculo contratual. Estabelece-se ainda a
distingdo entre contrato administrativo e contrato de administragdo. O contrato de
administracdo se refere ao ajuste firmado entre a administracéo publica e particulares, no
qual a administracdo publica ndo figura como poder publico, havendo em principio,
igualdade juridica entre ambos, sendo o contrato regido predominante por norma de
direito privado. Alexandrino e Paulo (2010) ressaltam a atenuacdo que a Lei n°
8.666/1993 imp6s a essa distingdo ao prever que prerrogativas de direito publico possam

ser aplicadas em contratos de administracéo, no que couber.
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Os contratos administrativos estdo disciplinados nos artigos 54 a 80 da Lei n°® 8.666/1993,
e 0 que confere a particularizagdo dos contratos administrativos em relacdo aos contratos
regidos pelo direito privado, sdo as clausulas exorbitantes, enumeradas no artigo 58 da

referida Lei, abaixo descritas:

Art. 58. O regime juridico dos contratos administrativos instituido por esta Lei
confere a Administracéo, em relacdo a eles, a prerrogativa de:

| - modifica-los, unilateralmente, para melhor adequacdo as finalidades de

interesse publico, respeitados os direitos do contratado;

Il - rescindi-los, unilateralmente, nos casos especificados no inciso I do art. 79

desta Lei;
I1 - fiscalizar-lhes a execugéo;
IV - aplicar sangbes motivadas pela inexecucdo total ou parcial do ajuste;

V -nos casos de servigos essenciais, ocupar provisoriamente bens moveis,
imdveis, pessoal e servigos vinculados ao objeto do contrato, na hipotese da
necessidade de acautelar apuracdo administrativa de faltas contratuais pelo

contratado, bem como na hip6tese de rescisdo do contrato administrativo.

8§10 As clausulas econdmico-financeiras e monetarias dos contratos

administrativos ndo poderao ser alteradas sem prévia concordancia do contratado.

§ 20 Na hipotese do inciso | deste artigo, as clausulas econémico-financeiras do

contrato deverdo ser revistas para que se mantenha o equilibrio contratual.

As clausulas exorbitantes sdo assim chamadas porque extrapolam as clausulas comuns
do direito privado, sdo prerrogativas especiais da administracdo publica decorrentes do
regime juridico de direito publico, derivadas do principio da supremacia do interesse
publico. Além desses, Alexandrino e Paulo (2010) destacam a possibilidade de exigéncia
de garantia pela administracéo (art. 56) e as restri¢des a aplica¢do da excecdo do contrato

ndo cumprido (art. 78).

O artigo 56 estabelece que, a critério da autoridade competente, em cada caso, e desde

que prevista no instrumento convocatorio, podera ser exigida prestacdo de garantia nas
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contratacdes de obras, servicos e compras. A garantia prestada pelo contratado € liberada

ou restituida ap6s execucdo do contrato. As modalidades de garantia s&o:

— caucdo em dinheiro ou em titulos da divida publica, devendo estes ter sido
emitidos sob a forma escritural, mediante registro em sistema centralizado de
liquidacdo e de custodia autorizado pelo Banco Central do Brasil e avaliados
pelos seus valores econémicos, conforme definido pelo Ministério da Fazenda;

— seguro-garantia;

— fianca bancéria.

Nos contratos de concessédo de servigo publico precedida da execucédo de obra publica é
obrigatdria a exigéncia de garantia relativa a realizacdo da obra, e nos contratos de

parceria publico-privada devera ser exigida prestacdo de até 10% do valor do contrato.

O artigo 78 preveé que o contrato pode ser rescindido em caso de atraso superior a 90 dias
de atraso no pagamento de parcela devida ao particular contratado, salvo em situacao de
calamidade publica, grave perturbacdo da ordem interna ou guerra. Nos casos de
concessdo e de permissdo de servicos publicos, ndo é cabivel a suspensdo da execucao
do contrato pela concessionaria ou permissiondria, prevalecendo o principio da
continuidade dos servicos publicos. A rescisdo, neste caso, deve ser judicial, por
iniciativa do particular, sem interrup¢éo dos servicos até o transito em julgado da decisao

judicial.

Apesar das clausulas exorbitantes, existe uma divergéncia entre os doutrinadores a
respeito da compatibilidade com o direito privado. Estorninho (2003) declara que a
alteracdo unilateral dos contratos é compativel com o direito privado, havendo normas
do Direito Civil contemplando essa possibilidade. A doutrina civilista teria entdo
evoluido para assegurar a flexibilidade dos contratos privados mediante alteracoes
circunstanciais para preservar o equilibrio entre as partes. Ainda assim, a autora
considera especifico dos contratos administrativos o fato de a administracéo ser dotada
dessa possibilidade independente de previsdo legal ou contratual, o que ndo é dado ao

particular.

Existem diferentes modalidades de contratos administrativos, dentre eles o contrato de
obra publica, contrato de servigos, contrato de fornecimento e contratos de concessao.
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Um contrato de concessdo ¢ um contrato administrativo pelo qual a Administracdo
confere ao particular a execu¢do remunerada de servigo publico ou de obra publica, ou
Ihe cede o uso de bem publico para que o explore por sua conta e risco, pelo prazo e nas
condicdes regulamentares e contratuais (DI PIETRO, 2009). Dentre os contratos de
concessao, regidos pela Lei n® 8.987/1995, Alexandrino e Paulo (2010) distinguem trés
tipos: concessao de servigos publicos, concessao de uso de bem publico e a concessao de
obra publica. Os contratos de concessdo de obra publica sdo caracterizados pelo fato da
remuneracdo do executor da obra ser feita pelo usuario ou beneficiario da obra, e ndo

pela administracao.

A concessao comum dos servicos publicos, de acordo com a Lei n°® 8.987/1995, artigo 2°,
inciso 1, é o contrato administrativo por meio do qual o Estado delega a exploracéo de
determinado servico publico, mediante licitacdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa
juridica ou consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu desempenho, por
sua conta e risco e por prazo determinado. Devem ser fixadas as condi¢des minimas de
qualidade, tendo o concessionario o direito de ver suas atividades remuneradas pela
cobranca de tarifas dos usuarios. Importante destacar que a Lei n® 11.079/2004 ressalta
expressamente em seu art. 2°, § 3°, que a concessao comum ndo constitui uma PPP, uma
vez que sdo consideradas Parcerias Publico-Privadas somente projetos que requerem

algum tipo de complementacéo governamental na forma de contraprestacfes publicas.

A concessao de servico publico precedida da execucdo de obra publica, de acordo com a
Lei n° 8.987/1995, artigo 2°, inciso Ill, compreende a construcdo, total ou parcial,
conservacao, reforma, ampliacdo ou melhoramento de quaisquer obras de interesse
publico, delegada ao particular pelo poder concedente, mediante licitacdo, na modalidade
de concorréncia, por sua conta e risco, de forma que o investimento da concessionaria
seja remunerado e amortizado mediante a exploragcdo do servigco ou da obra por prazo

determinado.

A concessdo de uso de bem publico e definida por Di Pietro (2009) como o contrato
administrativo pelo qual a Administracdo Puablica faculta ao particular a utilizagéo
privativa de bem publico, para que a exerca conforme sua destinacdo. Uma outra forma
de atribuicdo de direito de uso de bens publicos a particulares € a concessao de direito

real de uso, por sua vez, definida pelo Decreto-Lei n° 271, de 1967, alterado pela Lei n°
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11.481, de 2007. Esse tipo de concessdo se aplica a terrenos publicos ou particulares e
pode ser remunerada ou gratuita, por tempo certo ou indeterminado, como direito real
resoltvel, para fins especificos de regularizacdo fundiaria de interesse social,
urbanizacdo, industrializacdo, edificacéo, cultivo da terra, aproveitamento sustentavel das
varzeas, preservacao das comunidades tradicionais e seus meios de subsisténcia ou outras

modalidades de interesse social em areas urbanas.

Além dos trés tipos mencionados por Alexandrino e Paulo (2010), a Lei n® 11.079/2004
define as parcerias publico-privadas como contratos especiais de concessao. A parceria
publico-privada é o contrato administrativo de concessdo, efetuado na modalidade
patrocinada ou administrativa. A modalidade patrocinada, conforme determina o art. 1°,
é a concessdo de servigos publicos ou de obras publicas de que trata a Lei n° 8.987/1995,
quando envolver, adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios, contraprestacdo
pecuniaria do parceiro ao parceiro privado. A concessao administrativa é mais utilizada
para infraestruturas sociais, como hospitais e escolas. O poder publico transfere a gestdo
do equipamento publico para o investidor privado, estabelecendo niveis de desempenho,
de quantidade de atendimentos e qualidade do servico, e paga a ele 100% do valor da

prestacdo do servico.

Apenas se admitem contratos de parceria publico-privada quando o valor contratual for
igual ou superior a 20 milhdes de reais e o periodo de prestacdo dos servigos ndo for
inferior a 5 anos, sendo que ndo podera exceder o prazo de 35 anos, incluindo eventual
prorrogacdo. E, ainda, € vedada a celebracdo de contrato de parceria publico-privada que
tenha como objetivo Unico o fornecimento de mao-de-obra, fornecimento e instalacéo de

equipamentos ou a execucao de obra publica.

A principal distin¢do entre concessdo comum e a concessao patrocinada esta na forma de
remuneracdo do parceiro privado, que nesta deve ser arcada parcialmente pelo poder
concedente. Desse modo, a remuneracgédo do particular se fard por meio da cobranca de
tarifa usuarios, da receita proveniente de projetos acessorios, bem como do recebimento

de recursos oriundos dos cofres publicos.

Diferentemente da concessdo patrocinada, a concessdo comum regulada pela Lei n°
8.987/1995 implica a prestacdo de servigos por conta e risco do particular, segundo o

disposto no art. 2°, 1l e 11l. O particular é remunerado mediante a exploracdo do servico
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que por ele mesmo ¢é efetuada, normalmente pela cobranca de tarifas dos usuarios, ndo

havendo, em principio, remuneracdo por parte do poder concedente.

De igual modo, também existe a diferenga no que tange aos riscos, que nas parcerias

publico-privadas sdo repartidos com o parceiro publico, bem como as garantias que o

poder publico presta ao parceiro privado e ao financiador do projeto, e ao

compartilhamento entre os parceiros de ganhos econdémicos decorrentes da reducdo do

risco de crédito dos financiamentos utilizados pelo parceiro privado. As principais

diferencas sao resumidas pela Tabela 3-1.

Tabela 3-1: Principais diferencas entre as Parcerias Publico-Privadas (Concessao Patrocinada e
Concessdo Administrativa) e a Concessdo Comum.

Contrato de PPP

Contrato de Concessao

Prazo Superior a 5 e inferior ou igual a 35 anos
Riscos Reparticdo de riscos extraordinarios e
ordinarios.

Ganhos Econémicos  Devem ser repartidos quando decorrentes
da reducéo do risco de crédito dos
financiamentos utilizados pelo parceiro

privado.

Inadimpléncia do Definicdo dos fatos que gerem a

Parceiro Publico inadimpléncia do parceiro publico, prazo
de regularizagdo e condicfes de execugédo
de garantia.

Desempenho Pardmetros objetivos de desempenho e
qualidade.

Remuneracéo do Pelo parceiro publico e pelos usuarios do

Parceiro Privado servico (patrocinada), ou apenas pelo
parceiro pablico (administrativa)

Garantias Tanto o parceiro privado quanto o parceiro
publico oferecem garantias.

Penalidades Aplicacdo de penalidades proporcionais as
faltas do parceiro privado e do parceiro
publico.

Bens Reversiveis Parceiro publico deverd realizar vistorias e

poderé reter os pagamentos ao parceiro
privado, no valor necessario para reparar
irregularidades detectadas.

Reajuste Admite atualizagdo automatica dos
indices, quando houver, sem necessidade
de homologacéo pelo poder publico.

Até 50 anos.

Reparticéo apenas de riscos
extraordinarios.

Viabilidade da reparticdo de riscos
ordinarios deve ser avaliada em cada
caso.

Lei é omissa.

Viabilidade da reparticdo desses
ganhos deve ser avaliada em cada
caso.

Lei é omissa.

Inclusdo de tais regras nos contratos
de concessao é recomendavel,
observado que ndo haverdo garantias
dadas pelo parceiro puablico.

Sao clausulas essenciais do contrato
as relativas aos critérios, indicadores,
férmulas e pardmetros definidores da
qualidade do servigo.

Somente pelos usuarios do servigo.

Apenas o parceiro privado oferece
garantias.

Apenas em desfavor do
concessionario.

Contrato tem que dispor sobre bens
reversiveis, mas ndo ha a previsao de
penalidades.

Depende da homologagéo do poder
concedente.

Fonte: adaptado de Rio de Janeiro (2009).
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A modalidade de concessao mais adequada a determinado projeto relaciona-se com a sua
capacidade de geracdo de receitas, como mostrado na Figura 3-1, que determinara a
necessidade ou ndo de aporte de recursos fiscais para sua viabilizacéo.

Capacidade de geracao de receita |

Inducdo, Estimulo

. . Concessio comum
Projetos privados de . Vi
interesse do governo , Concessido patrocinada
Projetos _ /
financeiramente Concessdo
auto-sustentaveis Projetos que administrativa J/
prescindem de aporte
de recursos fiscais | Projetos publicos /
tradicionais

Figura 3-1: Capacidade de geracdo de receita e alternativas de viabilizacdo do projeto. Fonte: adaptado de
Rio de Janeiro (2009).

Rosa (2014) aponta que algumas previsdes presentes na Lei n® 11.079/2004 demonstram
uma flexibilizacdo das clausulas exorbitantes dos contratos administrativos, seguindo
uma tendéncia que a autora chama de constitucionalizacdo do Direito Administrativo. Os

pontos que a autora destaca sao:

a) penalidades aplicaveis ao particular mas também a Administracao (artigo 5°);
b) reparticdo dos riscos entre as partes, inclusive os referentes ao caso fortuito, a
forca maior, ao fato do principe e as aleas econémicas extraordinarias;

c) estabelecimento de garantias prestadas pela Administracéao (artigo 8°).

A autora conclui que, se comparado aos contratos administrativos previstos na Lei n°
8.666/1993, verifica-se que o contrato de parceria publico-privada traz avangos no sentido
de colocar o parceiro privado em igualdade, tornando-se mais claros e seguros os critérios

para remuneragao e estabelecimento de garantias.

3.2 HISTORICO DAS CONCESSOES NO BRASIL

O Estado brasileiro, ao longo do tempo, organizou o desempenho de seus servicos
publicos sob diversas modalidades. Como afirma Grotti (2007), o Estado brasileiro
seguiu, embora quase sempre com algum atraso, o0 modelo dos paises capitalistas

adiantados da Europa continental nas suas relagdes com a economia.
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A concessao de obra publica acontece hd muito tempo, como mostram relatos de que na
Grécia antiga portos foram construidos por este procedimento. O mesmo se passou em
Roma (DIEZ, 1979 apud GROTTI, 2007). Na Franca, antes da Revolugdo Francesa,
frequentemente, canais e pontes se edificaram por este meio, isto é, a expensas do
concessionario, o qual se remunerava cobrando diretamente dos usuarios pela utilizacdo
destas obras (LAUBADERE, 1970 e AUBY e DUCOS-ADER, 1970 apud Grotti, 2007).

No Brasil, como revela Técito (1997), a concessdo de servigos possibilitou a criagdo e
expansdo da rede de estradas de ferro, de portos, de energia elétrica, de servigos de
transporte coletivo. A concessdo de servicos publicos foi criada para atender aos servicos
que exigiam grandes investimentos e pessoal técnico especializado num contexto em que
0 Poder Publico ndo podia assumir esses encargos. Assim, transferia-se para o setor
privado a execucdo desses servicos, a serem remunerados pelas tarifas pagas pelos
usuarios. Para possibilitar o retorno do investimento aplicado, o servico era concedido a
longo prazo (MEDAUAR, 2003).

Estes tragos iniciais da concessdo de servico publico foram sendo alterados, entre outras
causas, pelas clausulas de “garantias de juros” e pela aplicacdo da teoria da imprevisao,
levando o Estado a participar dos prejuizos advindos com a outorga da concessao
(GROTTI, 2007). A partir da terceira década do século XX, ocorreu o declinio do regime
das concessdes agravado pela instabilidade econémica devida as grandes guerras
(MATAYOSHI, 2004).

Nessa fase, surgem sociedades de economia mista e empresas publicas, concebidas para
conferir maior flexibilidade e eficAcia a maquina administrativa nos moldes
operacionalizados pelas empresas privadas. Grotti (2007) ressalta que a vantagem deste
procedimento esta no fato de que o Estado mantinha o seu poder de controle sobre o
concessionario, inclusive na fixagdo de precos; por outro lado, assumia os riscos do
empreendimento, ja que ele era o acionista majoritario da empresa, perdendo assim a
grande vantagem da concess&o, que é a de poder prestar servicos publicos sem necessitar
investir grandes capitais do Estado. As desvantagens da sociedade de economia mista
sobressaem quando os conflitos entre os interesses do Estado e 0s interesses do particular
comegam a emergir. Por isso, as sociedades de economia mista minoritarias vao

desaparecendo, aos poucos, para ceder lugar as majoritarias.
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O interesse pela concessdo ressurgiu a partir da década de 1980. Nas décadas de 1980 e
1990 o Brasil enfrentava uma fase de queda nos investimentos em infraestrutura em
relagdo ao crescimento econémico, sendo menos de 2% do PIB o valor atribuido a
infraestrutura. Consequéncias desta situacdo foram 0s sucateamentos das estruturas
publicas tais como rodovias, portos, aeroportos, que prejudicam a economia do pais
devido a insuficiéncia no atendimento de demandas, encarecimentos dos produtos e
servicos prestados. Devido a necessidade de elevar os investimentos em infraestrutura,
privatizacGes de empresas estatais foram as saidas inicialmente adotadas pelo governo
para impulsionar os investimentos em infraestrutura reduzindo a atuacdo do Estado no
cenario econémico. No Brasil, a transferéncia de ativos publicos para empresas privadas
envolveu setores de energia, telecomunicagdes, siderurgia, mineracdo, transportes e
bancéario. Porém, esse processo perdeu a velocidade a proporcao que o estoque de ativos
privatizaveis do Estado diminuiu, sendo essa uma das principais causas da reducdo do
volume de privatizagbes (BRANDAO; SARAIVA, 2007). A caréncia de recursos por
parte do Estado é o principal motivo para o estimulo a parcerias publico-privadas no
Brasil. Em 1993, houve a implementacdo de parcerias publico - privadas por meio da
promulgacdo da Lei n® 8.666/1993, que instituiu normas para licitacdes e contratos da
Administracdo Publica. Posteriormente, entrou em vigor a Lei n® 8.987/1995 que dispde
sobre o regime de concessdes comuns. Em 2004, durante o0 mandato do presidente Luiz
Inécio Lula da Silva, foi editada a Lei n® 11.079/04 que estabelece as normas gerais para
licitacdo e contratacdo das Parcerias Publico-Privadas. Tal lei conceitua parceria publico-
privada como sendo o contrato administrativo de concesséo, na modalidade patrocinada
ou administrativa, sendo, portanto, mais flexivel que a Lei n°® 8.987/1995 (concessao

comum).

33 PANORAMA DE CONCESSOES DE INFRAESTRUTURAS DE
TRANSPORTES

A utilizacdo de modelos de concessao e parcerias publico privadas no setor de transportes
ganha destaque na década de 1990, com ampla aplicacdo em diversos paises. Apos 0
periodo de concessdo dos primeiros contratos, é esperado que as experiéncias sejam
avaliadas, permitindo-se analisar os resultados alcancgados, o atingimento dos objetivos
iniciais e os fatores criticos que influenciaram positiva ou negativamente o desenrolar dos
contratos.
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Uma revisdo sistematica da literatura sobre o tema concessfes de infraestrutura de
transporte permite, por meio de um processo replicavel, cientifico e transparente, que
garante rigor, integridade e qualidade dos resultados (SANTOS et al. 2014), identificar
as tendéncias de pesquisa na area de concessdes de transporte. Osei-Kyei e Chan (2015)
fizeram uma ampla revisdo dos estudos publicados entre 1990 e 2013 sobre fatores
criticos de sucesso em parcerias publico-privadas, ndo sendo restrita a area de transportes.
Uma revisdo aplicada ao tema concessdo de transportes, no periodo de 1990 a 2015

revelou 46 artigos de 25 periddicos.

Analisando as publicacbes ao longo do tempo (Figura 3-2), observa-se um importante
aumento de estudos publicados a partir do ano 2009. Isso pode ser explicado em parte
pela maior disponibilidade de dados e acumulo de experiéncias das concessdes iniciadas
na década de 1990 que chegam ao fim nesse periodo. O ano de 2014 revela uma queda

em relacdo aos anos anteriores, tendéncia que parece se manter em 2015.

NuUmero de publicacdes

1994 1995 1999 2000 2001 2003 2005 2006 2008 200

©

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figura 3-2 - Namero de publica¢fes por ano. Fonte: elaboracao propria.

Observa-se que grande parte dos estudos traz como metodologia estudos de caso,
utilizando-se de contextos especificos de alguns paises e regides para analises e teste de
hipdteses. A maioria desses estudos analisa o contexto de paises europeus. De acordo
com Azevedo (2014), Portugal, Reino Unido, Espanha e Grécia s&o aos paises da Europa
que mais recorreram a contratualizagdo pablica utilizando o modelo de PPP. Em segundo
lugar destaca-se a América Latina. Embora tenham sido encontrados poucos estudos mais
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detalhados sobre o Brasil no levantamento feito. Um consideravel numero de artigos trata

o tema de forma geral, estabelecendo relagcBes que se aplicam em nivel internacional

(Figura 3-3).
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Figura 3-3: Numero de publicagdes por continente. Fonte: elaboracéo propria.

A andlise dos artigos selecionados permitiu identificar sete areas tematicas nas quais se

enquadram pelo menos dois trabalhos, e ainda oito estudos que ndo se inseriam nessas

areas tematicas correspondem a oitava categoria “outros” (Figura 3-4).
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Figura 3-4: Principais temas abordados nos artigos. Fonte: elaboracdo propria.
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Observa-se que o maior numero de artigos se dedica a analisar modelos de concessao de
um modo de transporte especifico, dentre eles o sistema aéreo (CRUZ e MARQUES,
2011; DOLL E KARAGYOZOQV, 2010), rodoviario (BEL e FOOTE, 2009; FAYARD,
2005), ferroviario (MARTIN, 2003) e concessdo de portos (CABRERA et al. 2015;
FERRARI et al. 2015).

Vanelslander et al. (2014) propuseram uma analise comparativa entre casos de PPPs de
diferentes modos de transporte, em paises diferentes. Para permitir comparar 0s casos da
eclusa de Deurganckdok, no Porto da Antuérpia, o veiculo leve sobre trilhos de Reims, e
o anel rodoviario de Atenas, foi feita uma analise de contexto e de riscos. Apesar das
limitacGes que devem ser resguardadas em uma analise comparativa, a anélise do contexto
permitiu aos autores fazerem algumas inferéncias sobre a abordagem dos riscos em cada
caso, verificando que existe maior competitividade e risco de trafego nos projetos

terrestres, e apesar do maior risco, ndo contaram com meios mais seguros de recuperacao.

O segundo tema de destaque € a analise de fatores criticos em concessbes e PPPs. Ao
investigar esse assunto em Portugal, Macario et al. (2015) identificaram como principais
fatores as deficiéncias na preparacdo dos contratos, falta de ferramentas de avaliacdo de
projetos e diretrizes, falta de transparéncia e comprometimento politico, além do viés
otimista adotado nas previsdes de demanda, que em muitos casos nao se verificam na
realidade e geram impactos financeiros ao poder publico. As autoras relacionam esses
fatores a estrutura de regulacdo do pais, indicando elementos dessa estrutura que

colaboram, ou pelo menos ndo impedem que os impactos negativos ocorram.

Osei-Kyei e Chan (2015) destacam outros fatores, como a adequacdo da alocagédo e
compartilhamento de riscos, estrutura regulatoria, estabilidade macroeconémica,
capacidade de financiamento do setor privado entre muitos outros fatores que podem

conduzir ao sucesso ou fracasso de uma concessdo ou parceria publico-privada.

Outros autores dedicaram-se a estudar temas mais especificos como alocagdo e
compartilhamento de riscos (CHUNG et al 2010; SCANDIZZO e VENTURA, 2010;
CRUZ e MARQUES, 2012) aspectos regulatérios (MOORE et al. 2014; GUASCH et al,
2008), incertezas de previsao de demanda (BAEZA e VASSALLO, 2012) e desenho do
contrato (BRAY e MULLEY, 2013) .
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Complementarmente aos estudos citados, podem-se incluir algumas observacoes feitas
por Aragdo et al. (2004), ao identificarem fatores criticos para o sucesso de parcerias
publico privadas para implantacéo de infraestruturas, considerando o contexto brasileiro,
mediante andlise de mais de sessenta documentos, de diferentes fontes. Os autores
comentam os fatores agrupados nos seguintes temas: ambiente politico; ambiente
juridico; ambiente social e econdmico geral; capacitacdo técnica; caracteristicas técnicas
dos projetos; caracteristicas econdmicas e financeiras dos projetos e sua Engenharia

Financeira; geréncia do projeto e do contrato; e processo de selecédo e de contratacao.

Para Aragdo et al. (2004), o ambiente politico deve ser considerado no plano geral e no
contexto especifico de cada projeto. No plano geral, sobretudo no tocante a projetos de
infraestruturas, os autores ressaltam a importancia de uma articulagdo entre planos locais,
regionais e nacionais, inserindo o desenvolvimento de infraestruturas no planejamento
estratégico, contribuindo para a viabilidade e maximizacdo dos resultados financeiros.
Outra questdo relevante, refere-se a transposicao da barreira que se coloca a aceitacdo da
PPP como uma forma de politica de infraestrutura revisitando a cultura de servigos
publicos. Um facilitador nesse sentido seria a existéncia de uma politica nacional de PPP,
permitindo otimizacdo de resultados se comparado a casos isolados na pratica dos
investimentos em infraestrutura. Alia-se a esse ponto uma organizacdo institucional
fortalecida, incorporando a PPP como instrumento de proviséo de servicos de interesse
coletivo. Outro fator importante na esfera politica é a garantia de vantagens de custo e
risco para o governo, comprovando-se vantagens ndo apenas financeiras, mas também de
qualidade dos servicos, por meio de indicadores. Além dos objetivos do setor publico
serem contemplados, a consolidacdo da parceria deve assegurar também o atendimento
aos interesses do parceiro privado, cujos conflitos sdo marcantes, e precisam ser bem

resolvidos para o sucesso do contrato.

Ha também de se resguardar a forca de regulacdo do Poder Pdblico. Um contrato de
concessdao, em quaisquer de suas modalidades, ocorre em um ambiente de informacéo
imperfeita e incertezas, em que uma das partes pode tender a se beneficiar via um
comportamento oportunista ou estratégico. Nesse contexto, as rela¢fes contratuais
precisam estar amparadas por um ambiente estavel e um arcabougo legal claro, com
responsabilidades bem atribuidas a cada parte. Essa estrutura regulatoria bem delineada

e independente é considerada em muitos estudos um dos fatores criticos do sucesso de
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um contrato (MACARIO et al. 2015). Como demonstram Guasch e Straub (2009), a
existéncia de um regulador no momento da assinatura do contrato, reduz

significativamente a probabilidade de ocorréncia de renegociacao do contato.

Em relacdo ao ambiente politico do projeto, para Aragdo et al. (2004), € fundamental
verificar com a modalidade mais apropriada de provisdo, além de participacdo e
transparéncia do processo afim de consegui apoio politico a proposta. Sobre o ambiente
juridico, os autores comentam que diversos aspectos da legislacéo brasileira precisariam
passar por uma reforma, aliviando-a de entraves que ndo sejam necessarios para assegurar
a moralidade publica. A respeito da capacidade técnica dos agentes publicos e privados,

Aragdo et al. (2004) destacam a importancia de capacitacdo desses agentes.

Dentre as caracteristicas econdmico-financeiras dos projetos, ressalta-se como fator
critico a qualidade das analises e previsdes econdmicas e financeiras dos projetos. Outros
pontos ressaltados por Aragdo et al. (2004) séo o acesso a fontes de financiamento e o
papel dos fundos fiscais, lembrando que “raramente os investimentos privados em
infraestruturas de lento retorno financeiro dispensam aporte financeiro do setor publico”.
Nesse aspecto os autores incluem ainda a gestdo e reparticdo de riscos e a politica geral

de tarifacdo.

Risco pode ser entendido como qualquer fator, evento ou influéncia que ameace a
conducdo bem sucedida de um projeto, em termos de prazo, custo ou qualidade. A
ocorréncia de incertezas gera descontinuidades que elevam o custo de um acordo
(NEVES, 1995 apud ARAGAO et al, 2007). Portanto, gerenciar o risco é fundamental
para reduzir os possiveis custos do projeto. O gerenciamento de riscos envolve
basicamente seis etapas: identificacdo preliminar, analise qualitativa, analise quantitativa,
alocacio, mitigacio e monitoramento (ARAGAO et al, 2007). A etapa de alocacdo segue
o principio de que o risco deve ser alocado aquele que melhor sabe administra-lo ao menor
custo, e tem como objetivo, portanto, a minimizacao de custos do projeto (FRANCO e
PAMPLONA, 2008).

Alguns autores dedicam-se a estudar a questdo das receitas e equilibrio financeiro do
contrato mais detalhadamente (ROCHA e GARCIA, 2011; SIRTAINE et al., 2005). A
discussdo desses temas permeia a questao da remuneracao do concessionario. O conceito

classico de concessdo prevé que a remuneracdo do prestador ocorreria por meio da
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cobranca de tarifas dos usuarios. A remuneracdo por meio de tarifa incorre em varias
outras questdes a serem investigadas tais como as diretrizes e métodos para fixacao de
tarifas, limite de tarifas e reajuste tarifario (SCHWIND, 2010). Além dessa modalidade,
a remuneracdo pode ser de responsabilidade do poder publico. A evolugédo da concepcéo
classica entende que o concessionario seja remunerado por meio de recursos provenientes
da exploracdo das potencialidades dos servicos, ndo restrita a tarifa, e sustenta a

remuneracao proveniente de receitas marginais.

Como instrumento que conclui e consolida todo o trabalho de elaboracdo da parceria e
selecdo do parceiro, 0 contrato é de extrema relevancia para o sucesso da concessdo. Em
relacdo ao contrato de concessdo, Bray e Mulley (2012) classificam os fatores criticos de
sucesso entre 0s que estdo relacionados ao contexto do contrato, como o arcabouco legal
que permeia o0 objeto; ao conteddo do contrato, abrangendo o escopo dos servicos, a
alocacdo de riscos entre as partes, indicadores de performance, entre muitos outros; e a
seguranca e gestdo do contrato. Aragéo et al. (2004) lembram ainda que, por um lado, o
contrato deve ter forca de lei sobre os parceiros, de outro, dados os longos prazos das
concessdes, adaptacGes acabam por se fazer necessarias ao longo do tempo, requerendo

alguma flexibilidade.

Embora se tente, para fins metodoldgicos, analisar cada um isoladamente, os fatores
criticos sdo inter-relacionados, produzindo efeitos combinados no modelo como um todo.
Ainda assim, tentou-se sintetizar os principais fatores mencionados na literatura
(principalmente nos trabalhos de Osei-Kyei e Chan (2015), Macério et al. (2015), Bray e
Mulley (2013), Aragéo et al. (2004)), agrupados por temas no Quadro 3-1. Néo € levada

em conta nenhuma hierarquizacgéo dos fatores apontados.
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Quadro 3-1: Fatores criticos para o sucesso do contrato de concessdes de transporte.

Tema Fator critico Impacto

Fatores Arcabouco legal definido | A incerteza juridica e instabilidade politica no setor pode

externos inviabilizar a execucdo do projeto.

Capacitagdo técnica dos | Agentes bem capacitados contribuem para uma gestdo
agentes  publicos e | eficiente dos contratos e gestdo do proprio projeto em
privados guestao.

Estabilidade politica e | Reduz o risco do projeto e fornece solidez para o
macroecondémica planejamento.

Projeto Qualidade das analises e | A utilizacdo de dados consistentes e previsdes realistas
previsdes econdmicas e | evitam estabelecer metas inatingiveis, preservando o
financeiras equilibrio financeiro.

Previsso de demanda | Demandas superestimadas no contrato podem onerar o setor

(projetos de transporte) publico, que geralmente assume o risco de demanda.
Demandas subestimadas podem ocultar a viabilidade
financeira do contrato.

Contrato Identificacdo dos riscos A ndo identificacdo prévia de um risco pode incorrer em

maiores custos do contrato.

Alocacdo dos riscos O risco deve ser alocado a parte com melhores condigdes de
geri-lo, caso contrario pode aumentar os custos ou inviabilizar
a execucdo dos servicos.

Politica geral de tarifacdo | O modelo de remuneracdo do concessionario deve ser

/ Remuneragao adequado as caracteristicas do projeto e necessidades de seus
usuarios, evitando desequilibrios, onerando demasiadamente
alguma das partes envolvidas.

Clareza de | Pode evitar conflitos e sobreposicao de papeis.

responsabilidades e

papéis entre as partes

Estrutura Transparéncia e fluxo de | Aspectos necessarios para assegurar 0 cumprimento do

regulatoria informacdes contrato
Indicadores de O monitoramento e controle do contrato requer a existéncia
desempenho de indicadores mensuraveis e alinhados com os objetivos do

contrato.

Fonte:

elaboracéo propria.

A partir da revisdo sistematica da literatura foi possivel identificar aspectos relevantes

que influenciardo sobremaneira o sucesso de um contrato de concessdo e devem ser

profundamente estudados a fim de determinar os critérios a serem atendidos pela proposta

futura. Maior atencdo sera dada aos temas alocacdo e gerenciamento de riscos e

remuneracdo do concessionario. Aos critérios que serdo definidos em cada um desses

aspectos, acrescenta-se a sustentabilidade fiscal, ja referida como pressuposto basico e

definidor da proposta.
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4 BASES FINANCEIRAS

Esse capitulo trata alguns aspectos financeiros relevantes para a construcéo de um modelo
de concessdo: aspectos relacionados a forma de remuneragdo do concessionério,
gerenciamento de riscos, contemplando as fases de identificacdo e alocagdo, e a

sustentabilidade fiscal, almejada na proposta dessa tese.

41 REMUNERACAO DO CONCESSIONARIO

A remuneracdo do concessionario € um tema abrangente e complexo, cujos principais

aspectos serdo discutidos nessa secdo, a luz do que preconiza a legislacdo envolvida.
4.1.1 Considerac0es iniciais

Em resgate histdrico do desenvolvimento das concessdes Schwind (2010) reforca que,
apesar de sempre ter sido possivel o emprego de recursos estatais nas concessdes de
servigos publicos, inclusive nas concessdes comuns, 0 principio que norteava as
delegacdes a partir da década de 1990 era de desonerar os cofres publicos, cuja capacidade
de financiamento havia sido esgotada pela crise fiscal. A isso, associava-se a ideia de
incorporar a eficiéncia da iniciativa privada na prestacdo de servigcos publicos. A
delegacdo a iniciativa privada contemplou primordialmente atividades autossustentaveis,
com exploracdo econémica por meio da cobranca de tarifas dos usuarios, isentando, a

principio, o Estado do aporte de recursos.

No entanto, algumas atividades necessarias ao crescimento do pais ndo eram
autossustentaveis, como o desenvolvimento e ampliacdo de infraestruturas, e o Estado

ndo conseguiria financia-las sozinho.

Nesse contexto, desponta a Lei das PPPs, estabelecendo as modalidades de concessao
administrativa e patrocinada, por meio das quais compete ao setor privado a obtencdo de
recursos para implantacdo de infraestruturas e posterior manutengéo, caracterizando
prestacdo de servigos aos usuarios e/ou ao Estado. Mediante a prestagdo do servico, cabe
ao poder publico remunerar o concessionario, integral ou parcialmente, por meio das

contraprestagoes.

39



Apesar das diferencas que as distinguem entre si, as modalidades de concessao, comum,
patrocinada ou administrativa, partem de uma mesma logica contratual baseada na
obrigagdo de investimento inicial, estabilidade do contrato, vigéncia por longo periodo a
fim de permitir a recuperacdo do capital, remuneracdo vinculada a resultados e
flexibilidade na escolha de meios para atingir certos fins. A concepgéo tradicional da
concessdo de servicos publicos se baseia na exploracdo do servigo por conta e risco do

concessionario e remuneracao proveniente das tarifas pagas pelos usuarios.

Schwind (2010), ao estudar os mecanismos de remunera¢do do concessionario, explica a
evolucdo desse entendimento classico, necessaria para atender as diversas necessidades
publicas, a partir de trés pontos. O primeiro refere-se a ampliacdo das atividades sujeitas
a técnica concessoria, nao se restringindo as remuneradas por tarifa. Em seguida o autor
discute a variabilidade dos modos de remuneracdo do concessionario. A cobranca de
tarifa dos usuarios evolui para 3 frentes: remuneracdo do concessionario por meio de
recursos provenientes da exploracdo de todas as potencialidades do servigo; evolucdo da

3

assuncao do risco integral pelo concessionario para um regime de “solidariedade
financeira” entre concedente e concessionario, com aplicacdo de ajudas financeiras ou
subsidios estatais; e a possibilidade de realizacdo de pagamentos diretos ao
concessionario pela Administracdo. A diversificacdo das formas de remuneragdo indica
uma busca por alternativas que viabilizem a prestacdo de servicos por meio de concesséo,

ainda que algumas atividades ndo sejam autossustentaveis do ponto de vista financeiro.

O terceiro ponto refere-se ao reconhecimento de espacos de liberdade na fixacdo da
remuneracdo do concessionario e sua submissdo a regulacdo econdmica. O regime
concorrencial pode ser benéfico ao usuario, no sentido de se obter servicos com maior
qualidade a menores tarifas, uma vez que o concessionario pode adotar medidas para
aumentar a demanda, como realizar promogdes, préaticas de fidelizacdo do cliente, entre
outras. O Estado passa, entdo, a regular a atividade do ponto de vista concorrencial, e 0s

riscos aumentam para 0 CoOncessionario.

Schwind (2010) ressalta que se observam nas concessoes, interesses conflitantes. De um
lado as concessdes se relacionam com a prestacdo de servigos de interesse social, sob
dever do Estado. Cabe & Administracdo a autoridade sobre o servi¢o, com amplos poderes

para intervir ou aplicar sancdes, e 0 concessionario deve se submeter aos principios
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relativos a prestacao de servicos de interesse publico. De outro lado, a concessdo envolve
aexploracdo empresarial de um servigo por uma empresa que objetiva lucro. Esse conflito

impacta no tema da remuneracdo do concessionario.

Se por um lado a remuneracgéo do concessionario ndo pode ser um impedimento ao acesso
dos usuarios ao servico, por exemplo, com tarifas elevadas, por outro, a prestagdo do
servigo deve ser lucrativa. Uma remuneracdo insuficiente inviabiliza a prestagdo do
servico, comprometendo também os objetivos da Administracdo. Além disso, o risco do
financiamento da implantacdo das infraestruturas é arcado pelo concessionério, que
somente recebera as contraprestacdes do setor publico apos a disponibilizacdo do servigo,
conforme dispde o artigo 7° da Lei n°® 11.079/2004, sendo facultado & administragdo
publica, nos termos do contrato, efetuar o pagamento da contraprestacdo relativa a parcela
fruivel do servico objeto do contrato de parceria publico-privada, conforme incluséo feita
pela Lei n® 12.766/2012.

Feita essa consideragdo, cabe discutir as implicacBes politicas acerca da definicdo das
fontes de receita que remunerardo o concessionario. As tarifas representam uma opcao
por onerar aqueles que mais se utilizam do servi¢o concedido. A utilizacdo de recursos
publicos para a remuneracdo implica no emprego de receitas provenientes de fontes
tributérias, onerando um grupo maior de pessoas. Sobre esse tema, Justen Filho (2003)
argumenta que quando se produz a delegacdo da prestacdo do servi¢o publico para a
iniciativa privada, introduz-se alteracdo radical na concep¢do politico-econémica do
custeio do servico e da distribuicdo da riqueza coletiva. A concessdo significa que o
custeio dos servigos é transferido para os usuarios, por meio da tarifa. Isso produz a
diferenciacéo entre dois conjuntos distintos de pessoas: a comunidade e 0s usuarios. Os
recursos da comunidade ndo mais serdo aplicados para a implantagédo e manutencdo do
servico, o que leva o autor a concluir que “a concessdo acarreta um alivio dos nao usuarios

e 0 agravamento da situacdo econdmica dos usuarios do servigo”.

A remuneracdo do concessionario constitui, portanto, um importante tema na busca de
solugBes inovadoras nas concessdes e cabe as analises da engenharia financeira avaliar: a
busca de recursos provenientes ndo apenas de usuarios; a maximizacao da exploracéo de

receitas marginais; o desenvolvimento de formas de remuneracéo que atendam melhor 0s

41



usuarios e gerem maiores retornos financeiros; possibilidade de garantia ao agente

financeiro; exploracéo satisfatoria do servigo.
4.1.2 Formas de remunerac¢do do concessionario

Como dito anteriormente, a remuneracao do concessionario em concessoes publicas pode
ser feita pela tarifa cobrada de usuéarios, pela exploracao de receitas marginais e/ou pelo

pagamento de contraprestacoes.

Como argumenta Ribeiro (2012), ao incluir o investimento do projeto em um contrato de
PPP, o valor das contraprestac6es publicas fica extremamente alto quando comparado ao
custo estimado desse investimento se arcado pelo Poder Publico diretamente. Isso porque
ao realizar o pagamento pelo investimento ao parceiro privado, sob a forma de

contraprestacdo, criam-se ineficiéncias financeiras e tributérias.

O conceito de contraprestacao se refere geralmente a pagamento em contrato bilateral e,
aponta, portanto, para alguma proporcionalidade entre as obrigacdes das partes: entre, de
um lado, o pagamento, e, do outro, o servico prestado, ou o titulo ou direito sobre bem
que foi transferido pelo contrato.

De um ponto de vista financeiro, a dilacdo temporal entre o investimento e 0 pagamento
da contraprestacdo, mediante servigo prestado, leva a necessidade de remunerar, pelo

periodo da dilacdo, o capital investido do concessionario.

De um ponto de vista tributario, o pagamento como contraprestacdo por servico atrai a
incidéncia de todos os tributos federais que incidem sobre receita (P1S*, COFINS?) além
do 1SS2 e dos tributos sobre a renda (IR*, CSLL?).

L PIS: Programa de Integragdo Social, uma contribuigo tributaria de carater social, que tem como objetivo
financiar o pagamento do seguro-desemprego, abono e participacao na receita dos 6rgaos e entidades, tanto
para os trabalhadores de empresas publicas, como privadas.

2 COFINS: Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social, que é uma contribuicdo social
aplicada sobre o valor bruto apresentado por uma empresa.

3 1SS: Imposto Sobre Servigos de Qualquer Natureza, de competéncia dos Municipios e do Distrito Federal.
4 IR: Imposto de Renda.

5 CSLL: Contribuigdo Social sobre o Lucro Liquido criada pela Lei 7.689/1988 para que todas as Pessoas
Juridicas (PJ) e as equiparadas pela legislagdo do Imposto de Renda (IR) possam apoiar financeiramente a
Seguridade Social
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Nas PPPs, a contraprestacdo tem natureza de subsidio econémico, uma vez que se
destinam a viabilizar a exploracdo dos servicos pelo setor privado. Cabe ressaltar que néo
se deve confundir esse termo com as subvencdes previstas no artigo 12 da Lei n°
4.320/1964, que define a subvencdo como uma transferéncia corrente destinada a cobrir
despesas de custeio das entidades beneficiadas, sem a existéncia de uma contrapartida por
parte dessas. Ribeiro (2012) aponta, ainda, que da perspectiva da contabilidade publica,
o subsidio conferido pelo Poder Concedente ao concessionario ou parceiro privado pode
ser caracterizado ou como ‘“subven¢do”, quando se tratar de subsidio dado para
custeio das atividades dessas empresas, isso € cobertura de déficits operacionais; ou,
como transferéncia de capital quando se tratar de subsidio para a realizacdo pelo ente

beneficiado de investimentos em obras, fornecimento de equipamentos etc.

Como afirma Schwind (2010), é possivel que o Estado empregue recursos publicos na
forma de subvencdo econdmica em qualquer tipo de concessao. A exigéncia € de que,

nesse caso, seja editada lei especifica que autorize o poder publico a realizar tal operagéo.

Resumindo, Ribeiro (2012) esclarece que, de uma perspectiva econdémica, em uma PPP
ou concessdo comum, o Poder Publico podera realizar o pagamento pelo investimento

realizado pela Sociedade de Proposito Especifico (SPE):

- ou sob a forma de contraprestacdo, caso em que se tratara de um pagamento por
servico disponibilizado ou prestado, incidindo sobre o valor da contraprestacdo o
conjunto de tributos incidentes sobre qualquer prestador de servigcos: CSLL, PIS,
COFINS, IR e ISS;

- ousob a forma de “subven¢do” ou “transferéncia de capital”, caso em que o Poder
Concedente ou apenas cobrird o déficit operacional (no caso de subvencdo) ou
pagara os custos do investimento da SPE (quando for transferéncia de capital). O
enquadramento da transferéncia de capital como subvencdo a investimento
afastaria a tributacdo mencionada acima, sob a exigéncia substancial de que o
valor a ser reembolsado pelo Poder Concedente seja menor ou igual ao valor do

investimento realizado pela SPE.

No que toca as transferéncias de capital, a Lei n° 4.320/1974 determina que s6 podem ser

realizadas quando os investimentos se referirem a ativos de natureza publica, inclusive
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aqueles que, por efeito da reversibilidade dos bens afetos a prestacdo do servico publico,

retornam para o patrimonio de ente estatal, o que se aplica ao caso da hidrovia.

De acordo com o artigo 17, da Lei n® 8.987/1995, que abrange qualquer tipo de subsidio,
a interpretacao usual desse dispositivo € que ele teria por efeito a exigéncia de autorizagédo
legislativa para transferéncia de capital do Poder Concedente para a SPE signataria de

contrato de concessdo comum, patrocinada e administrativa.

A Lei n® 12.766/2012 introduziu ainda algumas modifica¢Ges sobre o aporte de recursos
ao parceiro privado durante a fase de investimentos, principalmente no que tange a
tributacdo. Nos contratos celebrados a partir de 8 de agosto de 2012 a autorizacéo para o
aporte de recursos em favor do parceiro privado para a realizagdo de obras e aquisi¢do de
bens reversiveis pode ser estabelecida no edital de licitacdo, ndo requerendo lei especifica.
Porém, esse aporte de recursos, quando realizado durante a fase dos investimentos a cargo
do parceiro privado, devera guardar proporcionalidade com as etapas efetivamente
executadas. Além disso, o valor do aporte de recursos realizado nesses termos podera ser
excluido da determinagéo:

I.  do lucro liquido para fins de apuracdo do lucro real e da base de célculo da
Contribuicdo Social sobre o Lucro Liquido - CSLL,;
Il.  da base de célculo da Contribuicdo para o PIS/Pasep e da Contribuigdo para o
Financiamento da Seguridade Social — COFINS;
I1l.  da base de céalculo da Contribuicdo Previdenciaria sobre a Receita Bruta — CPRB,

devida pelas empresas referidas nos arts. 7° e 8° da Lei n® 12.546/2011.

No entanto, a parcela excluida devera ser computada na determinacéo do lucro liquido
para fins de apuracéo do lucro real, da base de calculo da CSLL e da base de célculo da
Contribuicdo para o PIS/Pasep e da Cofins em cada periodo de apuragdo durante o prazo
restante do contrato, considerado a partir do inicio da prestacdo dos servicos
publicos. Sendo assim, essa alteracdo da Lei n® 11.079/2004 ndo permite caracterizar
esse aporte de recursos, como a propria lei identifica, durante a fase de investimentos
como transferéncia de capital, visto que serd tributado apds o inicio da prestacdo dos
servigos, nem como contraprestacdo, pois pode ser feito previamente a disponibilizacéo

dos servigos.
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O Artigo 6° da Lei n® 11.079/2004 estabelece quatro formas de contraprestacdo da

Administracdo ao concessionario nas parcerias publico-privadas, além de prever que

podem ser criados outros meios de contraprestacao, desde que admitidos em lei:

Ordem bancéria: trata-se do depdsito do valor da contraprestagdo em conta
bancéria aberta pelo parceiro privado.

Cessédo de créeditos ndo tributarios: consiste em um negocio juridico no qual o
titular de uma obrigacdo (cedente) transfere tal obrigacdo a um terceiro
(cessionario), o qual fica sub-rogado nos direitos do cedente. E uma relacio
juridica bilateral, regida pelos artigos 286 a 298 do Codigo Civil. A relacdo dos
créditos deve constar ja no edital de licitacdo.

Outorga de direitos em face da Administracdo Publica: admite que a
Administracdo outorgue qualquer direito com cunho de patrimonialidade, ou seja,
que reverta em vantagens econdmicas ao concessionario. Devido a ampla redacéo
sobre 0 assunto no Artigo 6° da Lei n°® 11079/2004, existe uma grande variedade
de direitos que podem ser outorgados, podendo-se citar como exemplo a outorga
do direito de construir. Essa modalidade ndo apresenta propriamente pecuniaria,
diferentemente das anteriores.

Outorga de direitos sobre bens publicos dominicais: os bens dominicais
constituem o patriménio das pessoas juridicas de direito publico, como objeto de
direito pessoal ou real, de cada uma dessas entidades, conforme inciso Ill do
Artigo 99 do Cddigo Civil. Um exemplo dessa modalidade consiste na
possibilidade de o parceiro privado explorar bens adjacentes a uma obra executada
no ambito de uma PPP, ou outra area desvinculada do empreendimento instalado.
A lei ndo exige que os bens publicos dominiais tenham alguma ligagéo fisica com
a &rea de prestacdo do servigo objeto da parceria. Importante ressaltar que essa
modalidade ndo deve ser confundida com a transferéncia de bens para viabilizar
a implantacdo da infraestrutura que suportara a prestacéo do servico, visto que o
Artigo 7° da Lei n® 11.079/2004 veda a realizacédo de contraprestacdo publica antes

da disponibilizagdo do servigo ou ao menos de parcela fruivel deste.

O Artigo 6° da referida Lei ndo esgota as possibilidades, ao incluir no inciso V a indicacgao

de que o parceiro privado pode ser remunerado por outros meios admitidos em lei,

reforcando que seja seguido o principio da legalidade. Observa-se ainda que as

45



concessdes patrocinadas em que mais de 70% (setenta por cento) da remuneragdo do
parceiro privado for paga pela Administracdo Publica dependerdo de autorizagdo
legislativa especifica.

Outra questdo que deve ser discutida em relacéo as formas de remuneracéo € o tratamento
que a legislacdo da a transferéncia de direitos ao parceiro privado. Prevista como forma
de pagamento de contraprestacdo, a transferéncia de bens ao concessionario sé poderia
ocorrer apos a prestacdo dos servigos. Contudo, em determinados casos, a transferéncia
de bens ou direitos ao setor privado constitui requisito para a viabilizacdo do
empreendimento, sendo que sua ndo disponibilizacdo impediria a prestacdo do servico.
Sobre esse tema, Ribeiro e Prado (2007) defendem que se deve tomar a finalidade da
transferéncia como critério para definir quais bens e direitos podem ser disponibilizados
ao parceiro privado antes da disponibilizacdo dos servigos. Caso a transferéncia se destine
a viabilizar tecnicamente a prestacdo do servico, ndo caracteriza contraprestacao publica.
Na percepcao dos autores, a limitagdo imposta pelo Artigo 7° da Lei n® 11.079/2004 visa
evitar a destinacdo de importantes receitas anteriormente a prestacdo de servicos, sendo
um incentivo para que o concessionario disponibilize os servigos 0 mais rapido possivel.
Estabelece-se entdo a diferenciacdo da transferéncia de bens como receita marginal ou
contraprestagdo. Se a receita ndo interfere nos incentivos econémicos do concessionario,
sendo importante apenas ap6s a disponibilizacdo dos servigos ou realizacdo do

investimento, trata-se de uma receita marginal.

Schwind (2010) conclui entdo que as contraprestacdes pecunidrias s6 podem ocorrer
depois da disponibilizagcdo do servico, mas bens e direitos podem ser transferidos ao
parceiro privado antes dos servicos prestados no caso de serem tecnicamente

imprescindiveis a execu¢do do empreendimento.

Cada forma de contraprestacdo publica envolve riscos especificos. Portanto, a escolha de
uma ou outra forma impacta no modelo financeiro do concessionario. Além disso, pode
influenciar na composicdo de consorcios e verificagdo da qualificacdo técnica e
econdmica dos interessados. E, portanto, relevante que os valores e as formas de
pagamento das contraprestagdes estejam muito bem especificados no edital de licitagéo e

contrato de concessao.

46



A busca por maior eficiéncia na aplicacdo de recursos publicos exige criatividade da
Administracdo na modelagem das formas de contraprestacdo publica, sendo possivel
firmar contratos atipicos. Aragdo (2007) sugere que essa necessidade reflete o dinamismo

da sociedade pos-moderna, requerendo novas solugdes.
4.1.3 Remuneracao por desempenho

Na visdo de Justen Filho (2003), a ideia de concessao de servico publico esta atrelada ao
fato de a remuneracdo do concessionario ser variavel em funcdo do desempenho

resultante da atividade concedida.

O artigo 6° da Lei n° 11.079/2004 estabelece que o contrato de PPP podera vincular o
pagamento das contraprestactes ao desempenho do parceiro privado, de acordo com as
metas e padrOes estabelecidos em contrato. Trata-se de alocar o risco de qualidade e

disponibilidade, e ndo apenas o de utilizacdo, ao setor privado.

Quando o parceiro privado assume o risco de utilizacdo, significa que ele serad remunerado
em funcdo da demanda, diferentemente do caso em que ele assume o risco de qualidade,
que vincula sua receita a oferta do servico em conformidade com as exigéncias presentes

no contrato.

Ainda pouco usual no Brasil, a vinculacdo de receitas a qualidade e disponibilidade dos
servigos pode exercer uma influéncia significativa em relacdo aos servigos prestados.
Mesmo quando a abordagem de receitas vinculadas a utilizacdo é adotada, pode haver
penalidades ao concessionario pelo descumprimento de parametros definidos em
contrato. No caso, essas penalidades significam aumento de custos para 0 concessionario,
e s6 podem ser aplicadas apds um completo processo administrativo. Ja quando € adotada
a abordagem de remuneracao pela qualidade e disponibilidade, ndo cumprir os parametros
implica em reducdo de receitas para o parceiro privado, em um processo administrativo

mais direto.

Dadas as implicacGes, seja nos custos, seja nas receitas do concessionario, é
imprescindivel que os critérios que influem na remuneragdo sejam claros, objetivos e

estabelecidos no contrato, em favor da seguranga juridica das partes envolvidas. Além
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disso, os procedimentos de fiscalizacdo também devem ser abertos e publicos,

contribuindo para a transparéncia, um dos fatores criticos do sucesso de uma PPP.
4.1.4 Garantias

Outro fator que pode levar uma PPP ao insucesso decorre do ndo cumprimento das
contraprestacdes assumidas pelo setor pablico. A execucdo de uma infraestrutura sem
recebimento devido das contraprestacGes eleva o risco do parceiro privado, visto que
atrasos nesse recebimento impactam de forma significativa o modelo financeiro do
negocio. De acordo com Ribeiro (2015), quanto maior a percepcdo de risco da inciativa
privada, maior serd o preco que o parceiro privado ofertard na licitacdo do contrato de
PPP. No mesmo sentido, pouco efeito terd um sistema de garantias de pagamento de baixa

qualidade. Nesse aspecto tornam-se relevantes os mecanismos de garantias contratuais.

O Artigo 8° da Lei n° 11.079/2004 dispde que as obrigacdes pecuniarias contraidas pela
Administracdo Publica em contrato de parceria publico-privada poderdo ser garantidas

mediante, ndo esgotando as possibilidades:

- vinculacdo de receitas: ndo tem natureza de garantia, uma vez que ndo se constitui
em um negocio juridico acessorio destinado a garantir o principal, como explica
Schwind (2010). A existéncia da vinculacdo impedira o poder publico de dar outra
destinagdo a receita, que ndo o pagamento da contraprestacdo. Além disso, a
vinculagdo de receitas deve observar o disposto no inciso IV do art. 167 da
Constituicdo Federal, que veda a vinculacdo de receitas provenientes de impostos
a orgao, fundo ou despesa, ressalvadas algumas excecdes.

- instituicdo ou utilizacdo de fundos especiais previstos em lei: trata-se de fundos
de destinacdo, envolvendo a aplicagdo de recursos destinada a uma finalidade
especifica. Deve ser instituido por lei, contendo as normas de prestacdo, controle
e tomada de contas.

- contratacdo de seguro-garantia com as companhias seguradoras que ndo sejam
controladas pelo Poder Publico: constitui uma garantia propriamente, porém de
dificil utilizag&o préatica, tendo em vista os altos riscos de inadimplemento do
parceiro publico e longa duracdo dos contratos, tornando pouco atrativo para as

seguradoras.
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- garantia prestada por organismos internacionais ou instituicdes financeiras que
ndo sejam controladas pelo Poder Pablico: semelhante a anterior, diferindo-se
apenas pelo carater publico do controle da instituicdo financeira, podendo se valer
de mecanismos para reduzir o custo financeiro da operacao.

- garantias prestadas por fundo garantidor ou empresa estatal criada para essa
finalidade: os fundos garantidores, diferentemente dos fundos especiais, possuem

personalidade juridica.

Ao analisar os resultados de varios contratos ap6s dez anos desde a promulgacéo da Lei
n° 11.079/2004, Ribeiro (2015) comenta que o sistema de garantias de pagamento foi
regulado para ser o suficiente para dispensar a exigéncia feita pelos financiadores de que
0s acionistas da concessionaria cubram o risco de ndo pagamento pela Administracdo

Publica ao concessionario.

O autor ainda lembra que a Lei n°® 12.712/2012 autorizou a criagdo da Agéncia Brasileira
Gestora de Fundos Garantidores e Garantias S. A. (ABGF) para administrar os fundos
garantidores da Unido. A Exposicdo de Motivos da Medida Provisoria 564/2012, que
originou a referida Lei, ja informava a intencdo de criagdo do Fundo Garantidor de
Projetos de Infraestrutura de Grande Vulto (FGIE). Esse fundo pode conceder garantias
contra risco de crédito, de performance, de descumprimento de obrigacdes contratuais ou
de engenharia, para projetos de infraestrutura ligados ao Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC), projetos de financiamento a construcdo naval, operacao de crédito
para o setor de aviacdo civil, projetos resultantes de parcerias publico-privadas e outros
programas estratégicos ligados a operacdes de infraestrutura definidos por ato do Poder

Executivo.

Ribeiro (2015) observa ainda que a redacdo da referida Lei é pouco precisa, havendo
margem para que o FGIE atue em um amplo espectro de projetos, e de variadas formas e

circunstancias.

A partir da analise de questdes relacionadas & remuneracdo do concessionario é possivel

elencar alguns fatores-chave a serem incorporados na proposta:

- Existem diversas formas de remuneracdo — tarifas, contraprestacdo pecuniaria,

contraprestagdo por transferéncia de bens, receitas marginais — sendo que o
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arranjo combinando as modalidades, respeitando suas especificidades, podera
influenciar na viabilizagdo financeira do contrato;

- ContraprestacGes pecuniarias somente podem ser pagas mediante prestacdo dos
servigos e sdo tributaveis;

- S&o possiveis aportes de recursos financeiros do setor publico ao setor privado
mesmo ainda na fase de investimentos, desde que previamente autorizados no
edital, e com regime de tributacéo diferenciado;

- A transferéncia de bens ou direitos pode ser caracterizada como contraprestacéo
ou receita marginal, dependendo da sua finalidade;

- A remuneragdo por desempenho insere uma logica diferente na percepcdo do
lucro pelo concessionario, podendo trazer resultados positivos para a qualidade
dos servicos; e

- A adequacdo as necessidades da sociedade pds-moderna exige criatividade e
estudo de diferentes alternativas nos arranjos contratuais, e a legislagéo vigente
estabelece meios de se consolida-los, sem no entanto, restringir as possibilidades

a modelos engessados.

4.2  AVALIACAO DE RISCOS

Alencar e Schmitz (2006) definem o risco como qualquer evento que possa prejudicar
total ou parcialmente, as chances de o projeto realizar o que foi proposto dentro do prazo
e fluxo de caixa que foram estabelecidos. O Project Management Institute (PMI, 2013)
completa a definicdo, afirmando que, risco € um evento ou condi¢do incerta que, se
ocorrer, provocara um efeito positivo ou negativo em um ou mais objetivos do projeto,

tais como escopo, cronograma, custo e qualidade.

Segundo Andery e Ferreira (1998), analise de risco € uma ferramenta de planejamento
durante a fase de projeto, que visa diminuir a probabilidade de que fatores imprevisiveis
venham a ocorrer e diminuir o desempenho do projeto. Basicamente, este processo
consiste em identificar, avaliar os riscos envolvidos, definir quais 0s responsaveis

assumirdo determinados riscos e estabelecer medidas preventivas ou eliminativas.

De acordo com o PMI (2013) a anélise de risco dever ser um processo continuo, pois a

medida que o projeto vai se desenvolvendo, novos riscos podem surgir. Os riscos
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envolvidos abrangem vaérias areas do conhecimento, logo a identificacdo deve ser

realizada por uma equipe de especialistas que compdem as partes interessadas no projeto.

O conhecimento da natureza dos riscos presentes num projeto e a capacidade de gerencia-
los de forma efetiva podem evitar com que desastres inesperados venham a ocorrer e
permite que organizacGes trabalnem com uma menor margem de custo e menos
contingéncia, segundo Wakeling (apud CHAPMAN; WARD, 2003). Uma melhor relagéo
entre as partes publica e privada é de grande importancia para a escolha de solugdes para
a sociedade, que é possivel através de um profundo conhecimento dos riscos, de acordo
com a Federal Highway Administration dos Estados Unidos (FWHA, 2013).

A importancia da analise de risco bem estruturada é a obtenc&o de alternativas otimizadas
quanto a entrega de projeto com um Value for Money mais preciso. A avalia¢do dos riscos
melhora a estrutura do contrato ao permitir que os riscos sejam transferidos para a parte

mais capacitada.

O Guia PMBOK (PMI, 2013) fornece uma visdo geral das etapas do processo de
gerenciamento de riscos em projetos, que consistem em:

- Planejar o gerenciamento dos riscos: define como conduzir as atividades de
gerenciamento de riscos em um projeto. Essa etapa garante que o grau, tipo e
visibilidade do gerenciamento de riscos sejam proporcionais a importancia do
projeto para a organizacao, sendo essencial para comunicacdo, fechamento de
acordos e obtencdo de apoios;

- ldentificar os riscos: trata-se do processo de determinacdo dos riscos e
documentacdo das suas caracteristicas, fornecendo a equipe do projeto a
capacidade de antecipar os eventos;

- Realizar a analise qualitativa dos riscos: processo de prioriza¢do dos riscos para
analise ou acéo adicional através da avaliacdo e combinacgdo da probabilidade de
ocorréncia e impacto dos riscos, auxiliando no processo de alocacao de riscos;

- Realizar a andlise quantitativa dos riscos: processo de anélise que quantifica o
efeito dos riscos nos objetivos gerais do projeto. Gera informag6es numericas que
respaldam a tomada de deciséo, afim de reduzir o grau de incerteza de projeto;

- Planejar as respostas aos riscos: processo de desenvolvimento de opg¢des e acdes

para aumentar as oportunidades e reduzir as ameacas ao projeto. Permite a
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abordagem dos riscos por prioridades, injetando recursos e atividades no
orcamento, no cronograma e no plano de gerenciamento.
A avaliagdo de riscos € de extrema importancia, sobretudo em PPPs, nos contratos de
concessao patrocinada e administrativa, nos quais os riscos sdo compartilhados. Além
disso, existe uma grande variedade de riscos possiveis em um projeto, e identifica-los

previamente permite estabelecer um plano de gerenciamento eficaz.

4.2.1 ldentificacao de riscos

Os riscos, em projetos de PPP, podem ser classificados em trés niveis, de acordo com a
classificacdo de Bing et al (2005), em macro, meso e micro. O nivel macro compreende
0S riscos externos ao projeto e estdo associados as condicdes politicas, legais, sociais e
ambientais. O nivel meso abrange 0s riscos cujas origens e consequéncias estdo dentro
dos limites do sistema do projeto, envolve a concepcéo, construgéo, utilizagdo, demanda
e tecnologia. No nivel micro estdo os riscos ligados ao relacionamento entre as partes
interessadas e nas diferencas entre eles, enquanto o parceiro publico tem a

responsabilidade social, o parceiro interesse na lucratividade.

Yescombe (2007) aborda uma lista genérica de riscos que podem estar envolvidos em um

contrato de PPP, agrupados por fases e categorias:

a) Riscos gerais

- Politicos: oposic¢do politica ao projeto e mudancas na legislacao.

- Econbmicos: inflacdo, taxa de interesse.

b) Fase de construcao

- Locacionais: aquisicdo do terreno, condigdes do solo, licengas, riscos
ambientais e arqueoldgicos, acesso, conexdes ao local, manifestacoes
contrérias, alienacdo de terreno excedente;

- Construcdo: subcontrato de construcdo, riscos envolvendo o subcontratado,
reajustes de pregos, mudancas por parte da Administragdo Publica, receita
durante a construcao;

- Realizagdo: atrasos no subcontrato de construcdo, outros atrasos, projeto,
desempenho;

c) Fase de operagéo
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- Operacdo: risco de demanda, risco de rede (alteram condigdes locais do
objeto, por exemplo, mudancas da malha rodoviaria em uma PPP de rodovia),
pagamento de receitas, disponibilizacdo do servico, Operational Expenditure
(OPEX), manutencéo;

- Término: faléncia da empresa de projeto, término pela Administracéo Publica,
forca maior, valor residual.

Quanto aos riscos mais relevantes em uma PPP para obras e servi¢os do setor hidroviario,
Antunes et al. (2015) identificaram o0s seguintes riscos para uma PPP do tipo DBFMO
(Design, Build, Finance, Operate and Maintain) para a hidrovia do Rio Tocantins:

- Riscos de terreno: Atrasos na aquisi¢do de terrenos, Brownfield, atrasos na
qualificacdo de terrenos, sobrecusto devido a variagdes no valor previsto de
aquisicdo de terrenos ou compensagdes socioecondmicas;

- Riscos Socioambientais: Atrasos na obtencdo de licengas e/ou autorizagoes,
atraso por oposi¢cdes ambientalistas, aumento de custos e atrasos associados
com descobertas historicas, geoldgicas e arqueoldgicas ou outras atinentes ao
patrimonio cultural, sobrecusto devido a compensag¢fes socioambientais,
atrasos ou alterac@es no projeto para viabilizar uso de terras indigenas;

- Riscos financeiros: Alteracdo das condigdes de financiamento ou
refinanciamento;

- Riscos de projeto: Previsdes hidrolégicas que ocasionem implantacdo de
elevado numero de obras para garantir ld&mina d'dgua minima, sobrecusto
devido a variacdo de precos ou indisponibilidade de insumos, tecnologia e
méao de obra, variacdes no volume de dragagem projetado no curso do rio,
aumento do nimero de derrocamentos, necessidade de criar canais laterais
para a realizagdo de eclusas, mudancas no projeto devido a imprevistos
construtivos, exigéncia de criacdo de obras solicitadas pela autoridade
ambiental posteriores a expedicdo da licenga/autorizagdo por razfes néo
imputaveis ao associado, auséncia de concorrentes suficientemente
capacitados para a realizacdo do projeto, projeto ser inadequado para
provimento adequado dos servigos;

- Riscos de construcdo: Obsolescéncia técnica e tecnoldgica no método

construtivo que podem alterar o tempo ou a escolha do método, sobrecusto
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devido: ao aumento da quantidade de trabalho, a obras especificas de grande
complexidade, a indisponibilidade de insumos e mao-de-obra local,

- Riscos de demanda: Sobredemanda que ocasione uma prestacdo inadequada
do servigo, variagdo nas receitas minimas como resultado de mudancas na
demanda;

- Riscos de relacionamento: Cisfes na Sociedade de Proposito Especifico,
empresas com inexperiéncia em PPP, distribuicdo inadequada de
responsabilidade ou autoridade, a¢Oes judiciais contra ou por terceiros;

- Riscos de operacdo e manutencdo: Especificacbes técnicas estarem
incoerentes com a realidade, risco de 6rgéo regulador do contrato modificar o
plano de investimento ou as especifica¢bes do servico, disponibilidade hidrica
incoerente com previsdes de projeto e sobrecusto por conta de variagcdo nos
precos para a prestacdo dos servicos operacionais, de assisténcia as atividades
de navegacao e dragagem.

Seguindo a metodologia PMI (2013), ap6s a identificacdo dos riscos deve-se proceder
uma analise qualitativa, com o objetivo de avaliar a prioridade dos riscos identificados,
por meio da sua probabilidade de ocorréncia, “o impacto correspondente nos objetivos do
projeto se 0s riscos ocorrerem, assim como outros fatores, como o intervalo de tempo
para resposta e a tolerancia a riscos da organizacao associada com as restri¢cdes de custo,

cronograma, escopo e qualidade do projeto” (PMI, 2013 p.329).

Estabelecer prioridades entre os riscos identificados é importante para o planejamento das
respostas aos riscos, e a definicdo de niveis de probabilidade e impacto podem reduzir a
influéncia de parcialidade no processo. Além disso, a qualidade das informacdes
disponiveis ajuda a esclarecer a importancia do risco para o projeto. A avaliagédo
qualitativa de riscos € um processo a ser realizado regularmente durante todo o ciclo de
vida do projeto. A priorizagdo do risco é feita entdo a partir da classificacdo de risco
resultante da combinagdo de probabilidade e impacto, como exemplificado no Quadro
4-1(Matriz de probabilidade e impacto ou de tolerancia). Os limites de tolerancia da
organizacdo para 0s riscos baixos, moderados ou altos sdo mostrados na matriz e
determinam se o risco € alto (area cinza escuro), moderado (area cinza claro) ou baixo
(4rea cinza médio) para aquele objetivo. De acordo com PMI (2013), “em geral, essas

regras de classificacdo de riscos s@o especificadas pela organizacdo antes do projeto e
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incluidas nos ativos de processos organizacionais. As regras de classificacdo

podem ser adaptadas ao projeto especifico.”

Quadro 4-1: Matriz de probabilidade e impacto ou de tolerancia.

de riscos

Probabilidade Ameacas Oportunidades

0,90 0.05 0.09 0,09 0,05
0,70 0.04 0,07 0,14 0,14 0,07 0,04
0,50 0,03 0,05 0,10 0,10 0,05 0,03
0,30 0,02 0,03 0,06 0,12 0,12 0,06 0,03 0,02
0,10 0,01 0,01 0,02 0,04 0,08 0,08 0,04 0,02 0,01 0,01

0,05/ 0,10/ 0.20/ 0.40/ 0,80/ 0,80/ 0,40/ 0,20/ 0,10/ 0,05/

IMuito baixo| Baixo Moderado Alto Muito alto | Muito alto Alto Moderado Baixo | Muito baixo|

Impacto (escala numérica) em um objetivo (por exemplo, custo, tempo, escopo ou qualidade)

Fonte: PMI (2013)

As organizacdes e as partes interessadas estdo dispostas a aceitar diferentes graus de

riscos, dependendo da sua atitude em relacdo aos riscos. Essa atitude pode ser

influenciada por um nimero de fatores, que sao classificados pelo PMI (2013) de forma

ampla em trés topicos:

— Apetite de risco: € 0 grau de incerteza que uma entidade esta disposta a aceitar, na

expectativa de uma recompensa.

— Tolerancia a riscos: € o grau, a quantidade ou o volume de risco que uma

organizacao ou um individuo esta disposto a tolerar.

— Limite de riscos: se refere as medidas ao longo do nivel de incerteza ou nivel de

impacto no qual uma parte interessada pode ter um interesse especifico. A

organizacao aceitara o risco abaixo do limite e ndo tolerara o risco acima do

mesmo.

A toleréncia a riscos de uma empresa tera papel decisivo nos mecanismos de

gerenciamento a serem adotados em um projeto (ver Secédo 4.2.3). Conhecendo-se o limite

de riscos da organizacdo, é possivel selecionar, entre os riscos identificados e

classificados, aqueles que podem ser tolerados ou exigirdo um gerenciamento especifico.
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Apdbs a analise qualitativa, realiza-se a analise quantitativa, com objetivo de analisar
numericamente o efeito dos riscos identificados nos objetivos gerais do projeto. De
acordo com PMI (2013), o principal beneficio desse processo é a produgdo de
informacdes quantitativas dos riscos para respaldar a tomada de decisdes, a fim de reduzir

0 grau de incerteza dos projetos.
Diferentes técnicas podem ser usadas para a analise quantitativa dos riscos, entre elas:

— Anaélise de sensibilidade: ajuda a identificar os riscos do projeto potencialmente
mais impactantes. Ela ajuda a compreender como a incerteza de cada elemento do
projeto, submetido aos riscos, afeta o objetivo examinado, quando todos os outros
elementos s&o mantidos invariaveis.

— Andlise do valor monetario esperado: trata-se de um conceito estatistico que
calcula o resultado médio quando o futuro inclui cenarios que podem ocorrer ou
ndo (ou seja, analise em situacdes de incerteza).

— Modelagem e simulagdo: compreende a utilizagdo de um modelo que converte as
incertezas especificadas e detalhadas do projeto em possivel impacto nos
objetivos do projeto. Comumente emprega-se 0 método de Monte Carlo para as
simulacdes, calculando-se o modelo do projeto véarias vezes com os valores das
varidveis de entrada (por exemplo, estimativas de custos ou duracbes das
atividades) selecionados aleatoriamente para cada iteracdo das distribuicdes de
probabilidades dessas variaveis.

Como ressalta PMI (2013), em alguns casos pode ndo ser possivel executar a analise
guantitativa, devido a insuficiéncia de dados para desenvolver os modelos de forma
apropriada. A disponibilidade de tempo e orcamento e a necessidade de especificagdes
qualitativas ou quantitativas sobre os riscos e impactos sdo determinantes dos métodos a

serem usados em qualquer projeto especifico.

4.2.2 Alocagao de riscos

De acordo com Yescombe (2007), por principio o risco deve ser transferido a aquele com
melhores condic¢des de controla-lo, a um menor custo, tendo liberdade para lidar com o

risco como melhor Ihe convier. Sendo assim, é apropriado que ao setor publico sejam
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transferidos riscos que o setor privado ndo consegue controlar mantendo a relagéo custo-

eficécia.

Embora seja comum o termo compartilhamento de risco, 0 mais viavel é que um risco
seja completamente transferido a uma das partes, sendo possiveis as seguintes

alternativas:

- Risco alocado ao poder publico;

- Risco assumido pelo parceiro privado;

- Risco alocado ao parceiro privado, mas transferido para terceiros, como seguros,
garantia de patrocinadores ou repassados aos subcontratantes;

- Risco transferido ao usuario final, no caso de concessdo comum, por meio de

reajustes tarifarios.

Embora ndo seja usual o compartilhamento de um mesmo risco pelos dois parceiros, com
0 parceiro publico arcando com x% do valor do risco e o parceiro privado com (100-x)%,
Yescombe (2007) cita um caso em que esse compartilhamento pode ocorrer. O autor se
refere a situacdo em que uma mudanca na legislacdo ocasiona despesas de capital ao
projeto concedido. Considerando que o parceiro publico ndo previa esse investimento
adicional, o poder publico pode assumir uma parcela do valor. Esse critério de
compartilhamento deriva do fato de a mudanca na legislacdo ser passivel de visdes
opostas: em um extremo, o0 parceiro publico é parte do setor publico que promove a
alteracdo, devendo entdo compensar o parceiro privado pela mudanga; por outra
perspectiva, verifica-se que a empresa executora dos servi¢os ndo é diferente de outra do
mesmo ramo, no mercado, € por isso esta sujeita a0s mMesmos riscos que as outras

empresas.

Sobre as possibilidades de transferéncia de risco, a publicacdo de Yescombe (2007) traz
um questionamento sobre o qudo real seria essa transferéncia. Reconhecendo que a
finalidade de uma concessdo ou parceria publico-privada é prover um servigo publico de
carater essencial, caso se inviabilize, restard ao poder publico manter o servico. O setor
privado perdera o investimento, mas ndo tem obrigacdo de resgatar o projeto. Por esse
argumento, o risco final caira sobre o setor publico. No entanto, 0 mesmo autor defende

que ndo seria correto sugerir que isso aconteca sempre que uma parceria publico-privada
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fracassa, desde que haja bons incentivos financeiros para o setor privado resolver a

questdo. Nesse sentido, a transferéncia de risco pode ser considerada limitada.

O autor ainda aponta como um erro do poder publico direcionar muitos riscos ao
particular, pois isso pode prejudicar as condi¢des de financiamento do projeto, e levar a

renegociacdes da estrutura de alocacao de riscos.

Na tentativa de nortear o problema da alocacao dos riscos, Aragao et al. (2004), reinem

as diretrizes principais:

— Atribuicdo a parte com melhores condi¢cfes de controle dos eventos e resultados
das acdes, com liberdade de escolha da forma de mitigacao;

— Garantia da participacdo dos investidores e credores na avaliacdo da reparticao do
risco;

— As garantias e compromissos contratuais sdo instrumentos de gerenciamento de
risco;

— Avaliar os beneficios da quantificacdo do risco em relagdo aos custos e

complexidade dessa operacao.

Diversos autores tém se dedicado a investigar as melhores praticas de alocacéo de riscos,
e alguns resultados podem nortear estudos futuros. Por meio de entrevista, Chung et al.
(2010) estudaram as percepcOes de riscos das partes interessadas numa parceria publico-
privada de projetos de rodovias com pedagio na Australia e suas influéncias na alocacao
final dos riscos. Os autores concluiram que o setor privado é o mais capacitado para gerir
0s riscos que envolvem decisfes econdmicas, enquanto que o poder publico deve ser o
responsavel pelos riscos sociais e ndo mensuraveis. Os resultados permitiram identificar
pontos de percepgdes diferentes diante dos riscos, em que um nivel alto, corresponde a
um risco que envolve ambas as partes, enquanto um nivel baixo indica maior chance de

mitigacao.

Cruz e Marques (2012) se dedicaram aos estudos relacionados a concessdes de terminais
portuarios, buscando responder quais sdo e como balancear os principais riscos, além de
quais os instrumentos a autoridade portuaria pode usar para gerir esses riscos. Os autores
concluem que os riscos mais inerentes ao setor publico, sdo os de planejamento e projeto,
ambiental, acessibilidade, politico e decisdes unilaterais e de forca maior. Porém
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argumentam que os riscos de planejamento e projeto a medida que sdo preocupantes
seriam mais adequados ao setor privado (que opera), pois tem maior capacidade de

planejar o desenvolvimento da infraestrutura.

Os riscos assumidos totalmente pela concessionaria sdo 0s de construcao e operacionais.
Os riscos financeiros e legais, permitem de alguma forma a participacédo publica. Os riscos
de manutengdo sao alocados igualmente em ambas as partes, pois esta € dividida no “lado
agua” (canal de acesso), que ¢ mantida pelo administracdo publica e “lado terra” (infra e

superestrutura) a cargo da concessionaria.

Com relacdo ao risco de demanda e competicdo de mercado, ndo foi obtida uma alocagéo
bem definida na matriz. Mas os autores afirmam que a concorréncia esta no controle do
setor publico, e que qualquer alteragdo unilateral no contrato acarretaria em uma
compensacao a concessionaria. Ja os riscos de demanda, envolvem tanto o aumento da
receita das concessionarias, como as taxas cobradas pela Administracdo, logo os riscos

devem ser compartilhados por meios de taxas de concesséo, afirmam os autores.

Confrontando as analises de Cruz e Marques (2012) e Chung et al. (2010), observa-se
que apesar dos tipos de risco serem semelhantes em projetos de infraestrutura de
transportes, algumas especificidades de cada projeto/modo de transporte podem
influenciar na decisdo de alocacao do risco. Essa inferéncia é verificada por Vanelslander
et al. (2014) ao buscarem semelhangas entre projetos de PPP’s dos setores de transporte
urbano (linha de bonde), rodoviario (anel rodoviario) e portuario (eclusa), no que se refere
a transferéncia de riscos entre os setores publicos e privados. A alocacdo dos riscos que
mais se diferenciou entre os projetos, foi com relacdo aos riscos de exploracao:
principalmente privado para o setor portuario, totalmente privada para transporte urbano
e mais privada para o rodoviario. Sobre os riscos comerciais, 0s resultados também foram
bem diferentes, variando de totalmente publico para o projeto portuério e totalmente
privado para o transporte urbano. Os autores concluem que tais diferengas ocorrem devido
a cobranca das taxas de utilizacdo. No caso da linha de bonde e o anel rodoviario, devido
aos contratos abrangerem todo o sistema de transporte e as taxas serem cobradas sobre
todo o sistema, fica mais facil para o setor privado gerir 0s riscos. Ja no porto, as taxas

sdo cobradas sobre todo o sistema, mas como o contrato abrange apenas uma parte do
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sistema (a comporta) fica dificil para o setor privado gerir todo o risco. Nos demais riscos

a alocacéo foi semelhante entre os projetos.

Em uma anélise de varios casos ap6s dez anos da Lei n® 11.079/2004, Ribeiro (2015) faz

um levantamento do que considera erros de alocacao de riscos, resumidos no Quadro 4-

2. Adotando uma postura conservadora, o autor defende que riscos ndo controlaveis sejam

alocados ao poder publico, evitando que seja considerado no célculo financeiro do setor

privado. Caso fossem alocados ao setor privado, este acabaria por elevar o custo do

empreendimento, e no caso de ndo ocorréncia dos referidos riscos, a margem de lucro do

parceiro privado seria aumentada, sendo 0s custos dos riscos transferidos aos usuarios

e/ou parceiro publico. Se esses riscos sdo alocados ao parceiro publico, no caso da ndo

ocorréncia, ninguém € onerado, sendo essa a melhor op¢éo na visdo do autor.

Quadro 4-2: Erros de alocagdo de riscos apontados por Ribeiro (2015).

desapropria¢
doe
desocupacao

riscos de
desapropriacdo e
desocupacdo ao
parceiro
privado.

Risco Erro de Solucéo indicada
alocacéo
Variacao Alocacdo da Alocar a variacdo tributaria ao parceiro publico. Nem
tributaria, variacdo do IR e sempre é possivel repassar aos usuarios 0 aumento da
incluindo IRe da CSLL ao carga tributaria em funcédo da regulacdo tarifaria existente
CSLL parceiro em algumas concessfes. A decisdo sobre quanto da
privado. margem do concessionario deve ser transferido para o
usuario ou poder publico ser tomada na formulacdo da
proposta de licitagdo, ao passo que em outros negocios
essa decisdo pode ser revisitada mais facilmente.
Riscos Alocagéo de Os riscos de licenciamento ambiental devem ser alocados
ambientais riscos ao setor publico, enquanto os riscos de dano ambiental
ambientais devem ser alocados a parte executora, 0 parceiro privado.
integralmenteao = A lista de passivos ambientais identificados
setor privado anteriormente a licitacdo deve ser alocada ao parceiro
privado, que pode considera-los nas analises de
viabilidade. Passivos que surjam apds a licitacdo devem
ser analisados quanto ao evento causador. Caso seja de
responsabilidade do parceiro privado, 0 mesmo arca com
os efeitos, porém, se o passivo ndo foi originado pelo
concessionario, 0s custos de mitigacdo entram no
reequilibrio financeiro da concessao.
Riscos de Alocacdo dos Riscos como a variagdo dos precos imobiliarios ndo séo

controlados pelo parceiro privado, e portanto, deveriam
ser alocados ao setor publico.

Fonte: elaboragdo propria.
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Ribeiro (2015) levanta ainda alguns casos que considera prejudiciais ao sucesso dos
contratos de PPP e se referem a riscos alocados ao concessionario, que sdo controlados
pelo poder concedente. Analisando exemplos de contratos de infraestrutura de
transportes, o autor conclui que quando situacBes como essa ocorrem, € O risco se
concretiza, é possivel e que o parceiro privado recorra judicialmente e peca anulacao das
obrigagdes contratuais referentes ao risco, devido a préatica ferir principios da Teoria Geral
do Contratos. Porém, o processo prejudica o andamento do contrato e da prestacdo de
servicos, devendo ser evitado. O autor reforca, com essa analise, a importancia de se

alocar o risco ao parceiro mais capacitado.

Buscando estabelecer uma base de fundamentacdo para o modelo proposto, sem, no
entanto, pretender esgotar o assunto, foram reunidos resultados de diferentes estudos
apresentados no Apéndice A. Observa-se que dentro de uma mesma categoria de risco
existem diferentes descri¢cdes para cada autor. Além disso, a aloca¢do de um mesmo tipo
de risco pode variar dependendo do modo de transporte. Observa-se que em relacdo ao
modo hidroviario, a maioria dos riscos foi alocada ao setor publico, nos estudos
analisados, mas cabe ressaltar a influéncia do contexto dos projetos analisados por cada
autor, sendo que alguns tratam de concessdo de portos (CRUZ E MARQUES, 2012) e
outros de hidrovia (ANTUNES et al., 2015).

Observa-se também que para um mesmo risco, no mesmo modo de transporte, diferentes
autores podem alocar de forma distinta entre setor publico e setor privado. E o que ocorre
em relacdo ao risco de demanda no modo rodoviario. Na visao de Bertozzi (2015) todo o
sistema é dimensionado com base na demanda e sua variacdo afeta a qualidade do servigo
ou na sustentabilidade econdmica. Na maioria dos contratos de transporte publico, o risco
de demanda é compartilhado por meio de medidas mitigadoras. Porém, para Chung et al.
(2010), o parceiro privado deve buscar a prote¢do contra o risco no escopo do projeto, em
como o produto se integrara com outras partes da rede e como maximizar o fluxo na
rodovia, ao invés de buscar solucbes em termos financeiros. Essa variagdo mostra a
multiplicidade de arranjos possiveis, ndo havendo uma solugdo Unica. No entanto, a busca
das melhores praticas deve ser incentivada por meio da analise de casos de sucesso e

insucesso, resguardadas as especificidades de cada projeto.
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4.2.3 Gerenciamento de risco

De acordo com PMI (2013), o gerenciamento dos riscos de um projeto tem como
objetivo aumentar a probabilidade e o impacto dos eventos positivos e reduzir a
probabilidade e o impacto dos eventos negativos. O gerenciamento de riscos inclui 0s
processos de planejamento, identificacdo, analise, planejamento de respostas e controle
de riscos de um projeto. Planejar as respostas aos riscos é o processo de desenvolvimento
de opcdes e acOes para aumentar as oportunidades e reduzir as ameagas aos objetivos do
projeto. O principal beneficio deste processo é a abordagem dos riscos por prioridades,
injetando recursos e atividades no orcamento, no cronograma e no plano de

gerenciamento do projeto, conforme necessario.

Existem diferentes estratégias para definir respostas aos riscos. Em relacdo aos riscos
negativos, as principais sdo prevenir, transferir e/ou mitigar o risco. Além dessas, a
estratégia aceitar pode ser usada também para os riscos positivos. Conforme descrito no

PMI (2013), as estratégias podem ser assim definidas:

— Prevenir: a equipe do projeto age para eliminar a ameaga ou proteger o projeto
contra 0 seu impacto. Também pode-se isolar o objetivo em questdo do impacto
do risco, ou alterar o objetivo ameacado. Dentre as acBes possiveis estdo estender
0 cronograma, alterar a estratégia ou reduzir o escopo, chegando ao limite de
suspensdo total do projeto.

— Transferir: estratégia de resposta ao risco em que a equipe do projeto transfere o
impacto de uma ameaca para terceiros, juntamente com a responsabilidade pela
sua resposta. Quase sempre envolve o pagamento de um prémio a parte que esta
assumindo o risco e alguns exemplos s@o o uso de seguros, seguros-desempenho,
garantias, fiancas, etc.

— Mitigar: a equipe do projeto age para reduzir a probabilidade de ocorréncia, ou
impacto do risco para dentro de limites aceitaveis.

— Aceitar: trata-se de uma estratégia de resposta pela qual a equipe do projeto decide
reconhecer a existéncia do risco e ndo agir, a menos que o risco ocorra. Indica que
a equipe do projeto decidiu ndo alterar o plano de gerenciamento do projeto para
lidar com um risco, ou ndo conseguiu identificar outra estratégia de resposta

adequada.
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O instrumento utilizado para o gerenciamento de riscos € a matriz de riscos, que de acordo

com Yescombe (2007) deve conter:

Natureza de cada risco;

- Efeito da ocorréncia do risco;

- Alocacéo do risco no contrato;

- Mitigagdo do risco (ex: repassado aos usuarios, assegurado);

- Impacto financeiro do risco.

Borges e Neves (2005) trazem alguns fatores que interferem na possibilidade de
mitigacdo do risco. Sdo eles: credibilidade, métodos empregados para a solucdo de
conflitos e transparéncia em relagdo aos marcos regulatérios e ao papel das agéncias
reguladoras setoriais. Barbosa et al. (2009) comentam como a legislagéo brasileira tem
contribuido para garantir a credibilidade na disponibilizacéo de recursos, exigindo que 0s
gastos com PPP sejam incluidos no orgcamento federal, estadual ou municipal. Em relagéo
aos métodos de solucdo de conflitos, os autores destacam que “o método escolhido para
a solucdo de eventuais controvérsias ndo pode interromper a execucdo do projeto,
devendo, preferencialmente, ser agil, seguro e induzindo ao uso de arbitragem, mediacéo

e conciliacdo, dentro ou fora das agéncias reguladoras”.

Estudando o gerenciamento de riscos no setor logistico, Hoeflich et al. (2014) avaliaram
que “a principal fronteira para gestdo dos riscos € a pratica sustentada na
responsabiliza¢do com a avaliagdo do desempenho e respectiva recompensa”. De acordo
com os autores, desta forma promove-se a seguranca e a efetividade operacional nos

diversos niveis de uma organizacgdo e da cadeia de suprimentos em que esta inserida.

Ao estudarem as praticas de mitigacdo de riscos em PPP, no caso de um emissario em
Salvador, Barbosa et al. (2009) identificaram dois mecanismos principais de mitigacao:
o primeiro refere-se a contratacdo de seguros pelo parceiro privado, com a finalidade de
transferir os riscos de execucéo de obras civis; e 0 segundo refere-se ao estabelecimento
do reequilibrio econémico-financeiro, aplicado aos riscos sobre responsabilidade do
poder publico, decorrentes de alteracdo das condic¢Ges iniciais do contrato. Outros

mecanismos podem ser mencionados, como clausulas contratuais especificas e garantias.
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Lopes (2016) comenta a fragilidade dos mecanismos de gerenciamento previstos em
contrato, quando tratados com uma abordagem vaga, sendo muitas vezes insuficientes
para eliminar a necessidade de uma reserva de contingéncia. Além dessa fragilidade, a
morosidade dos processos envolvendo a administracao publica reforcam a necessidade

do parceiro privado se resguardar.

A identificagéo, a alocacdo e a gestdo de riscos sdo fatores fundamentais para 0 sucesso
de uma concessdo. A partir dos estudos feitos foi possivel identificar alguns pontos que

devem nortear o modelo proposto:

- Os riscos devem ser analisados e identificados em diferentes fases do contrato,
devendo-se considerar minimamente: riscos externos ao projeto; riscos na fase de
implantacéo; riscos na fase de operacdo e riscos que podem conduzir ao término
do contrato.

- Um mesmo tipo de risco pode ser alocado de diferentes formas em contratos
distintos, a depender de fatores como o contexto externo e o modelo de concessao
adotado. Em uma concessdo de infraestrutura de transportes €, portanto,
fundamental identificar os riscos associados ao modo de transporte especifico e
a estrutura do modelo.

- Os autores divergem quanto a alocacdo e gestdo do risco de demanda, porém
recebem destaque, e serdo incorporadas no modelo proposto, abordagens que
consideram a demanda uma varidvel interna e gerencidvel do projeto.

- O gerenciamento dos riscos dispde de diversos mecanismos, cuja aplicacdo deve
ser estudada caso a caso, buscando-se maneiras efetivas de implementacéo via

clausulas contratuais.

4.3 SUSTENTABILIDADE FISCAL

No Brasil, a Lei da Responsabilidade Fiscal, Lei n° 101/2000, desempenhou importante
papel para reequilibrio das contas publicas ap6s a crise das décadas de 1980 e 1990
(AFONSO e BIASOTO, 2007). Essa lei estabelece normas de finangas publicas, tendo

como diretrizes:

- Acdo planejada e transparente, em que se previnem riscos e corrigem desvios;
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- Equilibrio das contas publicas mediante o cumprimento de metas de resultados
entre receitas e despesas;

- Obediéncia a limites e condi¢Ges no que tange a renincia de receita; geracao de
despesas com pessoal, seguridade social e outras; dividas consolidada e
mobiliaria, operacdes de crédito, inclusive por antecipacdo de receita, concessdo

de garantia; e inscricdo em restos a pagar.

Como destaca Guedes (2001), a responsabilidade na gestdo fiscal pressupde que a acdo
governamental seja precedida de propostas planejadas, transcorra dentro dos limites e das
condic@es institucionais e resultem no equilibrio entre receitas e despesas. Desse modo,
sabe-se que o cenario politico-institucional brasileiro em desenvolvimento requer a

avaliacdo de impactos fiscais.
4.3.1 Sustentabilidade fiscal em contratos de concessao

Dentre os modelos de contrato de concessao, aqueles com maiores riscos ao desequilibrio
fiscal sdo as Parcerias Publico Privadas, uma vez sdo aplicados a projetos de grande vulto

e requerem pagamento de contraprestacdo por parte da administracédo publica.

Conceitualmente, uma concessdo administrativa do tipo PPP é adotada quando se
observam beneficios em termos de eficiéncia e qualidade, quando o servi¢o é prestado
pelo parceiro privado. No entanto, como argumentam Alexandrino e Paulo (2010), no
Brasil as PPPs tém como objetivo atrair o setor privado nacional e estrangeiro para
investimentos em projetos de infraestrutura de grande vulto, que sdo necessarios ao
desenvolvimento do Pais, cujos recursos necessarios excedem a capacidade financeira do

setor publico.

A Lei n®11.079/2004 imp0e alguns limites de despesas previstas com PPPs pela Unido,
calculado sobre sua receita corrente liquida. O artigo 22 da Lei n® 11.079/2004 determina
um limite de 1% da receita corrente liquida para o conjunto das despesas com parcerias
publico-privadas contratadas. Também ficara impedida de contratar novas parcerias se as
despesas anuais das parcerias federais vigentes excederem, nos dez anos subsequentes, a

1% da receita corrente liquida projetada para os respectivos exercicios.
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Além disso, e com 0 mesmo intuito de evitar desequilibrios fiscais, o artigo 28, alterado
pela Lei n° 12.766/2012 estabelece:

Art. 28. A Unido ndo podera conceder garantia ou realizar transferéncia
voluntaria aos Estados, Distrito Federal e Municipios se a soma das despesas de
carater continuado derivadas do conjunto das parcerias ja contratadas por esses
entes tiver excedido, no ano anterior, a 5% (cinco por cento) da receita corrente
liquida do exercicio ou se as despesas anuais dos contratos vigentes nos 10 (dez)
anos subsequentes excederem a 5% (cinco por cento) da receita corrente liquida
projetada para 0s respectivos exercicios.

Observa-se que o artigo 28 sofreu duas alteracfes desde a Lei n® 11.079/2004, partindo
de um limite de 1% para 3%, pela Lei n°® 12.024/2009 e finalmente 5% pela Lei n°
12.766/2012, o que demonstra uma flexibilizacdo dos critérios e incentivo a contratacdo

de parcerias publico-privadas.

De forma ainda mais explicita, o artigo 10 trata dos critérios de observancia da Lei de

Responsabilidade Fiscal, Lei Complementar n® 101/2000, explicitando no artigo 10:

| —autorizagdo da autoridade competente, fundamentada em estudo técnico que

demonstre:

(..)

b) que as despesas criadas ou aumentadas ndo afetardo as metas de resultados

fiscais previstas no Anexo referido no 8 1o do art. 40 da Lei Complementar no

101, de 4 de maio de 2000, devendo seus efeitos financeiros, nos periodos

seguintes, ser compensados pelo aumento permanente de receita ou pela reducédo

permanente de despesa;

(...)

| — elaboracdo de estimativa do impacto orcamentario-financeiro nos exercicios

em que deva vigorar o contrato de parceria publico-privada;

(...)

Il — declaracéo do ordenador da despesa de que as obrigacBes contraidas pela

Administracdo Publica no decorrer do contrato sdo compativeis com a lei de

diretrizes orcamentérias e estdo previstas na lei orgamentéria anual;

IV — estimativa do fluxo de recursos publicos suficientes para o cumprimento,
durante a vigéncia do contrato e por exercicio financeiro, das obriga¢es contraidas pela

Administracao Publica;
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(..)
§ 1° A comprovagdo referida nas alineas b e ¢ do inciso | do caput deste artigo
contera as premissas e metodologia de calculo utilizadas, observadas as hormas
gerais para consolidacdo das contas publicas, sem prejuizo do exame de
compatibilidade das despesas com as demais normas do plano plurianual e da lei
de diretrizes orcamentarias.

Embora a Lei seja bastante explicita em relacdo aos requisitos de comprovacdo do

equilibrio fiscal uma série de analises precisam dar suporte as tomadas de decisao para

evitar desequilibrios. Branddo e Saraiva (2007) argumentam que ao conceder garantias a

projetos de infraestrutura privada, 0 governo assume um passivo contingencial que, na

maioria das vezes, ndo é adequadamente contabilizado nas contas publicas, podendo se
tornar extremamente oneroso para 0 governo se 0s riscos envolvidos ndo forem
quantificados e analisados corretamente. Os autores citam exemplos tipicos desse
problema: “as garantias cambiais do governo espanhol na década de 1970 e a faléncia das
concessoes de estradas no México, apés a crise de 1994, que custaram US$ 2,5 bilhdes e
US$ 8,9 bilhdes, respectivamente, aos cofres publicos daqueles paises.”

Ao propor uma avaliacdo quantitativa dos riscos associados as garantias, Brandao e
Saraiva (2007) argumentam que, uma vez que existem projetos que requerem que O
governo conceda algum tipo de garantia para se tornarem viaveis, o problema subsequente
passa a ser a definicdo de um nivel de garantia que viabilize o projeto sem onerar o

governo e a sociedade em demasia, em beneficio exclusivo do concessionario privado.

Os criticos do modelo de contratacdo afirmam que ele origina despesas de longo prazo,
sem possibilidade de serem calculadas com um minimo de seguranca, representando risco
ao esforco de obtencdo do equilibrio fiscal. Em um estudo sobre os impactos fiscais dos
contratos de PPPs no Brasil elaborado pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento —
BID, Moraes e Reyes-Tagle (2017) argumentam que, embora 0s instrumentos de
planejamento (Plano Plurianual de A¢do Governamental — PPA, Lei de Orgamento Anual
—LOA e Lei de Diretrizes Orcamentarias — LDQ) incorporem as PPPs exigindo que sejam
previstas no orcamento publico, o horizonte de implantacdo desses instrumentos é de no
maximo quatros anos, sendo muito inferior & duracdo dos contratos de PPP. Essa
diferenca causa um prejuizo no potencial de planejamento associado a esses instrumentos,

pois 0s contratos de concessdo patrocinada criam obrigac6es para um horizonte temporal
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além do que os instrumentos preveem. Como resultado, 0s instrumentos tornam-se pouco
efetivos para introduzir variaveis de sustentabilidade fiscal na decisdo de assinatura de

um contrato.

Os autores identificaram ainda que os procedimentos de contabilidade pablica permitem
analisar impactos fiscais a partir de compromissos diretos, impactos patrimoniais dos
contratos e andlise dos compromissos contingentes ou riscos fiscais, havendo instrucoes
claras sobre como identificar e estimar cada um desses grupos de efeitos fiscais. Porém,
dos contratos analisados pelos autores, observou-se a auséncia de informacoes e registros,

demonstrando uma prética contabil distante do marco regulatério.

O estudo do BID traz algumas recomendacdes para aprimorar a capacidade dos governos
de administrar as consequéncias fiscais dos contratos de PPP baseadas em aumentar o
controle sobre as andlises e informacgdes geradas, por meio de um orgao federal de
monitoramento e o acesso ao fundo garantidor federal condicionado a geracdo de
informagdes de maior qualidade. Outras recomendacgdes importantes referem-se ao
desenvolvimento de mecanismos de controle e verificagdo do impacto fiscal e revisdo das
politicas subnacionais que regulamentam o ciclo de projetos, incluindo analises efetivas
sobre o efeito fiscal em etapas intermediarias da fase de avaliacdo e planejamento dos
projetos. Essa Ultima recomenda¢do mostra-se fundamental no sentido de definir critérios
de decisdo sobre o investimento e abre espaco para novas analises que contabilizem ndo
apenas o gasto fiscal, mas também a receita fiscal associada aos projetos, rumo a
sustentabilidade fiscal aplicada no seu sentido mais tangivel, aplicada a cada projeto e

ndo s6 a estrutura de governo.
4.3.2 Andlise fiscal de projetos

A Lei exige da Administragdo Publica uma avaliacdo mais detalhada dos investimentos,
e isso € um importante passo na instituicdo de uma cultura. No entanto, a avaliagao
corrente de projetos no Brasil é limitada, principalmente no que tange o direcionamento
estratégico dos investimentos, o controle da execucdo e do custeio, e 0s procedimentos
de revisdo dos projetos durante e ap0os sua execu¢do (BANCO MUNDIAL, 2009 apud
ARAGAO et al, 2014).
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De acordo com Moraes e Reyes-Tagle (2017), o Plano Plurianual de A¢do Governamental
vigente de 2009 a 2012 exigia a aprovacdo de projetos de grande vulto por duas
comissoes, as quais avaliavam aspectos de analise financeira, ambiental, socioeconémica
e gerencial dos projetos, apesar dessa analise ndo pretender gerar uma hierarquizacdo de
projetos. Essa metodologia ndo foi replicada no Plano de 2012 a 2015, sendo que a
incluséo de projetos de investimento no sistema orgamentario ndo exigia estudos de custo-
beneficio. A Lei n°® 11.079/04, por sua vez, ndo indica critério ou metodologia para a
deciséo de se implantar um projeto via obra publica ou concessao patrocinada, sendo que
ndo ha uma uniformidade entre os critérios considerados e estudos feitos. Em alguns casos
sdo utilizadas metodologias que consideram impactos fiscais liquidos, com foco nos
gastos fiscais, a despeito das receitas fiscais eventualmente geradas pelos projetos.

Como discutido por Aragdo et al. (2013), em geral, 0 termo sustentabilidade de um
processo ou politica sugere a habilidade de ser mantida durante um longo periodo de
tempo, sem maiores mudancas. A solvéncia € o principal foco do debate sobre a
sustentabilidade fiscal, o que é precisamente o gerenciamento da divida publica. Segundo
0 Fundo Monetario Internacional (IMF, 2002), os seguintes principios e requisitos devem
incorporar a definicdo de sustentabilidade fiscal mais abrangente, ja que toda a politica
econdmica deve ser levada em consideracdo e ndo somente a correta gestdo da divida

publica e dos déficits:

- Solvéncia: o valor presente (VPL) do déficit primério atual e futuro ndo pode ser
maior do que o VPL da evolucdo da renda, liquida de qualquer endividamento
inicial;

- Liquidez: independentemente da condicao de solvéncia geral, em cada periodo 0s
ativos liquidos e o financiamento disponivel devem ser suficientes para atender
ou rolar seus passivos em vencimento;

- Sustentabilidade: as condi¢Ges acima listadas devem ser permanentemente
satisfeitas, sem necessidade de qualquer corregdo importante para assegurar o
equilibrio de receitas e despesas, quando de fortes variacbes dos custos de
financiamento que enfrenta no mercado.

- Vulnerabilidade: risco de que as condi¢es de liquidez ou solvéncia sejam

violadas e que o mutuario entre em crise
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Apesar de ser bastante utilizada na literatura internacional, tal definicdo nédo parte do
principio da avaliacéo do nivel de endividamento méximo sustentavel, sendo a interagéo
das finangas publicas e da economia indispensavel para a estabilidade mencionada a
pouco (BALASSONE; FRANCO, 2002 apud ARAGAO et. al, 2014)

Dessa maneira, Balassone e Franco (2002) e Polito e Wickens (2005) propuseram as

seguintes condic¢0es iniciais de sustentabilidade fiscal:

- Aevolucdo do quociente da divida com relagcdo ao PIB deve permanecer finita,
convergindo eventualmente para seu nivel inicial;
- O VPL do quociente dos déficits (ou superavits) primarios deve ser igual ao valor

negativo (positivo) do quociente do nivel atual de endividamento para o PIB.

Apesar do termo sustentabilidade fiscal ser geralmente ligado ao montante das financas
publicas, com alguma extensdo a politica econdmica, Aragao et al. (2013) defendem que
0 termo poderia ser usado para projetos finitos, desde que contribuam diretamente para a
sustentabilidade fiscal como um todo, ainda que impliquem em maiores gastos do

governo.

Sendo assim, os parametros a serem avaliados, segundo Aragdo et al. (2014 apud
MORAIS et al., 2014) s&o:

a) Solvéncia e Liquidez dos projetos, considerando os efeitos diretos, indiretos e
induzidos.

b) O balango fiscal geral ndo pode ser deteriorado severamente por conta da
implantacéo; em especial, o endividamento publico adicional produzido em seu
conjunto deve cumprir regras e limites estabelecidos para a divida pablica em
geral.

c) A gestdo fiscal interna de cada projeto deve assegurar robustez dos resultados com
relacdo a diferentes vulnerabilidades, sobretudo a flutuacfes nas taxas de juro,

cambio e crescimento.

Aragdo et al. (2013) ressaltam que se tornam complexos os calculos para determinar a
arrecadacdo fiscal considerando o contexto de crescimento econdmico associado ao

projeto. Para a avaliagdo de projetos especificos, porém, diversos manuais de avaliacao
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fiscal de projetos urbanos vém popularizando mundo afora técnicas de levantamento de
impactos fiscais referentes aos efeitos diretos produzidos pela implantacdo do projeto,
além da especificacdo da literatura corrente acerca da contabilizacdo de outros efeitos,
tais como os indiretos, induzidos e dinamicos da economia. Estes podem ser distinguidos
pelas caracteristicas a seguir (WEISBROD, 1997; KEANE, 1996; KOTVAL; MULLIN,
2006 apud ARAGAO et al., 2014):

- Efeitos diretos: abrangem as decisdes de investimento e dispéndios, aumento de
custos publicos e privados, assim como a mudanca nas vantagens locacionais, que
poderdo atrair novos investimentos;

- Efeitos indiretos: abrangem o faturamento nas cadeias de suprimento direto aos
projetos

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

- Efeitos dindmicos na economia: esses efeitos, muitas vezes denominados de

cataliticos, resultam das mudancas locacionais da populacdo e dos negdcios.

Base para muitos estudos de viabilidade de diferentes paises, 0 método utilizado no Banco
Mundial (WORLD BANK, 2005) aplica a avaliacdo de impactos fiscais dentre as
prioridades de ponderacdo. A analise de impactos fiscais deve incorporar informacoes

sobre:

- politicas fiscais necessarias para estabilidade macroeconémica;

- extensdo e modo em que 0s custos do projeto serdo recuperados pelos
beneficiarios;

- alteragdes na despesas e receitas publicas atribuiveis ao projeto;

- efeito liquido para os governos locais e central;

- contabilizacdo da por¢do ndo-recuperavel do investimento.

Ademais, o documento de referéncia também preconiza que se deve avaliar a
sensibilidade do projeto por meio da determinacdo do VPL de um projeto quando um
limite superior do preco-sombra da mao-de-obra é utilizado (geralmente o preco de
mercado). Se ndo se tornar, ndo é necessaria uma analise posterior. O risco, por sua vez,

é conferido no projeto por meio do teste de valores de elementos basicos com diferentes
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probabilidades de ocorréncia e suas possiveis variacdes, pela extensao de incertezas no
resultado final, pela influéncia de varidveis criticas na probabilidade de desenvolvimento
liquido positivo e seus significativos desvio, em unidade ou conjunto, dos valores

esperados.

A partir das consideracdes feitas € possivel elencar algumas recomendacdes:
- A gestdo fiscal interna de cada projeto deve assegurar solvéncia e liquidez dos

projetos;

- A analise fiscal deve demonstrar extensdo e modo em que 0s custos do projeto
serdo recuperados pelos beneficiarios;

- E necessario desenvolver um método de célculo que inclua os efeitos diretos,

indiretos e induzidos relacionados ao projeto.

Tais recomendacgdes podem ser consideradas premissas a serem seguidas no modelo

proposto.
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5 O TRANSPORTE HIDROVIARIO NO BRASIL

O presente capitulo pretende caracterizar o setor hidroviério brasileiro, partindo de seu
historico, até os programas mais recentes de investimento. Essa caracterizagdo visa
identificar especificidades que uma concessdo de infraestrutura hidroviaria deva
considerar. Por fim, sdo abordadas concessdes hidroviarias adotadas em outros paises da
América latina, com objetivo de elencar boas préticas e lacunas a serem supridas em um

modelo brasileiro.

51 HISTORICO DO SETOR HIDROVIARIO

Allama (2011) identifica trés fases no setor hidroviario brasileiro, que podem ser
identificadas cronologicamente, embora nem todas as hidrovias estejam na mesma fase.
O autor caracteriza a primeira fase como dotada de pouca tecnologia de navegacéo e
embarcacdes rusticas. Ela € observada desde o periodo pré-chegada dos portugueses ao
Brasil, quando os indios se utilizavam de pequenas embarcacdes para deslocamento pelos
rios, até cerca de tres séculos que se seguiram ao descobrimento, com a utilizacdo dos
caminhos fluviais, que formavam uma malha natural de apoio ao desbravamento. Para o
mar, a cabotagem atlantica permitiu a incorporacao de novas areas costeiras e preservou

a posse portuguesa de um extenso litoral brasileiro.

A segunda fase tem inicio com a chegada das embarcacdes a vapor, com inicio no ano de
1808, juntamente com a vinda da Coroa portuguesa ao Brasil colonial. Essa fase se
estende até o final do século XX, sendo marcada por diversos acontecimentos historicos,
politicos e econbmicos que influenciam direta a navegacao interior ou indiretamente, por
sua ligacdo com a navegacao maritima e o sistema portuario. Com base nos estudos de
Allama (2011), GEIPOT (2001) e Goulart Filho (2010) foram elencados os principais

acontecimentos que marcaram a evolugao no setor nesse periodo, descritos em seguida.

No periodo imperial ocorre uma expansdo do setor hidroviario, motivado exploracéo de
matérias-primas na regido Amazonica e preocupacdo com a soberania e defesa do
territorio. Ao final do periodo imperial, a frota mercante ja era quase toda de propulsao a

vapor. As estruturas como capitanias dos portos, reparti¢coes de farois e hidrograficas ja

73



eram atuantes. Foram criadas inumeras empresas de navegacao em diversas bacias

hidrograficas brasileiras, por meio da politica imperial de concess&o.

Na primeira Republica, surge o primeiro plano oficial integrado de transportes, com uma
visao de aproveitamento de grandes rios nacionais como vias naturais de navegacao
fluvial. Entre eles, o Rio Sao Francisco, os sistemas Araguaia-Tocantins e Guaporeé-
Madeira. Previam-se articulagoes com as malhas ferroviarias norte-nordeste e centro-sul,

numa tentativa de reorganizacdo econdmica infraestrutural do setor hidroviario.

A marinha mercante nacional passava por importante periodo de expansdo e
fortalecimento, com a Companhia de Navegacéo Lloyd Brasileiro, a Companhia Nacional
de Navegacdo Costeira e a Companhia Comércio e Navegacao. Porém, durante a Segunda
Guerra Mundial a frota brasileira, tem importantes perdas, tanto em embarcag6es quanto

em tripulacéo.

No governo JK ocorre a expansao da malha rodoviaria. Como salienta Allama (2011),
esse fato representou um s¢rio golpe nos planos dos modais ferroviario e aquaviario.
Ainda assim, o programa de metas direcionou recursos aos portos, para a expansao de
cais e instalagoes portuarias, a aquisi¢ao de novos equipamentos de movimentacao de
cargas e a constru¢ao de canais de acesso. A despeito da falta de prioridade nos
investimentos, a navegagao fluvial subsistiu em algumas regices do Brasil. Na amazonia,
0 desenvolvimento regional permaneceu dependente do transporte aquaviario de
passageiros e de cargas. Nas demais regioes, outras hidrovias resistiam bravamente, a
exemplo das Hidrovias do Sul, do Sudeste e do Nordeste, mas sem muitos avangos e com

tendéncia a estagnagao e ao desaparecimento.

Nas décadas de 1960 e 1970 foram criados novos 6rgaos e entidades com a finalidade de
reorganizar a acao do Estado. Entre eles, o Ministério dos Transportes e diversas
autarquias e sociedades de economia mista, tais como companhias de navegacao,
companhias Docas e empresas de servicos de navegacao. Allama (2011) ressalta que a
“navegacao interior recebeu investimentos em portos, eclusas e melhorias na
infraestrutura hidroviaria em varias regioes. Apesar desses investimentos, nos anos 70,

consolidou-se o modelo rodoviarista”.
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Em 1976 foi criada a Empresa de Portos do Brasil - PORTOBRAS, que recebeu
atribuigoes relacionadas com as hidrovias. Posteriormente, essa empresa assume a gestao
das Administragoes Hidroviarias das bacias do pais: a do Paraguai — AHIPAR; do T
ocantins/Araguaia — AHITAR; da Amazonia Oriental — AHIMOR; da Amazonia
Ocidental - AHIMOC; do Sao Francisco — AHSFRA,; do Nordeste — AHINOR; do Sul —
AHSUL,; do Parana — AHRANA (PORTOBRAS, 1988). Em decorréncia de iniciativas
de dinamizacéo regional, algumas vias navegaveis tornaram-se atrativas para o transporte
de cargas, atendendo a produg¢ao agricola e industrial, mas ainda enfrentando inumeras
dificuldades.

No final da década de 1980 e inicio de 1990 ocorre um desmonte do setor, com extin¢do
de vérios 6rgdos como SUNAMAM, PORTOBRAS e GEIPOT. H& uma estagnagéo no
setor aquaviario, que comeca a demonstrar sinais de recuperacdo nos anos 2000, com a
expansao da fronteira agricola para o Centro-Oeste, Norte e Nordeste e o crescimento da
mineracao, colocando em debate a necessidade de corredores de exportacdo, tendo 0 uso
da hidrovia como solugao estratégica para o resgate da competitividade brasileira.

Allama (2011) caracteriza a terceira fase como recente e embrionaria, tendo como
caracteristicas o “estabelecimento de marcos legais relevantes, a for¢a dos vetores que
influenciam a economia brasileira, a retomada do planejamento de médio e longo prazo
para o Estado” e as agoes de regulacao do setor e de fomento do transporte aquaviario. O
autor vé o inicio dessa fase na Constituicao Federal de 1988 e no desdobramento de um
arcabougo juridico-institucional direcionado a reorganizacao produtiva do Estado.
Segundo ele, o conjunto de legislagoes e instituicoes, constituidas ou reformuladas nas
duas ultimas décadas, tem promovido significativas transformagoes na infraestrutura
brasileira. Nesse sentido, despontam as seguintes leis: a de modernizacao dos Portos (Lei
Federal n°® 8.630/1993 revogada pela Nova Lei dos Portos, Lei n°® 12.815/2013), a de
concessoes (Lei Federal n® 8.987/1995), a das aguas (Lei Federal n°® 9.433/1997), a do
petroleo (Lei Federal n® 9478/1997) e as de criacao de Agéncias Reguladoras Federais,
entre outras. Citam-se ainda as leis de criagao da Agencia Nacional de Transportes
Agquaviarios - ANTAQ, (Lei Federal n° 10.233/2001), e da Secretaria Especial de Portos
- SEP, (Lei Federal n® 11.518/2007). Tais diplomas constituem marcos fundamentais para

setores estratégicos.
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Outro ponto caracteristico da terceira fase € o planejamento, com um esfor¢o para
definicao de planos de médio e longo prazo. Como exemplos, tem-se o Programa
Nacional de Logistica e Transportes — PNLT e os Programas de Aceleracao do
Crescimento — PAC | e Il. As caracteristicas da terceira fase sao apresentadas com mais

detalhes na préxima secéo.

52 CENARIO ATUAL DO SETOR HIDROVIARIO BRASILEIRO

O Brasil apresenta grande potencial para utilizagcdo da navegacéo fluvial, com cerca de
63 mil km de rios, lagos e lagoas. Desse total, mais de 40 mil km sdo potencialmente
navegaveis, no entanto, a navegacao comercial ocorre em pouco mais de 22 mil km, com
significativa concentragdo na Amazonia, conforme apresentado na Figura 5-1 (ANTAQ,
2015a).
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Figura 5-1: Vias interiores economicamente navegadas. Fonte: ANTAQ (2015a)
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Total

Entre os rios navegaveis, utilizados para o transporte de cargas, de acordo com a pesquisa
realizada por Pompermayer et al. (2014), destacam-se as hidrovias: Amazonica (17.651
quildmetros), Tocantins-Araguaia (1.360 quilébmetros), Parana-Tieté (1.359 quilémetros),
Paraguai (591 quilémetros), Sdo Francisco (576 quildmetros), Sul (500 quilémetros).

Quanto aos portos, sdo 37 publicos (34 maritimos e 3 fluviais), localizados em 16 estados
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e 130 terminais privados. Dos portos publicos, 14 sdo delegados, concedidos ou
administrados por governos estaduais ou municipais, os restantes sao administrados pelas
Companhias Docas, que sdo sociedades de economia mista. Os portos fluviais e lacustres
sdo de competéncia do Ministério dos Transportes, de acordo com dados da Confederagédo
Nacional dos Transportes (CNT, 2014).

A Figura 5-2 mostra o carregamento na rede hidroviaria. De acordo com estudo realizado
pela ANTAQ (2015b), de 2010 a 2014 o transporte de cargas da navegagéo interior passou
de 23,3 para 27,7 milhdes de toneladas, representando um crescimento de 19%. E deste
total, afirma que: “Mais da metade da carga transportada no periodo de 2010 a 2014
refere-se ao granel sélido, distribuindo-se entre agricola (soja 16%, milho 7% e farelo de
soja 3%) e ndo agricola (minério de ferro 20% e areia 11%)” (ANTAQ, 2015b, p. 26).
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Figura 5-2: Fluxo de transporte aquaviario em trechos hidroviarios. Fonte: ANTAQ (2015a)

O modal hidroviario teve em 2014, uma participacdo de 13,6% na matriz de transportes
de cargas no Brasil, segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (CNT, 2014). O
Ministério dos Transportes (2014) prevé um aumento da participacdo para 25% em 2025,
tendendo para um equilibrio com os dois modais mais significativos que €é o ferroviario e

o rodoviario.
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Os portos publicos que mais movimentaram carga por navegacdo interior, em 2014,
foram: Porto Velho (3.760.640 toneladas) e Rio Grande (2.892.644 toneladas). Porém os
que apresentaram maior taxa de crescimento entre 2010 e 2015, foram os de Macapéa
(370%) e Santarém (470%), segundo o Plano Nacional de Logistica Portuaria (2015).
Quanto ao produto transportado, 55% das cargas movimentadas entre 2010 e 2015, sdo
granéis sélidos (ANTAQ, 2015b).

Entraves de diversas ordens ndo tém permitido que o transporte hidroviério brasileiro se
desenvolva na velocidade que seria interessante para o pais. Santana (2008) classifica
esses entraves como sociais, técnicos, politicos e ambientais. De acordo com Ministério
dos Transportes (2013), os rios brasileiros apresentam distintas caracteristicas sob o ponto
de vista das condigoes fisicas de navegabilidade, resultado das diferentes condigoes
topograficas, geomorfologicas e hidrometeorologicas existentes ao longo das bacias

hidrograficas.

Em geral, os rios séo classificados em rios de planicie, médio curso ou rios de planalto e
rios de alto curso. Os mais favoraveis a navegagao sao os rios de planicies, caracterizados
por uma declividade suave e regular e por serem razoavelmente largos, tendo pontos de
assoreamento como principais obstaculos. Geralmente, esses rios apresentam extensos
trechos com caracteristicas mais propensas a navegagao, sem a necessidade de grandes
intervengoes, como 0s rios Amazonas, Solimoes, Trombetas, Madeira, Paraguai, Jacui e
Lagoa dos Patos, além dos trechos de jusante dos rios Tocantins e Tapajos. Todos esses
rios ja possuem navegacao comercial em niveis variaveis de intensidade (MINISTERIO
DOS TRANSPORTES, 2013).

Os rios de médio curso, ou rios de planalto, possuem condigoes mais restritivas a
navega¢ao, apresentando trechos com importantes obstaculos naturais, tais como
corredeiras e afloramentos rochosos. Esses obstaculos sao intercalados por trechos com
condigoes de navegabilidade mais satisfatorias. Nestes rios a necessidade de obras e
intervengoes hidraulicas para garantir a navegabilidade durante todo o periodo do ano ¢
consideravel. No Brasil, os principais rios de planalto que apresentam trechos navegaveis
sao: Parana, Tiete, Sao Francisco e Madeira (a montante de Humaita), uma vez que foram
alvo de diferentes intervencoes para permitir condigoes minimas de navegabilidade. Além

desses, os rios de planalto brasileiros que possuem potencial para a implantagao e
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desenvolvimento de hidrovias sao os rios Tocantins, Araguaia, Tapajos, Teles Pires,
Parnaiba e Uruguai. Para isso, esses rios necessitam de “intervencoes fisicas, tais como
obras de engenharia em geral, destacando-se principalmente barragens com eclusas que
possibilitem a regularizagao dos niveis d’agua” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
2013). A Figura 5-3 mostra o diagnostico das condi¢fes de navegabilidade dos rios
brasileiros. Quanto mais proximo da cor vermelha, piores as condi¢6es de navegabilidade.
Os aspectos ambientais requerem atencdo especial, uma vez que o interesse pela
navegacao deve ser considerado no &mbito do uso maltiplo das dguas (Lei n°9.433/1997),
que confere a todos os setores usuarios da agua, igualdade de acesso aos recursos hidricos,
exceto em situacdes de escassez, em que 0S USOS prioritarios da agua passam a ser o

consumo humano e a dessedentagdo de animais.

Embora o transporte hidroviario interior se apresente como uma alternativa de menor
impacto ao meio ambiente em comparagao com as rodovias e ferrovias, ¢ preciso que o
planejamento de obras de engenharia, necessarias para o desenvolvimento desse modo,
seja feito com 0 minimo impacto ao meio ambiente. Portanto, os estudos para essas obras
devem levar em conta as caracteristicas ambientais do entorno, bem como as

comunidades ribeirinhas.

O Plano Hidroviério Estratégico (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2013) traz um
levantamento da vulnerabilidade socioambiental de varios rios brasileiros considerando
varios aspectos, como areas de protecdo ambiental, interferéncia com as comunidades
ribeirinhas entre outros. O resultado é apresentado na Figura 5-4. O relatério ressalta
ainda, com rela¢ao aos aspectos ambientais, que os rios localizados em areas de particular
importancia para a conservacao da biodiversidade, como o bioma do Amazonas (Rios
Amazonas, Solimaoes, Trombetas e Madeira) e do Pantanal (Rio Paraguai), ja sao usados

para o transporte entre comunidades locais bem como para transporte de carga.
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Figura 5-3: Diagnostico das condi¢des de navegabilidade dos rios brasileiros. Fonte: Ministério dos

Transportes (2013)
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Figura 5-4: Vulnerabilidade socioambiental dos rios brasileiros. Fonte: Ministério dos Transportes

(2013).

Analisando o panorama nacional do sistema hidroviario brasileiro, Pompermayer et al.

(2014) indicam que, apesar de subexplorado em seu potencial e com poucos recursos

financeiros efetivamente aplicados, ha, na esfera federal, a vigéncia simultanea de sete

planos e programas, sob a coordenagdo ou responsabilidade direta de oito instituicoes.

Sendo que o instrumento basico que viabiliza o0 acesso as informacdes e conhecimentos
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necessarios a elaboracdo dos documentos de planejamento, os EVTEAS, ainda estd em

fase de elaboracéo.

Para incentivar o setor, nos Ultimos anos o0 governo apresentou alguns programas como
opcdes para a captacdo de recursos para 0 modo hidroviario. Podem-se citar o Programa
de Aceleracdo do Crescimento (PAC), o Plano Nacional de Logistica e Transportes
(PNLT), diretrizes que constam no Plano Plurianual (PPA), o Programa Hidroviario
Estratégico (PHE) e o Programa de Investimento em Logistica (PIL).

Sob a responsabilidade institucional da Casa Civil, o PAC Hidroviario, criado em 2007,
apresentou alguns empreendimentos com o objetivo de ampliar e melhorar a
navegabilidade dos rios brasileiros através de realizacdes de dragagens, sinalizagoes,
estudos hidroviarios e construcdes de terminais hidroviarios de carga e passageiros.

O PNLT teve sua primeira versao publicada também em 2007 e segundo Valente (2013),
trata-se de um plano estratégico, sistematico, baseado de estudos consistentes de demanda
e com visdo de médio a longo prazo. Estes trabalhos, desenvolvidos ao longo de 2006,
foram elaborados pelo Ministério dos Transportes com parceria do Ministério da Defesa
com indicacOes das intervencdes e algumas medidas institucionais a serem findadas no
periodo 2007-2023, sendo este conjunto os principais dados para a elaboracdo do PAC de

logistica.

O Plano Plurianual (PPA) estabelece, por um periodo de quatro anos, as diretrizes, 0s
objetivos e metas da administracdo publica federal para as despesas de capital e outras
delas decorrentes. De acordo com IPEA (2014, p. 39), para o setor hidroviario o PPA traz
como objetivos principais: “fortalecer os corredores hidroviarios, garantindo a
navegabilidade, desenvolver a rede de instalagcbes portuarias de navegacdo interior
considerando a intermodalidade”. Entretanto, no periodo de 2012-2015 o foco foi apenas

adequar duas instalagGes portuérias publicas.

O Plano Hidroviario Estratégico elaborado pelo Ministério dos Transportes (2013), como
um desdobramento do PNLT voltado para a area de hidrovias, tem como objetivo “[...]
viabilizar o transporte hidroviario interior em larga escala de forma a consagra-lo como
uma alternativa para o escoamento de cargas, bem como para o deslocamento de pessoas,

contribuindo para a reducéo do custo-Brasil”. O Plano estabelece a meta de transportar

82



120 milhdes de toneladas de carga pelo sistema hidroviario em 2031. Dentre as acdes
previstas no programa, destaca-se a utilizagdo de parcerias publico privadas para
manutencédo de hidrovias, sendo referidos como potenciais os rios Tocantins e Tapajos.

Segundo IPEA (2014), ha de se observar que a execucdo desses trés instrumentos
principais de planejamento, PNLT, PAC e PPA, se da por meio do or¢camento fiscal, o
que pode acarretar uma implanta¢do muito lenta. E, também, esta sobreposi¢éo de planos,
programas e de instituicdes acaba por impactar negativamente a visdo do setor, que se
tratando de um setor relativamente pouco explorado, acaba por perder a alocacdo dos
recursos das politicas publicas para os setores mais “tradicionais” como a rodovia e a

ferrovia.

Além desses planos e programas, o governo federal apresentou o Programa de
Investimento em Logistica (PIL) em 2012, pelo qual séo feitas concessdes de projetos de
infraestrutura a iniciativa privada. Em sua segunda etapa (2015), o programa previa R$
198,4 bilhdes de recursos privados para ferrovias, rodovias, portos e aeroportos. Desse
valor, R$ 69,25 bilhdes deveriam ser aplicados entre 2015 e 2018. A distribuicdo dos
valores dos investimentos para 0os modais estava dividida da seguinte forma: R$ 66,1
bilhdes para o rodoviario, R$ 86,4 bilhGes para o ferroviario, R$ 37,4 bilhdes aos portos
e R$ 8,5 bilhGes para os aeroportos. Em relagdo aos portos, o governo focou
principalmente em arrendamentos de &reas para movimentacdo de cargas em portos
publicos, na renovacdo de antigos arrendamentos e na autorizacdo para a construcdo de
portos privados ou Terminais de Uso Privado (TUPs). Contudo, um ano apds o
langamento, o programa s6 havia alcan¢ado avangos no setor portuario onde houve um

reajuste reduzindo seu investimento inicial de R$ 37,4 bilhdes para 34,4 bilhdes.

Apesar das dificuldades de execucdo, o PIL surge como alternativa para alavancar
investimentos no setor, na medida em que as hidrovias comegam a ganhar espago no

programa, em busca de um modelo de concessao.
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5.3  ESPECIFICIDADES DO SETOR HIDROVIARIO

A questdo hidroviaria vem ganhando espa¢o no campo da pesquisa. O Quadro 5-1
relaciona os principais estudos que ji abordaram diferentes aspectos relacionados aos

projetos para transporte hidroviario no Brasil.

Quadro 5-1: Estudos sobre o setor hidroviario no Brasil
Assunto Autores

Planejamento do setor hidroviario Santana e Tachibana (2004)

Levantamento e avaliacdo de impactos | Filippo (1999); Diniz (2007); Goulart e Saito
ambientais (2012); Almeida (2004); Carvalho (2008)

Metodologias de avaliacdo para diferentes | Diniz (2007); Tapajés (2002)
etapas de projetos hidroviarios
Sistemas de Gestdo Ambiental Santana (2008); Diniz (2007)

Relagdo entre a hidrovia e a bacia hidrogréfica | Filippo (1999); Chamorro (2009)

ou ao espago territorial

Seguranca da navegacao Garaventta (2008); Ferreira (2000) e Bastos (2006)
Entraves ao setor hidroviario Amaral e Netto (2013)
Potencial hidroviario Aragdo et al. (2014)

Fonte: elaboracdo propria.

Em termos de infraestrutura e operacdo, o sistema hidroviario incorre em riscos
especificos, distintos dos sistemas terrestres, como o risco de crise hidrica, por exemplo.
Os custos de implantacdo e operacdo e previsdo de receitas, diretamente associadas a
demanda e perfil da carga transportada, também devem ser criteriosamente analisados.
Na visao de Valente (2013), “o principal desafio do transporte hidrovidrio ¢ a garantia de
construcdo de eclusas nas represas e barragens para permitir a total navegabilidade nos
rios mais importantes do pais.” O autor aponta, ainda, a divergéncia de interesses com o
setor elétrico, que se nega a arcar com o0s custos advindos da construcéo de eclusas que

viabilizariam as hidrovias.

A implantacdo de infraestrutura hidroviaria apresenta caracteristicas muito especificas,
distintas dos sistemas terrestres, ja bem consolidados no pais. Carvalho (2008) apresenta
alguns possiveis impactos decorrentes das atividades de implantagdo. Em relagdo ao
ambiente aquético, as operacOes de desmatamento, escavacdo e dragagem podem gerar
afugentamento temporario ou definitivo de animais, ou ainda, morte por soterramento;

possibilidade de suspensdo de material sedimentar, 0 que provoca a turbidez das aguas,
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reduzindo a penetracdo de luz; consequentemente, alteracdes sobre a biota aquatica. A
construcdo de barragens altera as condi¢cdes de escoamento do rio e possibilidade de
inundacgdes de areas adjacentes, com reflexos para a fauna e populagdo ali instaladas. A
corre¢ao do curso d’agua e construgdo de canais pode provocar aumento da velocidade
de escoamento das aguas, maior desagregacdo de sedimentos, seja das margens ou do
leito do rio, variagdes bruscas do volume de sedimentos transportados e elevacdo dos
niveis de assoreamento e de turbidez. E ainda, o trdfego de embarcacGes revolve carga
sedimentar, em suspensdo, do fundo do canal fluvial e aumenta as taxas de erosao de
margens nas areas mais criticas, aumenta emissdo de poluentes atmosféricos, e gera a
possibilidade de contaminagcdo do meio aquatico com agua de lastro, ou por falhas na

movimentacao de cargas.

Essa especificidade recai sobre a necessidade de envolver diferentes areas de
conhecimento na avaliacdo de projetos e aprofundamento das analises de apoio aos
tomadores de decisdo. Como reforcam Pompermayer et al. (2014), o setor hidroviario é
relativamente pouco conhecido e explorado tanto pelo poder publico quanto pela
iniciativa privada e, com isso, ndo consegue sensibilizar as altas autoridades a decidir a

seu favor, em termos de efetivacao de politicas pablicas e alocacdo de recursos.

Apesar de um cenario institucional conturbado, a comparacdo de fretes e custos do
transporte hidroviario com o ferrovidrio e o rodoviario, desenvolvida no estudo de
Pompermayer et al. (2014), demonstra ser aquele 0 modo mais adequado para receber
recursos publicos para implantar sua infraestrutura, aproveitando as condicdes de
navegacdo naturais dos rios e lagos brasileiros, ressaltando-se ainda que no Brasil, o

transporte hidroviario depende quase que exclusivamente de recursos fiscais.

O grafico da Figura 5-5 apresenta uma comparacéo dos custos dos diferentes modos de
transporte de acordo com as distancias percorridas (em km), elaborado a partir dos dados
apresentados no Plano Estratégico Hidroviario (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
2013, p. 32). Os custos séo referentes ao transporte a granel em caminhdes, em trens e em
comboios 2x2 (passando por quatro eclusas na hidrovia, para todas as distancias). De
acordo com o0s modelos de custo, o transporte hidroviario representa cerca de 10% a 17%

dos custos do transporte rodoviario, sem considerar 0s custos de transbordo. O custo do
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transporte ferroviario é aproximadamente duas vezes mais elevado do que o transporte

hidroviario.
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Figura 5-5: Comparacéo de custos por tonelada de carga transportada em diferentes modos. Fonte:
elaboracéo prépria baseado em Ministério dos Transportes (2013).

O panorama remete & necessidade de desenvolvimento de métodos de planejamento
aplicados ao contexto hidroviario a partir do entendimento de suas peculiaridades. Dentre
algumas dessas peculiaridades podem-se citar risco de crise hidrica (GOMES, 2015),
conflitos em relacdo aos usos multiplos da agua (JUNQUEIRA, 2011) e conflitos com o
setor elétrico para implantacdo e operacdo de eclusas em barragens (VALENTE, 2013),
especificidades do regime tarifario e sua influéncia no custo do frete.

A crise hidrica traz consigo sérias consequéncias econémicas e sociais, impactando no
abastecimento das cidades, na agricultura, na geracdo de energia elétrica e, também, no
transporte hidroviario. Como exemplo dos impactos decorrentes de uma eventual crise
hidrica, pode-se analisar o caso do estado de Sdo Paulo, cuja crise hidrica afetou
diretamente a hidrovia Tieté-Parana, uma das mais importantes para o escoamento da
producdo agricola brasileira (ECKERT, 2016). A hidrovia foi paralisada por 20 meses,
entre 2014 e 2016, e estima-se que 0s prejuizos, diretos e indiretos, somem R$ 1 bilhdo.
Segundo a CNT (2015), a navegacgéo chegou a ser interrompida devido a escassez de agua
somada a priorizacdo para outros usos dos recursos hidricos, previstos na Lei n° 9.433,

que trata do uso multiplo das aguas.
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A Lei n°® 9.433, institui a Politica Nacional de Recursos Hidricos, e confere o direito de
uso com diferentes finalidades, desde que ndo se configure situacdo de escassez. Nesse
caso, € dada prioridade ao consumo humano e a dessedentacdo de animais. Para o
transporte hidroviario, surge um importante entrave com o setor elétrico, em relacéo as
barragens que sdo construidas sem previséo de eclusas. A Lei n° 13.081/2015, promete
melhorar essa questdo, ao responsabilizar as hidrelétricas pela construgdo de eclusas em
rios de potencial energético. Embora essa exigéncia deva estar prevista nos contratos entre
o poder Concedente e a iniciativa privada para a exploragdo energética, existem algumas
excecdes previstas na legislacdo, referentes a barragens de baixo aproveitamento
energeético, as construidas ou as que estdo em construcdo e as que ja passaram pelo

processo licitatorio.

Em relacdo a tarifa, hoje no Brasil, as hidrovias sdo publicas e existe cobranca de tarifa
apenas para realizar o transbordo nos terminais. Em outros paises da América Latina ja
existem hidrovias concedidas, 0 que serd tratado na préxima secdo, com cobranca de
pedagio pelo uso da hidrovia. O calculo dessa tarifa pode variar, havendo exemplos de
cobranca variavel de acordo com a quantidade de carga transportada (Canal do Panama)
ou com o porte da embarcacao (Argentina e Peru). Uma questdo a ser considerada com
relacdo a uma eventual tarifacdo nas hidrovias brasileiras diz respeito ao frete final. Como
visto no grafico da Figura 5-5, anteriormente, 0 baixo custo de transporte € um grande
diferencial competitivo para 0 modal hidroviario. A cobranca de tarifas elevadas poderia
aumentar esse custo, reduzindo a competitividade do transporte hidroviario frente aos
outros modos. Essa situacdo deve ser analisada com cautela, considerando o sistema de
transportes como um todo, buscando simular os impactos do aumento do custo na
demanda potencial, principalmente nos casos de rios ainda ndao completamente

navegaveis, mas potenciais futuras hidrovias, como o Rio Tocantins e 0 Rio Tapajos.

54  CONCESSOES AQUAVIARIAS

Como mencionado nas secOes anteriores, uma das alternativas consideradas para
alavancar os investimentos no setor hidroviério é a utilizacdo de parcerias publico
privadas. Buscando entender como esse modelo vem sendo adotado em outros paises, foi

feita uma analise de alguns casos na América do Sul, que serdo apresentados a seguir.
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5.4.1 Peru

O sistema fluvial transporta cerca de 90% de passageiros e cargas na regido amazonica
do Peru, constituindo o principal meio de transporte na regido, favorecido por suas
caracteristicas naturais. Ao longo de seu trajeto existem restricbes como limitacdo de
profundidade na estacdo seca, alteracbes morfoldgicas e troncos cravados no leito, que
acabam por elevar o custo do transporte e limitar sua expansdo. O contrato de concesséo
com duracdo de 20 anos, publicado em 2015, busca investimentos para o
desenvolvimento de obras de dragagem, medic¢des de nivel e monitoramento dos rios e
com isso possibilitard um novo corredor para interconectar os paises do Pacifico Sul e 0
Atlantico (Figura 5-6).
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Figura 5-6: Mapa de localizagdo da Hidrovia e 0s respectivos trechos. Fonte: Proinversion (2016).

Eckert (2016) analisou alguns aspectos especificos do contrato que sdo apontados na
literatura como fatores criticos de sucesso de um contrato de concessdo. O modelo de

contrato de concessdo do projeto “Hidrovia Amazodnica: rios Marafion y Amazonas,
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trecho Saramiriza — lquitos — Santa Rosa; rio Huallaga, trecho Yurimaguas — Confluéncia
com o rio Marafién; rio Ucayali, trecho Pucallpa — confluéncia com o rio Marafion” €
assinado pelo Estado da Republica do Peru, como Concedente, representado pelo
Ministério de Transportes e Comunicagdes (MTC) e tem como Agente Regulador a
Agéncia de Supervisdo de Investimento em Infraestrutura de Transporte de Uso Publico
(OSITRAN), que se encarrega da supervisao, fiscalizacdo, regulagéo, sancéo e qualquer
outra atribuicdo reconhecida nas Leis e Disposi¢des Aplicaveis, durante todo o prazo da

concessao.

A Concessionaria é integral e exclusivamente responsavel por todos o0s riscos
relacionados a Concessdo, a excec¢do de casos de forca maior ou caso fortuito regulados
no contrato. Esse modelo assemelha-se mais a uma concessdo comum do que uma
parceria publico privada prevista na legislacdo brasileira. Porém, é possivel observar uma
partilha dos riscos de demanda quando se analisam o0s critérios de remuneracdo da

concessionaria.

A remunerac¢do do concessionario provém da Tarifa fixa por Unidade de Arqueacdo Bruta
(UAB), cobrada segundo as caracteristicas de volume da embarcacdo, mais o Imposto
Geral de Vendas (IGV) do pais e todos os demais impostos que sejam aplicaveis a

atividade, o Cofinanciamento e as Receitas Extraordinarias.

O Cofinanciamento é a remuneracgdo, por parte do poder Concedente, sempre que a coleta
por tarifa se resulte insuficiente. E constituido pela soma do Pagamento Anual por Obras
(PAO), Pagamento Anual por Manutencdo e Operacdo (PAMO) e Pagamento por

Manutenc¢do Excepcional (PME) subtraido pela Coleta das Tarifas, conforme a férmula:
Cofinanciamento = PAO + PAMO + PME — Arrecadacdo por Tarifa 1)

As Receitas Extraordinarias sdo servigos especiais que a Concessionaria tenha
incorporado durante o prazo da concessdo, podendo ser realizados dentro da Area de

desenvolvimento da concesséo, de acordo com as regras e regulamentos.

Sobre a revisdo da Tarifa por UAB, a Concedente podera solicitar ao Regulador a revisao
do Regime Tarifario, porém, ndo ha informacéo sobre a periodicidade. Observa-se que a
Poder Concedente atua como patrocinador, ou seja, divide o risco referente a demanda a

partir do momento em que este inclui o cofinanciamento nas clausulas contratuais, isto se
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assemelha a definicdo de uma Concessao Patrocinada. A Tabela 5-1 resume 0s aspectos

contratuais mais relevantes.

Tabela 5-1: Resumo geral do contrato de concessao da Hidrovia Amazénia

Item

Hidrovia Amazbnica

1 Concedente

Estado da Republica do Peru representado pelo Ministério de
Transportes e Comunicagdes (MTC).

2 Regulador

Agéncia de Supervisdo de Investimento em Infraestrutura de
Transporte de Uso Publico (OSITRAN).

3 Tipo de Concessao

Concessao Patrocinada

4 Prazo da Concessao

20 anos.

5 Alocacéo de Riscos

A Concessiondria é integral e exclusivamente responsavel por
todos os riscos relacionados a concessdo, a exce¢do de casos de
forca maior ou caso fortuito regulados no contrato.

6 Remuneracao

Tarifa fixa por Unidade de Arqueacdo Bruta (UAB) somada a
impostos, Cofinanciamento e Receitas Extraordinarias.

6.1 Unidade de
Arqgueacio Bruta

Baseia-se em duas variaveis, o volume total do navio (V) e um
multiplicador baseado no volume do navio (K).

6.2 Cofinanciamento

E a remuneracgdo, por parte do poder Concedente, sempre que a
coleta por tarifa se resulte insuficiente. E constituido pela soma
do Pagamento Anual por Obras (PAO), Pagamento Anual por
Manutencéo e Operacdo (PAMO) e Pagamento por Manutengéo
Excepcional (PME) subtraido pela Coleta das Tarifas.

6.3 Revisdo da Tarifa

A Concedente podera solicitar ao Regulador a revisao do Regime
Tariféario.

6.4 Receitas
Extraordinarias

Servigos Especiais que a Concessionaria tenha incorporados
durante o prazo da concessdo, pode ser realizado dentro da Area
de desenvolvimento da concessdo, de acordo com as regras e
regulamentos.

7 Critérios de
desempenho

A descricdo e o detalhamento das obras a serem executadas estdo
nos anexos do contrato.

7.1 Frentes de
Recuperacéo,
Manutencéo e
Conservacao.

Os niveis de servico a serem cumpridos pela Concessionaria
incluem a manutengdo da profundidade do canal navegavel,
sistema de informacdo para navegagdo, limpeza de troncos e um
sistema de captacdo e registro de niveis de agua.

8 Penalidades

As infragBes as clausulas do contrato sujeitardo o infrator as
sancOes previstas, no quadro de penalidades, do contrato.

5.4.2 Colombia

Fonte: Eckert (2016).

A Colémbia € atravessada de sudoeste a norte pelo Rio Magdalena, principal rio do pais,
com aproximadamente 1.543 km de extensdo (Figura 5-7). Como muitos paises da
Ameérica Latina, o desenvolvimento do pais priorizou modos de transporte terrestre, com

0 crescimento de cidades interioranas ndo atravessadas por esse rio, como Bogota,
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Medellin e Cali. Porém, por meio de um grande projeto de infraestrutura, o governo

Colombiano pretende recuperar a navegabilidade do rio.

Em setembro de 2014 foi assinado o contrato de parceria publico-privada para

restabelecer a navegabilidade de 908 quilémetros do rio Magdalena ao longo de um

periodo de treze anos e meio. As obras de infraestrutura serdo realizadas pelo consércio

colombiano-brasileiro Navalena com um investimento de o equivalente a

aproximadamente 1,5 bilhdes de reais.

De acordo com informagdes da Corporacion Autonoma Regional Del Rio Grande De La
Magdalena (CORMAGDALENA, 2017), estima-se que o transporte de mercadorias pelo

Rio beneficiard diretamente 57 municipios e diversos setores econémicos do pais, com

reducdo de até 40% dos custos de transportes, e reducao dos tempos de viagem.
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Figura 5-7: Localizagdo do Rio Magdalena. Fonte: elaboracéo prépria.
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O contrato que estabelece a Parceria Publico Privada (CORMAGDALENA, 2014) tem
como objeto a realizagdo de estudos e projetos, obras de construgdo, operacdo e
manutencdo, além de assisténcia a navegacao, e divide-se em trés etapas: etapa de pre-
construcdo com duragdo de 18 meses, etapa de construcdo com duracdo de 60 meses e

etapa de administragdo, com duragéo de 84 meses.

O parceiro privado é remunerado periodicamente nas etapas de construcdo e de
administracdo, tendo como fontes de receita recursos da CORMAGDALENA, recursos
de fontes terceiras (no caso constituidas pelo Sistema Geral de Royalties, ECOPETROL
S.A e pelo Departamento de Antioquia) e recursos provenientes da cobranca de tarifas
aos usuarios. O contrato refere-se aos valores recebidos pelo parceiro privado, composto
pelos recursos publicos e pela receita tarifaria, como Remuneracédo por Disponibilidade e
Administracdo (RDA), sendo estes condicionados ao cumprimento dos Indicadores de

Nivel de Servigo.

O contrato prevé ainda os valores esperados de receita tarifaria. Caso esses valores ndo
sejam observados na pratica, o concessionario tem direito a uma compensacdo por
diferenca de receita observada nos periodos determinados no contrato. Observa-se que 0s
valores de RDA sdo pré-determinados para cada periodo, porém o aporte de recursos
proveniente do setor publico pode variar em funcdo da receita tarifaria para mais, caso de
serem necessarios pagamentos de compensac6es por diferenca de receita, ou para menos,
caso a receita tarifaria observada ultrapasse o valor esperado. Apesar dessa pré-
determinacdo dos valores de RDA, o contrato ndo garante uma rentabilidade minima ao
concessionario, visto que no calculo do RDA considera-se ainda o indice de cumprimento
dos indicadores de nivel de servico. Por fim, os valores previstos no contrato séo
corrigidos pela inflagdo do periodo. A CORMAGDALENA ¢é preservado o direito de
alteracdo da tarifa, tipologia e sujeitos passivos da mesma.

Em relacdo aos riscos o contrato identifica aqueles integralmente ou parcialmente
transferidos ao parceiro privado e ao parceiro publico. De maneira geral, sdo transferidos
ao parceiro privado os riscos regulatorios, considerando que o parceiro privado, por
encontrar-se domiciliado na Colémbia, esta sujeito a legislacdo colombiana, assumindo

o0s riscos de mudanca dessa legislacdo, além dos riscos tributarios e cambiais. Também
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cabe ao parceiro privado riscos associados as condic¢des de financiamento e os riscos de
forca maior asseguraveis. Outros riscos que lhe competem sdo aqueles relativos ao projeto
e construcdo das infraestruturas e a operacao e assisténcia a navegacao, bem como os de
incidéncia nas especificacdes técnicas e disponibilidade de imdveis para execucdo das

etapas previstas em contrato.

O risco de inflacdo é parcialmente assumido pelo parceiro privado, no sentido de que
sofrerd consequéncias como variacdo de precos da mdo-de-obra e insumos, e
parcialmente assumido pelo setor pablico, visto que os valores de RDA sdo ajustados de
acordo com a inflagdo do periodo. Outro risco assumido parcialmente pelo setor privado
é o risco socioambiental, assumindo parcialmente as compensacfes ambientais nos
termos estabelecidos pelo contrato. Nesse caso, 0 setor publico se encarrega de eventuais
maiores custos com comunidades localizadas na area de influéncia. Custos relacionados
a obras demandadas por Autoridades Ambientais posteriormente a missdo da Licenca

Ambiental, também ficam a cargo do parceiro publico.

Os riscos assumidos pela CORMAGDALENA s&o cobertos pelo Fundo de
Contingéncias, e dentre os principais, destaca-se o risco de demanda, com previsdo das
compensacoes por diferenca de receita tarifaria. O setor publico assume também riscos
de alguma variagcdo na regulacdo especial ou ambiental em assuntos relacionados ao
projeto, e riscos de construgdo quando ocasionados por elevacgdo do nivel de agua superior
ou igual ao nivel com tempo de retorno de dez nos, definido no contrato. Por fim, o
parceiro puablico também assume 0s riscos associados a gestdo e disponibilizacdo dos

recursos de fontes terceiras para pagamento do RDA.
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Tabela 5-2: Resumo geral do contrato de concessdo da Hidrovia Magdalena.

Item Hidrovia Magdalena
1 Concedente Corporacion Autonoma Regional Del Rio Grande De La
Magdalena (CORMAGDALENA)
2 Regulador Néo identificado.
3 Tipo de Concessédo Concessdo Patrocinada
4 Prazo da Concessao 13,5 anos.
5 Alocacéo de Riscos A Concessionaria assume riscos relacionados ao projeto,

execucdo e operagdo, além de riscos regulatérios, de
financiamento e aqueles de for¢a maior asseguraveis. O poder
publico assume riscos de demanda, gestao de recursos e algumas
especificidades de riscos regulatérios.

6 Remuneracgéo Recursos da CORMAGDALENA, recursos de fontes terceiras e
recursos provenientes da cobranca de tarifas aos usuarios.

6.1 Revisdo da Tarifa A tarifa é definida pela CORMAGDALENA e cobrada por
tonelada.quilémetro transportada.

7 Critérios de A descricdo e o detalhamento das obras a serem executadas estdo

desempenho nos anexos do contrato. O indice de cumprimento dos niveis de
servico estabelecidos em contrato impacta na remuneragdo do
parceiro privado.

8 Penalidades As infracBes as clausulas do contrato sujeitardo o infrator as
sangdes previstas, no quadro de penalidades, do contrato.

Fonte: elaboracdo propria.

5.4.3 Contribuicdes ao modelo proposto

Embora cada hidrovia apresente suas peculiaridades e exija a elaboracdo de um modelo
especifico, conhecer como outros paises estdo abordando o tema e tratando problemas
especificos pode ajudar a vislumbrar diferentes alternativas de solucGes para casos

semelhantes e evitar que erros sejam repetidos.

Nos dois casos estudados, Colombia e Peru (CORMAGDALENA, 2017; ECKERT,
2016), observa-se que os modelos se assemelham ao que no Brasil corresponde a uma
Parceria Publico-Privada, com necessidade de aporte financeiro do setor publico, e

inviabilidade financeira de implantacdo aos moldes de uma concessdo comum.

Os contratos analisados divergem quanto a unidade de cobranca tarifaria, variando em
valor monetério por tonelada x quilémetro ou por volume, ndo parecendo haver vantagens

de uma modalidade de cobrancga sobre a outra.

A fixacdo de metas de desempenho € uma clausula comum em ambos os contratos, com
impacto na remuneracdo auferida pelo concessionario, convergindo para as tendéncias
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observadas também em contratos de concessdo de infraestruturas no Brasil. O
estabelecimento de metas de desempenho é um ponto importante do modelo proposto a
ser discutido na se¢éo 6.3.2.

Em ambos os casos é prevista remuneracdo do Poder Publico sempre que a receita
tarifaria ndo atingir as metas estabelecidas no contrato, caracterizando a assuncdo dos
riscos de demanda pelo Poder Publico. Esse fato remete a importancia de estudos de
previsdo de demanda consistentes, caracterizando um dos fatores criticos dos contratos,

como visto na sec¢do 3.3, e € um dos pontos de atencdo do modelo proposto.

Embora nédo se tenha feito uma andlise quantitativa exaustiva de contratos de concessao
de hidrovias, sabe-se que ndo existem muitos casos na America Latina, e 0s existentes
sdo recentes. Nao foi possivel observar nos contratos nenhuma referéncia a
sustentabilidade fiscal, ou exigéncia de demonstracdo de resultados fiscais associados ao
projeto, 0 que indica tratar-se de uma préatica ndo adotada em contratos dessa natureza
aplicados ao setor hidroviario. Por requererem aportes financeiros do setor publico,
tratam-se de contratos cuja andlise de sustentabilidade fiscal se mostra relevante para

tomada de decisdo do Poder Publico.

Nos dois contratos o poder pablico assume riscos de demanda e a demanda é tratada como
um fator externo ao projeto. N&o é exigido do parceiro privado esforcos de captacdo de
demanda. A depender da qualidade dos estudos de previsédo de fluxos, essa alocacéo de
riscos pode onerar substancialmente o poder publico. A vinculacdo de responsabilidade
por geracdo de fluxos ao concessionario € uma estratégia que ajudaria a impulsionar
investimentos produtivos na regido, contribuindo para o crescimento econdémico e
desonerando o poder publico. Essa abordagem, defendida pela Engenharia Territorial, e
formulada no modelo de Consolidagdo Comercial, ndo foi observada nos contratos.
Observa-se que embora estejam iniciando-se concessdes no setor hidrovidrio, a estrutura
dos contratos permanece seguindo modelos tradicionais de parcerias publico-privadas,
sem agregar, até 0 momento, maiores inovagdes. O modelo proposto apresentado no

préximo capitulo visa preencher essas lacunas.
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6 PROPOSTA: MODELO DE CONSOLIDACAO COMERCIAL

Esse capitulo visa a apresentar a proposta desenvolvida para atingir os objetivos
propostos. Inicialmente serdo retomados os principios norteadores, destacando-se 0s
principais elementos que a proposta deve atender. Em seguida apresentam-se 0s conceitos

fundamentais nos quais a proposta se baseia e por fim descreve-se o modelo.

6.1 PRINCIPIOS NORTEADORES

A revisdo da literatura feita nos capitulos anteriores conduz a algumas conclusdes que

estabelecem os limites do problema abordado e ajudam a direcionar a solucéo.

O estudo das bases econémicas permitiu concluir que existe uma relacdo intrinseca de
causa e efeito entre crescimento econdémico e oferta de infraestrutura de transportes.
Entretanto, como apontam Aragdo et al. (2013), “ja esta bem estabelecido que
investimentos de infraestrutura por si sO, se bem que sejam necessarios para o
crescimento, nao sao geradores imediatos de renda, e sim apenas facilitadores. ” A busca
da sustentabilidade fiscal dos investimentos requer, entdo, que projetos de infraestruturas
estejam otimamente sintonizados com projetos produtivos imediatamente agregadores de

valor, de forma que se crie uma sinergia entre os dois tipos de projeto.

As teorias de crescimento econémico diferem-se sobre varios aspectos, entre eles sobre
0 papel da demanda no processo de crescimento. Quando se estudam regides menos
desenvolvidas do pais, como é o caso da Regido Norte, a relacdo entre os fatores
infraestrutura, demanda e crescimento econdmico demonstra que o incentivo ao
crescimento econdmico requer o investimento em infraestrutura de transporte, porém a
demanda existente ndo viabiliza o investimento em termos financeiros. Por outro lado, o
crescimento incentivado atrairia demanda. Nesse caso entdo, poder-se-ia justificar a
importéncia da intervengdo do Estado, no sentido de promover o investimento inicial,
arcando com um investimento que seria inicialmente ocioso, mas poderia alavancar um
ciclo de crescimento. No entanto, o cenario vigente € de escassez de recursos publicos,
crise fiscal e retracdo de investimentos. Essa conjuntura se aplica também ao setor
hidroviario, cujas demandas de investimentos concentram-se em regifes com dinamicas
econdmicas menos expressivas. Em periodos anteriores enxergou-se como solucao desse

problema a participacdo do setor privado nos investimentos, por meio das concessoes,
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principalmente as parcerias publico-privadas, e essa continua sendo uma possibilidade na
visdo dos planejadores do setor hidroviario, como apontado no Plano Hidroviario
Estratégico.

O estudo das bases juridicas, por sua vez, demonstrou que a legislacéo brasileira evoluiu
no sentido de flexibilizar os contratos de concesséo, incluindo obrigagcdes ao setor
pablico, e visando a aumentar a atratividade de investimentos em projetos de grande
vulto. Porém, a literatura demonstrou, por meio da andlise de diversos casos, que, se
utilizada meramente como meio de financiamento de investimentos, as concessoes,
sobretudo as parcerias publico-privadas podem acarretar expressivos aumentos de
despesas publicas. Embora as leis prevejam instrumentos que visem o equilibrio fiscal,
estabelecendo limites e exigindo demonstracfes de gastos e receitas, 0s meios disponiveis
para efetuar os calculos necessarios sdo limitados e/ou inexistentes. Além disso, diversos
fatores podem interferir no sucesso dos contratos, desde a existéncia de um arcabouco
legal bem definido no setor, passando pelos requisitos estabelecidos no contrato e a gestdo

desses requisitos.

Aos dois aspectos anteriores, é relevante acrescentar consideracdes sobre as bases
financeiras, fundamentais para o sucesso de qualquer investimento. As opc¢des de
remuneracgdo existentes podem tornar o investimento mais ou menos atrativo e serdo
diretamente impactadas pela forma como os riscos sdo alocados ao setor publico ou
privado. Novamente, esse impacto sera maior no caso de parcerias publico-privadas,
quando existe a op¢do de compartilhamento do risco. Por se tratarem de contratos de
longa duracéo, sujeitos a incertezas, uma boa alocacdo e inclusive quantificacdo dos
riscos sera decisiva para o sucesso do contrato, considerando ambos os parceiros. Disso
depende também o equilibrio fiscal do contrato. Apesar das restricdes que a Lei coloca, a
assuncao de determinados riscos e garantias pelo parceiro publico podem comprometer o

orcamento publico se mal calculados.

Nesse contexto, foram elaboradas algumas questdes fundamentais que a proposta precisa
solucionar e foram destacados os principios norteadores da elaboracdo da proposta,

apresentados no Quadro 6-1.
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Quadro 6-1: Questdes fundamentais e principios norteadores da proposta.

Bases

Econdmicas

Bases Juridicas

Questdes Fundamentais

Principios norteadores

Em um cenario, como o do setor
hidrovidrio, de escassez de recursos
publicos, necessidade de reequilibrar as
contas publicas, demanda insuficiente
face aos investimentos necessarios, como
viabilizar o investimento pelo setor
privado e ndo onerar o setor piblico?

Relacionar a responsabilidade de geracio
de demanda ao projeto de infraestrutura,
empregando a teoria da Engenharia
Territorial e o modelo de Programa de
Consolidagio Comercial.

Como operacionalizar, em projetos de
concessdo de infraestrutura de
transportes, os instrumentos legais que
visam assegurar o equilibrio das contas

Desenvolver um método de cilculo de
receitas fiscais aplicdvel a projetos de
infraestrutura e programas territoriais que
considere entre os multiplicadores fiscais

puiblicas? efeitos diretos, indiretos e induzidos.

Bases * Como alocar os riscos preservando a
Financeiras sustentabilidade fiscal do contrato?

+ Propor uma alocacio de risco que
considere a capacidade de gerenciamento.

Fonte: elaboragdo propria.

A proposta desenvolvida tem como principios norteadores a aplicacdo da teoria da
Engenharia Territorial como ndcleo e um Programa de Consolidagdo Comercial como
estratégia, no sentido de alavancar o ciclo de crescimento, o desenvolvimento de um
método de calculo de receitas fiscais associadas ao projeto e a elaboracao de uma proposta
de alocacdo de riscos entre os parceiros publico e privado. Na secdo seguinte, é
apresentada a fundamentacdo conceitual da proposta, relacionada a abordagem da

Engenharia Territorial.

6.2 FUNDAMENTACAO CONCEITUAL

6.2.1 Programa Territorial

A proposta desenvolvida apoia-se no conceito da Engenharia Territorial para construir o
modelo de consolidacdo comercial proposto. Conforme definido por Aragdo e Yamashita
(2010), a Engenharia Territorial se dedica ao desenvolvimento dos processos de
elaboracdo de um programa territorial, que por sua vez se caracteriza por um conjunto
integrado de intervencdes com funcdo de dinamizar o planejamento estratégico e de
viabilizar projetos de investimento puablicos e privados de grande envergadura.
Competem a Engenharia Territorial, além da construcdo propriamente dita do programa
que atenda os diversos requisitos, diversas fungdes tém de ser cumpridas no que tange a
gestdo da propria concepgdo e depois também da implantacdo do programa (gestdo
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técnica); a construcdo dos acordos politicos entre os atores participantes (gestao politica);
o fechamento financeiro e fiscal (gestdo financeira); o desenho e a celebracéo de contratos
entre as partes, assim como as adaptacOes na legislacdo (gestdo juridica); e a gestdo das
diversas informacfes necessarias para levar adiante as tarefas anteriores (gestdo da

informacao e do conhecimento).

A ideia central do programa territorial € executar a implantagdo coordenada de
investimentos publicos e privados, que possam impulsionar o crescimento econdémico e,
consequentemente, o incremento de receitas fiscais em um determinado territério. O
Programa Territorial se constitui de um conjunto de projetos assim definidos por Aragao
e Yamashita (2010):

- “Projetos produtivos motores: esses sao diretamente responsaveis pela agregacao
de valor econdémico, portanto suportando a sustentabilidade fiscal em fungdo dos
diversos impactos econdmicos que geram nao apenas diretamente, mas também

ao longo de toda a cadeia produtiva em que se inserem.

- Projetos produtivos complementares: sdo uma série de projetos de produgdo de
bens ou servigos relacionados com o0s primeiros, portanto pertencentes a
respectiva cadeia produtiva, seja no seu lado montante, seja no lado jusante, e
que sdo inseridos j& diretamente no programa, de forma a reforcar a agregacao de

valor do territério do mesmo;

- Projetos integrativos: esses ndo pertencem diretamente as cadeias produtivas dos
mesmos, mas que catalisam sua agregacao de valor e 0 processo de crescimento
geral, abrangendo o incentivo ao empreendedorismo, a educacao e capacitagéo,
a salde, a habitacdo, a vida cultural, desportiva e lazer, a seguranca, a promogao

social e a gestdo ambiental; e

- Projetos de infraestrutura: esses abrangem ndo apenas o transporte e a logistica e
demais infraestruturas técnicas, promotoras de ganho de produtividade, mas
também a otimizacdo da estrutura espacial e da qualidade ambiental como
condigdo de contorno para os efeitos econdmicos desejados; eles séo tratados
aqui de forma separada dos projetos integrativos pois a) representam grandes
investimentos que impactam a sustentabilidade fiscal; b) possuem forte efeito na
estruturacdo espacial do territorio do programa; séo o foco original de interesse

da Engenharia Territorial.
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- A esses projetos se junta o projeto paisagistico do programa, que abrange todos
0s projetos aqui listados, pois determina o arranjo espacial de todos eles, de forma
a explorar economias espaciais, mas também cumprir requisitos ambientais,

sociais e outros objetivos estratégicos politicos e espaciais. ”

De acordo com Aragdo e Yamashita (2014) a agregagao desses projetos deve prover uma
sinergia economica capaz de atrair investimentos, gerar renda e fluxos, assim como
arrecadacao fiscal, de forma que todos os empenhos publicos envolvidos (investimentos
e despesas publicas, apoio a empreendimentos privados sob forma de subsidios,
participacoes em capital e desoneragoes fiscais) sejam fiscalmente sustentaveis. Os

autores descrevem os efeitos dessa sinergia por meio da Figura 6-1.
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Figura 6-1: O Programa Territorial e seus efeitos na economia real e financeira. Fonte: Aragdo e

Yamashita (2014).

Do entendimento do processo de crescimento econémico (descrito no capitulo 2) resultam

as orientacdes estratégicas do programa territorial:
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Potenciais econdémicos regionais: 0s programas devem partir dos potenciais das
economias regionais para se inserirem de forma vantajosa nos mercados nacionais
e internacionais;

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

Investimento nos elos da cadeia produtiva: visando ampliar os efeitos
multiplicadores e refletir ganhos de produtividade em toda a cadeia, minimizando
a dependéncia a mecanismos nacionais e internacionais desfavoraveis para a
economia regional;

Agregacdo de valor na producédo local: também com o intuito de fortalecer a
economia regional;

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

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

Novas necessidades de consumo: trata-se de identificar potenciais ainda nao
explorados, ou segmentos ainda n&o atendidos no territorio;

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

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

Fomento a pesquisa e desenvolvimento: a fim de proporcionar ganhos de
produtividade e qualidade, aumentando a competitividade da producdo e dos
servigos do territorio, desenvolver novas necessidades e mercados, apoiar 0
desenvolvimento do capital humano e tornar mais eficientes as medidas de

preservacdo ambiental;
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— Desenvolvimento do sistema financeiro: no sentido de melhorar a acessibilidade
aos servicos, aperfeicoar a eficiéncia do mesmo, introduzir inovacdes nas formas
de financiar os projetos e contribuir de uma forma geral para o crescimento

econdémico mediante a aceleracéo do processo de acumulacao.
6.2.2 Programa de Consolidacdo Comercial

A semelhanca das OperacBes Urbanas Consorciadas (OUC) regidas pelo Estatuto da
Cidade (Lei n° 10.257/2001), em que o Poder Publico adquire recursos para investir em
infraestruturas apropriando-se da mais valia dos terrenos gerada por esses mesmos
investimentos, Aragdo e Yamashita (2017) propdem a Operacédo Territorial Consorciada
(OTC). Porém, no caso da OTC, a arrecadacdo financeira ndo advém da venda de
certificados de potencial adicional de construcdo (CEPACs) como na OUC, mas sim do
orcamento publico, cujas receitas serdo incrementadas apds a implantagdo dos projetos
previstos em um Programa de Consolidacdo Comercial, “que visa montar uma estratégia
para assegurar balancos fiscais positivos e a atratividade de investimentos privados. ”
(ARAGAO e YAMASHITA, 2017).

O modelo de consolidacdo comercial foi inicialmente proposto por Aragdo e Yamashita
(2014) para o caso de uma ferrovia. Os autores propdem o programa de consolidacao
comercial como estratégia para viabilizar uma ferrovia que nao se sustente
comercialmente ou fiscalmente, requerendo refor¢os economicos. O programa deve
prever projetos agregadores de renda ao longo da via que deverao produzir o crescimento
e a arrecadacao fiscal.

Aragéo e Yamashita (2014) elaboram entdo um modelo conceitual em que a exploracao
ampliada de plataformas logisticas seria responsavel pela criacao de fluxo e dinamismo
economico a0 montante necessario para viabilizar a ferrovia e para compensar 0s
empenhos fiscais envolvidos. Desse programa de consolidacao comercial e fiscal
emergem, também, os projetos e as medidas que ficariam a cargo dos governos, com
vistas a tornar atrativa a concessao das plataformas (incentivos fiscais; facilitagoes
burocraticas e regulatorias; investimentos publicos complementares; e outras agoes
cataliticas do crescimento). Essas obrigacoes do Poder Publico e das concessionarias

estariam definidas em uma matriz de responsabilidade.
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Cada plataforma seria objeto de um estudo e uma concessao. Previamente seriam
prospectados as potencialidades produtivas (e logisticas) da regiao, os custos de
investimentos privados e publicos, assim como o fluxo a ser produzido pelo explorador
da plataforma. O detalhamento do projeto dessas concessdes ocorreria por Manifestagao
de Interesse, contemplando os estudos de impacto, o anteprojeto, o desenho do contrato
e 0 processo licitatorio, além de indicar os resultados economicos que poderiam ser
alcangados pelo modelo de negocios proposto. Desse processo de competigao entre
consultoras, o governo escolheria a proposta que previr o melhor resultado economico,
usando suas indicagoes para licitar a concessao. As consultoras teriam o seu trabalho
remunerado pelo licitante vencedor, como acontece em Manifestacoes de Interesse. Com
base na proposta vencedora (eventualmente combinada com elementos de outras
propostas), o governo seleciona o consorcio industrial-logistico, concessionario de uma

modalidade que os autores definiram como concessao por desempenho economico.

No modelo de concessédo por desempenho econdmico proposto pelos autores, o Poder
Publico focalizaria um resultado economico a ser contratado, e nao um objeto especifico
a ser construido e/ou operado e mantido. Ao contrario, o Poder Publico disponibilizaria,
de maneira gratuita e até incentivada, ativos publicos sob forma de terrenos
estrategicamente localizados, sendo de responsabilidade da concessionaria a
determinacdo dos investimentos que ela faria no terreno. Em troca, o Poder Publico
exigiria da concessionaria, por forca de uma clausula de desempenho economico, 0
alcance de metas minimas, definidas como resultado da Manifestacdo de Interesse,
referentes a: a) geracdo de fluxo ferroviério; b) empregos gerados no territorio do
programa e comprovadamente vinculados as ag¢oes previstas no programa territorial; c)
nuamero de contratos com empresas, preferivelmente pequenas e médias empresas, locais;
d) arrecadacao fiscal geral resultante das atividades economicas comprovadamente

mobilizadas pela concessionaria.

Aragéo e Yamashita (2017) estabelecem algumas diretrizes para o concessionario desse
novo modelo, designando um “consércio de desenvolvimento territorial” constituindo
uma sociedade de propdsito especifico “destinada ao usufruto de ativos reais e financeiros
disponibilizados pelo Poder Publico consorciado, em troca da producdo de um resultado
econémico global (desempenho econdémico) ”. O consorcio, dispondo dos ativos em um

posicionamento vantajoso, se responsabiliza por: (i) determinar e realizar investimentos;
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(if) promover contratos comerciais ao longo de cadeias produtivas regionais; (iii)
contratar diretamente servigcos e investimentos; (iv) vender servigos; (v) vender ou
alugar/arrendar espacos. Observa-se entdo que o concessionario desenvolve um papel de
articulador dos interesses dos atores envolvidos. As acGes do concessionario devem
resultar no atingimento das metas contratuais de desempenho. Outros estudos tém sido
desenvolvidos visando aprofundar o perfil desse consdrcio, ou empresa concessionaria

(GRINTZOS, 2014) embora esse ndo seja o foco do presente estudo.

Partindo do modelo conceitual de Programa de Consolidacdo Comercial, esse trabalho
visa adaptar a proposta para o setor hidroviario, considerando especificidades que venham
a interferir no modelo inicial, além de desenvolver ferramentas que permitam a

implantacdo do modelo, como o método de céalculo de arrecadacdo fiscal.

6.3 PROGRAMA DE CONSOLIDACAO COMERCIAL PARA O SETOR
HIDROVIARIO

O programa de consolidacdo comercial aplicado ao setor hidroviério consiste na
associacdao de uma concessao de servicos relacionada a implantacdo, manutencéo e/ou
operacdo da infraestrutura de transportes, com uma concessao de direito real de uso do
entorno dessa mesma infraestrutura. O cerne do modelo consiste na geracdo de receitas
adicionais provenientes do uso otimizado do entorno, por meio da implantacdo de

programas territoriais.

O programa de consolidacdo comercial e fiscal deve ser precedido de um planejamento
estratégico do Governo (PPA, PNLT, PIL e PHE descritos na secdo 5.2), que determina
a hidrovia a ser implantada. Em seguida o programa estabelece a estrutura de concesséo
da hidrovia e das concessdes auxiliares, assim como as obrigacdes e responsabilidades

das partes privadas e publicas (matriz de responsabilidade).

O tipo de concessdo da infraestrutura hidroviaria deve ser definido em funcdo da
capacidade de geracdo de receitas do projeto, como discutido na se¢do 3.2. No caso do
setor hidroviario, particularmente relativo a Regido Norte do Brasil, existe uma forte
tendéncia ao modelo de parceria publico-privada devido a necessidade de pagamentos de
contraprestacdo por parte da Administracdo Publica. Essa previsdo se deve aos altos

custos dos investimentos necessarios para viabilizar a navegagdo nos rios ainda néo
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comercialmente navegaveis e aos baixos valores de tarifas em funcdo do custo global de
frete associados & baixa demanda inicial, gerando receitas insuficientes para cobrir 0s
custos. Esses aspectos foram apresentados e discutidos no capitulo 5. Mas o caso de cada

hidrovia deve ser estudado isoladamente a fim de verificar essa premissa.

A concessionaria da hidrovia cabera implementar os investimentos e explorar a
infraestrutura durante o periodo de concessdo, custeando também sua manutencdo. A
receita relativa a exploragdo é proveniente da cobranca de tarifa por uso da hidrovia, por
eclusagem e taxas para implantacdo de terminais ao longo da via navegavel.
Eventualmente, sua receita € complementada por contraprestacdes por parte do Poder

Publico, modalidade concessao patrocinada, como explicado anteriormente.

Concomitantemente sdo lancadas as concessdes por desempenho econémico, cujos
parametros de desempenho sdo determinados pelo desenho de programas territoriais
selecionados via Manifestacdo de Interesse. O programa selecionado deve estabelecer a

receita fiscal minima que o projeto deve gerar a fim de garantir sua sustentabilidade fiscal.

As concessionarias por desempenho econémico tém por funcdo assegurar fluxos rentaveis
e/ou garantir a sustentabilidade fiscal das contraprestacGes e outros investimentos
publicos. Essa sustentabilidade fiscal é garantida pela producdo dos efeitos
multiplicadores fiscais das obras da hidrovia e de sua exploracdo; assim como das acoes
de mobilizacdo econdmica promovida pela concessionaria por desempenho econémico.
Sendo assim, a empresa ou consércio ganhador da concessao deve demonstrar por meio
do modelo de célculo proposto, a geracdo de empregos prevista, incremento de producéo
e demanda e receita fiscal resultante considerando efeitos diretos, indiretos e induzidos
pelo projeto. O projeto demonstrara ser sustentavel fiscalmente se o total de receitas
fiscais geradas for igual ou superior aos aportes de recursos publicos necessarios para
equilibrar financeiramente o projeto de infraestrutura. A Figura 6-2 resume as etapas

descritas.
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Figura 6-2: Processo de elaboracgdo de um Programa de Consolidagdo Comercial. Fonte: elaboragdo propria.

A concessao por desempenho econémico, conforme proposto, desempenha dois papeis

no equilibrio do contrato: a) o incremento de producdo gerado pelo programa territorial
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aumenta a demanda de transportes e consequentemente a receita devido ao pagamento da
tarifa, reduzindo a contrapartida do setor publico; e b) a arrecadacéo fiscal gerada pela
implantacdo do programa territorial contribui para garantir a sustentabilidade fiscal do
investimento publico. A seguir, os principais componentes do programa de consolidacao

comercial serdo detalhados.
6.3.1 Concessdo patrocinada

O Programa de Consolidagdo Comercial se aplica aos casos em que a concessao da
Infraestrutura ndo se viabiliza financeiramente e requer pagamento de contraprestacdo
pelo setor publico. Esse cenario caracteriza uma concessao de servigo publico precedido
de execucdo de obra publica na modalidade de PPP do tipo concessdo patrocinada. As
principais caracteristicas dessa modalidade foram discutidas no capitulo 3 e nas secoes
4.1 e 4.2, sendo que aqui serdo retomados 0s aspectos basicos relativos a elaboracédo do

contrato.

As clausulas dos contratos de parceria publico privada deverdo atender ao disposto no art.
23 da Lei n° 8.987/1995, sobre concessdo comum, e também prever as especificacbes do
art. 5° da Lei n® 11.079/2004:

I. o prazo de vigéncia do contrato, compativel com a amortizacdo dos
investimentos realizados, ndo inferior a 5 (cinco), nem superior a 35
(trinta e cinco) anos, incluindo eventual prorrogacao;

Il.  as penalidades aplicaveis a Administracdo Publica e ao parceiro privado
em caso de inadimplemento contratual, fixadas sempre de forma
proporcional a gravidade da falta cometida, e as obriga¢@es assumidas;

I1l.  a reparticdo de riscos entre as partes, inclusive os referentes a caso
fortuito, for¢a maior, fato do principe e &lea econdmica extraordinéria;
IV.  asformas de remuneracdo e de atualizacdo dos valores contratuais;

V. 0s mecanismos para a preservacdo da atualidade da prestacdo dos
Servigos;

VI.  osfatos que caracterizem a inadimpléncia pecunidria do parceiro publico,
0s modos e o prazo de regularizagdo e, quando houver, a forma de
acionamento da garantia;

VII.  oscritérios objetivos de avaliacdo do desempenho do parceiro privado;

108



VIIl.  aprestagéo, pelo parceiro privado, de garantias de execugdo suficientes
e compativeis com os dnus e riscos envolvidos, observados os limites dos
88 3°e 5°do art. 56 da Lei n° 8.666, de 21 de junho de 1993, e, no que se
refere as concessdes patrocinadas, o disposto no inciso XV do art. 18 da
Lei n® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995;

IX.  ocompartilhamento com a Administracdo Publica de ganhos econémicos
efetivos do parceiro privado decorrentes da reducao do risco de crédito
dos financiamentos utilizados pelo parceiro privado;

X.  arealizacdo de vistoria dos bens reversiveis, podendo o parceiro publico
reter os pagamentos ao parceiro privado, no valor necessario para reparar
as irregularidades eventualmente detectadas.

XI.  ocronograma e 0S marcos para o repasse ao parceiro privado das parcelas
do aporte de recursos, na fase de investimentos do projeto e/ou apos a
disponibilizacdo dos servicos, sempre que verificada a hipotese do § 2°
do art. 6° desta Lei.

Os limites de que trata o inciso VIII correspondem a dez por cento do valor do contrato,
observando-se que no caso de contratos que envolvam a entrega de bens pela
administracdo, dos quais o parceiro privado sera depositério, o valor desses bens devera
ser acrescido ao valor da garantia. No caso de concessdo patrocinada que envolva a
execucdo de obra publica, as garantias exigidas para essa parte do contrato sdo limitadas
ao valor da obra (ALEXANDRINO e PAULO, 2010).

Muitas clausulas relativas a esses pontos do contrato sao especificas de cada projeto, mas
algumas recomendacdes podem ser estendidas a projetos envolvendo o setor hidroviario
e questdes relativas ao Programa de Consolidacdo Comercial. Sendo assim, alguns temas

séo tratados com maior detalhe a seguir.
6.3.1.1 Remuneracdo do concessionario

A remuneragdo do concessionario de infraestrutura ocorrerd por meio da cobranca de
tarifas aos usuérios e pelas contraprestacGes do setor publico. As receitas diretas poderdo

ser geradas considerando trés tipos de servigos:

- Manutencdo da infraestrutura hidroviaria: corresponde a um valor cobrado do
usuario da hidrovia em funcdo dos servigos de manutencdo e conservacao da via
navegavel. O célculo da tarifa é especifico para cada projeto, mas recomenda-se
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que a tarifa cobrada se refira a um valor fixo por tonelada de carga, compreendido
entre o custo operacional (EPL) e o frete praticado (Antag, 2013a), multiplicado
pela distancia compreendida entre trechos pré-determinados. Esse modelo de
cobranca tarifaria difere daqueles empregados em outros casos de concessdes
hidroviarias (se¢do 5.4) mas mostra-se adequado para os calculos de previsdo de
receitas e considera a necessidade de se manter a os custos de frete compativeis
com as caracteristicas do modo aquaviario, preservando sua competitividade
frente a outras opc¢des modais.

Taxa para implantacdo/operagéo de terminais: visa remunerar o provedor da via
navegavel, cujo investimento viabiliza a operacdo portuéria. O valor especifico
também € calculado para cada projeto, baseado em uma formulacdo que considera
o fluxo anual de carga nos terminais da referida hidrovia e nas areas propicias para

a movimentacédo de produtos, apresentada na Equacéo 4:

Rtp=a+.3*q 2

Onde: Rtp € a receita anual, em reais, proveniente da taxa de implantacdo/operacao de

areas portuarias;

a € um valor constante;

B € um valor a ser pago por tonelada de carga movimentada anualmente;

g é a carga anual, em toneladas, movimentada nos terminais portuarios da hidrovia.

Tarifa de eclusagem: aplicavel aos casos em que a construcdo e operacao de
eclusas ao longo da via navegavel facam parte do contrato. O valor da tarifa deve
ser calculado de forma a ndo inviabilizar o frete, pois isso acarretaria em reducéo
da demanda. A cobranca poderia ser por tonelada de carga transportada e/ou porte

da embarcacao.

Complementarmente as receitas diretas, € previsto o pagamento de contraprestacdo, que

nos parametros da Lei n°® 11.079/2004 pode ser por:

Ordem bancaria;
Cessdo de créditos ndo tributarios;

Outorga de direitos em face da administracéo publica;
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- Outorga de direitos sobre bens publicos dominicais;

- Outros meios admitidos em lei.

A forma de pagamento podera variar em cada contrato, observando-se as disposicGes
legais, como a obrigatoriedade da disponibilizagdo dos servigos (ver secdo 4.1).
Observando a premissa de sustentabilidade fiscal, os valores anuais de contraprestagdo
devem ser limitados a0 montante equivalente a arrecadacéo fiscal adicional gerada pelo
Programa de Consolidacdo Comercial, e a demonstracdo de equilibrio fiscal do projeto é

requisito para o pagamento da contraprestacao.
6.3.2 Concessdo por desempenho econdmico

A concessédo por desempenho econémico se aplica a areas no entorno da infraestrutura de
transportes, ndo necessariamente lindeira, mas que serdo exploradas para fins correlatos
ao projeto. Trata-se da proposta de uma modalidade nova, em que o critério de julgamento
para determinar o vencedor da licitacdo seria 0 que apresentasse proposta com maior
desempenho econémico global, a partir dos critérios definidos no edital. O processo de
definicdo desses critérios decorre da elaboracdo de Programas Territoriais, via
Manifestacdo de Interesse. As clausulas gerais do contrato devem atender ao disposto na
Lei n® 8.987/1995, e as principais etapas para desenvolvimento dos termos do contrato

sdo descritas a seguir.
6.3.2.1 Elaboragdo de Programas Territoriais

O programa territorial contribui no sentido de impulsionar o crescimento, visando
equilibrio econémico, financeiro e fiscal de investimentos em projetos de infraestruturas
e politicas publicas. Nesse contexto, torna-se importante a determinacdo de polos
regionais. Essa importancia deriva da Teoria dos Polos de Desenvolvimento (PERROUX,
1967).

De acordo com a Teoria dos Polos de Desenvolvimento, o crescimento econdmico néo
ocorre de forma abrangente e homogénea por todo o espaco econémico de um pais, mas
sim em certos pontos, com intensidades diferentes, a partir dos quais se expande por
diversos ramos. Para o autor, o crescimento econdmico desponta em areas favorecidas

sob varios aspectos, onde se instala uma inddstria motriz, ou seja, aquela que antes das
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demais, realiza a separagdo dos fatores da producéo, provoca a concentracdo de capitais
sob um mesmo poder e decompde tecnicamente as tarefas e a mecanizagdo. Essa industria
possui a capacidade de dinamizar a economia regional, incentivando a cadeia produtiva,
atraindo outras industrias, criando aglomeracGes de populacdo e impulsionando o

surgimento de atividades comerciais e de servigos.

Em resumo, para Perroux (1967), o polo é o centro econémico dindmico de uma regido,
de um pais, ou de um continente, e que 0 seu crescimento se faz sentir sobre a regido que
o cerca. O desenvolvimento regional estara, assim, sempre ligado ao do seu polo. Embora
A Teoria dos Polos de Desenvolvimento tenha sido desenvolvida em fungédo da inddstria,

admite-se que a forca motriz também pode se estender a atividades primarias.

Dentro da abordagem da Engenharia Territorial, 0s polos imprimem dindmica necessaria

ao desenvolvimento da regido, como representado na Figura 6-3.
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Figura 6-3: Estruturacdo de um Polo. Fonte: Aragdo e Yamashita (2010)

112



Em areas j& ocupadas, uma determinada regido pode apresentar caracteristicas de
polarizacdo mais predominantes do que outras. Sendo assim, o processo de elaboracgdo de
programas territoriais requer a identificacdo dessas areas, analisando vocagdes potenciais

para o desenvolvimento econdmico e fortalecimento de um polo real de crescimento.

O procedimento utilizado para determinacao dos polos € brevemente descrito na Figura
6-4. Devem-se observar quais cidades possuem as maiores producdes dos produtos
relevantes para 0 modo hidroviério ou quais apresentam crescimento relevante nos
Gltimos anos nestes setores. E importante considerar também a infraestrutura existente
para a tomada de decisdo — existéncia de uma malha rodoviaria densa e pavimentada,

aeroportos, portos, frigorificos, armazéns.

PIB Producio destaque Infraestrutura
Cruzamento de dados
resulta em categorias:
’ FOH&; alto valor + > Valor absoluto Valor absoluto Acesso
crescimento
positivo
+ Moderado: baixo
valor + | | Crescimentoem Crescimento em Armazéns
crescimento dado periodo dado periodo
positivo ou alto
valor +
crescimento S : Cidades e s | I :
estagnado | Cidadesquese | : ‘d adesq i i Cidadescom |
+ Fraco: baixo valor ! destacam em cada i - ;ftacam(l{la i : melhores !
+ crescimento 1 Estado i i 1.egl‘ao N PO em | condigdes para |
estagnado ou RSGpEtpRpRpton p i ser incluidasno | | serem a sede |
negativo - P _010_ _____ j b !

Figura 6-4 : Procedimento de sele¢do de cidades polo. Fonte: elaboracéo propria.

A partir da determinacdo do polo e suas vocacges, deve-se determinar a producdo maxima
possivel de ser alcancada, considerando eventuais fatores limitantes, como a
disponibilidade de area, no caso do setor primario, ou disponibilidade de matéria prima,
no caso do setor secundario, e melhoria da produtividade por meio de a¢6es especificas,

previamente identificadas.

O Programa Territorial encontra uma ferramenta também no conceito de cluster. Na sua
teoria sobre a competitividade nacional, Porter (1999), atribui um papel de destaque aos
agrupamentos, ou clusters. O entendimento de como um cluster logistico pode contribuir
para 0 ganho de produtividade e alavancar o desenvolvimento econdémico perpassa por
compreender a evolugédo do seu conceito.
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Ablas e Czamanski (1982) definiram cluster como um subconjunto de industrias
presentes na economia, ligadas entre si por fluxos de bens e servigos de maneira mais
forte do que em relagdo aos outros setores da economia nacional. Por industria Dantas et
al. (2002) entendem grupos de empresas voltadas para a producdo de mercadorias que
sdo substitutas proximas entre si e, desta forma, fornecidas a um mesmo mercado. De
acordo com os autores, a industria “pode representar um conjunto de atividades que
guardam algum grau de correlagdo técnico-produtiva, constituindo um conjunto de
empresas que operam métodos produtivos semelhantes, incluindo-se em uma mesma base
tecnologica”. As cadeias produtivas, que representam um conjunto de etapas consecutivas
pelas quais passam 0s insumos e védo sendo transformados e transferidos, resultam da

crescente diviséo do trabalho e maior interdependéncia entre 0s agentes econdémicos.

Porter (1999) entende cluster como a concentracdo geografica de “empresas inter-
relacionadas, fornecedores especializados, prestadores de servigos, empresas em setores
correlatos e outras instituicbes especificas (universidades, 6rgdos de normatizacao e
associagdes comerciais), que competem mas também cooperam entre si”’. Trata-se entdo
de um agrupamento geografico de empresas e instituicbes correlatas, vinculadas por
elementos comuns e complementares. No entanto, a concentracdo geografica a que se
refere esta pouco delimitada, na medida em que o “escopo geografico varia de uma tnica

cidade ou estado para todo um pais ou mesmo uma rede de paises vizinhos”.

Essa definicdo assemelha-se ao que Polése (1998) chama de economia de aglomeracdo,
que consiste em ganhos de produtividade atribuidos a aglomeracdo geogréafica das

populacgdes ou das atividades econdmicas.

Apos ampla investigagéo sobre os diferentes conceitos, Silva (2004) conclui que todos o0s
tipos de concentracGes geograficas de conjuntos produtivos, quer sejam de empresas,
industrias, cadeias produtivas, setores ou atividades econdmicas, negdcios, centros de
inovacdo tecnologica, nucleos que agreguem conhecimento, capital fisico, capital
humano ou capital social, podem, genericamente, ser denominados de agrupamentos, ou

cluster.

Incorporando esse conceito, o Programa Territorial requer esforgos no sentido de buscar

o fortalecimento das cadeias logisticas, com estudos prévios para identificar elos faltantes
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e ramos complementares que podem ser explorados, dotando o conjunto de vantagens

produtivas.

A busca por inovagdo e melhoria de processos é outro fator de destaque nos Programas
Territoriais, por meio dos projetos integrativos. Embora a formulacéo teérica que sustente
essa pratica seja mais recente, a estratégia espacial de aliar industria mais ativamente a
processos de pesquisa e desenvolvimento tem sua origem na década de 50. Mas antes
disso, ainda nas décadas de 30 e 40, o fortalecimento das relagdes entre a academia e a
industria teve sua primeira decidida iniciativa no Vale do Silicio, a partir da Universidade
de Standford. A experiéncia do Vale do Silicio foi por muito tempo festejada como
paradigma para estratégias de exploracdo de economias de aglomeracdo e de
conhecimento, surgindo dai véarios outros modelos como as cidades das ciéncias,

tecnopoles, clusters industriais e redes de inovacao (Cooke 2001).

Tentando traduzir em forma de projetos de investimento os conceitos de polos de
crescimento, clusters, fortalecimento de cadeias produtivas e foco em inovacdo, a logica
de construcdo do Programa Territorial parte do estabelecimento de metas e determinagéo
de acOes a serem desenvolvidas para alcancgar as metas. A producdo maxima é vista como
meta a ser alcangada no horizonte de tempo da concessdao. Também é necessario conhecer
0 mercado do setor para as previsdes de demanda e insumos na cadeia produtiva. Uma
parcela da producédo é comercializada para outras regides, ou mesmo exportada do pais,
e é transportada utilizando a infraestrutura de transporte, incrementando a demanda
tendencial. Outra parcela é utilizada como matéria-prima das atividades potenciais
identificadas na fase anterior e a serem implantadas no programa territorial. De acordo
com o perfil do setor produtivo, € possivel calcular a geracdo de empregos e a massa
salarial gerada para atingir essa producgéo. Esses dados serdo utilizados posteriormente,
na analise de arrecadacdo de recursos fiscais. A Figura 6-5 resume 0 processo necessario

a proposta de um programa territorial.
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Figura 6-5: Processo de desenvolvimento do programa territorial. Fonte: elaboracéo propria.

Como resultado dessas etapas séo obtidos quantitativos de demanda e producéo, bem
como empregos gerados e massa salarial. Esses valores permitem realizar as analises
financeira (sec¢do 6.3.6) e fiscal (se¢do 6.3.7). Trata-se entdo de um processo iterativo, em
que as metas do programa territorial devem ser revistas até o atingimento da viabilidade
financeira e sustentabilidade fiscal do projeto como um todo. Observa-se que ndo existe
uma solucdo Unica, mas cenarios de desenvolvimento que podem ser determinados
mediante algumas premissas, como maior ou menor diversificagdo de atividades ou
especializacdo das cadeias produtivas. Por isso, a fase de elaboracdo dos programas
territoriais como Manifestacdo de Interesse, visa identificar pardmetros finalisticos
necessarios para o equilibrio do contrato, e ndo um cenario especifico a ser implantado.

Esses parametros finalisticos dizem respeito a:

- numero de empregos gerados
- massa salarial resultante
- incremento de demanda

- impactos fiscais

Estabelecidos os pardmetros minimos a serem exigidos na licitacdo, serd contratado o
proponente que apresentar proposta de programa territorial com melhor desempenho

global.
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Outro resultado relevante dessa etapa relaciona-se a identificacdo dos terrenos

empregados na concessao, contrapartida da Administracdo Publica, detalhada a seguir.
6.3.2.2 Concessdo de direito real de uso de bem publico

Como salientam Aragdo e Yamashita (2013), em se tratando de infraestruturas de
transporte de grande vulto, no que tange aos terrenos e as contraprestagoes publicas, elas
podem envolver um ou varios niveis de governo (federal, estadual, municipal), que, em
virtude do interesse economico envolvido para cada um, poderao se consorciar para
disponibilizar seus ativos, em troca de receitas fiscais para todos 0s governos
participantes, a serem alocadas em um fundo de participacao especifica. A esse consorcio
publico de desenvolvimento integrado podera ser cedida a gestao de bens moveis ou
imoveis dos entes contratantes e do citado fundo, assim como poderao ser outorgadas as

competéncias previstas no art. 2° da Lei n°® 11.107/2005:

Art. 22 Os objetivos dos consdrcios publicos serdo determinados pelos entes da
Federacdo que se consorciarem, observados os limites constitucionais.
§ 1° Para o cumprimento de seus objetivos, o consorcio publico podera:

I — firmar convénios, contratos, acordos de qualquer natureza, receber
auxilios, contribuicOes e subvencdes sociais ou econdmicas de outras entidades e
6rgdos do governo;

Il — nos termos do contrato de consorcio de direito publico, promover
desapropriagdes e instituir serviddes nos termos de declaracdo de utilidade ou
necessidade publica, ou interesse social, realizada pelo Poder Publico; e

Il — ser contratado pela administracdo direta ou indireta dos entes da
Federacéo consorciados, dispensada a licitacdo.

§ 22 Os consorcios publicos poderdo emitir documentos de cobranga e
exercer atividades de arrecadacdo de tarifas e outros precos publicos pela
prestacdo de servigcos ou pelo uso ou outorga de uso de bens publicos por eles
administrados ou, mediante autorizacdo especifica, pelo ente da Federacdo
consorciado.

§ 32 Os consorcios publicos poderdo outorgar concessdo, permissao ou
autorizacdo de obras ou servigos publicos mediante autorizacdo prevista no
contrato de consércio publico, que devera indicar de forma especifica o objeto da
concessdao, permissdo ou autorizacdo e as condicBes a que devera atender,

observada a legislacdo de normas gerais em vigor.
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A questdo territorial é preponderante para o sucesso da concessao, e uma vez identificadas
as metas e acGes no Programa Territorial, cabe identificar os terrenos que serdo
concedidos ao concessionario para promover a dinamizacdo econdmica. Trata-se nesse
caso de uma concessdo de direito real de uso de bem publico, regulada no Decreto-Lei n°
271/1967, com alteracGes trazidas pela Lei n® 11.481/2007. Esse tipo de concessdo
consiste em um contrato administrativo que confere ao particular, de forma remunerada
ou gratuita, por prazo certo ou indeterminado, o direito real resoltvel, ou seja, que se
extingue na hipotese de ocorrerem determinadas situacGes previstas na Lei ou no contrato,
Como se trata de direito real e ndo de direito pessoal, como explicam Alexandrino e Paulo

(2010), a concessdo pode ser transferida pelo concessionario a terceiro.

No Programa de Consolidagdo Comercial, os terrenos de interesse séo concedidos ao
concessionario por desempenho econdmico, de forma gratuita se forem terrenos publicos,
ou onerosa se for necessaria desapropriacéo, pelo valor da desapropriacdo, por periodo
igual ao da concessdo por desempenho econémico. Findo o periodo de concessdo por
desempenho econémico, a concessdo podera ser prorrogada por prazo indeterminado, de

forma onerosa ou gratuita, a depender de cada caso.
6.3.3 Identificacdo e reparticdo de riscos entre as partes

Embora a identificacdo de riscos seja especifica de cada projeto, assim como o plano de
gerenciamento e mitigac@o de riscos, alguns tipos estdo presentes de forma geral nos

contratos de concessao.

Os procedimentos adotados para desenvolver a analise de risco sdo descritos por PMI
(2013) e foram resumidos na secéo 4.2. Como visto da secdo 3.3, a alocagédo de riscos
entre os parceiros ¢ um fator critico de sucesso de PPPs, e deve considerar as
especificidades de cada projeto, além do contexto politico econbmico em que o contrato
se insere. Por essa razdo, a identificacdo e alocacdo dos riscos serd feita no
desenvolvimento do estudo de caso sobre a Hidrovia do Rio Tocantins, apresentado no
Capitulo 7, tendo como base os estudos apresentados na se¢éo 4.2.
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6.3.4 Riscos associados a concessdo por desempenho econdmico

Os riscos associados & concessao por desempenho econémico sdo semelhantes aos riscos
inerentes a uma concessao comum, ou concessdo de direito real de uso de bem publico,
em que 0 concessionario assume inteiramente 0s riscos. Pode-se tomar como excecao 0s

riscos de forca maior ndo asseguraveis, e 0s riscos regulatérios.

A estrutura do modelo proposto também impacta na alocacdo dos riscos regulatorios
associados a impostos e taxas de ambos concessionarios. Uma vez que a demonstracdo
de sustentabilidade fiscal é requisito para o pagamento de contraprestacdo, os impactos
nas despesas fiscais, decorrentes de mudancas na legislacdo, serdo incorporados no

projeto, havendo um compartilhamento desse risco entre setor publico e privado.
6.3.5 Garantias

As obrigacdes pecunidrias contraidas pela Administracdo Publica poderdo ser garantidas
de acordo com o art. 8° da Lei n® 11.079/2004, mediante:

I.  vinculagdo de receitas, observado o disposto no inciso IV do art. 167 da
Constituicdo Federal,
Il.  instituicdo ou utilizacdo de fundos especiais previstos em lei;
I1l.  contratacdo de seguro-garantia com as companhias seguradoras que ndo sejam
controladas pelo Poder Publico;
IV.  garantia prestada por organismos internacionais ou instituicGes financeiras que
nado sejam controladas pelo Poder Publico;
V. garantias prestadas por fundo garantidor ou empresa estatal criada para essa
finalidade;
VI.  outros mecanismos admitidos em lei.
Observa-se que a concessdo de garantias da contraprestacdo pelo parceiro publico ndo é
obrigatdria, mas € um elemento importante para a gestdo de riscos. Enquanto sua
existéncia reduz o risco assumido pelo parceiro privado, se ndo for bem estudada, pode

prejudicar a sustentabilidade fiscal do parceiro publico, como discutido na secédo 4.3.1.
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6.3.6 Analise financeira do projeto

A anélise financeira de um projeto visa determinar o retorno de um dado investimento.
Para tanto, é importante considerar o fluxo de caixa do projeto ao longo do tempo,
partindo do pressuposto de que uma unidade monetéria hoje vale mais do que outra que
sera recebida em uma data futura. Por isso ao comparar alternativas de investimento, é
usual se considerar o valor presente de cada alternativa (MACEDO e SIQUEIRA, 2006).
O Modelo de Desconto de Fluxo de Caixa (DFC), Equacéo (3), é um processo que permite
a comparacao, na medida em que os fluxos de caixa sdo descontados a uma taxa ajustada
ao risco, para se chegar a uma estimativa de valor para o ativo. Essa taxa se refere a
estimativa de risco de uma alternativa que se faz com relagéo a seu custo de oportunidade,
ou seja, 0 que se perde com a escolha de uma alternativa em detrimento das outras. Isso
gera a taxa minima de atratividade (TMA) ajustada ao nivel de risco do ativo, que sera

usada como taxa para o desconto dos fluxos de caixa futuros.

n

FC;
Y3 (3)
£ A+

Valor =

Onde:

n = vida atil do ativo

FCt = Fluxo de Caixa no periodo t

i = taxa minima de atratividade refletindo o risco deste ativo (TMA)

O VPL-F considera explicitamente o valor do dinheiro no tempo, ou seja, descontando o
fluxo de caixa a uma taxa minima de atratividade especifica. O VPL é calculado
subtraindo-se o investimento inicial (FCO) de um ativo do somatorio do valor presente de
seus fluxos de caixa futuros (FCt), descontados a uma taxa minima de atratividade (i). A
formulacdo € apresentada na Equacdo (4):

VpL =y _FC n _FC

t=0 {110t ou t=1 11 c Investimento Inicial @)

A partir da anélise do resultado pode-se dizer que um ativo deve ser aceito se o0 VPL >0,

pois representa o quanto os fluxos de caixa futuros estdo acima do investimento inicial.

120



Quando o VPL < 0, devem-se avaliar formas de viabilizacdo financeira, o que muitas
vezes é feito pelo pagamento de contraprestacdo do setor publico ao setor privado. A
Figura 6-6 apresenta 0os componentes a serem analisados em um projeto hidroviario.
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Figura 6-6 — Componentes da andlise financeira do projeto. Fonte: elaboracdo propria.

6.3.7 Analise fiscal do investimento

Com o propo6sito de auxiliar na metodologia de analise fiscal de estudos de viabilidade de
projetos, ferramentas e parametros de avaliacdo visando sua sustentabilidade sao
exploradas e desenvolvidas constantemente. O modelo proposto para avaliacdo da

sustentabilidade fiscal se apoia em duas grandes fases, apresentadas na Figura 6-7.

| Programas territoriais |

\ 1
. I
: Receitas I +
I
: - I | Setores Produtivos |
\ 1
: Custos | : *
I
: = I Variaveis base de Estrutura de tributacdo
: : caleulo - Aliquotas
. Contraprestagio I Competéncias
\ I
| I

v

Efeitos indiretos &

v

N Efeitos P
induzidos

v

Arrecadacio fiscal

v

1
I
I
I
1
1
I
I
I
I
1
I
I
I
I
I
1
:
I

—PI Efeitos diretos |<— 1
1
I
I
I
I
I
1
I
I
I
I
1
1
I
I
I
I
1

Figura 6-7: Complexo de modelagem para a avaliagdo dos impactos econdmicos e fiscais. Fonte:
elaboracdo prépria.
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A primeira fase corresponde a andlise financeira do projeto de infraestrutura de

transportes, descrita anteriormente, cujo método ja é bastante conhecido pelos

profissionais envolvidos em estudos de viabilidade. A partir do levantamento de custos

de implantacéo, operacdo e manutencéo e das receitas geradas é possivel avaliar qual seria

0 aporte e recursos proveniente do setor publico necessario para viabilizar o projeto, caso

as receitas diretas ndo sejam suficientes para cobrir os custos. E esse montante que devera

ser destinado dos recursos fiscais.

A andlise fiscal do investimento requer algumas sub-etapas:

Identificacdo de setores produtivos relacionados ou impulsionados pela
infraestrutura projetada;

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

Analise da estrutura tributaria da esfera de poder competente em relacdo ao
projeto a ser implantado, a partir da qual € possivel identificar, além das aliquotas
(o) dos diferentes impostos (n), quais sdo as varidveis utilizadas como base de
calculo (vm) de cada tributo, tais como renda, massa salarial, e producao;
Calculo das variaveis base de célculo (vm) para todos os setores produtivos, nos
niveis diretos (d), indiretos (i) e induzidos (f). Esses valores podem ser obtidos
por meio de bases de dados secundarios e cadastros municipais sobre as atividades
identificadas nas etapas precedentes. Para estimativas futuras podem ser
considerados coeficientes médios obtidos em séries historicas de atividades com
0Ss mesmos padrdes;

De posse desses valores, conhecendo-se a estrutura de arrecadagdo bem como as
competéncias de cada tributo (municipal, estadual ou federal), pode-se fazer uma
estimativa conservadora da arrecadacgéo fiscal (RF), apresentada pela equacao 1,

gue sera comparada com o montante de investimento.

RF = (cnaXVima) + ) (i XVms) + Y (oo XVins) (5)
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Por conseguinte, os impactos fiscais serdo obtidos a partir dos efeitos multiplicadores
diretos, indiretos e induzidos descritos na se¢do 4.3.2. As interferéncias dindmicas seréo

ignoradas ja que no est&o sob controle da gestdo do projeto (ARAGAO, 2014).

Trata-se de uma estimativa conservadora visto que os efeitos indiretos e induzidos
poderiam alcancar diversos niveis, tornando-se impraticavel a mensuracdo, portanto
adota-se apenas um ou dois niveis de andlise, a depender da precisdo dos dados. Como
exemplos de impactos a serem identificados estdo os citados em World Bank (1998):
recuperacdo dos custos do projeto pelos seus beneficiados; mudancas em gastos publicos
e orcamentos embutidas no projeto; efeito liquido para o governo central e local; efeito
dos arranjos de recuperacdo de custos nas quantidades demandadas de servicgo originadas
no projeto, na distribuicdo de beneficios (stakeholders) e no uso eficiente dos resultados

do projeto e outros recursos; por¢do de custos ndo-recuperada.

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

e como cada tributo incide nas diferentes etapas da proposta.
6.3.7.1 Estrutura tributaria brasileira

O Sistema Tributéario brasileiro € um dos maiores e mais complexos da economia
mundial. Além de toda a complexidade da legislacao tributaria, o contribuinte tem ainda
que arcar com mais de 60 tributos em vigor. A carga tributaria brasileira gira em torno de
35% do PIB e a correta gestdo desse recurso é essencial para o crescimento econémico

do pais.

Os tributos sdo caracterizados pelo conjunto de taxas, impostos, contribuicOes e
empreéstimos compulsérios que formam a arrecadacdo dos Municipios, Estados e da

Unido. A diferenca entre eles é descrita a seguir:

- Impostos: séo um tipo de tributo para o qual ndo ha uma destinacéo especifica
dos recursos obtidos por meio do seu recolhimento. O governo é quem define
0 destino dos valores, se aprovado no legislativo. Os valores pagos séo
utilizados pelo Estado para custear gastos com Educacdo, Saude, Seguranca,

Cultura, Salarios, etc. Eles podem incidir sobre o patriménio (Ex: IPTU,
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IPVA), renda (Imposto de Renda), e consumo, como o IPI que é cobrado dos
produtores e o ICMS pago pelo consumidor.

- Taxas: sdo os valores cobrados diretamente do consumidor por algum servico
prestado por 6rgdo publico (Ex: Taxa Ambiental, Taxa de Outorga).

- Contribuicdes: podem ser cobrados em situa¢es quando o consumidor tem
algum beneficio referente a alguma melhoria ou servico prestado pelo poder
publico como a construcdo de um acesso ou infraestrutura proxima que vai
acarretar numa valorizacdo, por exemplo, do imdvel. Sdo chamadas
contribuicdes de melhoria. Outro tipo de contribuicdo, chamada de
contribuicdo especial, sdo cobradas quando ha uma destinacéo especifica para
0 montante, como para o PIS e PASEP, que sdo redirecionados a um fundo de
trabalhadores do setor pablico e privado.

- Empréstimos Compulsorios: ha também outra modalidade de arrecadacéo
feita pelo estado, embora menos comum que as supracitadas, chamada de
empréstimo compulsério. Nesse tipo de arrecadacdo, o Estado recolhe
recursos de forma compulsdria para casos excepcionais e emergenciais como

casos de calamidade publica, de guerra ou iminéncia dela.

Os diferentes tipos de tributos arrecadados pelo poder publico possuem particularidades
quanto ao destino dos recursos, a sua base de calculo e aliquotas, que podem variar de
acordo com a legislacdo de cada estado e municipio. No método de calculo desenvolvido
foram considerados apenas impostos no célculo de arrecadacao fiscal, com a finalidade
de ressarcir os investimentos feitos pelo poder pablico para viabilizar a infraestrutura de
transportes em razdo de alguns tributos, como as contribuices, ja terem destino definido
dos recursos e ndao poderem ser utilizados para outros fins sendo os definidos pela
legislacdo. Os tributos considerados, o tipo, suas aliquotas, base de célculo e sua
competéncia seguem no Quadro 6-2. Observa-se que é uma quantidade de tributos muito
inferior ao total que compde a carga tributaria no Brasil, refor¢ando o carater conservador

da analise.
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Quadro 6-2: Tributos considerados para calculo de arrecadagao fiscal em Programas de Consolidagao
Comercial de projetos de infraestrutura de transportes.

Tributo Tipo Aliquota (%) Base de Calculo Competéncia
Imposto de Renda | Imposto 7,5%, 15%, 22,5% e Sobre a renda Federal
Pessoa Fisica 27,5%

Imposto de Renda | Imposto 5% Variavel Federal
Pessoa Juridica

IPI Imposto Variavel Valor do produto Federal
ICMS Imposto 12% Valor do produto + Frete Estadual
ISS Imposto | Variavel entre 2% e 5% | Valor do servigo Municipal

Fonte: elaboragdo prdpria.

6.3.7.2 Calculo da arrecadacdo fiscal

Para a avaliacdo de projetos especificos, além dos efeitos diretos produzidos pela

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

identificar a incidéncia desses efeitos é necessario analisar as etapas e componentes do

programa territorial, assim como do processo de implantacdo, operacdo e manutencao da

infraestrutura. A Figura 6-8 apresenta essa analise.
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Processo de calculo de arrecadagdo fiscal. Fonte: elaboragdo propria.

° Efeitos diretos

Os efeitos diretos abrangem as decisdes de investimento e dispéndios, aumento de custos
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publicos e privados, assim como a mudanca nas vantagens locacionais, que poderao atrair
novos investimentos.

Para o célculo da arrecadacdo fiscal, consideraram-se 0s impostos incidentes sobre as
atividades diretamente relacionadas a implantacdo, operacdo e manutencdo da
infraestrutura hidroviaria.

° Efeitos indiretos

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

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

° Efeitos induzidos

Os efeitos induzidos correspondem aos efeitos derivados do poder de compra da méo de
obra contratada, que aumenta o consumo e assim a demanda nas respectivas cadeias de
suprimento. A estimativa desses efeitos deriva da relacdo despesa/renda e da anéalise do
perfil de despesas de cada classe de renda. Foram considerados os dados do estudo de
Doria (2013), que investigou a evolugdo do padrdo de consumo das familias brasileiras
no periodo de 2003 a 2009. Para o desenvolvimento deste trabalho consideraram-se 0s
dados de 2009. Doria (2013) considerou 5 classes de renda. Os valores limites das classes
identificadas foram atualizados considerando a varia¢do do salario minimo de 2009 (RS
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465,00) para 2016 (RS 880,00). Foram selecionadas as categorias de despesas com maior
Impacto no orgamento familiar, reunidas na Tabela 6-1.

Tabela 6-1: Percentual de despesas por faixa de renda e categoria.

Faixa Trans- Aduisicao Manutencéo
- Atualiza- Despesas/ Alimen- Combus- Manu- ~aulse Energia do lare
salarial = x porte P 5 de Qutros P p
¢do (2016) Renda tacéo tivel tencéo . Elétrica  artigos de
(2009) urbano veiculos l
impeza
R$ R$ 0 0 0 0 0, 0 0 0
476,00 900,82 1,55 33% 5% 2% 1% 3% 1% 4% 5%
1 Osg 0 2 Ogg 30 1,08 26% 5% 3% 2% 5% 2% 4% 5%
oS0 aael 0% 21% 4% 4% 2% 6% 2% 4% 5%
a0 e 082 1% 3% 5% 3% 9% 3% 3% 6%
9 glgg 00 18 YF\;% 27 0,72 11% 1% 4% 2% 11% 4% 2% 7%
() () () () () - () ()
Imposto (ICMS, IPI, ISS) 18% 24% 29% 35% 38% 25% 26%

Fonte: elaboracdo propria a partir de Déria (2013) e IBPT (2015).

O percentual de imposto devido em cada categoria de despesa foi calculado como uma
média dos itens relacionados a categoria, de acordo com dados do Instituto Brasileiro de
Planejamento e Tributacdo — IBPT, de 2015, retirando-se o percentual relativo a
PIS/COFINS, em média 9,5%.

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

Despesas

—— X D; X1I; (6)

Efeitos induzidos = MSX

Onde:

MS= massa salarial, correspondente ao numero de empregos multiplicado pelo salario
médio anual da faixa correspondente
D;= percentual de despesas na categoria i

I;= aliquota média de impostos incidentes sobre a categoria i

Uma vez conhecidas as estimativas dos efeitos diretos, indiretos e induzidos, é possivel
comparar o total de receitas fiscais geradas ao longo da execugdo do contrato com os
valores de desembolso referente ao pagamento da contraprestacdo pelo setor pablico,
finalizando-se assim a andlise de sustentabilidade fiscal. A proposta descrita foi aplicada

a um estudo de caso sobre a Hidrovia Tocantins, apresentado no Capitulo 7.
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7 ESTUDO DE CASO: HIDROVIA DO RIO TOCANTINS

Com o prop6sito de avaliar a aplicabilidade da proposta elaborada, foi realizado um
estudo de caso sobre a hidrovia Tocantins. Para tanto, foram utilizadas informacoes
concedidas pela Administracdo das Hidrovias do Tocantins e Araguaia (AHITAR),
relativas ao Estudo de Viabilidade Técnica Econdmica e Ambiental, em desenvolvimento
pelo edital 03/2013- CODOMAR. Nao se pretende, nessa tese, apresentar um estudo
técnico completo necessario a uma licitacdo para concessdo da Hidrovia, mas fornecer
elementos, com base em dados reais, para se discutir as contribuicdes que o modelo
proposto pode trazer para as praticas atuais e sua aplicabilidade face aos aspectos
juridicos, considerando os fatores criticos ao sucesso de uma concessao de infraestrutura
de transportes. Ressalta-se que o foco do estudo realizado se concentra em verificar a
hipétese inicial de que o modelo proposto, baseado no modelo conceitual de Programa de
Consolidacdo Comercial de Aragao e Yamashita (2014), pode garantir o equilibrio fiscal
dos investimentos publicos. A verificacdo da hipotese se da pela analise comparativa de
dois cenéarios, o cenario Tendencial, que considera dados de producdo e demanda
tendenciais para a simulacdo de uma concessdo patrocinada e o cenario Alternativo,

empregando 0 modelo proposto.

7.1 CARACTERISTICAS DA HIDROVIA TOCANTINS

O Rio Tocantins é formado pela confluéncia dos rios Parand, Maranhdo e das Almas, na
altura do municipio de Parand, no sul do Tocantins, percorrendo uma distancia de
aproximadamente 2400 km até desaguar na Baia do Marajé (PA). Drena uma area de
306.310 km? antes da confluéncia com o Araguaia e 764.996 km?2 na foz, incluida a area
de drenagem do Rio Araguaia. Apresenta caracteristicas de rio de planicie no trecho

inferior-médio e de planalto no trecho médio-superior.

O rio possui extensdo navegavel de 1152 km dividida em dois trechos ndo continuos. O
primeiro trecho possui 714 km e conecta a foz a cidade de Imperatriz (MA), sendo
dividido em trés subtrechos, foz — Tucurui (PA) — Maraba (PA) - Imperatriz, e 0 segundo
trecho possui 440 km e conecta as cidades de Estreito (MA) e Lajeado (TO). Ainda, ha
as ligacBes Imperatriz — Estreito e Peixe (TO) — Lajeado que sdo navegaveis apenas no

periodo das cheias.
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A implantacdo de uma hidrovia plenamente navegavel depende da construgédo de eclusas
e terminais, dragagens e derrocamentos em alguns trechos, sinalizagdo. Algumas
intervencgdes necessarias na hidrovia Tocantins sdo apresentadas na Figura 7-1. De acordo
com Relatério Executivo do Ministério dos Transportes (BRASIL, 2011) foram
estimados investimentos da ordem de 5,7 bilhdes de reais na hidrovia Tocantins, corrigido
para valor presente esse valor corresponde & 7,2 bilhdes. Cabe ressaltar que a execucgao
de estudos de batimetria mais detalhados pode interferir significativamente nesse valor.

Ao custo de implantacdo somam-se 0s custos de operacdo e manutencao.
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Figura 7-1: Localizagdo das intervengdes previstas pelo PNLT 2011. Fonte: elaborado a partir de
Ministério dos Transportes (2012)

7.1.1 Custo de implantacéo da hidrovia

O custo de implantacdo de uma hidrovia leva em consideracdo trés itens: dragagem,
derrocamento e sinalizagdo. Para a hidrovia Tocantins, o total de recursos a serem
alocados na sua implantagcdo foram obtidos a partir do Estudo de Viabilidade Técnica,

Econdmica e Ambiental (EVTEA) e posteriormente comparados com os dados de
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hidrovia existentes no Pais para a correcdo de eventuais erros na estimativa desses custos.

A tabela abaixo sintetiza as informagdes encontradas.

Tabela 7-1 — Custos de implantacdo da hidrovia Tocantins

Descricéo Totais
R$ %
1.Trecho Il [Maraba a Estreito] R$ 1.700.505.174,33 62,14%
1.1.Balizamento e Sinalizacdo R$  85.143.072,92 3,11%
1.2.Dragagem R$  93.384.204,21 3,41%
1.3.Derrocamento R$ 1.521.977.897,20 55,61%
2.Trecho 111 [Estreito a Palmas] R$ 623.627.641,18 22,79%
2.1.Balizamento e Sinalizagdo R$ 150.163.612,93 5,49%
2.2.Dragagem R$ 473.464.028,25 17,30%
2.3.Derrocamento* R$ - -
3.Trecho IV [Palmas a Peixe] R$ 412.617.810,90 15,08%
3.1.Balizamento e Sinalizacdo R$ 70.166.427,52 2,56%
3.2.Dragagem R$ 7.891.383,38 0,29%
3.3.Derrocamento R$ 334.560.000,00 12,22%
Total RS 2.736.750.626,41 100,00%

Fonte: elaboragdo propria.

Desse total, 0o EVTEA considera que R$ 47.789.142,19 sejam destinados a elaboragéo de
projetos. No modelo proposto, a elaboracdo dos projetos ocorre antes do periodo de

concessdo, porém os custos relativos foram incluidos nos célculos.

7.1.2 Eclusas

Em se tratando do levantamento do custo de implantacdo de eclusas no percurso da
hidrovia Tocantins, identificou-se duas eclusas que ainda ndo foram construidas: a da
UHE de Lajeado (TO) e a da UHE de Estreito (MA). Para a eclusa de Lajeado em
especifico, obteve-se os custos de implantacéo a partir do custo de implantagéo da eclusa
da UHE Estreito cuja estimativa foi realizada pelo Ministério dos Transportes (BRASIL,
2013) em seu Plano Hidroviario Estratégico (PHE). Adotou-se esse procedimento tendo
em vista que a eclusa de Lajeado tera dimensdes semelhantes a de Estreito (24m x 210m
x 3,5m), com excecdo da altura de queda e da quantidade de cdmaras: na primeira eclusa,
havera apenas uma cadmara com desnivel de 38m; na segunda, serdo construidas duas
camaras com desnivel de 26m.

Dessa forma, efetuou-se o célculo a seguir, cujo resultado ndo foi atualizado conforme o
indice Geral de Precos de Mercado (IGP-M) tendo em vista que, como trata-se de obras

publicas, os valores ndo variam no processo licitatorio.
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38
Cuajeado = 3¢ * 640.000.000 = 935.384.615,38

Para compor os custos de operacdo e de manutencdo, foram utilizados dados das eclusas
de Tucurui (DNIT, 2011 e FIEMT, 2014), sendo que, no caso dos custos de manutencao,
obteve-se uma relagdo de custo por metro de desnivel que posteriormente foi aplicada as
eclusas de Lajeado e de Estreito. Finalmente, como fonte de receita ao sistema, efetuou-
se uma estimativa da tarifa de eclusagem a ser cobrada pelos operadores das eclusas a
partir de dados do jornal o Estado de S&o Paulo (1996) atualizados conforme o IGP-M do

periodo. Abaixo, apresenta-se uma tabela resumo dos valores encontrados/utilizados.

Tabela 7-2 — Custos e receita relacionados as eclusas da hidrovia Tocantins (Lajeado e Estreito).

. Estreito R$1.296.000.000,00
Implantacéo -
CUSTOS Lajeado R$ 935.384.615,38
Operacdo e Manutencdo R$ 6.611.764,71
RECEITA Taxa de Eclusagem (R$/ton) R$ 0,49

Fonte: elaboragdo propria.

7.1.3 Receita da operacao da hidrovia

— Terminais Portuéarios
A receita proveniente do arrendamento de areas nos terminais portudrios para a
movimentacao de cargas foi obtida a partir da ANTAQ (2016). Em leildo para a concessao
de areas nos terminais de Santarém, Outeiro e Vila do Conde (todos localizados no estado
do Para), a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios estabeleceu taxas de
arrendamento compostas pela soma de duas parcelas: um valor fixo mensal e outro que
variava de acordo com a quantidade de toneladas movimentada no terminal. Dessa forma,
para se obter a quantia anual a ser paga pelo arrendatario, o valor fixo mensal foi
multiplicado por 12 meses.
Entre os terminais citados acima, optou-se pela equacdo representativa do terminal de
Vila do Conde devido ao fato de que o mesmo faz parte da area de influéncia da hidrovia
Tocantins, sendo afetado pela produgéo de cargas nos polos delimitados neste estudo. Tal
formulacéo, apresentada abaixo, foi aplicada ao fluxo anual de carga nos terminais da
referida hidrovia e nas areas propicias para a movimentacao de produtos nos anos de 2015
a 2030.

Ry, = 643.704 + 0,71 q (7)
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Onde: Rtp é a receita anual, em reais, proveniente do arrendamento de areas portuarias
na hidrovia do Tocantins;
g € a carga anual, em toneladas, movimentada nos terminais portuarios da hidrovia

Tocantins.

— Tarifa de manutencéo
A tarifa cobrada se refere a um valor fixo por tonelada de carga compreendido entre o
custo operacional (EPL,2014) e o frete praticado (ANTAQ, 2013a), multiplicado pela
distancia compreendida entre trechos pré-determinados da hidrovia.

Os custos de operacdo da hidrovia Tocantins foram calculados com base no Manual da
Simulacdo dos Custos de Transporte e de Transbordo de Cargas elaborado pela Empresa
de Planejamento e Logistica (EPL, 2014). De acordo com o manual, a presenca de
restricdes a navegabilidade pode influenciar sobremaneira nos custos de operacGes de
transportes. Nesse sentido, os rios das regides Sul e Sudeste apresentam muito mais
restricdes a navegacao que os rios da Regido Norte. Ja um rio como o Tocantins pode ser

considerado um rio em posicao intermediaria entre o0s dois tipos.

A andlise de custos descrita no documento considera custos fixos (remuneracéo de capital,
valor de compra da embarcacdo, depreciacdo da frota, remuneracdo de funcionarios,
gastos com seguros, custos administrativos) e custos varidveis (manutencdo das
embarcacgdes, gastos com combustivel e lubrificantes, horas de navegagdo, distancia
percorrida, numero de viagens por més e gastos com tributos sobre a receita) para
diferentes tipos de embarcacéo e diferentes tipos de carga transportada. Com todos esses

dados, obtiveram equacGes para obter o valor do custo de operagdo unitério, em R$/TKU.

Conhecer esses valores para cada tipo de carga foi necessario para definir valores de
tarifas que poderiam ser consideradas no modelo de modo a ndo inviabilizar
financeiramente a operacao, da perspectiva do operador, e manter a competitividade do

modal hidroviario na regiao.

De acordo com EPL (2014) foram obtidos os seguintes valores de custo operacional,
considerando-se situacdo de alta restricdo a navegabilidade, e os valores de frete

praticados, obtidos de ANTAQ (2013a), atualizados para o ano de 2015 na Tabela 7-3:
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Tabela 7-3: Custo de operacdo e fretes praticados em hidrovias brasileiras.

Frete praticado
(ANTAQ, 2013a)
atualizado para

Resultado (Para
Tipodecarga  Equacdo (EPLA, 2014) os trechos do Rio

Tocantins) —1,/2015 pelo IGPM
Cargageral  *y=-0,014In(x) + 0,1735 R$ 0,06 R$ 0,096
Granel sélido  *y =-0,007In(x) + 0,0933 R$ 0,04 R$ 0,094
Granel liquido *y =-0,014In(x) + 0,1837 R$ 0,07 R$ 0,067

* x refere-se ao valor da distancia percorrida em km (til, para cada trecho considerado da hidrovia. No caso
do Rio Tocantins, o custo unitario se manteve o mesmo para todos os trechos, diferindo-se apenas por tipo
de carga. Fonte: elaboragdo prdpria a partir de EPLA (2014) e ANTAQ (2013a)

Foi adotado entdo o valor correspondente a 25% do menor valor de frete, o que

corresponde a R$ 0,017 /t.km, totalizando os valores abaixo:

- Posto Eclusa Lajeado: R$ 9,28 por tonelada, relativo ao trecho
compreendido entre a Eclusa de Lajeado e a Eclusa de Estreito.
- Posto Eclusa Estreito: R$ 15,69 por tonelada, relativo ao trecho
compreendido entre a Eclusa de Estreito e o Porto Vila do Conde.
Para estimativa de custos de manutencdo ao longo do periodo de concessdo, na auséncia
de dados mais precisos, foi considerado anualmente o percentual de 4% do valor da

implantacéo inicial dos itens que sofrem manutencéo, como dragagem e sinalizagéo.

7.2 CENARIO TENDENCIAL

O Cenério Tendencial considera os elementos basicos utilizados para a modelagem de
uma concessdo convencional. Os estudos necessarios a uma avaliacdo prévia da
viabilidade de concessdao compreendem projecdo de demanda, levantamento de custos de
implantagcdo e manutencdo, estimativa de receitas e andlise financeira. Os dados de
demanda necessarios para os calculos relativos ao cenario Tendencial foram obtidos a
partir do Relatério Técnico da bacia do Tocantins-Araguaia, desenvolvido pela ANTAQ

(ANTAQ, 2013a) e os custos e tarifas consideradas foram apresentados na sec¢ao anterior.

Embora exista a possibilidade de segmentar o percurso do rio em diferentes trechos para
maultiplas concessdes, optou-se, de forma arbitraria, por considerar toda a extensdo da

futura Hidrovia para efeito das simula¢Ges dos dois cenarios.
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7.2.1 Concessdo patrocinada

Considerando-se os altos custos envolvidos na implantagdo do projeto e o perfil de
receitas esperadas, partiu-se da premissa de que o modelo de concessdo mais adequado
seria 0 de concessdo patrocinada, o que seria confirmado pela analise financeira,
indicando a necessidade de pagamento de contraprestacdes pelo setor publico para o

equilibrio financeiro do contrato.

O modelo simulado refere-se a uma concessao patrocinada tendo como objeto 0s servicos
de elaboracgdo do projeto, implantacdo, e manutencdo da hidrovia, por um periodo de 30
anos apos a elaboracdo dos projetos. A remuneracdo do concessionario seria composta
pela tarifa de manutencao paga pelos usuérios da hidrovia, taxa cobrada para implantagéo
de terminais portuarios ao longo da hidrovia, tarifa cobrada para transposicéo de desnivel,
cujos valores foram apresentados na secdo anterior, e contraprestacdo. A seguir, sdo

apresentados os célculos.
7.2.1.1 Custos

Os custos de implantacdo e manutencéo da hidrovia sdo 0s mesmos em ambos 0s cenarios

e foram apresentados na se¢do 7.1.1.
7.2.1.2 Receitas

A receita proveniente da cobranca de uma tarifa de manutencdo foi calculada
considerando a previsao de demanda feita pela ANTAQ (2013a). O Relatério produzido
pela ANTAQ (2013a) apresenta uma previsao de demanda da hidrovia até o ano de 2030.
De acordo com esse relatério, a demanda cresce de 9,6 milhdes de toneladas de cargas
em 2015 para 33,8 milhdes de toneladas em 2030, o que representa um crescimento total
de 252%. O relatorio estima ainda que as cargas mais importantes para a Hidrovia
Tocantins-Araguaia, em 2015, deverdo ser os produtos do complexo da soja e o carvéo
mineral, com participacdo de 36,1%. Juntos devem representar 76% da movimentacao da
hidrovia. A partir de 2020, € possivel notar o desaparecimento do 6leo e do farelo de soja
na movimentacdo da hidrovia. Apenas o grao de soja serd movimentado, passando de 2,8
milhdes em 2015 para 12,2 milhdes em 2030. Esse crescimento da demanda faz elevar a

participacdo do grdo de soja na movimentacao total da hidrovia. Exceto pelo 6leo e o
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farelo de soja, nenhuma outra carga deve apresentar reducdo na movimentagao entre 2015

e 2030.

Para efeito da simulacdo, os dados referentes ao ano de 2015 apresentados no Relatério

(ANTAQ, 2013a) foram a alocados no ano de inicio da operacdo dos trechos (ano 05),

adotando-se uma postura conservadora em relacdo a previsao de demanda. Os dados do

relatério foram extrapolados para se atingir 30 anos, periodo considerado para a

simulacéo, adotando-se uma linha de tendéncia. A Tabela 7-4 apresenta os resultados.

Tabela 7-4: Receitas geradas pela tarifa de manutencéo considerando a demanda tendencial.

Ano [I)_eaT;an dc:)a DésTrae?gJ 2 Receita Lajeado  Receita Estreito R;c;er:ﬁ;%t;; i ec?jgzét:m
lad - . R$ - R$ - R$ - R$ -

5 503.898 1.184.248 R$ 4.675.204,41 R$ 18.578.938,10 R$ 23.254.142,51 R$ 827.191,54

6 1.007.796 2.368.496 R$ 9.350.408,81 R$ 37.157.876,21 R$ 46.508.285,02 R$ 1.654.383,08
7 1.511.694  3.552.744 R$ 14.025.61322 R$ 55.736.814,31 R$ 69.762.427,53 R$ 2.481.574,62
8 2.015.592 4.736.992 R$ 18.700.817,62 R$ 74.315.752,42 R$ 93.016.570,04 R$ 3.308.766,16
9 2.519.490 5.921.240 R$ 23.376.022,03 R$ 92.894.690,52 R$116.270.712,55 R$ 4.135.957,70
10 2.618.882 6.131.698 R$ 24.298.190,41 R$ 96.196.434,26 R$120.494.624,67 R$ 4.287.784,22
11 2.722.284 6.359.685 R$ 25.257.564,13 R$ 99.773.183,10 R$125.030.747,24  R$ 4.450.164,97
12 2.829.813 6.604.539 R$ 26.255.226,18 R$103.614.541,00 R$129.869.767,18 R$ 4.622.832,44
13 2.941.632 6.866.275 R$ 27.292.688,71 R$107.720.757,35 R$135.013.446,06 R$ 4.805.874,29
14 3.057.910 7.145.000 R$ 28.371.52420 R$112.093.508,08 R$140.465.032,28  R$ 4.999.425,90
15 2.404.099 6.913.671 R$ 22.305.413,48 R$ 108.464.329,06 R$130.769.742,55 R$ 4.565.707,17
16 1.890.507 6.703.443 R$ 17.540.272,45 R$105.166.199,03 R$122.706.471,48 R$ 4.211.035,88
17 1.487.085 6.516.183 R$ 13.797.288,02 R$102.228.383,83 R$116.025.671,85 R$3.921.601,23
18 1.170.222 6.354.294 R$ 10.857.410,04 R$ 99.688.613,43 R$110.546.023,47 R$ 3.687.013,02
19 922.640 6.222.090 R$ 8.560.324,890 R$ 97.614.541,03 R$106.174.865,92 R$ 3.500.917,70
20 959.299 6.607.018 R$ 8.900.446,66 R$ 103.653.446,79 R$112.553.893,45 R$ 3.707.495,38
21 997.417 7.032.118 R$ 9.254.108,68 R$110.322.579,42 R$119.576.688,10 R$ 3.934.472,23
22 1.037.052 7.504.339 R$ 9.621.850,40 R$117.730.952,55 R$127.352.802,95 R$4.185.281,58
23 1.078.266 8.032.105 R$ 10.004.232,74 R$ 126.010.757,93 R$136.014.990,67 R$ 4.464.081,85
24 1.121.120 8.625.653 R$ 10.401.839,01 R$135.322.554,06 R$145.724.393,07 R$4.775.918,60
25 1.165.681 9.297.428 R$ 10.815.275,78 R$ 145.861.629,07 R$156.676.904,85 R$5.126.923,38
26 1.212.016 10.062.591 R$ 11.245.173,81 R$157.865.804,31 R$169.110.978,12 R$ 5.524.557,43
27 1.260.195 10.939.623 R$ 11.692.189,01 R$171.625.005,41 R$183.317.194,42 R$ 5.977.910,73
28 1.310.293 11.951.071 R$ 12.157.003,46 R$ 187.493.001,72 R$199.650.005,18 R$ 6.498.068,69
29 1.362.386 13.124.475 R$ 12.640.326,42 R$ 205.901.806,26 R$218.542.132,69 R$ 7.098.561,95
30 1.416.554 14.493.483 R$ 13.142.89548 R$227.379.339,64 R$240.522.235,13 R$ 7.795.918,17

Fonte: elaboragdo propria.
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O célculo das receitas relativas as licengas para implantacdo de terminais considerou a
tarifa apresentada no item 7.1.3 e as projecdes de demanda e terminais previstos de acordo
com o Relatério (ANTAQ, 2013a), sintetizadas na Tabela 7-5:

Tabela 7-5: Estimativa de movimentacdo de carga e receita proveniente de taxa para implantagéo de
terminais.

2015* - Ano 4 2020* - Ano 9 2025* - Ano 14  2030* - Ano 19

Porto
Fluxo total (t) Fluxo total (t) Fluxo total (t) Fluxo total (t)

Maraba 9.533.800 7.259.500 7.259.500 9.988.920
Vila do Conde 8.771.230 17.938.500 17.938.500 32.517.680
Belém 28.210 2.467.270 2.467.270 3.697.490
Colares 10.850 48.390 53.330 53.780
Avrea propicia de Peixe 2.519.490 3.057.910 922.640
Carolina 1.839.600 2.290.330 2.877.520
Area propicia de
Miracema do Tocantins 1.089.020 763.630 1.711.420
Area propicia de
Aguiarndpolis 836.130 960.490 1.306.420
Area propicia de Barra
do Ouro 677.550 575.420 575.420
Area propicia de Itatba 530.010 706.640

Receita Total R$ 15.599.119,90 R$ 30.412.905,50 R$31.923.476,90 R$45.031.170,30

* Ano de referéncia adotado no relatério de referéncia (ANTAQ, 2013a)

A partir dos dados apresentados na Tabela 7-5 valores relativos aos anos nao
contemplados no estudo da ANTAQ (2013a) foram obtidos por interpolacdo e
extrapolacdo da curva de tendéncia da série de valores existentes. Observa-se que para
licenca de terminais foi considerado como ano de inicio o ano 4, devido a prévia

navegabilidade do trecho em que se situam tais terminais.
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7.2.2 Analise financeira do projeto

A andlise aplicada ao projeto da Hidrovia Tocantins, considerando apenas a demanda
tendencial, apresenta os resultados mostrados na Tabela 7-6.

Tabela 7-6: Resultados da analise financeira considerando apenas receitas provenientes da demanda

tendencial.
Valor Presente

CUSTOS R$ -232.222.862
Manutencdo hidrovia R$ -279.645.467,79
Manutencdo e operacdo da eclusa R$ -37.157.950,89
INVESTIMENTOS R$ -3.922.221.682,65
Projeto R$ -47.789.142,19
Dragagem R$ -457.812.806,29
Derrocagem R$ -1.449.502.232,06
Sinalizacéo R$ -272.743.851,22
Implantacéo das eclusas R$ -1.694.373.650,90
RECEITAS R$ 707.750.422
Tarifa manutencéo R$ 507.226.087,22
Licenca dos terminais R$ 173.909.951,12
Tarifa eclusagem R$ 26.614.383,22
IMPOSTOS R$ -34.408.586
PIS/PASEP 1,65% -11.677.881,96
Cofins 7,60% -53.789.032,04
IRPJ/ CSLL 34,00% -15.344.279,97
Depreciacéo -660.078.157,55
Crédito P1S/Cofins -61.057.229,57
LAIR 410.060.645,33
ANALISE DO INVESTIMENTO

Fluxo Liquido R$ -2.044.478.076,84
Custo de Capital % 12,%
VPL R$ - 3.481.102.709
TIR % -3%
Pay-back simples anos -

Pay-back descontado anos -

Fonte: elaboragdo propria.

Observa-se que o equilibrio financeiro requer o pagamento de contraprestacéo, cujo valor
depende dos indicadores financeiros que se deseja atingir, preservando o equilibrio fiscal.
Além disso, esses estudos indicam que apesar da previsdo de crescimento da demanda
para a Hidrovia Tocantins, mecanismos de incentivo a producdo a fim de aumentar essa
demanda, contribuindo para a viabilidade de investimento, devem ser estudados e
propostos. Nesse sentido, a Engenharia Territorial apresenta o conceito de Programa

Territorial, que sera empregado na concessado de uso, detalhada a seguir.
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7.2.3 Analise fiscal do investimento

Conforme descrito na secéo 6.3.7, a analise fiscal deve levar em consideracédo os efeitos
diretos, indiretos e induzidos. A seguir sdo apresentados os célculos aplicados.

o Efeitos diretos
Compreendem as receitas fiscais diretamente ligadas as atividades de implantacéo,

operacdo e manutencgdo do projeto. Em relagdo a implantagéo, consideraram-se os tributos
previstos no calculo do BDI no or¢camento base do termo de referéncia das licitacdes. Para
o setor hidroviario, consideraram-se os dados do orcamento desenvolvido pelo EVTEA
da Hidrovia Tocantins (em elaboracdo), de acordo com o Termo de Referéncia incluido
no edital N° 03/2013 — CODOMAR (BRASIL, 2013):

- ISSQN 5,00%

- PIS0,84%

- COFINS 3,90%

- Contribuicdo Previdenciaria Sobre a Renda Bruta 0,00%
Ressalta-se que os tributos de IRPJ e CSLL incidem sobre o lucro, ndo sendo incluido no
calculo do BDI, e de dificil aferi¢do via analise do termo de referéncia. Adotando-se uma
postura conservadora, optou-se, entdo, por ndo incluir nos calculos de arrecadacdo fiscal,
tais tributos relacionados a implantacdo da hidrovia. Como no calculo da arrecadacgéo
fiscal estdo sendo considerados apenas os impostos, foi adotada a aliquota de 5%,
correspondente ao ISSQN, para todos os custos de implantagdo, que podem incluir
dragagem, derrocamento e sinalizacdo. A mesma aliquota pode ser adotada em relacédo

ao custo de implantacdo de eclusas, nos casos em que sejam incluidas.

De acordo com o Manual da Simulagéo dos Custos de Transporte e Transbordo de Cargas
(EPL, 2014), os tributos incidentes sobre a receita de operacgdo, em hidrovias, séo:

- IRPJ 5,00%;

- CSLL 1,80%j;

- PIS 0,65%;

- COFINS 3,00%;
- ICMS 12,00%

Excluindo-se PIS, COFINS e CSLL, que se tratam de contribui¢des, o total incidente

corresponde a 17,0% da receita.
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Sobre a receita do concessionario, incluindo a contraprestagéo recebida, incide o conjunto
de tributos incidentes sobre qualquer prestador de servigos: CSLL, PIS, COFINS, IR e
ISS. Desse montante foi considerado no céalculo dos efeitos diretos o valor correspondente

ao IRPJ, cujo célculo considera a depreciacdo do investimento.

Cabe ressaltar a consideracdo da depreciacdo do investimento considerada no célculo da
tributacdo. Nesse trabalho considerou-se a interpretagdo de Didgenes e Slomski (2008)
que se baseia em trabalhos como os de Rowles (1992) e Pallot (1990a, 1990b, 1992, 1997)
para defender que os bens publicos de infraestrutura atendem a definicdo e as
caracteristicas de ativos. Estes autores analisam a natureza desses bens de uma outra
perspectiva que ndo diretamente a sua capacidade de produzir fluxo de caixa para a
entidade governamental que o controla, mas pela sua capacidade de contribuir para a
entrega de bens e servicos a sociedade. Os autores analisaram a depreciacdo de bens de
infraestrutura, mais especificamente de estradas de rodagem, utilizada pela empresa
Ecovias dos Imigrantes S.A., administradora do Sistema Anchieta-Imigrantes,
concessionado a empresa pelo Governo do Estado de S&o Paulo. O célculo adotado nesse
estudo adotou a mesma metodologia de Didgenes e Slomski (2008) para o calculo da
depreciacdo acumulada, dividindo-se os valores aplicados na implantacdo pelo nimero
de anos da concessdo e as quotas anuais foram lancadas nas demonstracGes. Além disso,
considerou-se um periodo de concessdao de 30 anos, sendo que 10% da depreciacdo
ocorreria nos 10 primeiros anos, e 90% ao longo de todo o periodo apés o inicio da

operacdo, correspondendo a 25 anos.

o Efeitos indiretos
Compreendem os efeitos multiplicadores que o projeto gera em sua cadeia produtiva. Em

relacdo a implantagdo da hidrovia, foi considerado o IPI incidente sobre as boias de
sinalizacdo, de acordo com a Tabela de Incidéncia do Imposto Sobre Produtos

Industrializados (TIPI). Os valores encontrados séo apresentados na Tabela 7-7.
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Tabela 7-7: IP1 incidente sobre as boias de sinaliza¢éo.

Boias de sinalizacéo Valor total Aligquota IPI Arrecadacado
Trecho Il R$ 51.992.188,51 5% R$ 2.599.609,43
Trecho Il R$ 96.529.779,77 5% R$ 4.826.488,99
Trecho IV R$ 45.757.951,96 5% R$ 2.287.897,60

Total R$ 194.279.920,24 - R$ 9.713.996,01

Fonte: elaboracédo propria.

Em relacdo a implantagdo das eclusas, foram calculados os impostos incidentes sobre o
cimento e 0 aco a ser utilizado na construgdo. O volume de concreto foi estimado a partir
de dados da construcao das eclusas de Tucurui, apresentados na Tabela 7-8, elaborado a

partir das informacGes da Eletrobras (2012).

Tabela 7-8: Volume de concreto utilizado na construcdo das Eclusas de Tucurui.

Consumo de concreto/
Volume de

Eclusa Desnivel (m) Largura (m desnivel x largura
concreto (m?) ™ gura (m) f:omprimento glOnz
Tucurui 1 835.033 36 33 703
Tucurui 2 448.847 33 33 412
Total 1.283.880 69 33 564

Fonte: elaboracdo propria.

Empregando a relacdo volume de concreto total/(desnivel x largura) foi possivel estimar
0 volume de concreto necessario para construcdo de cada eclusa, conforme apresentado
na Tabela 7-9.

Tabela 7-9: Volume de concreto estimado para as eclusas de Lajeado e Estreito.

Eclusa Desnivel (m) Largura (m) VVolume de concreto (m?3)
Lajeado 38 24 514.228,62
Estreito 26 2x24 703.681,26

Fonte: elaboracéo prdpria.

Para calculo da arrecadagdo fiscal, foram feitas duas analises complementares.
Inicialmente, adotou-se a aliquota média de impostos incidentes sobre ago, cimento e
materiais de construcdo em geral, de acordo com IBPT (2015), descontando-se PIS e
COFINS. O calculo da quantidade de sacos de cimento e aco considerou valores médios
de consumo de 300 kg de cimento e 52 kg de aco por metro cubico de concreto. Para
validag&o dos valores estimados, calculou-se qual deveria ser o custo de 1m?2 de concreto,
para que a incidéncia média de impostos resulta-se no valor calculado anteriormente,
verificando o valor de R$ 330,00 (Tabela 7-10). Verificou-se entdo que o custo do metro
cubico de concreto € compativel com dados em que se observou variacdo de valores de
R$ 150,00 a R$ 600,00 em funcéo do tipo de concreto.
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Tabela 7-10: Arrecadacdo fiscal sobre os materiais empregados na construgdo das eclusas.

Concreto Sacos de cimento Aco
Lajeado 509.529,23 m? 3.057.175 sacos 26.443.103,78 kg
Estreito 703.681,26 m? 4.222.088 sacos 36.519.036,60 kg
Custo unitario R$ 330,00 (por m3) R$ 22,79 (por saco) R$ 3,51 (por kg)
Imposto 23,93% 20,55% 27,93%
Arrecadacao R$ 95.796.448,93 R$ 34.083.005,20 R$ 61.713.443,74
Total R$ 95.796.448,93 R$ 95.796.448,94

Fonte: elaboracédo propria.

o Efeitos induzidos
Os efeitos induzidos consideram a movimentagdo financeira gerada pelos novos

empregados na regido. Como no caso do cenério tendencial o aumento de demanda
previsto ndo tem nenhuma vinculagéo direta com o projeto concedido, ndo sera possivel
vincular geracédo de novos empregos ao projeto. Embora eventualmente esse crescimento
ocorra, sua mensuragdo € complexa e o modelo convencional de concesséo ndo dispde de
mecanismos de controle dessas varidveis. Os empregos gerados diretamente pela
implantacdo do projeto sdo de carater temporario e 0s gerados na fase de operacao sao
poucos em relacdo ao vulto do empreendimento. Como esses empregos também se
observam no cenério alternativo, e representam baixo impacto na analise final, optou-se

por ndo considera-los na simulacdo, sem prejuizo as analises comparativas dos cenarios.

Os resultados consolidados estdo apresentados na Tabela 7-11.

Tabela 7-11: Receitas fiscais calculadas para o Cenério Tendencial.

Imposto Aliguota Valor Presente
Efeitos diretos R$ 1.539.333.554,84
Implantacéo da hidrovia ISS 5% R$ 110.945.920,78
Implantacdo das eclusas ISS 5% R$ 84.718.682,54
Operacéo do transportador ICMS 12% R$ 925.786.323,03
IRPJ 5%
Concessionario R$ 417.882.628,49
Efeitos indiretos R$ 81.029.456,33
Sinalizagdo IPI 5% R$ 8.673.210,73
Concreto IPI, ISS, 24% R$ 72.356.245,61
ICMS
TOTAL R$ 1.620.363.011,17

Fonte: elaboragéo propria.

Refazendo-se a anélise financeira considerando o valor da contraprestacdo equivalente ao
da arrecadacéo fiscal (Tabela 7-12), observa-se que o periodo de retorno ultrapassa o

periodo de concessdo e a TIR é de apenas 4%, o que demonstra a inviabilidade financeira
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do empreendimento, preservada a sustentabilidade fiscal. O fluxo de caixa completo é

apresentado no Apéndice D.

Tabela 7-12: Resultados financeiros do Cenario Tendencial.

Unidade Valor Presente
CUSTOS R$ -232.222.862,23
Manutenc&o hidrovia R$ -199.046.120,36
Manutencéo e operacdo da eclusa R$ -37.157.950,89
INVESTIMENTOS R$ -3.922.221.682,65
Projeto R$ -47.789.142,19
Dragagem R$ -457.812.806,29
Derrocagem R$ -1.449.502.232,06
Sinalizacéo R$ -272.743.851,22
Implantacdo das eclusas R$ -1.694.373.650,90
RECEITAS R$ 707.750.421,56
Tarifa manutencéo R$ 507.226.087,22
Licenca dos terminais R$ 173.909.951,12
Tarifa eclusagem R$ 26.614.383,22
CONTRAPRESTAQAO R$ 1.620.363.011,17
IMPOSTOS R$ -575.347.399,19
PIS/PASEP 1,65% -38.413.871,64
Cofins 7,60% -176.936.620,89
IRPJ/ CSLL 34,00% -417.882.628,49
Depreciacdo -625.791.587,27
Crédito PIS/Cofins -57.885.721,82
LAIR 1.880.540.077,97
ANALISE DO INVESTIMENTO
Fluxo Liquido R$ 3.533.154.966
Fluxo Liquido Descontado R$ - 2.401.678.511
Custo de Capital % 12%
VPL R$ -R$ 2.401.678.511
TIR % 4%
Pay-back simples anos 22
Pay-back descontado anos 31
Taxa de rentabilidade - 0,54

Fonte: elaboracéo prdpria.
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7.3 CENARIO ALTERNATIVO

O Cenério Alternativo consiste na aplicacdo do modelo proposto para o caso da Hidrovia
Tocantins. Os principios descritos no Capitulo 6 foram aplicados no desenvolvimento de
da simulacdo de um Programa de Consolidacdo Comercial, cujos resultados possam ser
comparados ao Cenario Tendencial, possibilitando analisar as contribuicfes e limitaces

da proposta.

A fim de permitir a verificacdo da hipotese de sustentabilidade fiscal, foi proposto um
Programa Territorial, desenhado com base nos principios estabelecidos pela Engenharia
Territorial, sem, no entanto, ser o Unico desenho possivel. Pelo contrario, maltiplos
cenarios podem ser simulados, tomando-se como base outros setores econdmicos, ou
mesmo aplicar o modelo proposto segmentado para diferentes trechos da hidrovia. As
premissas assumidas e critérios de escolha adotados ao longo da elabora¢do do Programa

Territorial serdo apresentados a segulir.

7.3.1 Programa Territorial

Como parte do Programa de Consolidacdo Comercial é prevista a elaboracdo de
programas territoriais, via manifestacdo de interesse, para que sejam estabelecidos 0s
parametros finalisticos da concessdo de desempenho econémico. O Programa Territorial
a ser implantado deve ser aquele que apresentar melhor desempenho, vencendo a
licitacdo. No caso desse estudo, para o Cenario Alternativo, foi proposto um Programa
Territorial seguindo a metodologia apresentada no capitulo 6, sem a pretensdo de
esgotarem-se as possibilidades de desenvolvimento da regido. A seguir serdo descritas as
andlises feitas que justificam as metas a serem propostas para a concessao de
desempenho.

7.3.1.1 Determinagdo dos polos e identificagdo das vocagoes

De acordo com os procedimentos descritos na se¢do 6.3.2.1, a area de influéncia da
hidrovia foi analisada a fim de se identificar possiveis regides de polarizacdo para
implantagcdo dos programas territoriais. Foram levantados dados de PIB de todos o0s
municipios da area de influéncia (Apéndice B), utilizando bases de dados do IBGE
referentes ao periodo de 1999 a 2012, e pré-selecionados aqueles de maior destaque ao
longo de toda a margem do Rio Tocantins. Por meio da pré-selecdo identificaram-se sete

regides, cujos municipios foram analisados em relacdo as condicdes de infraestrutura pré-
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existentes e 0s respectivos tipos de producdo agropecudria e industrial que se destacavam,

no periodo de 2007 a 2012. As cidades foram entdo classificadas em potencial forte,

moderado e fraco de acordo com o potencial observado em termos de valor absoluto e de

crescimento dos PIBs agropecuario, de servicos, industrial e geral, além da infraestrutura

disponivel e tipo de producdo de maior destaque. Essa analise, cujo resultado é

apresentado no Quadro 7-1, permitiu eliminar alguns municipios da pré-selecdo e

identificar aqueles que reuniam melhores condicdes para ser o polo de cada regido. Cabe

ressaltar, que alguns municipios, embora apresentassem baixo potencial, permaneceram

nas regides devido a sua posi¢do de geogréafica, por se situarem entre municipios de maior

interesse e poderem ser beneficiados pelo programa territorial em funcgéo da localizacéo

estratégica.

2007 e 2012 disponiveis nas bases do IBGE.

Quadro 7-1:Anélise dos potenciais dos municipios de cada regido considerando dados do periodo entre

Potencial - geral

Regido Cidades . — ] Jstri
g Servicos Agfope Indstria Total Infraes Producdo | Industria
cudria trutura destaque | destaque
Rondon do Para | Fraco Moderado | Fraco Fraco Fraco Bovinos
Frigorifico,
Maraba Bovinos maveis,
Regido Novo siderurgia
1 . Moderado Fraco Moderado | Moderado | Bovinos
Repartimento
Itupiranga Moderado Fraco Fraco Moderado | Bovinos
Parauapebas * Siderurgia
Construcédo
i : Galinaceos, | civil,
Regido | Imperatriz Moderado bovinos celulose
2 maveis
Acailandia Moderado Moderado | Bovinos Siderurgia
Darcindpolis Fraco Moderado | Fraco Fraco
Reglao Araguaina Fraco Moderado Moderado | Bovinos
Aguiarnopolis | Fraco Fraco Fraco Fraco Galinéaceos
Carolina Fraco Fraco Fraco SOJ&.I’
bovinos
Porto Franco Moderado | Moderado | Moderado | Moderado Bovinos Bioenergia
. Galinaceos,
Regido Estreito Fraco Fraco Fraco Fraco Moderado bovinos
4 - -
Alto Parnaiba | Fraco Fraco Fraco Fraco Fraco Soja, m Hho,
algoddo
Soja, milho,
Balsas Moderado Moderado | Fraco galinaceos,
bovinos
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Potencial - geral
Regido Cidades . Agrope _— Infraes Produgdo | Industria
g Servigos grop Industria Total ¢
cudria trutura destaque | destaque
Soja, milho,
Riachdo Fraco Moderado | Fraco Fraco Fraco galinéceos,
bovinos
Tasso Fragoso | Fraco ‘ Fraco Fraco Fraco Soja, milho
Guarai Moderado | Moderado | Moderado | Moderado Bovinos Bioenergia
Pedro Afonso | Moderado \ Moderado | Moderado Soja
Regido | Colinas do
% Tocantins Moderado | Fraco Moderado | Moderado
. Cana de
Tupirama Fraco Moderado | Fraco Fraco ,
acucar
Soja, Bioenergia,
Porto Nacional Moderado | Moderado bovinos, construcdo
galinaceos | civil
Construcédo
Regido |Palmas Fraco Moderado civil ¢
6 Paraiso do Bovinos, Bioenergia,
. Moderado | Fraco Moderado | Moderado | Fraco - N
Tocantins galindceos | ceramica
Miracema do Bovinos, .
. Fraco Fraco Moderado | Fraco . Energia
Tocantins galindceos
Bovinos Frigorifico,
Gurupi Fraco Moderado ’ moveis,
arroz
arroz
Peixe Moderado | Moderado Moderado | Moderado | Bovinos Celulose
Regido | Alvorada Moderado | Moderado | Moderado | Moderado | Moderado |Soja
7 Soja,
Lagoa da ;
x Moderado | Moderado | Moderado | Fraco Fraco bovinos,
Confuséo L
minério
Formoso do Fraco Moderado | Fraco Fraco Fraco Soja,
Araguaia bovinos
PIB Infraestrutura  Referéncia
_alto PIB e crescimento positivo _ 3 modos
PIB indusrial alto: acima de 240.000
Moderado alto PIB e crescimento estagnado ou baixo PIB e Moderado 2 modos PIB agropecudrio alto: acima de 70.000

Fraco

crescimento elevado

baixo PIB e crescimeno estagnado ou descrescimento

Fraco

apenas rodovia

PIB servigos alto: acima de 400.000
PIB total alto: acima de 1.000.000

* Dados indisponiveis no periodo de andlise. Fonte: elaboracgéo propria.

Foram definidas sete regides polo ao todo, dos quais um é pertencente ao Para (Polo 1),

dois ao Maranhdo (Polos 2 e 4), quatro ao Tocantins (Polos 3, 5, 6 e 7), apresentados na

Figura 7-2.
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Figura 7-2: Polos regionais. Fonte: elaboragdo propria.

O Polo 1, composto pelos municipios de Itupiranga, Maraba,

e a implantacdo de industrias siderdrgicas.

produtos destaque a criacdo bovina e de galinaceos, exportacéo

infraestrutura para otimizar a producéo industrial e a implantacédo

Novo Repartimento,

Parauapebas e Rondon do Par4, apresenta como produtos destaque a criacdo bovina e a

mineracdo em Parauapebas, apresentando como potencial a otimizacao da cadeia da carne

Por sua vez, o Polo 2, formado pelos municipios Acailandia e Imperatriz, apresenta como

de ferro gusa, setor

industrial com boa estrutura fabril. Trata-se de uma regido com potencial para otimizacao
da cadeia da carne, implantacdo de frigorificos de exportacdo, investimento em

indUstrias que facam

uso do ago que sera produzido pela aciaria que esta em etapa de construcao.
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O Polo 3, constituidos pelos municipios Araguaina, Darcinopolis e Aguiarnopolis,
apresenta como produtos destaque a criacdo bovina e de galindceos, além disso ha um
frigorifico de exportagdo em Araguaina. E uma regido propicia para investimento na
industria ligada a agropecudria, e para descentralizar a economia do setor de servicos, de
forma a aproveitar a infraestrutura deste polo: aeroporto, vasta malha rodoviaria, ferrovia

e projecéo de construgdo de porto, segundo o relatorio técnico da ANTAQ de 2013.

O Polo 4, que compreende os municipios de Porto Franco, Estreito, Riachdo, Balsas,
Carolina, Tasso Fragoso e Alto Parnaiba, se destaca na criacdo bovina e de galinaceos,
exportacdo de ferro gusa, setor industrial com boa estrutura fabril. Seria uma regido com
potencial para otimizar a cadeia da carne, com implantacéo de frigorificos de exportacéo,
além de investimento em infraestrutura para otimizar a producdo industrial e a
implantacédo industrias que facam uso do aco que serd produzido pela aciaria que estad em

etapa de construcéo.

O Polo 5, formado por Colinas do Tocantins, Guarai, Tupirama e Pedro Afonso, apresenta
como principal produto de destaque a cana-de-agucar e hd uma consideravel criagdo de
bovinos. A usina de Pedro Afonso produz acucar e bioenergia constituindo um atrativo
para a criacdo de escolas técnicas voltadas a esse setor, juntamente ao incentivo ao

aumento da producdo de biocombustiveis e implantacdo de novas industrias.

No Polo 6, composto por Miracema do Tocantins, Palmas, Paraiso do Tocantins e Porto
Nacional, os produtos destaques sdo a producdo de biocombustiveis, de soja e de energia
elétrica na usina Luiz Eduardo Magalhdes, localizada entre os municipios de Lajeado e
Miracema do Tocantins. H4 uma consideravel criacdo de bovinos e galinaceos e uma

producéo de soja na cidade de Porto Nacional.

Por fim, o Polo 7, que abrange os municipios Formoso do Araguaia, Lagoa da Confusdo,
Cariri do Tocantins, Gurupi, Figueiropolis, Alvorada, Sucupira e Peixe, apresenta como
produtos destaque a criagdo bovina, producdo de soja e extracdo de minério. As
estratégias de desenvolvimento da regido poderiam voltar-se para a otimizacao da cadeia
da carne, com a finalidade de deixar os pregos mais competitivos, implantacdo de
frigorificos de exportagdo, investimento em infraestrutura a fim de diminuir a
dependéncia do setor de servicos no polo e implantagdo de industria que utilizem o

mineério para a producdo de produtos de maior valor agregado.
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7.3.1.2 Produtividade e disponibilidade de areas

Observando-se a vocagdo agropecudria presente em todas regides, optou-se por estudar
as cadeias produtivas relacionadas aos produtos de destaque, buscando identificar
obstaculos que possam ser superados para aumentar a producdo e lacunas a serem
exploradas como novos negdcios. Para cada um dos municipios pertencentes aos polos
foram coletados, a partir do Levantamento Sistematico da Producdo Agricola (LSPA)
realizado pelo IBGE, dados de producéo, rendimento médio, &rea colhida, area plantada
e valor da producdo das seguintes lavouras: soja, milho, cana-de-aclcar, algodao,

mandioca e arroz. Os valores obtidos sao referentes ao ano de 2014.

Ap0s a obtencdo de todos os dados supracitados, seguiu-se para o levantamento das areas
potencialmente agricultdveis em cada um dos municipios componentes dos polos. De
posse dos valores de area maxima a ser ocupada por cada lavoura e do rendimento

maximo para as culturas, a produ¢do maxima foi estimada a partir da equacdo abaixo:

_ (Aplantada + Aexp) * Rméx
Pmx = 1000

(8)

Onde:
Pmax representa a produ¢do maxima por cultura por municipio em toneladas; e
Rmax equivale ao rendimento méximo, em kg/ha, da respectiva cultura

Os resultados sdo apresentados na Tabela 7-13.

Tabela 7-13: Producdo méxima alcancével

Producao Maxima (ton)

Polo Soja ‘ Arroz Milho Algodao Cana-de-agucar Mandioca
1 167.936,31 90.103,71 981.656,98 0,00 0,00 1.275.747,48
2 64.289,97 ‘ 15.826,63 142.009,97 0,00 0,00 0,00
3 131.884,35 15.113,54 277.952,37 0,00 50.805,58 90.938,02
4 5.101.695,11 ‘ 112.968,15 | 6.050.947,66 @ 137.860,12 68.105,17 109.012,04
5 774.500,28 48.651,19 255.510,07 0,00 14.974.276,19 17.792,99
6 891.915,03 ‘ 41.022,45 708.535,22 0,00 0,00 16.680,93
7 3.357.285,74 | 1.822.087,79 @ 128.585,17 0,00 20.857,03 89.743,42

Fonte: elaboragdo propria.
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Semelhantemente ao procedimento realizado para a area plantada, também se efetuou o
calculo da taxa minima de crescimento anual da producgdo para que até em 30 anos seja

possivel alcancar a producdo maxima. A formulacdo adotada esté explicitada abaixo:

Tproq = ( it )1/30 9)

P atual

Onde:

Pawal € 0 valor da producdo de cada cultura em cada municipio no ano de 2014.

O atingimento da produgdo méxima das culturas e pecudria e consequente geracdo de
empregos e fluxos de carga na hidrovia estad condicionado a uma série de agdes e
investimentos a serem implantadas no Programa Territorial, no qual elabora-se um plano
de metas com o intuito de catalisar o crescimento de determinada regido. No Programa,
tais alvos possuem prazos especificos para serem atingidos e as a¢fes sao bem delimitadas

a fim de promover a eficiéncia de sua aplicacéo.

Dessa forma, buscou-se identificar, nos trés estados que participam da area de influéncia
da hidrovia, restricdes/gargalos de diferentes naturezas (climaticos, de infraestrutura,
tecnoldgicas, sociais e/ou culturais, etc.) que se mostrem como focos potenciais do
Programa Territorial. O detalhamento/comportamento de tais fatores na regido de
abrangéncia da hidrovia esta apresentado abaixo juntamente com algumas acfes ja
previstas no planejamento agricola e pecuério de cada estado e outras que ainda ndo foram
contempladas, mas que exercem substancial influéncia sobre a promocdo do

desenvolvimento agropecudrio nos polos.
7.3.1.3 Acgoes de melhoria previstas no Programa Territorial

O desenvolvimento da producdo das culturas e pecuéria citadas em tdpico anterior e
consequente geracdo de empregos e fluxos de carga na hidrovia esta condicionado a uma
série de acOes e investimentos a serem implantadas via Programa Territorial, no qual
elabora-se um plano de metas com o intuito de catalisar o crescimento de determinada
regido. No Programa, tais alvos possuem prazos especificos para serem atingidos e as
acOes sdo bem delimitadas a fim de promover a eficiéncia de sua aplicacéo.
Dessa forma, buscou-se identificar, nos trés estados que participam da area de influéncia
da hidrovia, gargalos de diferentes naturezas (climaticos, de infraestrutura, tecnoldgicas,
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sociais e/ou culturais, etc.) que se mostrem como focos potenciais do Programa
Territorial. O detalhamento de tais fatores na regido de abrangéncia da hidrovia esta
apresentado abaixo juntamente com algumas acdes ja previstas no planejamento agricola
e pecuario de cada estado e outras que ainda ndo foram contempladas, mas que exercem

substancial influéncia sobre a promocéao do desenvolvimento agropecuario nos polos.

) Para

De acordo com a Fundacdo Amazbnia de Amparo a Estudos e Pesquisas do Para
(FAPESPA, 2015), o estado do Para possui condi¢Ges climéticas favoraveis a producédo
de grdos, o que tem refletido no avango dessa producdo no estado. Em se tratando das
cidades polo, destacam-se as culturas de milho e arroz, que, em 2013, apresentaram
respectivamente 6,6% e 2,4% do valor da producdo agricola total do estado. As
caracteristicas climéaticas que tém contribuido para tal expansdo incluem: chuvas
regulares e grande incidéncia de luz; solos de qualidade com alta fertilidade; condi¢des
de produzir com seguranca duas safras anuais; existéncia de areas antropizadas de
pastagens, que sdo pouco exigentes no uso de calcario e adubo; e a maior proximidade do

mercado internacional, o que confere vantagens logisticas aos produtos.

A mandioca, cultura de maior destaque entre as de lavoura temporéaria no estado do Par3,
compreendendo 40,6% do valor da producdo agricola do estado em 2013, teve
crescimento médio anual praticamente estavel (0,4%) em sua quantidade produtiva entre
0s anos de 2009 e 2013. Essa constancia se deve a fatores como baixo nivel tecnoldgico
do sistema de producdo a reducdo da médo de obra familiar face a op¢édo dos jovens por
atividades ndo agricolas, e o deslocamento de produtores para outras culturas de maior
rentabilidade (FAPESPA, 2015). De fato, em levantamento realizado pelo IPARDES
(2005), foram identificados diversos gargalos na agricultura familiar que colaboram para
0 surgimento de problemas como doengas, pragas, baixa produtividade, etc. Entre essas
restrices, as mais citadas foram: falta de pesquisa em melhoramento genético e de
material genético, manejo inadequado das lavouras e do solo, falta de assisténcia técnica
e de capacitagdo dos agricultores, entre outros. Dessa forma, verificou-se a necessidade
principal de promocéo da capacitacdo dos agricultores, de assisténcia técnica e fomento

da pesquisa em melhoramento genético e diversos temas.
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Com relacdo a gargalos logisticos no estado do Pard, percebe-se a necessidade de
ampliacdo da capacidade de escoamento da producdo para a Regido Norte, que devera ser
solicitada ndo somente pelo estado do Para como também por outras regides vizinhas.
Entre os condicionantes relacionados a essa urgéncia, é possivel citar: o asfaltamento da
BR-163 (Cuiaba-Santarém) e da BR-230 (Transamazoénica); a viabilizacdo da hidrovia
Tocantins-Araguaia; a ampliacdo do Porto de Santarém; a implantacdo do Terminal
Portuario de Outeiro (que deverd ser o maior porto graneleiro do Brasil) e de novos
terminais no porto de Vila do Conde, em Barcarena. Tais projetos deverdo inverter o curso
da logistica de escoamento da producdo agricola nacional, deslocando-a para a Regido
Norte, mais particularmente para o Estado do Para (FAPESPA, 2015).

o Maranhéo

Um dos pontos principais a serem observados nos polos do Maranh&o é a capacidade de
armazenagem de graos apresentada pelo estado. Em levantamento realizado por MAIA
et al. (2013), constatou-se que o panorama da capacidade estatica tanto do Maranh&o
quanto do Tocantins ndo tem acompanhado o ritmo de crescimento da produgdo agricola,
demonstrando uma posic¢do desconfortavel desses estados com relacdo a razdo entre a
producdo agricola e a capacidade estatica dos mesmos, que se apresentaram maiores que
1,50 no ano de 2012. Também, de acordo com a pesquisa citada, a maioria dos
estabelecimentos de estocagem no estado do Maranhdo pertencia, em 2012, a iniciativa
privada, 0 que sugere uma baixa participacdo do governo na cadeia logistica das culturas
envolvidas neste projeto, encarecendo seus respectivos custos de producdo e

desestimulando o crescimento/expansao das mesmas.

O Plano Agricola e Pecuario 2015/16 do estado do Maranhdo aponta necessidades
semelhantes as indicadas para o Para no que se refere a capacitacdo dos agricultores e
assisténcia técnica, pesquisas e adaptacdo do manejo das lavouras, incluindo o
monitoramento, fiscalizagao e normatizagdo dos processos produtivos a partir do registro
das agroindustrias maranhenses com vistas a erradicacdo e/ou controle de pragas e a
promogdo do comércio e uso dos insumos agricolas, a certificacdo e qualidade da
producdo agricola e o uso do solo (SAGRIMA, 2015).

151



Além disso, o Plano ainda propde a¢des que corroboram para a consumacao dos objetivos
pretendidos neste projeto, a saber: o adensamento das cadeias produtivas em diferentes
escalas, a constituigdo de agropolos com vistas ao planejamento de agdes integradas com
priorizacdo das cadeias produtivas estabelecidas, implantacéo de Sistema de Informacoes
Gerenciais e Inteligéncia Territorial Estratégica, estimulo a participacao de instituicbes
de pesquisa e desenvolvimento a fim de promover inovagdo tecnoldgica, fortalecimento
institucional e consolidacdo dos fundos de desenvolvimento agropecuario, incentivo a
implantacdo de um setor de producdo e comercializacdo de mudas e sementes, etc.
Também ¢é ressaltada a necessidade de investimentos em infraestrutura, logistica e

desenvolvimento sustentavel do estado.

A exemplo do Para, o Maranhao também apresenta condi¢fes favoraveis a exploracao
agropecuaria, restando a verificacdo da capacidade logistica apresentada por este estado.
A FIEMA (2009), em seu PDI 2020 (Plano Estratégico de Desenvolvimento Industrial do
Maranh&o), salienta que a ampliacdo e modernizacéo da capacidade operacional do porto
de Itaqui, incluindo a melhoria do acesso com a duplicacdo da rodovia BR 135, ja é um
dos investimentos estruturantes incluidos no PAC. De fato, para que as pretensdes do
presente projeto se confirmem (exportacdo de 11% da producéo agricola dos polos), sera
necessario atencao especial aos portos maritimos da regido de abrangéncia, nos quais
inclui-se o porto de Itaqui, no Maranh&o e o de Vila do Conde, no Para.

O Plano ainda ressalta estrangulamentos relacionados aos niveis de educacdo e
qualificacdo da méo de obra, limitada capacidade tecnoldgica local, baixo adensamento
das cadeias produtivas, alto grau de informalidade da economia, politicas e gestdo
publicas ineficazes, etc., propondo varios programas divididos em sete eixos principais
que levam em conta tanto acOes voltadas diretamente ao desenvolvimento da
agroindustria maranhense quanto direcionadas & promocdo da qualidade de vida da
populacéo. Entre os topicos destacados no Plano, € possivel citar: educacéo e qualificagcdo
profissional, conservacdo ambiental, desenvolvimento cientifico e tecnologico,
adensamento das cadeias produtivas e diversificagdo produtiva, na qual inclui-se o
desenvolvimento do turismo, ampliacdo da infraestrutura e da logistica (tanto a nivel
regional quanto urbano), gestdo publica de qualidade, organizacdo e participacdo do

empresariado, etc.
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o Tocantins

Em relatorio sobre o perfil competitivo do Estado do Tocantins, 0 SENAI (2006) realizou
um levantamento do desempenho de 12 cadeias produtivas no estado do Tocantins,
apontando potencialidades e gargalos existentes. Um resumo dos estrangulamentos
encontrados no documento com relacdo as cadeias produtivas envolvidas neste projeto

esta apresentado no Quadro 7-2:

Quadro 7-2: Gargalos na cadeia produtiva de bovinos, grdos, mandioca e algoddo no estado do Tocantins.

Cadeia Elos incipientes ou inexistentes no Tocantins

Produtiva

Carne, couro e Empresas de Desenvolvimento Genético, Industria de Equipamentos e Cadeia de
leite Calcados

Grdos (arroz, Induastria de Alimentos, Industria de Equipamentos (Implementos agricolas e Metal-

soja e milho) mecanica) e Centros de Pesquisa

Mandioca Industria de Equipamentos

Algodéo e Producdo Primaria, Industrializagdo/Beneficiamento, Industria de Aviamentos,

vestuario Tecelagem/Malharias, Industria de Equipamentos, Centros de Pesquisa e Centros de
Design

Fonte: SENAI (2006)

Na cadeia produtiva de grdos, uma das principais vocacdes do estado, ainda sdo citados
como pontos fracos as industrias de adubos/defensivos/fertilizantes, distribuidores de
equipamentos e atacadistas, além de dificuldades na qualificacdo de mao de obra,

inadequacdo da estrutura de armazenamento, baixa atualizacdo tecnoldgica, entre outros.

E importante ressaltar que tais gargalos deverdo ser incluidos no Programa Territorial
uma vez que, como Vvisto em topico anterior, a instalacdo de distribuidores de
equipamentos bem como da industria de insumos agricolas (defensivos e fertilizantes) é
de vital relevancia a sustentabilidade fiscal do projeto haja vista a notavel geracdo de

empregos provenientes das atividades relacionadas a essas empresas.

Com relagdo a cana-de-aclcar, REIS et al. (2014) afirmam que apesar de o Tocantins
apresentar altos indices de produtividade e a oferta e disponibilidade de terras para o
cultivo da cana, o grande periodo de estiagem no estado acaba encarecendo
demasiadamente a producdo da cana-de-agucar com irrigacdo. Os autores também
apontaram dificuldades no aperfeicoamento da capacidade produtiva das unidades ja

instaladas, 0 que compromete a expansao do setor para novas unidades.
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Em se tratando da infraestrutura logistica do estado, estudo elaborado pela consultoria
Macrologistica em parceria com a CNI (Confederacdo Nacional da Inddstria) confirmou
a urgéncia da aplicagéo de investimentos nas hidrovias do Tocantins com o intuito de
viabilizar a implantacdo de um corredor hidrografico que promova a liga¢éo do norte com

o resto do Pais.
7.3.1.4 Produgdo e empregos gerados

Ap0s o levantamento da produgdo agricola maxima em 30 anos e das taxas de crescimento
necessarias para se alcancar tal meta nos municipios que compdem a area de abrangéncia
da hidrovia Tocantins, seguiu-se para a estimativa de empregos gerados a partir do
adensamento da cadeia produtiva de quatro produtos principais: soja, milho, cana-de-
acucar e carne bovina, sendo que para algumas atividades foram consideradas também
outras vocagOes dos polos ja& comentadas anteriormente (arroz, algoddao e mandioca).
Decidiu-se incluir a cadeia produtiva da cana-de-agucar nesta analise pois, apesar de
inexistente no polo do Pard e incipiente nos do Maranhao, ela possui grande potencial de
expansao no estado que mais contribui para a area de influéncia da hidrovia, o Tocantins,

dado o destaque do municipio de Pedro Afonso na producéo de cana-de-agucar.

Para cada atividade das cadeias produtivas selecionadas, os empregos foram calculados a
partir de informacdes de capacidade produtiva de empresas do ramo (APENDICE C —
Base de dados utilizada para célculo de producdo e empregos gerados), estabelecendo
relacGes de nimero médio de empregados por tonelada produzida. Foram considerados
dois horizontes de implantacdo, sendo instalada metade da capacidade produtiva até o ano
15, e a partir desse ano, plena capacidade. Os resultados séo apresentados na Tabela 7-
14.
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Tabela 7-14: Tabela de resultados da produgdo maxima e empregos gerados ao final dos 30 anos de

concessao.

Polo

Atividades

Empregos por faixa de renda

la

2a

3a

4a

ba

Total

Fabricacdo de tratores e de maquinas e equipamentos
para a agricultura e pecudria; abate e fabricacéo de
produtos de carne; curtimento e outras preparacoes
de couro

Fabricacdo de 6leos e gorduras vegetais e animais;
moagem, fabricacdo de produtos amilaceos e de
alimentos para animais; abate e fabricacdo de
produtos de carne; curtimento e outras preparagfes
de couro; fabricagdo de produtos quimicos
inorganicos; fabricacdo de defensivos agricolas
Fabricacao de 6leos e gorduras vegetais e animais;
moagem, fabricacdo de produtos amilaceos e de
alimentos para animais; abate e fabricacéo de
produtos de carne; curtimento e outras preparacdes
de couro; fabricacdo de produtos quimicos
inorganicos; fabricacao de defensivos agricolas;
fabricacdo e refino de aclcar; fabricacdo de bebidas
alcodlicas; fabricacdo de bebidas ndo alcodlicas
Fabricacdo de 6leos e gorduras vegetais e animais;
moagem, fabricacdo de produtos amilaceos e de
alimentos para animais; abate e fabricacdo de
produtos de carne; curtimento e outras preparagdes
de couro; fabricacdo de produtos quimicos
inorganicos; fabricagdo de defensivos agricolas;
fabricacdo e refino de acucar; fabricacdo de bebidas
alcodlicas; fabricacdo de bebidas ndo alcodlicas
Fabricacdo de 6leos e gorduras vegetais e animais;
moagem, fabricacdo de produtos amilaceos e de
alimentos para animais; abate e fabricacéo de
produtos de carne; curtimento e outras preparacfes
de couro; fabricacdo de produtos quimicos
inorganicos; fabricagdo de defensivos agricolas;
fabricacgdo e refino de agucar; fabricacdo de bebidas
alcodlicas; fabricacdo de bebidas ndo alcodlicas
Fabricacdo de 6leos e gorduras vegetais e animais;
moagem, fabricacdo de produtos amilaceos e de
alimentos para animais; abate e fabricacdo de
produtos de carne; curtimento e outras preparagdes
de couro; fabricacdo de produtos quimicos
inorganicos; fabricacdo de defensivos agricolas
Fabricacdo de 6leos e gorduras vegetais e animais;
moagem, fabricacdo de produtos amilaceos e de
alimentos para animais; abate e fabricacdo de
produtos de carne; curtimento e outras preparagoes
de couro; fabricacdo de produtos quimicos
inorganicos; fabricacdo de defensivos agricolas;
fabricacgdo e refino de acucar; fabricacdo de bebidas
alcodlicas; fabricacdo de bebidas ndo alcodlicas

37892

1651

4398

8039

4448

812

6112

7291

184

783

513

783

76

875

41

59

295

98

298

40

350

42

207

63

207

13

215

16

291

271

296

271

122

272

45248

2227

5954

9009

6007

1063

7824

TOTAL

63350

10505

1180

754

1538

77327

Fonte: elaboracdo propria.
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Para efeito de demanda do transporte hidroviario, considerou-se que 35% da producao
dos polos seria transportada pela hidrovia, acrescida & demanda tendencial, e 65% seria
comercializada no proprio Estado, de acordo com dados do relatério sobre o perfil
competitivo do Estado do Tocantins elaborado pelo SENAI (2006), sendo a mesma
proporcdo adotada nos demais estados. A Tabela 7-15 apresenta o total de demanda

acrescida por polo.

Tabela 7-15: Incremento de demanda gerada por polo

Polo | Producdo (t) | Produgdo méax. | Taxa cresc. Transp. Transp.
(¥ de producdo | hidrovia atual | hidrovia max.

1 383.546,00 2.515.444,48 | 6,5% 134.241,10 880.405,57
2 39.859,00 222.126,56 | 5,9% 13.950,65 77.744,30
3 63.008,00 566.693,85 | 7,6% 22.052,80 198.342,85
4 | 2.019.052,00 11.580.588,24 | 6,0% 706.668,20 4.053.205,88
5| 2.380.436,00 16.070.730,73 | 6,6% 833.152,60 5.624.755,75
6 183.121,00 1.658.153,63 | 7,6% 64.092,35 580.353,77
7 905.839,00 5.418.559,14 | 6,1% 317.043,65 1.896.495,70

Total 5.974.861,00 38.032.296,63 2.091.201,35 13.311.303,82

Fonte: elabaragéo prépria.

7.3.2 Concessdo patrocinada

A concesséo patrocinada do Cenério Alternativo permanece com 0s mesmos moldes do
modelo descrito no Cenario Tendencial, sendo que ocorre alteracdo das receitas em
funcdo do aumento de demanda esperado. Mantém-se entdo a proposta de um modelo de
concessdo patrocinada tendo como objeto os servicos de elaboracdo do projeto,
implantacdo, e manutencéo da hidrovia, por um periodo de 30 anos ap6s a elaboracdo dos
projetos. A remuneracdo do concessionario seria composta pela tarifa de manutencéo
paga pelos usuarios da hidrovia, taxa cobrada para implantacdo de terminais portuarios

ao longo da hidrovia, tarifa cobrada para transposicédo de desnivel e contraprestacao.
7.3.2.1 Custos

Os custos de implantacdo e manutencgéo da hidrovia s&o 0s mesmos em ambos 0s cenarios

e foram apresentados na se¢éo 7.1.1.
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7.3.2.2 Receitas

Para o calculo das receitas diretas, a demanda incrementada no cenério proposto foi

alocada na hidrovia a partir do porto mais proximo a delimitacéo do polo, seguindo até o

porto de Vila do Conde. O valor da tarifa € o mesmo apresentado na Secéo 7.1.3:

Posto Eclusa Lajeado: R$ 9,28 por tonelada, relativo ao trecho

compreendido entre a Eclusa de Lajeado e a Eclusa de Estreito.

Posto Eclusa Estreito: R$ 15,69 por tonelada, relativo ao trecho

compreendido entre a Eclusa de Estreito e o Porto Vila do Conde.

Sendo assim, a demanda e receita gerada pela tarifa de manutencéo no cenério proposto

¢ apresentada na Tabela 7-16.

Tabela 7-16: Receitas geradas pela tarifa de manutencdo considerando a demanda do cenério alternativo.

Ano Dema”da Demar_1da Receita Lajeado Receita Estreito Receita TOt?I i Receita
Lajeado Estreito manutencao eclusagem

1 - - R$ - R$ - RS - RS -

2 - - R$ - R$ - RS - RS -

3 - - R$ - R$ - RS - RS -

4 - - R$ - R$ - R$ - RS -

5 607.836 1.716.434 R$ 5.639.552,16 R$ 26.928.071,18 R$ 32.567.623,34 R$1.138.892,28
6 1.215.673  3.432.867 R$ 11.279.104,32 R$ 53.856.142,36 R$ 65.135.246,68 R$2.277.784,57
7 1.823.509 5.149.301 R$ 16.918.656,48 R$ 80.784.213,54 R$ 97.702.870,02 R$ 3.416.676,85
8 2.431.345 6.865.735 R$ 22.558.208,64 R$ 107.712.284,73 R$130.270.493,37 R$ 4.555.569,14
9 3.039.182 8.582.168 R$ 28.197.760,80 R$ 134.640.355,91 R$162.838.116,71 R$5.694.461,42
10 3.171.901 8.961.473 R$ 29.429.137,32 R$ 140.591.028,23 R$170.020.165,55 R$ 5.945.352,82
11 3.310.767 9.369.020 R$ 30.717.548,05 R$ 146.984.790,72 R$177.702.338,78 R$6.213.095,53
12 3.456.034 9.804.828 R$ 32.065.347,58 R$ 153.821.912,99 R$185.887.260,56  R$ 6.497.822,30
13 3.608.011 10.269.635 R$ 33.475.401,17 R$ 161.113.986,88 R$194.589.388,05 R$ 6.800.046,51
14 3.767.022 10.764.317 R$ 34.950.721,23 R$ 168.874.750,49 R$203.825.471,72 R$ 7.120.356,35
15 3.158.795 10.762.907 R$ 29.307.543,11 R$ 168.852.631,98 R$198.160.175,09 R$6.821.634,22
16 2.693.718 10.797.205 R$ 24.992.522,17 R$ 169.390.703,01 R$194.383.225,19 R$6.610.552,18
17 2.341.929 10.870.003 R$ 21.728.593,07 R$ 170.532.785,72 R$192.261.378,78 R$ 6.473.846,38
18 2.080.018 10.984.693 R$ 19.298.565,67 R$ 172.332.091,05 R$191.630.656,72 R$ 6.401.708,39
19 1.890.921 11.146.638 R$ 17.544.105,99 R$ 174.872.736,61 R$192.416.842,60 R$ 6.388.403,44
20 1.989.854 11.844.401 R$ 18.462.014,58 R$ 185.819.512,90 R$204.281.527,48 R$6.778.784,57
21 2.094.251 12.602.208 R$ 19.430.623,47 R$ 197.708.291,31 R$217.138.914,77 R$7.201.265,16
22 2.204.429 13.428.272 R$ 20.452.862,00 R$ 210.667.891,16 R$231.120.753,16 R$ 7.660.023,35
23 2.320.722  14.332.359 R$ 21.531.834,75 R$ 224.851.568,09 R$246.383.402,84 R$8.160.009,80
24 2.443.484 15.326.134 R$ 22.670.832,26 R$ 240.442.282,53 R$263.113.114,79 R$8.707.112,73
25 2.573.092 16.423.561 R$ 23.873.342,43 R$ 257.659.147,69 R$281.532.490,12 R$ 9.308.359,99
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Ano I?_e;;;an dc:)a DSST;?S) 2 Receita Lajeado Receita Estreito R&?&ﬁ;?;; i ecITjggglgt:lm

26 2.709.943 17.641.416 R$ 25.143.062,67 R$ 276.765.323,47 R$301.908.386,14 R$9.972.166,20
27 2.854.461 18.999.896 R$ 26.483.912,77 R$ 298.077.683,71 R$324.561.596,48 R$10.708.635,38
28 3.007.094 20.523.379 R$ 27.900.048,60 R$ 321.978.657,86 R$349.878.706,46 R$11.529.931,55
29 3.168.316 22.241.343 R$ 29.395.876,65 R$ 348.930.739,70 R$378.326.616,36 R$12.450.732,64
30 3.338.630 24.189.506 R$ 30.976.069,50 R$ 379.494.266,90 R$410.470.336,40 R$13.488.786,61

Fonte: elaboragéo prdpria.

As receitas relativas a implantacédo e operagdo dos terminais sofre alteracdo em funcéo da
movimentacdo anual de cargas, como demonstrado na secdo 7.1.3. Porém, adotando-se
uma postura conservadora, optou-se por manter os mesmos valores do cendrio tendencial,
em funcdo de ndo ter sido feita uma simulagdo por terminal, para se ter valores mais

precisos.
7.3.3 Concessado por desempenho

A concessdo de desempenho corresponde a implantacdo do Programa Territorial, por
meio da concessdo de uso de areas publicas para implantacdo de empreendimentos e
estabelecimento de metas de desempenho econdmico definidas a partir da analise dos

programas territoriais apresentados via manifestacdo de interesse.

Dentre as metas de desempenho econémico minimo esperadas a partir da implantacéo do

programa proposta, podem-se citar:

- numero de empregos gerados ao longo do periodo de concessdo: 77.327
(Tabela 7-14);

- incremento de demanda gerado ao final do periodo de concessao:
11.220.102 toneladas (Tabela 7-15); e

- receitas fiscais acumuladas no periodo de concessao: valor equivalente ao
total de contraprestacdo, no caso R$ 8.848.842.311,56, demonstrados na

se¢do 7.3.4.

Essas metas devem ser atingidas a partir da atracdo de investimentos produtivos para as
regides polo. No programa proposto nessa simulagdo, devem ser incluidos ainda
promogéo da capacitacdo dos agricultores, de assisténcia técnica e fomento da pesquisa
em melhoramento da producdo agropecuaria, e contratos com produtores locais. Cabe

ressaltar que, como foram previstos investimentos ligados as cadeias produtivas em
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destaque na regido, a implantacdo desses empreendimentos gera um aumento de demanda

da producéo local, fomentando o crescimento econdmico do setor.

A remuneragdo do concessionario de desempenho econdmico se d& pela exploragao dos
empreendimentos implantados e/ou contratos com empresas terceiras para implantacdo
dos empreendimentos. A alocacédo de riscos e mecanismos de garantia seguem a proposta

apresentada no capitulo 6.
7.3.4 Andlise fiscal do investimento

Como explicado no capitulo 6, a analise fiscal seria feita apds a analise financeira, a fim
de se verificar se 0 montante pago pelo setor publico esta sendo recuperado pelas receitas
fiscais associadas ao projeto. Porém, como esse estudo de caso visa verificar a
aplicabilidade do Programa de Consolidagdo Comercial para garantir o equilibrio
financeiro do projeto e manter sua sustentabilidade fiscal, a ordem das anélises foi
invertida: primeiramente calculou-se o montante de arrecadacdo fiscal associada ao
projeto em um primeiro nivel de efeitos diretos, indiretos e induzidos; posteriormente
verificou-se os resultados financeiros possiveis de serem alcancados com valores de

contraprestacdo limitados pelas demonstracdes fiscais.

Foram seguidos os procedimentos de calculo descritos na se¢cdo 6.3.7 para estimativa dos

efeitos diretos, indiretos e induzidos.

o Efeitos diretos
O calculo dos efeitos diretos relativos a implantacdo, operacdo e manutencdo da hidrovia

seguem as mesmas premissas adotadas no cenario tendencial. O Unico valor que se altera
é o resultado da receita fiscal relativa a operagdo, visto que ha um aumento de demanda

e consequentemente, aumento da receita de operacao.

o Efeitos indiretos
Os efeitos indiretos relativos as fases de implantacéo e operacdo da hidrovia se mantém

0s mesmos observados no cenario tendencial, porém agregam-se 0s impostos incidentes

no incremento de producgéo dos polos.

Em relacdo a producéo proposta no Programa Territorial, os produtos nos quais incide

IPI, de acordo com a Tabela de Incidéncia do Imposto Sobre Produtos Industrializados
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(TIPI) de 2012 s&o bebidas alcodlicas, bebidas ndo alcodlicas e produtos de couro. O total
produzido corresponde a capacidade em funcgdo da disponibilidade de matéria-prima e da
produtividade das unidades fabris caracteristicas de cada setor. Os precos unitarios foram

pesquisados em estabelecimentos comerciais e referem-se ao ano 2016 (Tabela 7-17).

Tabela 7-17: Imposto sobre Produtos Industrializados produzidos nos Polos.

Valor 1Pl
Produto Producéo Unidade unitario Valor IPI
(%0)

(R$)
Bebidas 140.344.694 litros R$ 7.50 040 R$421.034.081,92
alcodlicas
Bebidas nao 3.691.869.975 litros R$ 3,00 027 R$2.990.414.679,90
alcodlicas
CPJSS'(;”OS de 500.321 boi R$ 640,00 0,10 R$ 320.205.240,00

Fonte: elaboragdo propria.

Observa-se que a capacidade de producdo de bebidas ndo alcoolicas é muito elevada,
correspondendo a cerca de 20% da producéo de refrigerantes do Brasil. Por essa razéo,

adotou-se nos cenarios como producdo maxima, 50% desse valor.

Por fim, soma-se aos efeitos indiretos o Imposto de Renda de Pessoa Fisica, relativo aos
empregos gerados pela producdo incentivada nos polos. Conforme apresentado
anteriormente, o nimero de empregos foi calculado para cada atividade, distribuido por
faixa de renda, conforme perfil da atividade. Para cada faixa de renda foi adotado um
valor de salario médio, correspondente a média dos extremos da faixa. Como a ultima
faixa de renda pode apresentar valores muito distintos, foram consideradas duas
subfaixas, divididas conforme proposi¢éo do trabalho de Déria (2013). Foi entdo possivel
calcular o valor de imposto de renda, apresentado na Tabela 7-18, referente ao Gltimo ano
do horizonte de projeto. O célculo do imposto retido na fonte é dado pelo rendimento
bruto (RB) menos a parcela referente ao INSS, menos o valor de deducéo por dependente
(DP), multiplicado pela aliquota do IRPF, subtraindo-se a parcela a deduzir (D).

IRPF= (RB - (RB X INSS) - DP) x IRPF — D (10)
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Tabela 7-18: Imposto de renda de pessoa fisica

Aliquota IRPF (anual —
. - Salario médio INSS  Aliquota Pareclaa N°
Faixa salarial - - referente ao ano
(mensal) (salario  IRPF deduzir empregos 30)
médio)
até 1903,98 R$ 1.500,00 8% isento isento 63.350 R$ -
1903,99 - 2826,65 R$ 2.365,32 9%  7,50% R$ 140,12 10.505 R$2.686.728,13
2826,66 - 3751,05 R$ 3.288,86 11% 15% R$ 350,11 1.180 R$ 1.259.571,79
3751,06 - 4664,68 R$ 4.305,00 11% 22,50% R$ 630,10 754  R$2.098.921,11
acima de 4664,68 R$ 6.000,00 11% 27,50% R$ 863,33 769 R$5.957.525,28
acima de 4664,68 R$ 12.000,00 11% 27,50% R$ 863,33 769 R$21.183.725,28

Total 77.327 R$ 33.186.471,59

* Valores referentes a Tabela de abril de 2015. Valor maximo do INSS no periodo de R$ 513,01. Fonte:

elaboracéo prdpria.

o Efeitos induzidos
A estimativa dos efeitos induzidos deriva da relacdo despesa/renda e da analise do perfil

de despesas de cada classe de renda. Foram considerados os dados do estudo de Déria
(2013), que investigou a evolucdo do padrdo de consumo das familias brasileiras no
periodo de 2003 a 2009, conforme apresentado no capitulo 6. Os valores relativos as
aliquotas de impostos foram calculados de acordo com os dados de IBPT (2015),
desconsiderando-se PIS e COFINS, considerados a uma taxa de 9,5% em geral. A Tabela

7-19 apresenta os valores utilizados nos calculos.

Tabela 7-19: Aliquotas médias de impostos calculadas a partir dos dados de IBPT (2015).

% médio de imposto

(desconsiderando

Item PIS/COFINS - 9,5%)
Alimentagao 18,00%
Transporte urbano 24,25%
Combustivel (média de impostos entre alcool e gasolina) 29,10%
Manuteng¢do (média de impostos sobre pegas de veiculos) 34,54%
Aquisicao de veiculos (média de impostos sobre aquisi¢ao de

bicicleta, moto ¢ automével) 38,04%
Energia elétrica 25,00%
Manutenc@o do lar e artigos de limpeza 26,07%

Fonte: elaboracéo propria a partir de IBPT (2015).

Os resultados sdo apresentados na Tabela 7-20, e os valores séo referentes ao ultimo ano

do horizonte de projeto.
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Tabela 7-20: Resultados do calculo dos efeitos induzidos.

Faixa salarial (2016)

Impostos alimentacdo

Impostos transporte

Imposto habitacéo

R$ 2.036,30
R$ 341781
R$ 6.254,62
R$ 18.739,27
Total

R$ 57.635.323,20 R$ 57.612.540,01
R$ 10.820.074,22 R$ 14.618.550,01
R$ 1.546.818,61 R$ 3.357.531,56
R$ 1.302.651,35 R$ 4.132.628,52
R$ 71.304.867,38 R$ 79.721.250,09

R$ 28.368.155,34
R$ 6.593.661,63
R$ 169.819,49
R$ 1.529.562,69
R$ 37.661.199,15

Fonte: elaboragdo prdpria.

Em relacdo a producdo e aos empregos gerados, adotou-se como premissa para a

simulacdo que até o ano 15 seria implantada apenas 50% da capacidade de producédo do

ano final, e do ano 16 ao 30 estaria disponivel 100% da capacidade, com crescimento

gradual da producdo. Sendo assim os valores de producdo e receitas fiscais variam

anualmente. A Tabela 7-21 apresenta a consolidacdo dos resultados, indicando o valor

presente acumulado no periodo de tempo de concessao (30 anos).

Tabela 7-21: Arrecadacao fiscal ao término do periodo de concesséo, em valor presente.

Imposto Aliguota Valor Presente
Efeitos diretos R$ 4.136.138.425,42
Implantagdo da hidrovia ISS 5% R$ 110.945.920,78
Implantacédo das eclusas ISS 5% R$ 84.718.682,54
Operagéo do transportador ICMS 12% R$ 1.220.248.982,66
IRPJ 5%
Concessionario R$ 2.720.224.839,43
Efeitos indiretos R$ 3.913.559.608,23
Imposto de renda sobre IRPF variavel R$ 114.454.700,88
novos empregos
Sinalizagdo IPI 5% R$ 8.673.210,73
Concreto IPI, ISS, 24% R$ 72.356.245,61
ICMS
Producéo bebidas alcdolicas IPI 40% R$ 612.856.679,00
Producéo bebidas ndo IPI 27% R$ 2.176.421.919,60
alcoolicas
Producéo artigos de couro IPI 10% R$ 928.796.852,41
Efeitos induzidos R$ 650.751.627,07
Alimentacéo, transportes e ICMS, IPI, variavel R$ 650.751.627,07
habitacdo ISS
TOTAL R$ 8.700.449.660,72

Fonte: elaboragéo propria.

Cabe ressaltar que se trata de um calculo conservador, que leva em conta apenas o

primeiro nivel de interacdes econdmicas das cadeias produtivas abordadas. Sabe-se,

portanto, que a arrecadagéo total € superior ao valor encontrado.
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Realizados todos os calculos anteriores € possivel realizar a analise de sustentabilidade

fiscal do cenério proposto, verificando se a arrecadacdo fiscal gerada pelo projeto,

considerando seus efeitos diretos, indiretos e induzidos é suficiente para equilibrar o valor

da contraprestacdo, conforme modelo geral, apresentado na Figura 7-3. A verificacdo

final é feita avaliando-se os indicadores financeiros obtidos quando se considera o valor

da contraprestagédo equivalente ao montante de arrecadacéo fiscal.
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PATROCINADA

Custos de
manutencgio

Custos de
implantacdo

<=

Receitas
eclusagem

Receitas licencas
terminais
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produtiva Empregoe
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Arrecadagéo
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Figura 7-3: Fluxograma da andlise de sustentabilidade fiscal do investimento. Fonte:

fiscal

elaboracéo propria.
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7.3.5 Analise financeira do projeto

Foi realizada a demonstracdo financeira do fluxo de caixa do projeto no periodo de

concessao e os resultados consolidados sdo mostrados na Tabela 7-22.

Tabela 7-22: Resultados do modelo proposto.

Unidade Valor Presente

CUSTOS R$ -232.222.862,23
Manutengao hidrovia R$ -199.046.120,36
Manutencéo e operacdo da eclusa R$ -37.157.950,89
INVESTIMENTOS R$ -3.922.221.682,65
Projeto R$ -47.789.142,19
Dragagem R$ -457.812.806,29
Derrocagem R$ -1.449.502.232,06
Sinalizacdo R$ -272.743.851,22
Implantacéo das eclusas R$ -1.694.373.650,90
RECEITAS R$ 976.569.769,75
Tarifa manutencéo R$ 776.045.435,41
Licenca dos terminais R$ 173.909.951,12
Tarifa eclusagem R$ 26.614.383,22
CONTRAPRESTACAO R$ 8.700.449.660,72
IMPOSTOS R$ -3.511.676.862,51
PIS/PASEP 1,65% -159.670.820,60
Cofins 7,60% -735.453.476,72
IRPJ/ CSLL 34,00% -2.674.438.287,02
Depreciagdo -625.791.587,27
Creédito PIS/Cofins -57.885.721,82
LAIR 8.549.672.270,92
ANALISE DO INVESTIMENTO

Custo de Capital % 12%
VPL R$ R$ 2.010.898.023
TIR % 17%
Pay-back simples anos 10
Pay-back descontado anos 16
Taxa de rentabilidade 0,45

Fonte: elaboragdo propria.

Observa-se que foi possivel atingir uma TIR de 17% e um tempo de retorno de 16 anos,
0 que sdo considerados bons indicadores para investimentos no setor. O fluxo de caixa

completo é apresentado no Apéndice E.
7.3.6 ldentificacao de riscos

Como explicado na se¢do 6.3.3, a analise de risco é especifica de cada projeto. No modelo
aplicado ao estudo de caso existem dois tipos de concessdo associados: a concessdo
patrocinada de infraestrutura e a concessdo de desempenho econdémico. Na se¢édo 6.3.4,

previu-se que 0s riscos associados a concessdo de desempenho econémico fossem
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assumidos pelo setor privado, como em uma concessdo de direito real de uso de bem
publico, e devem ser analisados pelo concessiondrio de acordo com o tipo de
empreendimento a ser implantado e seu plano de negdcios. Ja os riscos associados a
concessao patrocinada, podem ser compartilhados com o poder publico e por isso
requerem um estudo mais detalhado. Nesse estudo, aprofundou-se na identificacdo e

gerenciamento dos riscos da concessao patrocinada.

A identificacdo de riscos feita para efeito dessa analise se deu em duas etapas e foi
desenvolvida como objeto de parceria entre esta tese, um projeto de iniciacao cientifica e
monografia de graduacao, resultando no artigo de Santana et al. (in press). A primeira
etapa corresponde ao estudo bibliografico apresentado na sec¢do 4.2, com anélise de
trabalhos realizados por Chung, Renser e Rose (2010), Bertozzi (2015), Antunes, Duarte
e Aragdo (2015) e Cruz e Marques (2012). Nesta etapa foram identificados os riscos que
podem afetar a implantacdo de projetos de infraestrutura de transportes sob qualquer
modelo de contrato, dando preferéncia por riscos em infraestruturas hidroviarias e riscos
em PPPs. A categorizacdo inicial dos riscos encontrados precisou ser refeita, afim de que
todos estivessem em um padrdo de nomenclatura. A classificacdo finalmente adotada
para padronizar os riscos encontrados foi a de Antunes et al. (2015), uma vez que estes
realizaram uma anéalise qualitativa dos riscos endégenos da hidrovia do Rio Tocantins,
mesmo objeto de estudo, baseando-se em relatérios técnicos da hidrovia e com

informacdes obtidas com especialistas e profissionais locais.

A segunda etapa se deu pela andlise das as informacdes referentes a elaboracdo do
EVTEA disponiveis até dezembro de 2015, e pelo levantamento de Santana et al. (in
press). Foram identificados 49 riscos, divididos em 11 categorias: terreno;
socioambiental; financeiro; projeto; constru¢do; demanda; relacionamento; operagéo e
manutencdo; rede ou integracdo; regulatorio; e forca maior. A relacdo completa dos riscos

é apresentada no Apéndice F.

Da anélise documental foi possivel observar que grande parte dos riscos levantados
previamente s@o reflexos de incertezas e condigOes adversas descritas nas literaturas.
Pode-se destacar que os fatores mais criticos da implantacdo da hidrovia estdo
relacionados a obtencdo de licencas, visto o grande impacto socioambiental que sera

causado a regido. Seguindo este raciocinio, ha a probabilidade de ocorréncia de protestos
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publicos, devido a populacédo situada na area de influéncia, que tem como parte do seu

sustento atividades ligadas aos rios que compdem a hidrovia (como a pesca).

Visto que para 0 bom desempenho no fluxo de cargas da regido é de grande importancia
a integracdo modal, foi incluido um risco de rede (integracdo), quando a operacdo na
hidrovia € afetada por ineficiéncia na entrega ou recebimento por outro modo de
transporte. Houve também a inclusdo de um risco de demanda, descrito como a redugéo
da demanda devido ao desvio modal provocado por infraestruturas construidas pelo Poder
Concedente, em razdo de estarem previstas, conforme informacbes do EVTEA, a
possibilidade de ampliacdo da rodovia BR 153, e plena operacdo da ferrovia Norte-Sul,
cujos tracados sdo, em sua maioria, paralelos a hidrovia. Santana et al. (in press)
identificam ainda a necessidade de considerar o risco de inclusdo de obrigacdes nédo
previstas no edital, a partir da analise de relatorios de auditoria e acordaos determinados

pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU), acerca de obras hidroviarias.

Quanto aos riscos regulatorios, foram incluidas as probabilidades de mudancas na
legislacdo vigente e regulamentacdo ambiental. Também as alteragBes nas taxas
combinadas em contrato, impostos e o risco cambial (¢ recomendado que ndo seja

permitido que o investidor se endivide em moeda estrangeira).

O risco de forca maior, sendo comum nas literaturas estudadas, foi incluido na matriz,
podendo ser oriundo de eventos climaticos, deslizamentos de terras ou eventos que
impedem o parceiro privado de cumprir suas obrigacgdes. Este risco foi dividido em dois
tipos: forca maior seguravel e ndo seguravel, assim como adotado na matriz do Rio

Magdalena.

Apos a identificacdo prévia dos riscos, foi feita uma avaliagdo quanto aos seus niveis de
impacto e probabilidade de ocorréncia, para que se pudesse calcular o grau do risco, de
acordo com as recomendagbes do PMI (2013). Foi utilizada a matriz elaborada por
Santana et al. (in press) cujos resultados séo apresentados no Apéndice F, construida a
partir dos impactos levantados por Antunes et al. (2015) em dados de projetos reais, e das
probabilidades, que foram obtidas a partir da analise de estudos técnicos da hidrovia,

verificando-se a presenca dos riscos ja levantados no projeto em questéo.
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Assim como recomenda o PMI (2013), as porcentagens de aumento no custo ligadas aos
niveis de impacto foram ajustadas por Santana et al. (in press) baseando-se em dados de
projetos anteriores. Esses aumentos foram determinados com base em ocorréncias,
aditivos contratuais, multas, auditorias e outros dados que relatam o aumento do custo
previsto em obras hidroviarias no Brasil. Foram utilizados dados de: Companhia Docas
do Rio de Janeiro (CDRJ), Companhia Docas do Estado de Séo Paulo (CODESP),
Companhia de Desenvolvimento dos Vales do Sdo Francisco e do Parnaiba
(CODEVASF), Portal do TCU. A identificacdo dos documentos consta no Anexo A. Os
resultados mostraram uma importante variacdo em relacdo aos valores de impacto obtidos

na literatura, e se mostram mais aplicaveis, por se basearem em dados reais.

As probabilidades de ocorréncia de cada risco foram determinadas a partir do trabalho de
Antunes et al. (2015), que apresenta esses valores a partir de entrevistas com especialistas
tendo como objeto a propria Hidrovia Tocantins, da analise dos estudos técnicos da
hidrovia, como os Estudos de Viabilidade Técnica, Econémica e Ambiental (EVTEA) da

mesma e também com base nos registros de outras obras hidroviarias do Brasil.

O Apéndice F apresenta os valores de probabilidade e impacto presentes na literatura
pesquisada, tomando-se como principal referéncia o trabalho de Antunes et al. (2015) que
apresenta esses valores a partir de entrevistas com especialistas tendo como objeto a
prépria Hidrovia Tocantins. No entanto, os valores de probabilidade foram reavaliados
de acordo com as informacdes presentes nos documentos de elaboracdo do EVTEA da
hidrovia e os valores de impacto foram calculados com base em casos de outras obras

hidroviarias como descrito anteriormente

A classificagéo de riscos quanto ao grau foi obtida por meio da matriz de probabilidade e
impacto, proposta pelo PMI (2013) e a equivaléncia das classes de impacto desenvolvida
por Santana et al. (in press) apresentadas no Apéndice F. Observando a matriz € visto que
21 riscos sdo altos, 18 sdo medios e somente 10 sdo baixos, e que a maioria dos riscos

altos possui probabilidade e impacto que variam de médio a alto.

Apbs a analise qualitativa, tem inicio a analise quantitativa, com objetivo de auxiliar na
tomada de decisdo, identificando o valor monetario associado ao risco. No entanto, como
0 proprio PMI (2013) ressalta, essa andlise requer dados consistentes e bem definidos

para ser confidvel. Como os estudos considerados séo referentes a fase de EVTEA ainda
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ndo concluida e sem algumas informagdes mais aprofundadas como no caso de um projeto
bésico, as incertezas sdo maiores do que serdo ao final do estudo, podendo levar a uma
interpretacdo indevida dos resultados de uma andlise quantitativa nessa fase. Dessa forma,
considerou-se mais relevante proceder a analise de gestdo de todos os riscos. No processo
de gerenciamento dos riscos, sdo identificados os mecanismos de prevencao e mitigacao,
destacando-se os que requerem custo adicional, contribuindo assim para uma posterior
andlise quantitativa, ao final do projeto. Nessa tese, portanto, optou-se por ndo realizar a

analise quantitativa.
7.3.7 Alocacdo e gerenciamento de riscos

Como o modelo proposto envolve uma forma de concessdo inédita, o levantamento,
andlise e alocacdo dos riscos associados a concessdo de desempenho econémico foram
desenvolvidos nesse trabalho, tendo como base tedrica os estudos sobre riscos em outras

modalidades de concessdo. A matriz completa é apresentada no Apéndice F.

Na alocagdo dos riscos, seguiram-se os critérios basicos de alocacdo ao parceiro mais
capacitado, além de que, € mais adequado que o parceiro privado se responsabilize pela
maioria dos riscos de projeto, construcdo, financiamento, manutencdo e operacdo. A
seguir sdo resumidas a alocacdo e técnica de gerenciamento proposta para cada tipo de

risco:

— Riscos de terreno: O parceiro privado ficou responsavel pela maioria dos
riscos de terreno, que foram classificados como médios e altos. Apenas o
sobrecusto devido a variagfes no valor previsto de aquisicdo de terrenos ou
compensacdes socioecondmicas foi alocado ao setor publico, seguindo a
recomendacéo de Ribeiro (2015). Como mecanismo de gerenciamento foram
priorizadas acbes de prevencdo, relacionadas aos procedimentos de
planejamento e fiscalizacdo do empreendimento. Parte-se do principio de que
uma clareza dos estudos precedentes a licitacdo contribuira para que parceiro
privado efetue um planejamento mais condizente com a realidade a ser
encontrada em campo, reduzindo as incertezas do projeto. Caso as agdes de
prevencdo ndo sejam suficientes, propde-se algumas acdes de mitigacéo,
como o reequilibrio econémico financeiro, para o risco de sobrecusto nos

valores de aquisicao dos terrenos e a incorporacao de clausulas que relacionem
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a remuneracdo ao desempenho da contratada, gerando um maior incentivo ao
cumprimento de prazos estabelecidos.

Riscos socioambientais: Foram identificados oito riscos socioambientais
divididos entre setor publico e setor privado, seguindo o principio bésico de
alocacdo ao parceiro mais capacitado para gerenciar o risco. Sob
responsabilidade exclusiva do poder publico, ficaram os riscos de aumento de
custos e atrasos associados com descobertas historicas, geologicas e
arqueoldgicas ou outras atinentes ao patrimoénio cultural e atrasos ou
alteragBes no projeto para viabilizar uso de terras indigenas, seguindo as
recomendacdes de Ribeiro (2015) e Chung et al. (2010). Nesses casos, a
alternativa de mitigacdo encontrada refere-se a clausula de reequilibrio
econémico-financeiro do contrato. Os riscos alocados ao parceiro privado séo
aqueles de dano ambiental causado por atividades sob responsabilidade do
mesmo, e sdo seguraveis. Também foram definidos mecanismos de
prevencdo, relacionados ao processo de planejamento transparente, bem
documentado e ampla comunicagdo com os atores envolvidos.

Riscos financeiros: Os riscos financeiros foram alocados ao setor privado,
adotando-se fundos de reserva privados, como no caso estudado por Lopes
(2016). A excecao coube ao risco de atraso ou auséncia de pagamento da
prestacdo pecuniaria ao associado, para o qual foi prevista a possibilidade de
reequilibrio econémico-financeiro ou utilizacdo do fundo garantidor para
mitigacdo. Observa-se que o modelo proposto permite ainda duas formas de
prevencdo desse risco, considerado um dos principais analisados pelo setor
privado no Brasil: (i) exigéncia de analise de sustentabilidade fiscal anterior a
contratagdo, por meio do método de célculo apresentado no capitulo 6; (ii)
exigéncia de comprovacdo da receita fiscal gerada pelo parceiro privado e
concessionario de desempenho econémico ao longo do contrato. Esses
mecanismos fortalecem a transparéncia das finangas publicas, contribuindo
para aumentar a seguranga do setor privado em relagdo ao investimento.
Riscos de projeto e riscos de construgdo: Os riscos de projeto e construgédo
foram também alocados ao setor privado, por se tratar de uma etapa sob
responsabilidade do concessionario. Para esses riscos foram definidas acfes

de prevencéo voltadas para o controle do recebimento e analise de informacéo
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prévia a licitacdo, permitindo maior correspondéncia entre o planejamento e
as condicdes reais de projeto. Como mitigacao, seria necessario prever reserva
de contingéncia, sendo esses riscos de maior impacto no custo do
empreendimento, devendo passar por uma analise quantitativa. Apenas 0s
riscos de exigéncia de criacdo de obras solicitadas pela Autoridade Ambiental
posteriores a expedi¢cdo da licenga/autoriza¢do por razées ndo imputaveis ao
associado e auséncia de concorrentes suficientemente capacitados para a
realizacdo do projeto foram alocados ao poder publico, por serem de
controlaveis pelo mesmo. Para o risco de sobrecusto devido a variacdo de
pregos/indisponibilidade local de insumos, tecnologia e mdao-de-obra foi
identificada como forma de prevencdo a firmacdo de contratos do tipo turn
key com os fornecedores, evitando que essas varia¢fes impactem a construcao
do empreendimento.
Riscos de demanda: Dentre os riscos associados a demanda, o Unico
compartilhado com o poder publico foi o de reducdo de trafego permanente
em razdo do desvio para nova via ou novo modal concorrente, construidos
pelo parceiro publico. Entende-se que o setor privado deve assumir o risco das
infraestruturas presentes nos planos estratégicos aprovados no momento da
contratacdo. Os efeitos de novos empreendimentos, ndo previstos no momento
da contratagdo, devem ser assumidos pelo poder publico (RIBEIRO, 2015).
De acordo com Vélila (2005), ambas as partes sdo responsaveis pela alteracao
na demanda. O setor publico tem maior controle sob os fatores politicos,
econémicos e setoriais que influenciam a viabilidade do projeto. Por outro
lado, devido ao setor privado ser motivado a atender os interesses do setor
publico, por ser caracterizado como mais eficiente para garantir a qualidade
do servico, esse também deve assegurar os riscos de demanda.
Ao setor privado cabe a responsabilidade de sobredemanda que ocasione
prestacdo inadequada dos servicos, devendo ser adotada clausula de
desempenho prevendo remuneracdo variavel com nivel de servigo ofertado,
afim de prevenir a ocorréncia do risco.
Ja para o risco de variagdo nas receitas minimas como resultado de mudancas
na demanda, o modelo proposto permite uma nova forma de
compartilhamento entre os parceiros privados, em que 0 concessionario por
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desempenho econdmico assume parte dos riscos associados a demanda, visto
que a geracdo de demanda compreende uma de suas metas de desempenho.
Esse comprometimento pode ser formalizado por um contrato do tipo take or
pay entre 0S concessionarios.

Riscos de relacionamento: Considerando que ambos 0s parceiros tém
responsabilidade sobre a execucao do contrato, 0s riscos de cisdo e de pouca
experiéncia com contratos de PPP devem ser compartilhados. Como proposta
de mitigacdo, devem ser previstos mecanismo de revisdo de metas e seu
detalhamento de forma a recompor sua viabilidade do contrato, além de
clausula de indenizacdo em caso de descontinuidade por uma das partes.
Riscos de manutencéo e operacdo: Os riscos de manutencdo e operagdo foram
considerados altos, e 0 Unico alocado inteiramente ao setor publico foi o risco
de 6rgdo regulador do contrato modificar o plano de investimento ou as
especificacbes do servico, 0 que caracterizaria uma alteracdo unilateral do
contrato, gerando direito ao reequilibrio econémico-financeiro.

Riscos de rede: O risco de os servi¢os contratados ou sistema de prestacao
desses servigos serem afetados por outra infraestrutura, servicos ou sistemas
de entrega dos servicos contratados foi considerado alto. Quando a operacgéo
é afetada por falta de acessibilidade provocada por estruturas de outras
parcerias ou do setor publico, a responsabilidade é do setor publico, gerando
motivacao para o reequilibrio econdmico-financeiro do contrato. Quando a
causa ndo for oriunda do setor publico, a responsabilidade é do setor privado,
devendo mitigar os efeitos por meio de reserva de contingéncia.

Riscos regulatérios: Em relacéo aos riscos regulatorios, no caso de alteracoes
tributarias e cambiais, existem mecanismos de seguro que podem ser
utilizados pela parte privada, porém para mitigar efeitos de risco moral na
utilizacdo desses mecanismos de seguro, ha uma partilha destes riscos entre o
setor publico e o setor privado. Caso o governo fornega garantia cambial, por
exemplo, este ndo deve permitir que o investidor se endivide em moeda
estrangeira livremente. Além disso, a legislacédo prevé que, ressalvado o caso
do imposto de renda, o risco de criagdo, extin¢do ou alteragéo dos tributos ou
encargos legais é da Administracdo Publica (RIBEIRO, 2015). Os demais

riscos de variacdo na regulamentacdo especial ou na regulamentacédo
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ambiental e alteracGes na taxa em relacéo a taxa inicialmente combinada no
contrato sdo de responsabilidade do poder publico.

— Riscos de forca maior: Os riscos de forga maior, nos casos em que houver a
possibilidade de contratacdo de seguros, a responsabilidade deve ser do
parceiro privado, visto que 0 seguro permitira uma reparticao social do risco
de forma mais eficiente. Quando nao houver a possibilidade de firmar o

seguro, o risco deve ser alocado ao parceiro publico (PEREIRA, 2014).

A anélise de riscos demonstra que o modelo proposto, ao associar as duas modalidades
de concessdo ndo aumenta os riscos do projeto de infraestrutura em relagdo aqueles
experimentados por outros contratos de PPP. Pelo contrario, permite a adocdo de novas
praticas de gestdo de riscos, como no caso do risco de demanda, considerado critico em
concessoes de infraestrutura de transportes. Outra pratica preventiva refere-se ao controle
da sustentabilidade fiscal no momento da decisdo de investimento pelo setor publico e
durante a execuc¢do do contrato, por ambas as partes, aumentando a seguranca e confianca

das partes envolvidas.

172



8 CONSIDERACOES FINAIS

O estudo realizado parte da busca pelo entendimento da relacdo entre oferta de
infraestrutura de transportes e crescimento econdémico. Essa relagdo é mostrada ao longo
da historia por alguns autores (FURTADO, 2004; FERREIRA et al., 2013), mas vem
sendo tratada nos projetos de infraestrutura de transportes como espontanea e exogena

aos projetos.

O Brasil apresenta um vasto territorio com caracteristicas e niveis de desenvolvimento
econémico heterogéneos. Regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste ainda sdo carentes de
infraestrutura de transportes e dependem dessas infraestruturas para melhoria dos custos
logisticos. No entanto, a demanda existente nesses locais € insuficiente para viabilizar
financeiramente alguns investimentos. Sem viabilidade financeira para o setor privado,
espera-se que os investimentos sejam feitos pelo setor pablico, esbarrando-se em um
cenario deficitario, em que medidas de contencdo de gastos sdo necessarias para o

reequilibrio fiscal.

A Administracdo Publica tem recorrido a pacotes de concessdo de infraestrutura para
viabilizar melhorias na infraestrutura de transportes do pais, associados a programas de
investimento. Nos programas divulgados pelo governo federal estdo incluidos ferrovias,
rodovias, aeroportos e terminais portuarios. N&o foi divulgado nenhum programa que
trate de concessdo de hidrovias, embora outros paises da América Latina estejam

recorrendo a essa alternativa.

O setor hidroviario apresenta grande potencial no Brasil, sobretudo na regido Norte, mas
requer investimentos de infraestrutura basica para garantir navegabilidade o ano inteiro
em trechos com extensdes a partir das quais suas vantagens, como baixo frete unitario, se
verifiquem. Esses investimentos correspondem a dragagens de regularizacéo,
derrocamento de pedrais, construcdo de eclusas em barragens existentes, sinalizacéo,

entre outros.

A concessao, principalmente na modalidade de parceria publico-privada, pode ser uma
alternativa, mas ndo deve ser entendida como forma de financiamento, com o risco de

elevar o déficit pablico, se mal gerida. A proposta apresentada, de um Programa de
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Consolidacdo Comercial, busca combater alguns dos riscos observados nas parcerias
publico-privadas, a partir de dois elementos principais: (i) a analise de sustentabilidade
fiscal; e (ii) a associacdo de uma concessdo de desempenho econdmico & concessao

patrocinada.

Embora a legislacéo, principalmente a Lei de Responsabilidade Fiscal, estabeleca limites
e preveja instrumentos de acompanhamento dos gastos fiscais, como Plano Plurianual, a
caracteristica de longa duracdo das parcerias publico privadas dificulta sua correta
consideracdo nos planos. Como resultado, os efeitos fiscais das parcerias publico-
privadas sdo mal planejados e geridos dentro do orcamento publico. Em resposta a esse
problema, a proposta apresentada traz a avaliagdo de sustentabilidade fiscal a ser aplicada
para cada projeto de investimento, fornecendo uma informagéo importante para tomada
de decisdo do poder publico, ao langar novos projetos. Além disso, a metodologia
elaborada permite 0 acompanhamento das receitas fiscais geradas. A demonstracdo e o
controle dessas receitas pelo concessionario de desempenho econdmico sdo propostos
como requisitos para o recebimento de contraprestacoes.

A concessdo de desempenho econdmico se realiza com a implantacdo de programas
territoriais. O vencedor da licitacdo € aquele que apresentar proposta com melhor
desempenho econdmico, considerando geracdo de empregos e massa salarial, receitas
fiscais e demanda de transportes. A concessdo de desempenho econdmico, aliada a
concessao patrocinada da infraestrutura de transportes, visa promover func¢ées produtivas
de forma associada a infraestrutura. A demanda deixa de ser um fator puramente exdgeno
e se torna uma meta do concessionario, assim como a melhoria da infraestrutura é
necessaria para assegurar vantagens locacionais e atrair a implantacdo de projetos
produtivos. A relacdo melhoria da infraestrutura de transportes versus crescimento
econdmico torna-se uma condicao de existéncia da concessao, em um processo planejado,

e ndo espontaneo. Essa formulacdo tem como base conceitual a Engenharia Territorial.

O estudo de caso apresentado demonstrou ser possivel assegurar a sustentabilidade fiscal
na escala de um projeto. Além disso, demonstrou que por meio da concessdao de
desempenho econdmico torna-se possivel melhorar os indicadores financeiros de uma
concessao patrocinada, preservando a sustentabilidade fiscal, visto que o aumento das

receitas fiscais € produto do crescimento econ6mico. Embora se tenha estudado um
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cenario propositivo de programa territorial, a metodologia permite a formulacdo de

inimeros cenarios, buscando-se aquele que melhor responda as necessidades e potenciais

locais, de acordo com cada projeto.

Assim, verificou-se que a hipétese inicial, de que um Programa de Consolidacdo

Comercial, associando os investimentos em infraestruturas ao crescimento econdmico

gerado, baseado nos conceitos da Engenharia Territorial desenvolvidos por Aragéo e

Yamashita (2010), poderd garantir o equilibrio fiscal dos investimentos publicos, foi

validada.

A proposta do Programa de Consolidacdo Comercial permite ainda enfrentar alguns

outros fatores criticos de uma concessdo de forma diferenciada, como mostra o Quadro

8-1.
Quadro 8-1: Resposta do modelo proposto aos fatores criticos de sucesso de uma concesséao.

Tema Fator critico Resposta

Fatores Arcabouco  legal | Uma das competéncias da Engenharia Territorial é gestdo juridica

externos definido dos contratos relativos aos programas territoriais. O entendimento da

necessidade de um arcabouco legal definido € um principio norteador
da proposicéo.

Capacitacdo técnica | A sele¢do do programa territorial e a necessidade de comprovacao

dos agentes das receitas fiscais requerem o trabalho conjunto de técnicos do setor

publicos e privados | privado e do setor publico, havendo nivelamento das informacdes.

Estabilidade O processo de gestdo politica presente na construgdo dos programas

politica e territoriais visa garantir os acordos politicos entre os atores

macroecondmica envolvidos, minimizando o cendrio de instabilidade.

Projeto Qualidade das A selecdo do programa territorial por meio de PMI possibilita uma
andlises e previsdes | avaliacdo criteriosa das propostas apresentadas, e selecdo da mais
econdmicas e completa e adequada.
financeiras
Previsédo de A demanda ndo é projetada a partir de fatores externos. O modelo
demanda proposto define metas de demanda, estabelecendo a¢des concretas, 0

que aumenta a possibilidade de controle sobre os resultados finais e
reduz os riscos associados.

Contrato Identificacdo  dos | A avaliacdo de riscos esta presente ao longo de todo o processo,
riscos incluindo os riscos associados a concessdo de uso e a0 programa

territorial. A definicdo de acBes para atingimento das metas de
producao também contribui para identificagdo dos riscos.

Alocacdo dos riscos | O risco deve ser alocado a parte com melhores condic6es de geri-lo,
caso contrario pode aumentar os custos ou inviabilizar a execugdo
dos servicos.

Clareza de | O programa territorial colabora para a atribuicdo de

responsabilidades e | responsabilidades, assim como a gestdo politica envolvendo os atores

papéis entre as | contribui para ampliar a clareza necessaria.

partes
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Tema Fator critico Resposta

Estrutura | Transparéncia e | Aspectos necessarios para assegurar o cumprimento do contrato. E
regulatoria | fluxo de | fundamental para o sucesso do modelo proposto e uma das areas de
informacdes concentracdo da Engenharia Territorial.
Indicadores de | O contrato se estabelece em termos de metas de producdo e demanda,
desempenho sendo necessario 0 monitoramento de indicadores bem definidos e
mensuraveis.

Fonte: elaboracdo propria

Pode-se concluir que o trabalho desenvolvido traz uma contribuig&o cientifica ao propor
uma metodologia de analise fiscal considerando efeitos diretos, indiretos e induzidos, e
ao demonstrar a importancia dessa avaliacdo para a tomada de decisdo de investimento.
Além disso, o estudo permitiu testar os conceitos da Engenharia Territorial,
desenvolvendo um modelo de anélise sobre um caso real. Outra contribuicdo se refere a

identificacdo de fatores criticos a partir de uma revisdo sistematica da literatura.

O estudo contribui ainda tecnicamente para a sociedade, ao aplicar o modelo proposto em
um problema real, que se refere a viabilizagdo da Hidrovia do Rio Tocantins. Visando a
aplicabilidade, a proposta foi formulada a partir dos dispositivos legais existentes, em
conformidade com a legislacdo atual. O estudo de caso permite identificar uma alternativa
de viabilizacdo da Hidrovia Tocantins, cujo projeto se discute ha décadas. Ainda, a
pesquisa traz uma contribui¢do a administracdo publica ao tratar de melhores préaticas
para o0 sucesso de contratos de concesséo e apresentar dentre os resultados uma matriz de

riscos aplicavel ao setor hidroviario.

Apesar de apresentar uma contribuicdo significativa para os estudos da Engenharia
Territorial e também para a tematica de modelos de concessdo, o estudo possui algumas

limitagdes, assim enumeradas:

— Foram utilizados dados secundarios e estudos anteriores de previsdo de
demanda, estando sujeito a eventuais vicios presentes nesses trabalhos,
mesmo que sejam de fontes seguras;

— Construgdo de cenério alternativo, no estudo de caso, utilizando o critério de
maior geracdo de receitas fiscais e potencial existente para definicdo dos
ramais das cadeias produtivas a serem implantadas. Outros critérios poderiam
ser incorporados, como tamanho de mercado interno e externo, nimero de

empregos gerados, etc.;
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— Optou-se por considerar toda a extensdo do Rio Tocantins para a analise, mas

visando a realizacdo da concessdo caberia analisar trechos separadamente.

Recomenda-se o aprofundamento e continuidade dos estudos nos seguintes aspectos:

Avaliacdo juridica da possibilidade de utilizacdo de receitas fiscais para
financiamento de projetos de infraestrutura;

Comparacdo do desempenho de cenarios produtivos visando identificar
parametros de geracédo de receitas fiscais, contribuindo para facilitar a elaboracéo
de Programas Territoriais;

Estudo de indicadores mensuraveis e alinhados com os objetivos do contrato para
0 monitoramento e controle dos contratos de concessao;

Proposicao de sistemas de informacdes para acompanhar com maior qualidade o

andamento das concessdes patrocinada e por desempenho;

Estudo para expandir a aplicabilidade da proposta a outros modais de transporte.
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APENDICES

APENDICE A - Identificac3o e alocacdo de riscos em PPPs de

diferentes infraestruturas.

Identificaco e alocagdo de riscos em PPPs de diferentes infraestruturas.

Alocacdo
H o o £ o
Categ_orla de Descricao Modo de 3 T |8 8 .
Risco transporte g > c 8 S
| & |8F 2
A viabilidade do terminal depende da
acessibilidade do transporte maritimo e Cruze
Acessibilidade terrestre. Profundidade do canal ndo Hidroviario X Marques
adequada e mal funcionamento da (2012)
ferrovia que da acesso ao porto
Construgdo das instalacdes pode afetar Cruze
Ambiental areas ambientais sensiveis, como se 0 Hidroviario  x* Marques
porto situar-se em rios naturais (2012)
Atraso na obtencdo de licengas para
Aprovacoes |mpJantagao e operagao, infracdes Iegails Rodovidrio x Bertozzi
e ndo cumprimento da regulamentacdo (2015)
especifica dos projetos
. Aumento de custos devido a elevacdo do o Bertozzi
Ativos . " Rodoviério X
custo operacional e de manutencéo (2015)
Vanelslan
Comercial Os autores ndo descrevem o risco Hidroviario X der et al.
(2014)
o Vanelslan
. x . Ferroviario,
Comercial Os autores ndo descrevem o risco A X der et al.
Rodoviario
(2014)
Novas construcBes realizadas sobre a
&rea do projeto ou a construir que nao .
Bertozzi

Construgdo foram apontadas nos cadastros de areas Rodoviério X (2015)
disponiveis, falha na seguranca do local,
prejuizos a terceiros
Obsolescéncia técnica e tecnoldgica no
método construtivo alterarando o tempo
ou a escolha do método, sobrecusto

devido: ao aumento da quantidade de Agtu;rlles
trabalho, a obras especificas de grande .
x ; . - . . (2015),
Construcéo complexidade, a indisponibilidade de Hidroviario X Cruz e
insumos e méo-de-obra local.
Marques
Aumento nos custos e no tempo para
x A N (2012)
execucdo, variagbes nos padrdes de
qualidade, riscos biolégicos, ambientais
e outros
Volume de trafego inferior as previsdes
que resulta na receita total obtido pela o Chung, et
Demanda . x Rodoviério X
projeto ao longo do prazo de concesséo, al. (2010)
variando as expectativas iniciais
Demanda Demanda inferior a projetada pelo poder Rodovidrio X Bertozzi
concedente (2015)
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Alocacdo

Categoria de - Modo de 3| g |5 g
Risco Descrigdo transporte | 5 E S
=& (8% 2
Sobredemanda que ocasione uma
prestacdo inadequada do servico . o Antunes

Demanda o X L ' Hidroviério X X et al.
variagdo nas receitas minimas como (2015)
resultado de mudancas na demanda
A demanda sofre uma incerteza, pois

Demanda e . Cruz e

- depende do desempenho da economia . o .

competicdo de ) . Hidroviario X Marques
global e dos efeitos da concorréncia de

mercado (2012)
mercados

Erro de Falta de apoio publico que pode

9 - - Chung, et
percepcao prejudicar a proposta da PPP. Provoca Rodoviario L (2010)
publica atrasos na aprovacao do projeto. '
Hidroviério, Vanelslan
Exploragéo Os autores ndo descrevem o risco Ferroviario e X* der et al.
Rodoviario (2014)
Refere-se a variabilidade nos retornos
esperados do projeto. Aumento de
custos de empréstimos e
. . AR Chung, et
financiamentos, diminuicéo da al
. . expectativa de receita ou frustragbes das - :

Financeiro receitas alternativas. E afetado pela Rodoviario X éze(r)ttg)z’i
confianca de mercado, percepcdes (2015)
publicas, atributos de consumo, ameacas
ambientais e percepges de ma conduta
(Asenova & Beck, 2003)

Atraso e sobrecustos no aporte de Bertozzi

Financeiro recursos, pagamento de contraprestacdo  Rodoviério X (2015)
pecunidria ou tarifa de remuneracdo

Hidroviario, Vanelslan

Financeiro Os autores ndo descrevem o risco Ferroviéario e x* der et al.

Rodoviéario (2014)
. . Alteracéo das condicdes de : et AT

Financeiro . ; . . Hidroviario X X etal.
financiamento ou refinanciamento

(2015)
Efeitos da crise financeira. Dificuldade Cruz e
. . de conseguir empréstimos, aumento das . - -

Financeiro - . . Hidroviario X Marques
margens necessarias para cobrir o risco (2012)
aumentaram os custos de capital.

Criacdo ou aumento de tributos ou
. encargos que afetam diretamente as o Bertozzi

Fiscais . o Rodoviério X
receitas e despesas da concessiondria, (2015)
exceto os tributos sobre a renda.

Riscos com relagdo aos eventos que tém
efeito catastrofico na capacidade de
. . - Chung, et

Forca Maior ~ ambas as partes de cumprir com suas Rodoviario X (2010)

obrigacdes. Inclui calamidades naturais '
e guerras
Eventos de forca maior ou quando sua Bertozzi

Forca Maior  cobertura é feita por seguradoras Rodoviario X (2015)
Protestos publicos e comogdes sociais Bertozzi

Forca Maior  que impedem a prestacdo do servico ou  Rodovidrio X (2015)

cobranca de tarifas
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Alocacdo

Categoria de - Modo de 3| g |5 g
Risco Descrigdo transporte [ 5 | £ | 28 S
= — o = 5
el fo* <
Hidroviério, Vanelslan
Forca Maior ~ Os autores ndo descrevem o risco Ferrovidrioe X der et al.
Rodoviario (2014)
Riscos com menor probabilidade de
ocorréncia, mas com impacto alto que
. Cruze
F . podem afetar ou desativar L .
orca Maior . Hidroviario  x Marques
completamente a infraestrutura. (2012)
Terremotos, furacdes, ataques
terroristas, guerras e etc.
Alteracdo na legislacdo do trabalho ou Cruze
Legal impostos, que afetam os resultados Hidroviario X* Marques
econdmicos da concesséo. (2012)
Eventos geoldgicos ou problemas de .
N o2 . - Bertozzi
Localizacdo  regularizacdo do terreno perante & Rodoviario X (2015)
6rgdos publicos.
Custos com prospec¢do e resgate
Localizacdo / arqueoldgico, atrasos e sobrecustos Rodoviario X Bertozzi
Terreno decorrentes de desapropriacgdo e direitos (2015)
sobre os imoveis publicos
Aumento de custo de capital, como
. provenientes do aumento da taxa de .
Macroecond- . - A - Bertozzi
. juros, variacfes das taxas de cambio, Rodoviario X
mico . . ~ - (2015)
possibilidade da inflagdo ser superior ao
indice de reajuste (Bertozzi, 2015)
Vanelslan
Manutengdo  Os autores ndo descrevem o risco Hidroviario X der et al.
(2014)
o Vanelslan
x x . Ferroviario,
Manutengdo  Os autores ndo descrevem o risco Ao X der et al.
Rodoviério (2014)
Manutengio e A_ _compIeX|dade dos equipamento _ Cruz e
utilizados no porto requer atividades Hidroviario X Marques
reparo - x
importantes de manutencéo e reparo (2012)
A midia funciona como meio de
gerenciar as expectativas da comunidade
e as percepgdes publicas. Os meios de
- comunicagdo sdo como representantes - Chung, et
Midia das partes interessadas. Impactos na Rodovidrio X al. (2010)
cobertura da midia podem ser
instantdneos e se estenderem na
comunidade.
_ Projeto mal definido e objetivos poucos
Obijetivos do -
) claros irdo enfraquecer o poder de Chung, et
projeto pouco o . Rodoviario X
claros negociacdo do governo e causar impacto al. (2010)
negativo na equivaléncia patrimonial
Operacio Aumento de custos para garantir o0s Rodovidrio . Bertozzi
perag indicadores de qualidade da operacéo (2015)
Alteracdo nas  especificaces da Bertozzi
Operacdo operacdo e nos indicadores de Rodoviério X
(2015)
desempenho
x S4o riscos que afetam a produtividade e
Operacédo e i o Chung, et
x rentabilidade do operador, como Rodoviério X
manutenc¢do al. (2010)

mudancas tecnoldgicas, variagdes de
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Alocacdo
Categoria de - Modo de 3|l g 5.
Risco Descrigao transporte | 5 | S %E S
= = o= 5
el fo* <
custos de insumos ou componentes para
manutencdo e reparo (Shen et al., 2006)
Especificacbes técnicas estarem
incoerentes com a realidade, risco de
orgao regulador do contrato modificar o
plano de investimento ou as
Operacio e e§pecif_ic§96es ) _do_ servico, _ Antunes
manutencao dISp(?anI|Idade h_ldrlca incoerente com  Hidroviario X X et al.
previsdes de projeto e sobrecusto por (2015)
conta de variacdo nos precos para a
prestacdo dos servicos operacionais, de
assisténcia as atividades de navegacdo e
dragagem
Incertezas no ambiente quanto ao
volume, caracteristicas das cargas, Cruze
Operacional ~ complexidade e  dimensdo dos Hidroviério X Marques
equipamentos que tornam a operacao (2012)
uma tarefa arriscada
A concepcédo dos terminais ¢ feita para
um periodo de 30 anos ou mais. Nesse
. tempo, a demanda total e as opcdes Cruze
P ATETD liti d Ivimento do Hidroviario * Marques
e projeto politicas para o desenvolvimentc idroviéri X qu
porto podem causar incompatibilidade (2012)

entre as caracteristicas do porto e 0s
objetivos que ele deve alcancar.

* A maioria dos riscos identificados na categoria foram alocados ao setor.

Fonte: elaborada a partir do estudo de Santana e Bracarense (in press).
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APENDICE B - PIB Municipal

Dados de PIB para sele¢do dos municipios de cada regido polo.

Municipio
1500107 - Abaetetuba - PA
1500206 - Acara - PA
1500800 - Ananindeua - PA
1501303 - Barcarena - PA
1501402 - Belém - PA
1501501 - Benevides - PA
1501782 - Breu Branco - PA
1502103 - Cameta - PA
1502400 - Castanhal - PA
1502939 - Dom Eliseu - PA
1503457 - Ipixuna do Para - PA
1503804 - Jacundé - PA
1504208 - Maraba - PA
1504422 - Marituba - PA
1504703 - Moju - PA
1505064 - Novo Repartimento - PA
1505502 - Paragominas - PA
1506187 - Rondon do Para - PA
1506500 - Santa Isabel do Para - PA
1507953 - Tailandia - PA
1508001 - Tomé-Agu - PA
1508100 - Tucurui - PA
1508126 - Uliandpolis - PA
1702109 - Araguaina - TO
1703842 - Campos Lindos - TO
1705508 - Colinas do Tocantins - TO
1708205 - Formoso do Araguaia - TO
1709302 - Guarai - TO
1709500 - Gurupi - TO
1711902 - Lagoa da Confuséo - TO
1712702 - Mateiros - TO
1713205 - Miracema do Tocantins - TO
1716109 - Paraiso do Tocantins - TO
1716208 - Parand - TO
1716505 - Pedro Afonso - TO
1716604 - Peixe - TO
1718204 - Porto Nacional - TO
1720903 - Taguatinga - TO
1721000 - Palmas - TO
1721257 - Tupirama - TO
2100055 - Acailandia - MA
2105302 - Imperatriz - MA
2105427 - Itinga do Maranh&o - MA
2109007 - Porto Franco - MA

PIB
AGRO

3451431
5974467
1127458
1354380
2403200
1118541
2917403
4454042
2398705
4564223
5341608
2659233
9175836
427089,9
3600452
10280889
11710369
5625204
5268350
3876310
4568719
2652011
2322647
3858254
10849335
1613950
11416897
2706622
1776089
10413475
4512412
2183207
1623089
1400663
9709495
3907412
6394924
1819646
2218804
1939555
20557946
3285754
8688091
2344167

Cresc.
AGRO

6%
-37%
-4%
21%
5%
-28%
12%
-19%
24%
-42%
-16%
60%
66%
80%
40%
55%
-49%
-20%
58%
-18%
33%
32%
-67%
-41%
38%
-38%
-48%
20%
-33%
-58%
26%
-35%
-15%
-28%
13%
20%
28%
-33%
-11%
26%
109%
83%
107%
32%

PIB IND

565122,1
182097,8
5509592
12561165
20557946
2183037
1734975
364299,9
2741656
242358,1
1078688
243771,3
9201795
9313331
423757,3
249391,8
5010704
2418442
482484
603117,1
376761,5
16857577
370731,4
2656946
328087,5
390467,6
174750,9
275374,8
1828132
542639,9
13023,62
3500880
1322788
1055162
4587251
1966421
1323888
174847,3
4650579
13906,84
3768618
3625752
99523,87
1445734

Cresc.
IND

29%
10%
16%
-38%
-18%
543%
14%
80%
134%
-39%
38%
13%
129%
-2%
67%
28%
334%
-23%
32%
-30%
17%
14%
7%
12%
307%
9%
-2%
45%
42%
435%
100%
8%
48%
2865%
295%
99%
70%
42%
-2%
128%
-23%
88%
-53%
2676%

PIB
SERV

816822
240970,4
4112297
1353261
20557946
435085,5
263769,1
487129
1856992
338355
194139,6
295183,7
3488856
921010
415952
336984,8
952819,3
274309,8
352128,7
352429,9
3073121
754900,6
200539,5
2213756
183176,7
343278,1
179479,7
350087,2
1280831
134166
29159,76
181872,8
573663,1
70417,68
214304,6
92187,73
598620,2
166252
4236015
25246,63
1279727
2918590
131468,9
221943,6

Cresc.
SERV

90%
58%
57%
13%
34%
76%
78%
59%
95%
75%
109%
57%
86%
151%
141%
97%
80%
35%
47%
63%
61%
49%
112%
75%
128%
65%
26%
147%
62%
89%
145%
31%
34%
93%
87%
72%
109%
136%
109%
193%
28%
64%
46%
199%

PIB
TOTAL

750728
280301
4155795
3467361
20557946
754962
466338
457759
1959595
356819
350346
287314
4423290
887599
444619
420785
1557692
311463
408373
426736
343622
2722134
239769
2201523
350445
345228
314305
359149
1323450
313722
84151
633916
686936
203818
380716
368123
759608
176920
4130976
47727
1833847
2853989
226390
417628

Cresc.
TOTAL

80%
6%
48%
-14%
27%
185%
32%
43%
107%
17%
38%
50%
103%
113%
128%
74%
76%
8%
48%
20%
48%
19%
13%
46%
86%
32%
-29%
112%
46%
-23%
44%
10%
28%
253%
65%
74%
90%
66%
77%
70%
16%
69%
50%
383%
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APENDICE C - Base de dados utilizada para calculo de producio e empregos gerados

%

%

%

%
0,
Capacidade - . %o Empr A Emp,r €90s Empr €g0s Empregos
L - Empregos Referéncia da capacidade Empregos salario salario salario e
Estado CNAE Atividade produtiva : duti l4rio até R R R salario
adotada (t/ano) totais produtiva salario até entre R$ entre R$ entre R$ acima de
R$ 1903,98 1903,99 e 2826,66 e 3751,06 e RS 4664 68
R$2826,65 R$3751,05 R$4664,68 '
Fabricacdo de 6leos e
104 gorduras vegetais e 78.000 33 Qlagar S R, T 95,00% _ 5,00% _ _
animais
Moagem, fabricacéo de Slizngrrllli?/lel em:
106 produtos amilaceos e de 1.500.000 900 p T 87,68% 7,78% 4,05% 0,49% _
: o http://www.bianchinisa.com
alimentos para animais
.br/apresentacao/pt-br
Ourofino Agrociéncia
Fabricacéo de produtos 100.000.000 Disponivel em: . o 8
e quimicos inorganicos (litros/ano) 2 http://www.ourofinoagrocie TR eiise - - ELRI0
ncia.com/institucional/
205 Fabricacdo ,de defensivos 1.036.000 1080 Vale Fertilizantes, Uberaba 26,02% 14.66% 8,65% 3,82% 46,85%
agricolas - MG
2 IndUstria Dasa — MG
% Fabricacdo e refino de LU Egs E:?r:grgg QIX\O'OI serre
S 107 g (processamento da 700 ~ U . *75,90% *22,05% _ *2,05% _
= agucar cana) Producdo. Disponivel em:
http://www.dasanet.com.br/
?page_id=297
Cachagaria Weber Haus
8.925 (equivalente Disponivel em:
de cana-de-agucar http://www.weberhaus.com.
111 Fabrlca(;ao,d_e bebidas para prqduzw 255 29 br/weberhaus/pt- *72 77% *12 75% *6,38% *4,43% *3,68%
alcodlicas mil litros de br/blog/cacha%C3
cachaca) %AT7aria-weber-haus-
dobra-capacidade-de-
produ%C3%A7%C3%A30
263.760
) B e L TS 600 Coca-Cola, Itabirito - MG *91,03% *5,72% *1,97% *0,80% *0,49%

alcoolicas

cana-de-agucar
para produzir 2,1
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http://www.bianchinisa.com.br/apresentacao/pt-br
http://www.bianchinisa.com.br/apresentacao/pt-br
http://www.ourofinoagrociencia.com/institucional/
http://www.ourofinoagrociencia.com/institucional/
http://www.dasanet.com.br/?page_id=297
http://www.dasanet.com.br/?page_id=297
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o

%

%

%

[0)
Capacidade % Empregos Empregos Empregos Em /:e 0s
L pacid Empregos Referéncia da capacidade Empregos salario salario salario preg
Estado CNAE Atividade produtiva - - A salario
adotada (t/ano) totais produtiva salario até entre R$ entre R$ entre R$ acima de
R$ 1903,98 1903,99 ¢ 2826,66 e 3751,06 e RS 4664 68
R$2826,65 R$3751,05 R$ 4664,68 '
bilhdes de litros
de refrigerante)
1.200.000
. idades de _— .
Curtimento e outras (unidad Industria de peles Minuano, 0 0
151 preparagdes de couro couro equwalgnte 1024 Lindolfo Collor - RS 98,10% 1,90% - - -
a cabecas bovinas
abatidas)
218400 (
Abate e fabricacdo de CEpECIERE .
101 rodutos de carne abate de 840 1036 Minerva, Barretos - SP 94,71% 3,75% 0,91% 0,55% 0,09%
P cabegas por dia e
desossa de 1.677)
Fabricagdo de 6leos e
104 gorduras vegetais e 78.000 33 f/l'agar Agro Porto, Franco- 96,97% 3,03% B B B
animais
Moagem, fabricacio de eBrﬁnChml S.A.: Disponivel
106 produtos amilaceos e de 1.500.000 900 hit - Ihwww.bianchinisa.com 83,02% 10,97% _ 2,83% 3,18%
alimentos para animais p: ) :
.br/apresentacao/pt-br
= Ourofino Agrociéncia
< 201 Fabrlc_agao_de prpQutos 10_0.000.000 260 Dlsponlvel em: ) 67.55% 13,69% 10.82% 1,32% 6.62%
8 quimicos inorganicos (litros/ano) http://www.ourofinoagrocie
g ncia.com/institucional/
205 Fab”ca@:‘;rgzgifens'v°s 1.036.000 1080 Y,f‘/'lg':e”"'zames' Uberaba 6 04 14,66% 8,65% 3,82% 46,85%
IndUstria Dasa Destilaria de
Alcool Aimoré
Fabricacdo e refino de 1.700.000 S quPrS()ijrlI;Z;oosDisI[)noor:fvsel
107 aciicar (processamento da 700 efn' - ' 75,90% 22,05% _ 2,05% _
cana) :

http://www.dasanet.com.br/
?page_id=297
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http://www.ourofinoagrociencia.com/institucional/
http://www.dasanet.com.br/?page_id=297
http://www.dasanet.com.br/?page_id=297

%

%

%

%
[0)
Capacidade N . & Emp,regos Empre.gos Emp,regos Empregos
L - Empregos Referéncia da capacidade Empregos salario salario salario P
Estado CNAE Atividade produtiva : . G salario
adotada (t/ano) totais produtiva salario até entre R$ entre R$ entre R$ acima de
R$ 1903,98 1903,99 ¢ 2826,66 e 3751,06 e RS 4664 68
R$2826,65 R$3751,05 R$ 4664,68 '
Cachagaria Weber Haus
8.925 (equivalente Disponivel em:
de cana-de-acUcar http://www.weberhaus.com.
Fabricacéo de bebidas para produzir 255 br/weberhaus/pt- . 8 Q o 8
L alcoolicas mil litros de e br/blog/cacha%C3%AT7aria- e Lt RS GRS €0
cachaca) weber-haus-dobra-
capacidade-de-
produ%C3%A7%C3%A30
Coca-Cola, Itabirito - MG
Wi
Fabricagdo de bebidas ndo cana-de-agucar http://g1.globo.com/econom
112 §ao de | “ 600 ia/negocios/noticia/2015/06/  91,03% 5,72% 1,97% 0,80% 0,49%
alcoolicas para produzir 2,1 -
L . coca-cola-femsa-investe-us-
bilhdes de litros . h
. 258-milhoes-em-fabrica-
de refrigerante)
em-mg.html
1.200.000 IndUstria de peles Minuano,
Curtimento e outras (unidades de Lindolfo Collor — RS
151 renaracdes de couro couro equivalente 1024 Disponivel em: 97,14% 1,76% 1,10% _ _
preparag a cabegas bovinas http://www.pelesminuano.c
abatidas) om.br/a-empresa/
218400 (
capacidade de
101 Abate e fabricacdo de abate de 840 1036 Minerva, Barretos - SP 97,15% 2,39% 0,46% _ _
produtos de carne cabegas por dia e
desossa de 1.677)
John Deere, Horizontina —
Fabricacdo de tratores e R.S . .
© de maquinas e Disponivel em:
< 283 . 3.750 2000 https://www.deere.com.br/p 82,35% 17,65% _ _ _
o equipamentos para a

agricultura e pecuaria

t_BR/our_company/about_u
s/john_deere_in_brazil/john
deere_in_brazil.page
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http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://www.weberhaus.com.br/weberhaus/pt-br/blog/cacha%C3%A7aria-weber-haus-dobra-capacidade-de-produ%C3%A7%C3%A3o
http://g1.globo.com/economia/negocios/noticia/2015/06/coca-cola-femsa-investe-us-258-milhoes-em-fabrica-em-mg.html
http://g1.globo.com/economia/negocios/noticia/2015/06/coca-cola-femsa-investe-us-258-milhoes-em-fabrica-em-mg.html
http://g1.globo.com/economia/negocios/noticia/2015/06/coca-cola-femsa-investe-us-258-milhoes-em-fabrica-em-mg.html
http://g1.globo.com/economia/negocios/noticia/2015/06/coca-cola-femsa-investe-us-258-milhoes-em-fabrica-em-mg.html
http://g1.globo.com/economia/negocios/noticia/2015/06/coca-cola-femsa-investe-us-258-milhoes-em-fabrica-em-mg.html
http://www.pelesminuano.com.br/a-empresa/
http://www.pelesminuano.com.br/a-empresa/
https://www.deere.com.br/pt_BR/our_company/about_us/john_deere_in_brazil/john_deere_in_brazil.page
https://www.deere.com.br/pt_BR/our_company/about_us/john_deere_in_brazil/john_deere_in_brazil.page
https://www.deere.com.br/pt_BR/our_company/about_us/john_deere_in_brazil/john_deere_in_brazil.page
https://www.deere.com.br/pt_BR/our_company/about_us/john_deere_in_brazil/john_deere_in_brazil.page

% % % %
. % Empregos Empregos Empregos
Capacidade N . P L e Empregos
L - Empregos Referéncia da capacidade Empregos salario salario salario P
Estado CNAE Atividade produtiva - - A salario
adotada (t/ano) totais produtiva salario até entre R$ entre R$ entre R$ acima de
R$ 1903,98 1903,99 ¢ 2826,66 e 3751,06 e RS 4664 68
R$2826,65 R$3751,05 R$ 4664,68 '
1.200.000 IndUstria de peles Minuano,
Curtimento e outras (unidades de Lindolfo Collor — RS
151 renaracdes de couro couro equivalente 1024 Disponivel em: 97,28% 2,72% _ _ _
preparag a cabecas bovinas http://www.pelesminuano.c
abatidas) om.br/a-empresa/
218400 (
. capacidade de
Abate e fabricagdo de abate de 840 1036 Minerva, Barretos - SP 95,16% 3,29% 0,94% 0,21% 0,39%

L produtos de carne

cabegcas por dia e
desossa de 1.677)

* Valores correspondentes ao estado do Maranhdo, por ndo haver registros para o Tocantins, ou por ndo estarem disponiveis na ocasido do

levantamento.
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APENDICE D - Fluxo de caixa do Cenario Tendencial

Fluxo de caixa do Cenario Tendencial

Unidade Valor Presente
CUSTOS R$
1.1 Manutencéo hidrovia R$ -199.046.120,36 - - - -
12 Manutenc&o e operagéo da eclusa R$ -37.157.950,89 - - - -

INVESTIMENTOS

47.789.142 -

1.656.154.976 - 1.357.512.680 - 1.334.781.366 -

21 Projeto R$ -47.789.142,19  -47.789.142,19 - - -
2.2 Dragagem R$ -457.812.806,29 - -186.823.811,92  -186.932.440,02  -186.932.440,02
23 Derrocagem R$ -1.449.502.232,06 - -606.011.896,71  -612.734.086,62  -590.002.771,64
24 Sinalizacdo R$ -272.743.851,22 - -305.473.113,36 - -
25 Implantagéo das eclusas R$ -1.694.373.650,90 - -557.846.153,85  -557.846.153,85  -557.846.153,85

RECEITAS
31 Tarifa manutencéo R$ 507.226.087,22 - - - -
3.2 Licenca dos terminais R$ 173.909.951,12 - - N -
3.3 Tarifa eclusagem R$ 26.614.383,22 - - - -

CONTRAPRESTAGAO

IMPOSTOS
51 PIS/PASEP 1,65% -38.413.871,64 - - - -
52 Cofins 7,60% -176.936.620,89 - - - -
53 IRPJ/ CSLL 34,00% -417.882.628,49 - - - -
531 Depreciagéo -625.791.587,27 - - - -
53.2 Crédito PI1S/Cofins -57.885.721,82 - - - -
533 LAIR 1.880.540.077,97 - - - -

Ano 4 Ano 5 Ano 6 Ano 7 Ano 8 Ano 9 Ano 10
35.208.509 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274
-35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17
-6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71
571.897.078
-14.050.923,94 - - - - - -
-557.846.153,85 - - - - - -
15.599.120 42.954.912 70.310.704 97.666.496 125.022.288 152.378.079 157.154.997
- 23.254.142,51 46.508.285,02 69.762.427,53 93.016.570,04  116.270.712,55  120.494.624,67
15.599.119,90 18.561.877,02 21.524.634,14 24.487.391,26 27.450.148,38 30.412.905,50 30.715.019,78
- 1.138.892,28 2.277.784,57 3.416.676,85 4.555.569,14 5.694.461,42 5.945.352,82
91.269.482 109.679.265 144.557.030 183.389.068 222.221.106 231.152.166
204.349.904 - 1.445.948 5.679.263 27.903.849 54.448.478 80.993.107 - 86.490.692
-11.163.544,94 -2.214.702,49 -2.969.834,49 -3.996.688,17 -5.088.787,37 -6.180.886,57 -6.407.068,19
-51.419.964,56 -10.201.053,91 -13.679.237,63 -18.408.987,94 -23.439.263,03 -28.469.538,13 -29.511.344,41
-152.736.203,01 0,00 0,00 -16.467.981,46 -36.890.236,48 -57.312.491,50 -61.542.087,89
-118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14
-10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76
578.786.462,40 79.988.363,32 121.520.622,82 177.997.575,50 238.063.031,43 298.128.487,36 310.568.476,76

6 ANALISE DO INVESTIMENTO

6.1 Fluxo Liquido R$ 3.533.154.966 -47.789.142,19 -1.656.154.975,84 -1.357.512.680,48 -1.334.781.365,50
6.2 Fluxo Liquido Descontado R$ - 2401678511  -47.789.142,19 -1.478.709.799,86 -1.082.200.797,58  -950.071.011,11
6.3  Custo de Capital % 12%
6.4 WL R$ -R$ 2.401.678.511
65 TIR % 4%
6.6  Pay-back simples anos 22
6.7  Pay-back descontado anos 31
6.8  Taxade rentabilidade - 0,54

-134.877.009,63
-85.716.777,98

90.958.172,08
51.612.109,59

132.490.431,58
67.123.775,90

172.499.402,80
78.029.969,50

212.142.603,72
85.680.839,58

251.785.804,63
90.796.485,30

259.996.197,63
83.711.817,25
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Unidade Ano 11 Ano 12 Ano 14 Ano 15 Ano 17 Ano 18 Ano 19 Ano 20

CUSTOS R$ 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274
11 Manutengdo hidrovia R$ -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17
12 Manutencao e operacéo da eclusa R$ -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71
2 INVESTIMENTOS R$ = = = = = = = = = =
2.1  Projeto R$ - - - - - - - - - -
2.2 Dragagem R$ - - - - - - - - - -
2.3 Derrocagem R$ - - - - - - - - - -
24 Sinalizagdo R$ - - - - - - - - - -
25 Implantac&o das eclusas R$ - - - - - - - - - -
RECEITAS 162.260.977 167.686.838 173.434.855 179.508.866 172.136.392 166.483.578 162.287.611 159.357.363 157.594.440 166.985.387
3.1  Tarifa manutencédo R$ 125.030.747,24  129.869.767,18  135.013.446,06  140.465.032,28  130.769.742,55  122.706.471,48  116.025.671,85  110.546.023,47  106.174.86592  112.553.893,45
3.2 Licencados terminais R$ 31.017.134,06 31.319.248,34 31.621.362,62 31.923.476,90 34.545.015,58 37.166.554,26 39.788.092,94 42.409.631,62 45.031.170,30 47.652.708,98
3.3  Tarifaeclusagem R$ 6.213.095,53 6.497.822,30 6.800.046,51 7.120.356,35 6.821.634,22 6.610.552,18 6.473.846,38 6.401.708,39 6.388.403,44 6.778.784,57
CONTRAPRESTAGAO 240.230.065 249.450.706 258.815.105 283.026.920 295.324.587 308.389.628 322.104.767 336.384.715 351.185.566 373.734.781
IMPOSTOS 92.179.136 98.053.116 - 104.113.951 128.957.235 - 130.932.484 133.905.158 137.722.822 - 142.274.619 147.503.480 - 160.313.082
5.1  PIS/PASEP 1,65% -6.641.102,19 -6.882.769,47 -7.132.124,35 -7.631.840,46 -7.713.106,16 -7.835.407,89 -7.992.474,24 -8.179.744,30 -8.394.870,09 -8.921.882,77
52  Cofins 7,60% -30.589.319,16 -31.702.453,34 -32.850.997,00 -35.152.719,70 -35.527.034,42 -36.090.363,63 -36.813.820,72 -37.676.397,99 -38.667.280,44 -41.094.732,74
53  IRPJ/CSLL 34,00% -65.918.523,54 -70.437.701,85 -75.100.638,00 -94.610.989,48 -96.130.658,01 -98.417.700,48  -101.354.841,07  -104.856.791,30  -108.879.643,65  -118.734.780,58
53.1  Depreciacdo -118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88
5.3.2  Crédito PIS/Cofins -10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43
533 LAIR 323.440.346,31  336.732.047,24  350.446.565,32  377.930.951,43  382.400.564,75  389.127.160,24  397.765.809,06  408.065.662,66  419.897.581,34  448.883.278,20
6 ANALISE DO INVESTIMENTO
6.1  Fluxo Liquido R$ 268.491.631,53  277.264.154,15  286.315.736,08  291.758.276,38  294.708.221,17 = 299.147.77420  304.849.282,42  311.647.185,79  319.456.252,12  338.586.812,05
6.2  Fluxo Ligquido Descontado R$ 77.184.928,22 71.166.802,54 65.616.176,94 59.699.523,84 53.842.090,17 48.797.482,06 44.399.572,82 40.526.472,30 37.091.035,79 35.100.199,50
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Unidade Ano 21 Ano 22 Ano 23 Ano 24 Ano 25 Ano 26 Ano 27 Ano 28 Ano 29 Ano 30

CUSTOS R$ 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274
1.1  Manutencdo hidrovia R$ -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17
12 Manutencdo e operacéo da eclusa R$ -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71
2 INVESTIMENTOS R$ - - - - - = - - - -
2.1 Projeto R$ . - - B B - - - B B
2.2 Dragagem R$ - - - - - - - - - -
2.3 Derrocagem R$ - - - - - - - - - -
2.4 Sinalizagdo R$ - - - - - - - - - -
25 Implantacéo das eclusas R$ - - - - - - - - - -
RECEITAS 177.052.201 187.908.613 199.692.325 212.570.370 226.745.667 242.465.085 260.029.310 279.804.955 302.239.422 327.879.118
3.1  Tarifamanutengdo R$ 119.576.688,10  127.352.802,95  136.014.990,67  145724.393,07  156.676.904,85  169.110.978,12  183.317.194,42  199.650.005,18  218.542.132,69 240.522.235,13
3.2 Licenga dos terminais R$ 50.274.247,66 52.895.786,34 55.517.325,02 58.138.863,70 60.760.402,38 63.381.941,06 66.003.479,74 68.625.018,42 71.246.557,10 73.868.095,78
33  Tarifaeclusagem R$ 7.201.265,16 7.660.023,35 8.160.009,80 8.707.112,73 9.308.359,99 9.972.166,20 10.708.635,38 11.529.931,55 12.450.732,64 13.488.786,61
CONTRAPRESTACAO 392.978.566 412.574.699 432.584.626 453.082.884 474.160.024 495.926.206 518.515.607 542.091.824 566.854.504 593.047.472
IMPOSTOS 172.068.098 184.281.090 197.031.930 210.417.496 224.555.486 239.589.086 255.692.697 - 273.078.962 292.007.378 - 312.794.867
51  PIS/PASEP 1,65% -9.405.507,65 -9.907.974,63 -10.432.569,71 -10.983.278,69 -11.564.943,90 -12.183.456,30 -12.845.991,12 -13.561.296,86 -14.340.049,78 -15.195.288,73
52  Cofins 7,60% -43.322.338,29 -45.636.731,65 -48.053.048,34 -50.589.647,29 -53.268.832,52 -56.117.738,13 -59.169.413,64 -62.464.155,22 -66.051.138,39 -69.990.420,81
53  IRPJ/CSLL 34,00% -127.778.566,01  -137.174.698,54  -146.984.626,37  -157.282.884,35  -168.160.023,86  -179.726.205,76  -192.115.606,82  -205.491.824,12  -220.054.503,82  -236.047.472,10
53.1  Depreciagdo -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88
53.2  Crédito PIS/Cofins -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43
533 LAIR 475.482.647,11  503.118.331,01  531.971.059,93  562.260.053,99  594.251.640,78  628.269.822,83  664.709.237,72  704.051.053,31  746.882.464,19 793.920.606,20
6 ANALISE DO INVESTIMENTO
6.1  Fluxo Liquido R$ 356.142.39553  374.381.946,91  393.424.747,99  413.415.484,07  434529.931,35  456.981.931,50  481.031.94533  506.997.543,62  535.266.274,80 566.311.448,53
6.2 Fluxo Liquido Descontado R$ 32.964.401,83 30.939.863,95 29.030.007,89 27.236.681,64 25.560.487,36 24.001.060,93 22.557.309,93 21.227.615,88 20.010.006,21 18.902.300,42
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APENDICE E — Fluxo de caixa do Cenario Alternativo

Fluxo de caixa do Cenario Alternativo

Ano 6

Ano 7 Ano 8 Ano 9

Ano 10

Unidade Valor Presente Ano 4 Ano 5
CUSTOS R$ 35.208.509 - 41.820.274 -
11 Manutencéo hidrovia R$ -199.046.120,36 - - - - -35.208.509,17 -35.208.509,17
12 Manutencéo e operagéo da eclusa R$ -37.157.950,89 - - - - -6.611.764,71

INVESTIMENTOS

41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 -

-35.208.509,17
-6.611.764,71

-35.208.509,17
-6.611.764,71

-35.208.509,17
-6.611.764,71

-35.208.509,17
-6.611.764,71

41.820.274 -

41.820.274

-35.208.509,17
-6.611.764,71

47.789.142 -

1.656.154.976 -

1.357.512.680 - 1.334.781.366 - 571.897.078

206.680.538

170.020.165,55
30.715.019,78
5.945.352,82

1.324.052.460

21 Projeto R$ -47.789.142,19  -47.789.142,19 - - - - -
2.2 Dragagem R$ -457.812.806,29 - -186.823.811,92  -186.932.440,02  -186.932.440,02 -14.050.923,94 -
2.3 Derrocagem R$ -1.449.502.232,06 - -606.011.896,71  -612.734.086,62  -590.002.771,64 - -
2.4 Sinalizacdo R$ -272.743.851,22 - -305.473.113,36 - - - -
25 Implantacéo das eclusas R$ -1.694.373.650,90 - -557.846.153,85  -557.846.153,85  -557.846.153,85  -557.846.153,85 -
RECEITAS 15.599.120 52.268.393
31 Tarifa manutencéo R$ 776.045.435,41 - - - - - 32.567.623,34
3.2 Licenca dos terminais R$ 173.909.951,12 - - - - 15.599.119,90 18.561.877,02
3.3 Tarifa eclusagem R$ 26.614.383,22 - - - - - 1.138.892,28
CONTRAPRES TAGAO 1.425.234.315 882.284.002
IMPOSTOS 510.854.353 -
51 PIS/PASEP 1,65% -159.670.820,60 - - - - -23.773.751,68 -15.420.114,51
52 Cofins 7,60% -735.453.476,72 - - - - -109.503.341,07 -71.025.981,99
53  IRPJ/CSLL 34,00%  -2.674.438.287,02 - - - - -388.547.069,10  -230.086.054,04
531 Depreciagéo -625.791.587,27 - - - - -118.592.527,14  -118.592.527,14
53.2 Crédito PI1S/Cofins -57.885.721,82 - - - - -10.969.808,76 -10.969.808,76
533 LAIR 8.549.672.270,92 - - - - 1.272.347.833,27 806.286.024,27

88.937.665 125.606.938 162.276.211 198.945.484
65.135.246,68 97.702.870,02 130.270.493,37 162.838.116,71
21.524.634,14 24.487.391,26 27.450.148,38 30.412.905,50

2.277.784,57 3.416.676,85 4.555.569,14 5.694.461,42
974.279.109 1.068.426.768 1.164.860.512 1.263.722.335
409.627.322 463.008.287 517.363.032 -
-17.543.076,77 -19.701.556,15 -21.897.755,93 -24.134.019,00
-80.804.474,82 -90.746.561,67  -100.862.390,95  -111.162.754,19
-269.785.448,26  -310.149.012,72  -351.217.948,56  -393.036.068,02
-118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14
-10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76
923.048.948,45 1.041.765.314,48  1.162.556.302,25

544.660.573

-25.257.094,47
-116.335.707,86
-414.037.579,27
-118.592.527,14

-10.969.808,76

1.285.550.771,25 1.347.319.921,99

6 ANALISE DO INVESTIMENTO

6.1 Fluxo Liquido R$ 32.065.340.815 -47.789.142,19 -1.656.154.975,84 -1.357.512.680,48 -1.334.781.365,50 322.873.495,14 587.169.778,99
6.2 Fluxo Liquido Descontado R$ 2.010.898.023  -47.789.142,19 -1.478.709.799,86 -1.082.200.797,58  -950.071.011,11 205.191.943,20 333.175.901,46
6.3  Custo de Capital % 12%
6.4 WL R$ R$ 2.010.898.023
65 TIR % 17%
6.6  Pay-back simples anos 10
6.7  Pay-back descontado anos 16
6.8  Taxade rentabilidade 0,45

664.233.308,94
336.521.266,03

742.586.110,53
335.908.244,42

822.308.162,46
332.116.475,05

903.484.511,99
325.805.572,44

944.252.151,48
304.023.921,37
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Unidade Valor Presente Ano 11 Ano 12 Ano 13 Ano 14 Ano 15 Ano 16 Ano 17 Ano 18 Ano 19 Ano 20

CUSTOS R$ 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274
11 Manutengéo hidrovia R$ -199.046.120,36 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17
12 Manutencéo e operagdo da eclusa R$ -37.157.950,89 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71

INVESTIMENTOS

21 Projeto R$ -47.789.142,19 - - - - - - - - - -
2.2 Dragagem R$ -457.812.806,29 - - - - - - - - - -
23 Derrocagem R$ -1.449.502.232,06 - - - - - - - - - -
24 Sinalizagéo R$ -272.743.851,22 - - - - - - - - - -
25 Implantagdo das eclusas R$ -1.694.373.650,90 - - - - - - - - - -
RECEITAS 214.932.568 223.704.331 233.010.797 242.869.305 239.526.825 238.160.332 238.523.318 240.441.997 243.836.416 258.713.021
3.1 Tarifa manutengéo R$ 776.045.435,41 177.702.338,78 185.887.260,56 194.589.388,05 203.825.471,72 198.160.175,09 194.383.225,19 192.261.378,78 191.630.656,72 192.416.842,60 204.281.527,48
32 Licenca dos terminais R$ 173.909.951,12 31.017.134,06 31.319.248,34 31.621.362,62 31.923.476,90 34.545.015,58 37.166.554,26 39.788.092,94 42.409.631,62 45.031.170,30 47.652.708,98
33 Tarifa eclusagem R$ 26.614.383,22 6.213.095,53 6.497.822,30 6.800.046,51 7.120.356,35 6.821.634,22 6.610.552,18 6.473.846,38 6.401.708,39 6.388.403,44 6.778.784,57
CONTRAPRESTA(;/:\O 1.387.352.941 1.453.795.791 1.523.569.331 1.611.576.437 1.692.999.006 1.949.053.708 2.039.781.011 2.135.391.730 2.236.113.320 2.353.478.797
IMPOSTOS 573.356.707 603.521.528 - 635.236.564 - 687.182.723 718.496.743 820.639.449 857.171.209 896.285.375 938.041.100 991.076.787
51 PISIPASEP 1,65% -159.670.820,60 -26.437.710,90 -27.678.752,01 -28.983.572,11 -30.598.354,75 -31.886.676,21 -36.089.031,66 -37.592.021,42 -39.201.256,50 -40.919.170,65 -43.101.165,00
52  Cofins 7,60% -735.453.476,72  -121.773.698,68  -127.490.009,27  -133.500.089,72  -140.937.876,42  -146.871.963,13  -166.228.267,02  -173.151.128,98  -180.563.363,26  -188.476.179,96  -198.526.578,20
53 IRPJ/ CSLL 34,00%  -2.674.438.287,02  -436.115.106,48  -459.322.575,30  -483.722.711,13  -524.084.806,67  -548.176.417,92  -626.760.464,83  -654.866.373,48  -684.959.069,36  -717.084.064,03  -757.887.358,44
531 Depreciagdo -625.791.587,27  -118.592.527,14  -118.592.527,14  -118.592.527,14 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88
532  Crédito PIS/Cofins -57.885.721,82 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -10.969.808,76 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43
533 LAIR 8.549.672.270,92 1.412.253.825,55 1.480.511.086,79 1.552.276.192,18 1.641.089.237,27 1.711.946.917,43 1.943.076.467,15 2.025.740.904,38 2.114.248.833,42 2.208.734.111,86 2.328.743.801,32
6 ANALISE DO INVESTIMENTO
6.1  Fluxo Liquido R$ 32.065.340.815 987.108.527,83  1.032.158.320,25 1.079.523.289,81 1.125.442.745,03 1.172.208.813,94 1.324.754.316,76 1.379.312.845,33 1.437.728.078,49 1.500.088.362,26 1.579.294.757,31
6.2 Fluxo Liquido Descontado R$ 2.010.898.023 283.770.113,90 264.929.332,78 247.398.875,67 230.287.883,60 214.158.167,73 216.096.125,68 200.889.110,30 186.961.570,03 174.170.424,79 163.720.378,60
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Unidade Valor Presente Ano 21 Ano 22 Ano 23 Ano 24 Ano 25 Ano 26 Ano 27 Ano 28 Ano 29 Ano 30

R$ 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274 - 41.820.274
11 Manutencéo hidrovia R$ -199.046.120,36 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17 -35.208.509,17
12 Manutencéo e operagdo da eclusa R$ -37.157.950,89 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71 -6.611.764,71
2 INVESTIMENTOS R$ = = = = = = = = = =
21  Projeto R$ -47.789.142,19 - - - - - - - - - -
2.2 Dragagem R$ -457.812.806,29 - - - - - - - - - -
2.3 Derrocagem R$ -1.449.502.232,06 - - - - - - - - - -
24 Sinalizagdo R$ -272.743.851,22 - - - - - - - - - -
25 Implantacéo das eclusas R$ -1.694.373.650,90 - - - - - - - - - -
RECEITAS 274.614.428 291.676.563 310.060.738 329.959.091 351.601.252 375.262.493 401.273.712 430.033.656 462.023.906 497.827.219
3.1 Tarifa manutengdo R$ 776.045.435,41 217.138.914,77 231.120.753,16 246.383.402,84 263.113.114,79 281.532.490,12 301.908.386,14 324.561.596,48 349.878.706,46 378.326.616,36 410.470.336,40
3.2 Licenca dos terminais R$ 173.909.951,12 50.274.247,66 52.895.786,34 55.517.325,02 58.138.863,70 60.760.402,38 63.381.941,06 66.003.479,74 68.625.018,42 71.246.557,10 73.868.095,78
33  Tarifaeclusagem R$ 26.614.383,22 7.201.265,16 7.660.023,35 8.160.009,80 8.707.112,73 9.308.359,99 9.972.166,20 10.708.635,38 11.529.931,55 12.450.732,64 13.488.786,61
CONTRAPRESTAQAO 2.478.704.520 2.612.476.863 2.755.570.903 2.908.866.360 3.073.366.899 3.250.223.524 3.440.762.982 3.646.522.299 3.869.290.809 4.724.204.509
IMPOSTOS - 1.047.675.822 1.108.167.990 1.172.928.828 1.242.388.206 - 1.317.040.736 - 1.397.458.426 - 1.484.306.074 1.578.360.024 1.680.531.025 2.037.753.083
5.1 PISIPASEP 1,65% -159.670.820,60 -45.429.762,64 -47.918.531,53 -50.582.922,07 -53.440.619,94 -56.511.974,50 -59.820.519,28 -63.393.605,44 -67.263.173,27 -71.466.692,79 -86.163.523,50
52 Cofins 7,60% -735.453.476,72  -209.252.240,03  -220.715.660,40  -232.988.004,69  -246.150.734,28  -260.297.579,51  -275.536.937,29  -291.994.788,70  -309.818.252,62  -329.179.918,33 -396.874.411,28
53 IRPJ/ CSLL 34,00%  -2.674.438.287,02  -801.432.134,23  -847.972.112,57  -897.796.215,58  -951.235.165,82 -1.008.669.495,99 -1.070.539.283,41 -1.137.355.994,64 -1.209.716.912,97 -1.288.322.728,14 -1.563.153.462,36
531 Depreciagdo -625.791.587,27 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88 -91.225.020,88
532 Crédito P1S/Cofins -57.885.721,82 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43 -8.438.314,43
533 LAIR 8.549.672.270,92 2.456.816.671,27 2.593.698.960,51 2.740.240.439,96 2.897.413.823,01 3.066.338.323,51 3.248.308.286,52 3.444.828.025,44 3.657.654.255,80 3.888.847.829,84 4.697.173.518,72
6 ANALISE DO INVESTIMENTO
6.1 Fluxo Liquido R$ 32.065.340.815  1.663.822.851,48 1.754.165.162,37 1.850.882.538,81 1.954.616.971,62 2.066.107.141,96 2.186.207.317,54 2.315.910.345,22 2.456.375.657,27 2.608.963.416,13  3.142.458.370,79
6.2 Fluxo Liquido Descontado R$ 2.010.898.023 154.002.797,04 144.968.612,72 136.572.838,85 128.774.277,31 121.535.253,78 114.821.377,88 108.601.326,68 102.846.650,00 97.531.596,19 104.888.736,30
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APENDICE F — Matriz de alocacéo de riscos para projetos hidroviarios

Matriz de alocacao de riscos para projetos hidroviarios. Fonte: Elaboracdo propria a partir de Antunes (2015) e Santana et al. (in press).

Prob Impacto iri | Alocagéo ificati 5
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%) | lequi. cagao |\ pyt|pRz|CO? proposta
E recomendado que riscos Prevenir: apoio do setor
relacionados a aquisicdo de terras | publico no processo de
Atrasos na aquisicdo de Antunes Santana et sejam assegurados pelo setor desapropriacao;
1 | terrenos por processo de 0,7 | etal. 1 0,2 al. (in Médio X privado, ja que este é responsavel | planejamento em
desapropriacéo. (2015) press) pelo planejamento, projeto e conformidade com
execucdo, contemplando a fase de | processos anteriores
desapropriaces. semelhantes.
Sobrecusto devido a
Vartacoes no va_lo_r x Antunes - . « . Mitigar: reequilibrio
previsto de aquisicdo de Antunes et E um risco ndo controlavel pelo AN .
2 0,7 |etal. 3 0,4 Alto X X econdmico-financeiro do
terrenos ou (2015) al. (2015) setor privado. contrato
e compensacoes '
& socioecondmicas
(3] H™
= Estruturas existentes O setor privado é responsavel :gg;;:n:;ré :je(;;nssfue dos
inadequadas para Antunes Antunes et pela elaboracdo do planejamento, técnicgs révios a licitacio
3| sustentar a nova 0,9 |etal. 3 0,4 al. (2015) Alto X projeto e execugdo, além de um ara subsﬁdiar o §a0,
demanda, ou mesmo (2015) ' diagndstico atualizado ser plane'amento da
melhorias e expansdes fornecido pelo EVTEA. plane)
contratada.
Prevenir: acompanhamento
Antunes Santana et A qualificacdo dos terrenos faz do setor publico durante a
4 Atrasos na qualificacdo 0.7 letal 1 0.2/ al. (in Médio X parte do escopo de execucdo do | execugdo.
de terrenos ’ (201'5) ' réss) empreendimento, a cargo do setor | Mitigar: clausulas de
P privado. desempenho previstas no
contrato.
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Prob i a ificati 5
Risco | ID Descricdo abili Fonte Impacto Fonte Clas§|f| Alocagao Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
O setor pablico é o mais Prevenir: termo de
capacitado para resolver impasses | aceitacdo dos estudos
com relacdo ao uso de terras técnicos prévios a licitacao,
Atrasos na obtencéo de Santana et Santana et in(_jigena:s, en_quanto que o setor ) para gubsidiar ©
5 | licencas efou 0.7 al. (in 1 0.2 al. (in Allto X prlva(io € mais apto para resolver | planejamento da
autorizacdes press) oress) questc_>es relacionadas §o~solo, por co_n'_[ratada. o
possuir melhores condigdes Mitigar: reequilibrio
técnicas. (PARTNERSHIPS econdmico-financeiro do
VICTORIA, 2001 apud contrato, caso 0 atraso
FRANCO e PAMPLONA ,2008) | altere custos e/ou receitas
O setor publico pode realizar a Prevenir: realizacdo de
= consulta publica antes da consulta publica
§ Atraso por oposi¢des Santana et Santana et implantacdo do empreendimento, | previamente a licitagdo;
e} 6 | ambientalistas e protestos | 0,7 | al. (in 1 0,2 al. (in Médio X no entanto o compartilhamento envolvimento dos atores na
% publicos press) press) desse risco pode criar melhores fase de planejamento e
g formas de lidar com a sociedade. | projeto; realizacdo de
s (CHUNG et al., 2010) audiéncias publicas.
Contaminacéo do solo ou Antunes Antunes et Prevenir: termo de
7 | 4gua durante a 0,3|etal. 0,53 0,1 al. (2015) Baixo X aceitacdo de estudos
construcao (2015) ' técnicos fornecidos pelo
Contaminagéo do solo ou Antunes Antunes et , poder pablico, que seréo
8 | 4gua durante o tempoda | 0,3 |etal. 3| 045, (2015) Médio X O setor privado & responsavel base do planejamento;
parceria (2015) pela execucio. (RIBEIRO, 2015) groced'me_mos de execugdo
em definidos e
Contaminagdo de Antunes Antunes et fiscalizados.
9 | terrenos préximos ao 0,3]etal. 3| 04| 5 015 | Medio X Transferir: seguro de
projeto (2015) : responsabilidade civil de
riscos ambientais.

205




Prob Impacto - | Alocacdo P x
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
Aumento de custos e T Preyen|~r: termo de
atrasos associados com O parceiro publl_co é mais a,celt_agao de est_udos
descobertas historicas Santana et adequado para lidar com essas técnicos fornecidos pelo
10| geoléaicas e ' 0.1 al. (in 3 04 Antunes et Baixo | x descobertas, por ele mesmo ser poder publico, que serdo
gr ueglé icas ou outras ’ réss) " | al. (2015) responsavel pelo tombamento e | base do planejamento.
atiqnentesgao atrimonio P questbes burocréticas Mitigar: reequilibrio
cultural P relacionadas. econdmico-financeiro do
contrato.
Sobrecusto devido a Santana et Santana et O setor privado é responsavel Transferir: seguro de
11 | compensacdes 0,9]al. (in 0,5 0,1]al. (in Médio X pela execucdo e pelos impactos responsabilidade civil de
socioambientais press) press) causados durante a execucao. riscos ambientais.
Atrasos ou alteragGes no Antunes Antunes et oafztﬁagrug'rf]o igs]?;sagg?iﬁgo Mitigar: reequilibrio
12 | projeto para viabilizar 0,9 |etal. 4 0,8 al. (2015) Alto X ?CHUNG ot alq2010) inclusive econdmico-financeiro do
uso de terras indigenas (2015) ' L ' contrato.
de terras indigenas.
N&o obtencdo do A
. . Antunes . . . Prevenir: exigéncia de
13 encerramento financeiro 0.3 etal 3 04 Antunes et Médio « O setor privado é responsavel documentagao pelo poder
por questdes de ’ (201'5) " | al. (2015) pelo financiamento. iblico
financiamento P
o Insuficiéncia de recursos Prevenir: cla_usula
= para pagar a auditoria por Antunes Antunes et . O setor privado é responsavel con_tratl{al criando s
e 14 razdes ndo imputéveis ao 03 etal. 0,53 0.1 al. (2015) Baixo X pelo financiamento. obrigacao de constitui¢ao
s associado (2015) de Fundo de Reserva
iT (subtraido do repasse)
Prevenir: clausula
Alteracdo das condices Antunes Santana et O setor privado é responsavel contratual criando
15 | de financiamento ou 0,9 |etal. 4,77 0,8]al. (in Alto X elo fin;)nciamento P obrigacdo de constituicao
refinanciamento (2015) press) P ' de Fundo de Reserva
(subtraido do repasse)
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Prob Impacto - | Alocacdo P x
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
1F(%) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
dade q
Prevenir: exigéncia de
analise de sustentabilidade
fiscal anterior a
contratacdo; exigéncia de
comprovagdo da receita
fiscal gerada pelo parceiro
privado e concessionario de
Atraso ou auséncia de Como a contraprestacdo é de desempenho econdmico;
Antunes Santana et - . ) .
pagamento da - responsabilidade do parceiro clausula contratual criando
16 ~ 0,5etal. 3,45 0,41 al. (in Alto X P S T
contraprestacao publico, atrasos nesses obrigacdo de constituicdo
L . (2015) press) .
pecunidria ao associado pagamentos também s&o. de Fundo de Reserva
(subtraido do repasse) para
casos de atraso por parte do
poder publico
Mitigar: clausula de
reequilibrio econdmico-
financeiro; fundo
garantidor.
As inadequacdes do projeto
o acarretam em maiores custos na | Prevenir: termo de
Previsdes hidroldgicas x . o
: execucdo ou manutengao e 0s aceitagdo de estudos
que ocasionem 3 o N . X
) ~ Santana et requisitos técnicos séo fatores técnicos fornecidos pelo
implantacdo de elevado . Antunes et . T L x
17 . 0,5]al. (in 3 0,4 Alto X importantes para a participacao poder publico, que serdo
namero de obras para al. (2015) P ;
oo press) dos concorrentes, logo é mais base do planejamento.
garantir lamina d'agua . o
8 e adequado que o setor privado Mitigar: reserva de
@ minima : A
= assuma esses riscos. (CRUZ e contingéncia.
T MARQUES, 2012)
O setor privado & responsavel | preyenir: termo de
Variag6es no volume de Santana et Santana et pelo projeto € pelas aceitacdo de estudos
. ) - especificacdes técnicas. O P X
18 | dragagem projetado no 0,7 al. (in 3,9 0,41 al. (in Alto X . . - técnicos fornecidos pelo
. EVTEA contém batimetria - x
curso do rio press) press) . x .| poder publico, que seréo
atualizada de toda extensédo do rio X
A - base do planejamento.
para referéncia de projeto.
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Risco

Prob Impacto - | Alocacdo P x
ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
Mitigar: reserva de
contingéncia.
. ) . Prevenir: termo de
— O setor privado é responsavel I
Variacgdes no volume de elo proieto e pelas aceitacdo de estudos
dragagem projetado nos Santana et Santana et ES ecF; fi éa 6esaécnicas 0 técnicos fornecidos pelo
19 | terminais hidroviarios e 0,7 al. (in 3,9 0,41 al. (in Alto X E\BTEA cgntém batimétria poder publico, que serdo
nos servicos de press) press) . x .| base do planejamento.
. atualizada de toda extensdo do rio o
balizamento A : Mitigar: reserva de
para referéncia de projeto. A
contingéncia.
O setor privado é responsavel
pelo p_rgjeto € pelas. Prevenir: termo de
especificagdes técnicas. O aceita éé de estudos
EVTEA contém batimetria celag omeidos el
Aumento do nimero de Antunes Sant_ana et . atualizada de toda extensédo do rio tecnlcos, ornecidos pe’o
20 0,9 etal. 0,05| 0,05]al. (in Baixo X A . : poder pablico, que serdo
derrocamentos. (2015) ress) para referéncia de projeto. base do planeiamento
P Assume-se a possibilidade de s .p : '
. Mitigar: reserva de
variagBes, mas de pequeno continaéncia
impacto em relacdo ao volume g '
total.
O setor privado é responsavel Prevenir: termo de
pelo projeto e pelas aceitacdo de estudos
Necessidade de criar Santana et Antunes et especificacdes técnicas. O técnicos fornecidos pelo
21 | canais laterais para a 0,3|al. (in 3 0,4 al. (2015) Médio X EVTEA contém diagndstico de poder publico, que serdo
realizagdo de eclusas press) ' toda extensdo do rio para base do planejamento.
referéncia de projeto. (CRUZ e Mitigar: reserva de
MARQUES, 2012) contingéncia.
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Prob Impacto - | Alocacdo P x
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
Prevenir: termo de
aceitacdo de estudos
Mudancas no projeto Antunes Antunes et O setor privado é responsavel técnicos fornecidos pelo
22 | devido a imprevistos 0,5|etal. 4 0,8 al. (2015) Alto X elo ropeto e pela efecu %0 poder publico, que serdo
construtivos (2015) ' pelo proj P §a0. base do planejamento.
Mitigar: reserva de
contingéncia.
Exigéncia de criacdo de
obras solicitadas pela A necessidade de obras ndo
Autoridade Ambiental Santana et Antunes et descritas no contrato sio de Mitigar: reequilibrio
23 | posteriores a expedicdo 0,5]al. (in 3 0,4 L (2 Alto X bilidade d . econdmico-financeiro do
da licenga/autorizacéo press) al. (2015) responsabriidade de parceiro contrato
AR Gblico. '
por razdes ndo P
imputaveis ao associado
Auséncia de concorrentes iblico & vel i divulaacs |
suficientemente Antunes Antunes et o 0 setor pub ico € responsavel por Prevenir: dlv_u Igagéo ampla
24 canacitados para a 0,3|etal. 3 0,4 al. (2015) Médio |x definir os critérios de do edital; exigéncia de
rezflizagéo dg projeto (2015) ' concorréncia. documentacdo apropriada.
Prevenir: exigéncia de
Projeto ser inadequado Antunes Santana et . ) . aprovagao do projeto pelo
25| para provimento 0.9 |etal. 0,03| 005]al. (in Baixo X O setor prlvado é responsavel pqd_er concedentfz antes do
adequado dos servicos (2015) press) pelo projeto. Inicio d? execucdo.
Mitigar: reserva de
contingéncia.
Estes riscos estdo interligados
° Obsolescéncia técnica e com 0s riscos de operacdo e de Prevenir: definicdo de
Q. - . projeto, logo o setor privado fica | critérios para licitagao
S tecnoldgica no método Antunes Santana et tivad it4-1 lém d q stod
= 26 | construtivo que podem 0,3 |etal 3,72 0,4 |al. (in Médio X motivado a evita-10s, alem do que | acerca dos metodos a
[z ' . ' ' : € 0 mais capacitado para serem empregados na
S alterar o tempo ou a (2015) press) . . Juco d .
) escolha do método gerenciar esses riscos com condugdo dos servicos
menores custos. (CRUZ e contratados.
MARQUES, 2012)
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Prob Impacto .« | Alocagdo . 5
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
Sobrecusto devido: ao Antunes Santana et O setor privado é responsével Z(r)ev;ear:]l;:_:;z?]r:golé\l/l:?;ggto
27 | aumento da quantidade 0,9 |etal. 2,93 0,4]al. (in Alto X pela execucdo e quantidade de plan€jamento p
em projetos similares
de trabalho (2015) press) trabalho. .
anteriores.
Sobrecusto devido a . , , . .
. O setor privado é responsavel Prevenir: contratos do tipo
variagdo de Antunes Santana et elo planejamento, projeto turn key com fornecedores
28 | precos/indisponibilidade 0,5]|etal. 3,15 0,4 |al. (in Alto X pelo plane) 0, Projeto, . y '
. execucdo e quantidade de Mitigar: reserva de
local de insumos, (2015) press) o
: x trabalho. contingéncia.
tecnologia e mao-de-obra
Prevenir: exigéncia de
Sobrecusto devido a . . . comprovacao de_
o O setor privado é responsavel capacidade técnica das
obras especificas de Antunes x ) -
: Antunes et pela execucdo, logo é de empresas licitantes
29 | grande complexidade, 0,7 | etal. 3 0,4 Alto X 5 - .
Sx al. (2015) responsabilidade dele lidar com | compativel com grau de
como 0 caso da regido do (2015) lexidade técni lexidade d .
Eunil sua complexidade técnica. complexidade do projeto.
Mitigar: reserva de
contingéncia.
Prevenir: exigéncia do
Indisponibilidade de Antunes O setor privado é responsavel planejamento de
. ~ Antunes et ~ . - ~
30 | insumos e mao-de-obra 0,5]|etal. 3 0,4 Alto X pela execucdo e quantidade de suprimentos e mao-de-obra
al. (2015) .
local (2015) trabalho. entre a documentacéo
apresentada pelo licitante.
O setor privado é responsavel s
s x < Prevenir: clausula de
g Sobredemanda que Antunes A pela execucdo e manutencao das
S . . ntunes et . ' desempenho prevendo
31 | ocasione uma prestacéo 0,3|etal. 3 0,4 Médio X infraestruturas, devendo arcar 9 .
g . X al. (2015) - . remuneracao variavel com
inadequada do servigo (2015) com os riscos relacionados ao . .
a . nivel de servico ofertado.
desempenho do empreendimento.
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Risco

. Prob Impacto Classifi | Alocagéo Justificativa da alocacéo .
ID Descricao abili Fonte Fonte ~ Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
O setor privado deve assumir o Eg%ig'i;:{t?%gs lanos
x . risco das infraestruturas presentes . P
Reducdo de trafego - estratégicos e de
~ nos planos estratégicos aprovados .
permanente em razdo do ~ desenvolvimento do setor
. . Santana et . no momento da contratacdo. Os .
desvio para nova via ou . Miyabukuro | , ., .. . assinado pela contratada.
32 0,3]al. (in 3 0,4 Médio X efeitos de novos S i
novo modal concorrente, (2011) . x . Mitigar: reequilibrio
. . press) empreendimentos ndo previstos A )
construidos pelo parceiro x econdmico-financeiro
Ublico no momento da contratagao aplicado nos casos
P devem ser assumidos pelo poder agsumidos elo boder
pablico. (RIBEIRO, 2015) Sur pelop
publico.
E recomendavel pela literatura
que 0s recompensas e perdas por
demanda sejam compartilhadas
(CRUZ e MARQUES, 2012;
CORMAGDALENA, 2015; . .
RIBEIRO, 2015), porém no Prevenir: contrato do tipo
' ' . take or pay entre 0
modelo proposto a demanda é um concessiondrio de
L . fator enddgeno ao projeto, sob .
Variagao nas receitas Cormagda = infraestrutura e o
. Cormagdale responsabilidade do L
33| minimas como resultado 0,7 | lena 3 0,4 Alto X S concessionario de
na (2015) concessionario por desempenho A
de mudangas na demanda (2015) econdmico. Além disso. o desempenho econdmico.
parceiro privado deve ter maiores Mlthar:_ reeq_umbrl_o
' . ; econdmico-financeiro do
incentivos em oferecer servigos
. . ; contrato.
de maior qualidade, que atraiam
um ndmero maior de USUarios e,
com isso, haja também
incremento nas suas receitas.
(PEREIRA, 2014)
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Prob Impacto - | Alocacdo P x
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
Como esses riscos sao relativos a | Mitigar: mecanismo de
Cisdes na Sociedade de Antunes Antunes et conflitos que ocorrem entre as revisdo de metas e seu
34 | Proposito Especifico 0,5|etal. 3 0,4 al. (2015) Alto X partes, é adequado que ambas detalhamento de forma a
(SPE) (2015) ' tenham responsabilidades por recompor sua viabilidade;
eles. clausula de indenizacdo em
caso de descontinuidade.
Trata-se de um risco que afeta
ambas as partes e ambos Prevenir: exigéncia de
Antunes Santana et parceiros tém controle sobre ele. | comprovacgéo de
35 Empresas com 05 |etal 0,05| 0,05]al. (in Baixo X Cabe ao parceiro publico definir | capacidade técnica das
° inexperiéncia em PPP ’ (201'5) ' ' réss) critérios de contratacéo, e ao empresas licitantes
§ P parceiro privado avaliar as compativel com grau de
= préprias competéncias para complexidade do projeto.
g assumir o contrato.
'S Risco como fato do principe, séo N N
% 36 Inclusdo de obrigacbes 05 :?n(tierl]na et 232 0.4 ifm(tianna et Alto X mais cabiveis ao setor publico, xgg%ﬂ.igﬁﬁl;:gelﬁo do
o n&do previstas no Edital ' ) ' ' ) caso esse exigir obrigaces fora
press) press) contrato.
do contrato.
O setor publico é responsavel Mitigar: reequilibrio
Distribuicdo inadequada Antunes Santana et ela dels aci0 de P econdmico-financeiro do
37 | de responsabilidade ou 0,5]|etal. 0,05| 01]al.(in Baixo |[Xx P 9% - contrato, caso a
; responsabilidades previamente a A
autoridade (2015) press) ; ~ distribuicdo inadequada
firmagé&o do contrato. . s
ocasione desequilibrio.
Como esses riscos sao relativos a
Acdes iudiciais contra ou Antunes Santana et conflitos que ocorrem entre as Transferir: sequro de
38 (;;r ter<]:eiros 0,5]|etal. 0,05 0,1]al. (in Baixo X partes, é adequado que ambas res onsabilidgde civil
P (2015) press) tenham responsabilidades por P
eles.
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Prob Impacto - | Alocacdo P x
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
S4o parecidos com os riscos de Prevenir: termo de
projeto e construcéo, por serem aceita éc; de estudos
e relacionados aos atrasos e custos | oo o X

Especificagles técnicas Santana et Santana et inesperados. 10ao sio de técnicos fornecidos pelo

39 | estarem incoerentes com 0,5]al. (in 4 0,8 |al. (in Alto X P S, 109 poder publico, que serdo

. responsabilidade do setor ;

a realidade press) press) - . base do planejamento.
privado. Com excegéo das Mitigar: reserva de
alteracGes nas especificagdes do contign éncia
projeto por parte do setor publico. g '

Risco de 6rgédo regulador

do contrato modificar o Antunes Santana et AlteracGes por parte do setor Miticar: reequilibrio

40 | plano de investimento ou 0,3|etal. 3,72 0,41 al. (in Médio | x publico sdo de responsabilidade gar. reeq :

e . econdmico-financeiro.
o as especificacdes do (2015) press) do proprio.
1§" Servico
% S4&o parecidos com os riscos de
= projeto e construgdo, por serem
= relacionados aos atrasos e custos Prevenir: termo de
e inesperados, logo séo de aceita éé de estudos
@ responsabilidade do setor técnicgs fornecidos pelo
o Disponibilidade hidrica Antunes Santana et privado, dentro das variagGes . pel
by . . . .- . - O poder publico, que seréo
9 | 41|incoerente com previsoes 0,5]|etal. 15 0,2 | al. (in Médio X previstas em projeto. A variagdo X
o - - I base do planejamento.
de projeto (2015) press) que ultrapassar a disponibilidade Mitioar: reequilibrio
hidrica encontrada nos estudos econ%m.ico—(fqinanceiro do
fornecidos pelo poder publico contrato
antes da licitacdo é de '
responsabilidade do poder
publico.
Sobrecusto por conta de
variagao nos pregos para s Prevenir: contratos do tipo
x ! antana et Santana et . ) .

AL prestggao_dos Servicos 0.7 al. (in 234 0.4/ al. (in Alto X O setor pI’IV?dO é responsavel tutn_ ke){ com fornecedores.
operacionais, de ress) ress) pela execucao. Mitigar: reserva de
assisténcia as atividades P P contingéncia.
de navegacdo e dragagem
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Prob Impacto - | Alocacdo P x
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
g Quando a operacdo é afetada por
g Os servicos contratados falta de acessibilidade provocada
o> ou sistema de prestacao por estruturas de outras parcerias b A
Q . - Lo Mitigar: requilibrio
= desses servigos sdo Santana et Santana et ou do setor publico a econdmico-financeiro do
5 | 43| afetados por outra 0,5]al. (in 3 0,41 al. (in Alto X responsabilidade é do setor contrato: reserva de
3 infraestrutura, servicos press) press) publico. Quando a causa ndo for I
& . . P contingéncia.
ou sistemas de entrega oriunda do setor publico, a
dos servicos contratados responsabilidade é do setor
privado.
Deverdo ser assumidos pelo
Santana et Cormaadale Estado, uma vez que decorrem de | Mitigar: requilibrio
44 | Mudangas na legislacéo 0,3 |al. (in 3 0,4 na (20195) Médio |x alteragBes legislativas ou econbmico-financeiro do
press) eventuais oposicBes politicas ao | contrato.
mesmo.
Existem mecanismos de seguro
gue podem ser utilizados pela
parte privada, porém para mitigar . -
efeitos de risco moral na (I?gf]\{;aarlhrélrgsétrlgao
utilizacdo desses mecanismos de o
ie] . . endividamento por parte da
= seguro, hd uma partilha destes
el - - contratada em moeda
k= riscos entre o setor publico e o estranaeira
=) setor privado. De outra forma, se . g. I
2 . Mitigar: reequilibrio
Cormagda Santana et 0 governo fornece garantia A .
ad A - - ) x econdmico-financeiro no
45 | Impostos e cambios 0,5 lena 1,5 0,2 al. (in Médio X cambial, por exemplo, este ndo caso de responsabilidade
(2015) press) deve permitir que o investidor se do poder gblico
endivide em moeda estrangeira Tra?\sferirp Iano.de
livremente. Além disso, a SeqUros adoaado elo
legislagdo prevé que, ressalvado o agceiro rivado P ara
caso do imposto de renda, o risco Eiscos SOE sua P
de criacdo, extin¢do ou alteracdo responsabilidade
dos tributos ou encargos legais é P '
da Administragdo Publica.
(RIBEIRO, 2015)
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Prob Impacto .« | Alocagdo . 5
Risco | ID Descricdo abili Fonte Fonte Clas§ i Justificativa da alocagdo Resposta ao risco
dade 1F(%0) | lequi cagao | pyt | PRz | CO? proposta
Variacio na Deverao ser assumidos pelo
¢ x . Santana et Estado, uma vez que decorrem de | Mitigar: reequilibrio
regulamentacdo especial . Cormagdale |, , . .. 3 S AN )
46 N 0,3]al. (in 3 0,4 Médio | x alteracdes legislativas ou econdmico-financeiro do
ou na regulamentacéo na (2015) . - o
. press) eventuais oposicdes politicas ao | contrato.
ambiental
mesmo.
AlteracGes que sejam
AlteracOes na taxa em estabelecidas unilateralmente L .
xo s Santana et Santana et - Mitigar: reequilibrio
relacdo a taxa . - - pelo poder publico devem ser AR )
471 .77 . 0,1|al. (in 6,08 0,8 al. (in Médio |x - econdmico-financeiro do
inicialmente combinada assumidas pelo mesmo,
press) press) - o contrato.
no contrato permitindo reequilibrio do
contrato.
Para os riscos em que houver a
possibilidade de contratacdo de
Antunes seguros, a responsabilidade é do | Transferir: plano de
. . Antunes et . . . .
48 | Forca maior seguravel 0,3|etal. _ 0,1 Baixo X parceiro privado, visto que o seguros adotado pelo
5 al. (2015) A - . X
S (2015) seguro permitir4 uma reparticdo | parceiro privado.
S social do risco de forma mais
S, eficiente. (PEREIRA, 2014)
1. . apz -
2 Quando nédo houver a Mitigar: reequilibrio
L Antunes possibilidade de firmar o seguro, | econdmico-financeiro do
Forga maior nédo Antunes et . . }
49 sequravel 0,1]|etal. _ 0,4 al. (2015) Baixo |x 0 risco deve ser alocado ao contrato; emprego de
g (2015) ' parceiro publico. (PEREIRA, recursos do fundo
2014) garantidor.

L Risco alocado ao poder publico.
2 Risco alocado ao parceiro privado, no caso refere-se ao concessionario de infraestrutura, exceto quando especificado o concessionario de desempenho econdmico.
3 Risco compartilhado.
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ANEXOS

ANEXO A — Procedimento de calculo de impacto para matriz de

riscos desenvolvido por Santana et al. (in press)

Os valores de impacto foram calculados com base em casos de outras obras hidroviarias,

calculando-se também o equivalente impacto financeiro como percentual do valor

contratado da etapa de implantac&o a qual o risco se relaciona. A seguir sdo apresentados

0s documentos consultados.

Lista de documentos analisados

Obra

Fonte

Manutencdo e operacdo da sinalizacdo nadtica dos portos da CDRJ

CDRJ (2010)

1 aditivo

BRASIL (2012h)

2 aditivo - alteracdo de quantidades contratuais inicialmente previstas

BRASIL (2012c)

3 aditivo

BRASIL (2013b)

4 aditivo - Reajuste da planilha de precos e servigos

CDRJ (2014a)

5 aditivo -

CDRJ (2015a)

6 aditivo

CDRJ (2016)

Manutencdo de dispositivos de sinalizagdo viaria para os portos do Rio de Janeiro e
Itaguai

CDRJ (2014b)

1 aditivo - Prorrogacdo do prazo de execucdo de 61 dias - atraso por auséncia da
contratada e na obtencdo de ART'S e seguros

CDRJ (2015b)

Prestacdo de servicos de dragagem de manutencdo dos bergos de atracacdo do Porto

de Santos, por resultado,com critério de medigdo “in situ”

CODESP (2014a)

1 aditivo - Prorrogacdo do prazo de execucdo

CODESP (2015a)

2 aditivo - Acréscimo de 99 mil m? e alteracdo de cldusula contratual

CODESP (2015b)

3 aditivo - Prorrogacdo de prazo por mais 45 dias, com reajuste de 2% (09/14 a
08/15), inclusdo de clausula contratual - baixa produtividade no servigo devido a
exigéncias da Capitania dos Portos

CODESP (2015c)

Execucdo dos servicos de dragagem de manutencdo dos locais mais criticos de
assoreamento, nos trechos 2, 3 e 4 do canal de acesso e dos seus acessos aos bercos
de atracacgdo do Porto de Santos

CODESP (2014b)

1 aditivo

CODESP (2014c)

2 aditivo - Prorrogacéo de prazo e inclusdo de clausula rescisoria

CODESP (2015d)

3 aditivo - Prorrogacdo de prazo e inclusdo de clausula resciséria

CODESP (2015¢)

Prestacdo de servicos de dragagem de implantacdo e aprofundamento de bacia de
evolugdo e acesso a bercos de atracacdo na regido do canal de acesso entre a Ilha do
Barnabé e Alamoa, no Porto de Santos, pelo prazo de 12 meses.

CODESP (2013)

1 aditivo - Uso do saldo de verba remanescente para eliminagao dos pontos criticos
do trecho 1 e aprovacao de preco unitario de R$ 9,30/m3

CODESP (2014d)

Execucdo de servicos de levantamento batimétrico, quantificacdo do material a ser

dragado na hidrovia do Rio S&o Francisco, entre as cidades de Ibotirama/BA e Pildo é(81D4i;/ASF
Arcado/BA

Execucdo de Plano de Monitoramento Ambiental dos servigos de desobstrucdo de CODEVASFE
passos criticos a navegacao da Hidrovia do Séo Francisco, no trecho compreendido (2014b)
entre 0s municipios de Ibotirama e Pildo Arcado, no Estado da Bahia.

Execucdo de servigos de desobstrucdo de passos criticos no canal de navegacdo da | CODEVASF
hidrovia do S&o Francisco. (2014c)
Execucdo dos servigos previstos no "Plano de Monitoramento Ambiental”, relativo | CODEVASF
as atividades de dragagem no Rio Sdo Francisco. (2013a)
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Obra

Fonte

Execucdo de servicos de desobstrucdo de passos criticos no canal de navegacao da
Hidrovia do S&o Francisco, no trecho compreendido entre as cidades de Ibotirama
e Pildo Arcado-BA

CODEVASF
(2013b)

Execucdo dos servicos de levantamento batimétrico, no canal de navegacdo da
Hidrovia do S8o Francisco no Estado da Bahia

CODEVASF
(2013¢)

Servicos de desobstrucdo de passagens criticas do Rio Sdo Francisco entre
Ibotirama e Pildo Arcado

CODEVASF
(2009)

Operacdes de Dragagem na Hidrovia do Séo Francisco nos Municipios de
Ibotirama/Juazeiro no estado da Bahia

CODEVASF
(2010a)

Execucdo dos servicos de desobstrucdo do Canal do Guaxinim, no dmbito do
Projeto da Hidrovia do Rio Sédo Francisco, no municipio de Xique-Xique, Estado da
Bahia

CODEVASF
(2010b)

Execucdo de servicos de dragagem de manutencdo (desassoreamento) de calado
operacional da Hidrovia do Madeira, incluindo o levantamento topobatimétrico, ao
longo de 1.092 km, no trecho compreendido entre Porto Velho (RO) e a sua foz no
rio Amazonas (AM)

TCU (2013a)

Multa por termo ambiguo utilizado no edital

TCU (2016a)

Multa por adotar modalidade de licitacdo incompativel com caracteristicas do
objeto

TCU (20162)

Projeto e Execucdo de dragagem emergencial do Porto do rio Itajai-Acu

TCU (2010a)

Projeto basico deficiente - Multa por aprovacdo de projeto deficiente e incompleto

TCU (2016b)

Contratagdo irregular - Multa por adotar modalidade de licitagdo incompativel com
caracteristicas do objeto

TCU (2016b)

Recursos insuficientes

Contratagdo da execucdo das obras de dragagem de aprofundamento por resultado
dos acessos aquaviarios ao Porto de Itajai - SC

TCU (2010b)

Sobrepreco decorrente de precos excessivos frente ao mercado

TCU (2010¢)

Melhoria da Hidrovia do Sao Francisco — Trecho Ibotirama/Juazeiro

TCU (2009)

Servicos fora do plano de trabalho

TCU (2009)

Fonte: Santana et al. (in press)

Com as ocorréncias encontradas e seus valores de custo associado, foram calculados os

percentuais de acréscimo sobre o valor inicial previsto do contrato, relacionando-se as

ocorréncias os riscos identificados na etapa anterior. Para as ocorréncias com mais de um

risco relacionado, dividiu-se o acréscimo percentual pelo seu respectivo nimero de riscos

associados, obtendo-se um valor de aumento médio no custo por risco.

Apos a validacdo dos valores de probabilidade e a determinagdo dos aumentos médios

nos custos, foi obtida a seguintes classificacdo dos niveis de impacto:

— Impacto: 0,80 = muito alto, aumento > 4% do custo do projeto;

— Impacto: 0,40 - alto, 2 < aumento < 4% do custo do projeto;

— Impacto: 0,20 = moderado, 1 < aumento < 2% do custo do projeto;

— Impacto: 0,1 - baixo, 0,05 < aumento < 1% do custo do projeto;

— Impacto: 0,05 = muito baixo, aumento < 0,05% do custo.
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Alguns riscos ndo puderam ser associados em nenhuma ocorréncia, por falta de clareza
nos dados disponiveis, como nos aditivos contratuais, no qual ndo ha, em sua maioria, 0
motivo de tal necessidade. Nos riscos cujos impactos ndo puderam ser determinados por
algum dado divulgado, foram utilizados os valores obtidos nos estudos bibliograficos,

assim como a analise do EVTEA da hidrovia.
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