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1. INTRODUCAO

A implementacdo da Estrada de Ferro Ferrograo (EF-170) se tornou emblematica
ao projetar uma rota de alta capacidade para a exportagao da produgao agricola do
Centro-Oeste em direcao ao norte do pais. Os ganhos esperados sao enormes, mas
também ha muitas preocupagdes com os riscos e possiveis externalidades negativas
do projeto.

Motivado pelas discussoes com a sociedade no Grupo de Trabalho instituido para
tal', em julho de 2024 foi publicado o relatério "Analise Socioeconémica de Custo e
Beneficio - EF-170-Ferrogrio: Trecho Sinop/MT-Itaituba/PA" (Revisdo 2024/02),
doravante denominada de "ACB-Ferrograo". De elaboracao do Ministério dos
Transportes do Governo Federal do Brasil, Tetra+ e EDLP, o referido documento
complementa os estudos do "Caderno Socioambiental” do projeto de implementacao
da Ferrograo.

A apresentacdo de uma analise socioeconémica de custo-beneficio (ACB) é, per
se, um evidente sinal de maturidade institucional e de avan¢o no planejamento dessa
grande obra de infraestrutura. Eis que o relatério da ACB-Ferrograo, no entanto, esta
muito aquém do que o instrumento pode e deve entregar para a sociedade como
suporte a tomada de decisdao. Além de incompleta, a andlise traz erros conceituais
graves que rendem inécuos seus resultados.

O presente documento faz uma critica técnica e embasada a ACB-Ferrograo,
apontando as falhas e inconsisténcias na aplicagdo do instrumento. Ao fazé-lo,
reforcam-se as diretrizes da Analise Socioeconémica de Custo-Beneficio e de seu papel
fundamental na analise ex-ante de pré-viabilidade de projetos de infraestrutura no
Brasil.

As criticas sao tecidas, principalmente, a partir das referéncias metodoldgicas
abaixo elencadas, todas publicadas pelo Governo Federal:

e BRASIL. 2022. Guia Geral de Andlise Socioecondmica de Custo-Beneficio de
Projetos de Investimento em Infraestrutura (Guia ACB). Ministério da Economia,
BRASIL. Versao 3. Brasilia-DF.

e BRASIL e IPEA. 2022. Catalogo de Parametros - Anexo do Guia Geral de Andlise
Socioeconébmica de Custo-Beneficio de Projetos de Investimento em
Infraestrutura. Ministério da Economia, BRASIL & Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA). Versao 1. Brasilia-DF.

e BRASIL e GIZ. 2022. Riscos Climaticos - Anexo do Guia Geral de Analise
Socioeconbmica de Custo-Beneficio de Projetos de Investimento em

! Grupo de Trabalho para acompanhamento da estruturacado e recebimento de sugestdes para o projeto
EF-170, instituido pela Portaria n® 994, de 17 de outubro de 2023 do Ministério dos Transportes do Brasil.
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Infraestrutura. Ministério da Economia, BRASIL & Deutsche Gesellschaft fiir
Internationale Zusammenarbeit GmbH (GIZ), com apoio técnico de Kralingen
Consultoria. Versao 1. Brasilia-DF.

e INFRA S/A. 2022. Manual de Priorizagdo de A¢des e Avaliagdo Socioecondmica para
Apoio ao Planejamento de Sistemas e Infraestruturas de Transportes. Infra S.A,,
Ministério da Economia, Ministério da Infraestrutura, BRASIL. Versao 1, Brasilia-DF.

e INFRA S/A. 2022. Caderno de Parametros para Andlises Custo-Beneficio. Anexo Il
- do Manual de Priorizagdao de A¢des e Avaliagao Socioeconémica para Apoio ao
Planejamento de Sistemas e Infraestruturas de Transportes. Infra S.A., Ministério
da Economia, Ministério da Infraestrutura, BRASIL. Versao 1, Brasilia-DF.

A anadlise se concentrou na aderéncia as referéncias metodolégicas supracitadas,
identificando tanto: (i) lacunas na aplicagdo da metodologia; como (ii) desvios ou falhas
na sua aplicagdao. Sendo um documento técnico, nao se avaliou em momento algum a
natureza da critica - se favoravel ou nao ao projeto da Ferrograo. O intuito é justamente
o de motivar a realizacdo de uma analise de custo-beneficio (ACB) legitimamente
representativa dos conflitos de escolha inerentes a grandes projetos de investimentos.

Afinal, a avaliacdo socioecondmica se distingue da avaliacdo financeira (ou
privada), prevalecendo a légica do interesse social antes da escolha sobre a melhor
forma de supri-lo. A ACB compara projetos que atendem demandas da sociedade de
maneira mais abrangente, ranqueando quais alternativas agregam maiores beneficios
com os menores custos.

No caso da Ferrograo, o racional de partida é: ao “nao fazer nada”, a situagao atual
e prevista de fluxo de caminhodes graneleiros e de congestionamento na BR-163, em
pista simples, segue condicionando os custos de transporte e os volumes de carga no
escoamento para exportacao via o trecho baixo da Hidrovia Tapajés. Dessa situacao,
derivam os objetivos sociais do projeto, que é baratear o transporte e ampliar o
escoamento da produgao de graos no Centro-Oeste via "Arco Norte". As perguntas a
serem respondidas pela ACB, portanto, sao:

e Vale a pena realizar um novo investimento em melhorias que reduzem custos de
transporte e aumentem os volumes transportados da producao de commodities
agricolas do Centro-Oeste?

e Qual alternativa de atendimento aos objetivos que apresenta o melhor balanco
entre custos e beneficios para a sociedade: a duplicacao da BR-163, a implantacao
da EF-170 (Ferrograo), ou outras opg¢oes logisticas?

e Caso as alternativas tragam beneficios sociais liquidos dos custos, a comparacgao
direta entre elas é conveniente para indicar qual perfaz a melhor opg¢ao. Ja discutir
qual a melhor sem antes saber se sdao boas em relagao a “nao fazer nada” pode levar
auma indicacao de escolher a “menos pior” - por exemplo, se ambas tiverem custos
sociais maiores que seus beneficios sociais.
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e Caso a Ferrograo seja a alternativa de maiores beneficios socais liquidos
comparativos:

o Qual é a magnitude do beneficio social esperado frente ao nada fazer e a
alternativa de duplicacao?

o Qual o balangco de emissoes de gases de efeito estufa do projeto, ao longo
de seu ciclo de vida, considerando as emissoes de transportes e indiretas,
de desmatamento induzido e evitado?

o Quais sdo os riscos climaticos ao projeto que devem ser mitigados (e,
portanto, previstos desde ja)?

o Como o balango de custos e beneficios se altera em caso de sobrecusto?

o Se algum grupo social for prejudicado, qual é a magnitude da compensacao
necessaria, e quais podem ser as estratégias para tal?

o Qual é a forma ideal de estruturagdo do projeto (concessio simples ou PPP,
por exemplo)?

Essas sdo perguntas que uma avaliagcdao socioeconémica bem elaborada deveria
auxiliar a responder, e assim subsidiar o processo decisério sobre se e como
implementar o projeto.

Este documento se estrutura, além desta introdugdo (capitulo 1), em uma
contextualizacdo da ACB como instrumental imprescindivel para o planejamento de
projetos de investimento de interesse publico no Brasil (capitulo 2). De forma a facilitar
a leitura e a eventual reedicao corrigida da ACB-Ferrograo, os demais capitulos sao
estruturados tal como prevé o Guia ACB (Brasil, 2022), sendo os capitulos de 3 a 11 do
Guia correspondentes exatos aos capitulos de 3 a 11 deste documento? Por fim,
apresentam-se consideracgoes finais apostas no capitulo 12, sumarizando os problemas
identificados na analise da ACB-Ferrograo.

2 Segundo orientacdes do Guia ACB (Brasil, 2022): "As ACB devem abranger os conteudos
especificados nos Capitulos de 3 a 77 deste Guia, e os resultados apresentados em forma de Relatorios,
segundo orientagées do capitulo 12. O Capitulo 3 dispée sobre as diretrizes de avaliacdo da dimensdo
estratégica para o investimento, ou seja, sdo questdes que precisam ser respondidas previamente a um
exercicio de ACB: o contexto institucional, os objetivos do projeto, a andlise estratégica de alternativas e
a adequada identificacdo do projeto. O Capitulo 4 aborda as principais fontes de dados que alimentam a
ACB, geralmente obtidas de estudos de viabilidade técnica, econémica e ambiental. Os Capitulos de 5 a 8
consistem nos passos metodologicos da ACB: as estimativas dos custos e beneficios socioeconémicos,
externalidades e o cdlculo de indicadores de viabilidade. Segundo as melhores praticas, os resultados de
ACB precisam ser complementados por uma andlise formal de riscos, englobando testes de sensibilidade,
andlises de cendrios e, eventualmente, andlises probabilisticas, todos tratados no Capitulo 9. O Capitulo
70 aborda um elemento especial da ACB: a andlise distributiva. Especialmente em paises como o Brasil,
faz-se imperativo avaliar a distribuicdo de custos e beneficios entre as partes afetadas pelo projeto, bem
como seu impacto sobre os grupos menos favorecidos da populacdo. O Capitulo 11 apresenta os efeitos
das alternativas de implementagdo do projeto sobre a ACB." (Guia ACB, pag. 25, grifos nossos).
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2. CONTEXTUALIZAGCAO

O Brasil enfrenta um histérico de implementacdes de grandes projetos de
infraestrutura que frequentemente demonstram ineficiéncias: obras inacabadas,
empreendimentos questiondveis, falta de didlogo com as comunidades afetadas e
falta de atendimento a salvaguardas socioambientais. O padrao se repete em setores
diversos (transportes, energia, infraestrutura hidrica etc.), o que evidencia a
vulnerabilidade do processo de tomada de decisdo e de estruturacdo de
investimentos.

Parte maior do esforco de planejamento deve explorar a conexao entre o ambito
estratégico de longo prazo (planos nacionais) e o ambito da viabilidade financeira e
ambiental dos projetos (EVTEAs e EIAs), dando énfase as alternativas estratégicas para
o atendimento das demandas da sociedade, as consequéncias dessas escolhas ao
bem-estar e a sustentabilidade.

Nessa perspectiva, a Andlise Socioecondmica de Custo-Beneficio (ACB) emerge
como uma ferramenta poderosa e essencial para melhorar o processo de decisao de
investimentos no pais. A ACB socioecondémica é um método utilizado para avaliar
projetos de investimento com base nos efeitos incrementais ao longo de todo o seu
ciclo de vida, comparados a um cenario sem o projeto. Considera os custos e beneficios
(incluindo intangiveis e externalidades) expressos em uma métrica monetaria,
permitindo computar indicadores de viabilidade que expressam o custo de
oportunidade para a sociedade.

O método é amplamente utilizado em politicas publicas e decisdes de
investimento de paises como Chile, Reino Unido, Estados Unidos, Australia, Africa do
Sul e Coréia do Sul, além de instituicoes multilaterais como o Banco Interamericano de
Desenvolvimento, Banco Asidtico de Desenvolvimento e outros’. E ferramenta
fundamental para informar o processo de tomada de decisao de investimentos
publicos, independentemente da forma de implementagdo - seja com recursos de
orcamentos publicos, fundos constitucionais, contratos de concessao, parcerias
publico-privadas, orcamento de investimento de empresas estatais e outros.

A aplicacdao da ACB, especialmente na fase estratégica, auxilia na concepgao e
priorizagao dos projetos. Isso permite considerar efeitos de riscos, como os impostos

3Ver, como exemplos:

e  Chile: https://sni.gob.cl/sistema-nacional-de-inversiones

e Reino Unido: https://www.gov.uk/government/publications/the-green-book-appraisal-and-
evaluation-in-central-government/the-green-book-2020

e Estados Unidos: https://www.whitehouse.gov/omb/information-regulatory-affairs/reports/

e  Australia: https://oia.pmc.gov.au/resources/guidance-assessing-impacts/cost-benefit-analysis

o Africado Sul: https://evaluations.dpme.gov.za/pages/publications

Referéncias de Guias de Analise Custo-Beneficio sao listadas no Capitulo 9, item 9.1.
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pela mudangca do clima, testar diferentes desenhos de projeto e premissas
tecnoldgicas, mensurar os efeitos de servigos ecossistémicos e tratar perspectivas de
demanda e sensibilidades a variaveis importantes. Projetos avaliados por uma ACB
apresentam maior grau de maturidade e robustez, aumentando suas chances de
sucesso na entrega dos resultados socioeconémicos esperados.

A avaliagdo socioeconémica se distingue da avaliagao financeira (ou privada) ao
comparar projetos que atendem demandas da sociedade de maneira mais abrangente.
Prevalece a logica de avaliar o interesse social antes da escolha sobre a melhor forma
de supri-lo. A ACB sistematiza essa avaliagao, ranqueando quais alternativas agregam
maiores beneficios com os menores custos.

Essa visao abrangente e imparcial supera os interesses do empreendedor ao
considerar beneficios nao monetarios, como melhorias na saude publica, reducao de
acidentes, valorizagao do patrimonio natural e cultural, entre outros. Além disso, a ACB
socioeconOmica considera custos sociais, descontando impostos e subsidios, bem
como taxas e tarifas, que sdao meras transferéncias entre agentes econémicos da
mesma sociedade.

Recentemente, o Governo Federal propds o Modelo de Cinco Dimensdes (M5D)
para avaliar projetos de investimento social, buscando uniformidade e consisténcia nas
decisdes (Brasil, 2022b)* Esse modelo envolve um processo sucessivo de
desenvolvimento de propostas, considerando a aderéncia dos recursos a estratégia,
custo-beneficio, contratacdo, financiabilidade e capacidade gerencial dos
empreendedores do projeto.

A segunda dimensao do MS5D requer explicitamente uma avaliacao
socioecondmica de custo-beneficio, reduzindo listas longas de alternativas
estratégicas para listas curtas com base nas alternativas mais promissoras.

Para operacionalizar a ACB no Brasil, o Governo Federal publicou o "Guia Geral de
Andlise Socioecondmica de Custo-Beneficio de Projetos de Investimento em
Infraestrutura - Guia ACB" (Brasil, 2022, op. cit.). Esse guia é um referencial
metodoldgico que traz defini¢cdes, recomendagdes de abordagem e um roteiro para a
realizacao de analises de custo-beneficio, complementado por um toolbox que inclui o
Catalogo de Parametros em publicacao conjunta com o IPEA, manuais setoriais e
recomendacgodes especificas para o tratamento do risco climatico.

O principal objetivo do Guia ACB é fornecer diretrizes e recomendagdes para
padronizar a metodologia, visando sua aplicacdo sistematica a selecao e priorizagdo de
investimentos. Essa pratica é essencial para um sistema formal de gestdo de

“ BRASIL. 2022. Estruturagdo de propostas de investimento em infraestrutura: Modelo de cinco
dimensdes. Ministério da Economia, Brasil. Brasilia-DF.
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investimentos de interesse publico, reconhecido como um dos principais entraves para
a efetividade e qualidade do investimento em infraestrutura no Brasil®.

Além dos anexos ja citados ao Guia ACB (Catalogo de Parametros - Brasil & IPEA,
2022; e Riscos Climaticos - Brasil & GIZ, 2022), parte do toolbox para facilitar e
padronizar a aplicagao da ACB no pais incluiu a publicacdo de estudos de caso.
Destacam-se os correlatos a avaliacao de infraestrutura hidrica e saneamento basico:
Estudo de caso de Infraestrutura Hidrica - Bacia do Vaza-Barris®; Estudo de caso de
Controle de Cheia - Bacia do Muriaé’; e Estudo de caso de Esgotamento Sanitario -
Bacia do Rio Grande®.

Como estudo de caso de aplicagao da metodologia na regidao amazonica, destaca-
se a "Analise Socioeconomica de Custo-Beneficio de Decisdoes de Infraestrutura: A
comprovacao da inviabilidade das hidrelétricas na Bacia do Rio Tapajos usando o Guia
ACB do Governo Federal" (WWF-Brasil, 2024) °. A andlise utilizou as recomendacgdes
metodoldgicas do Guia ACB, os parametros macroeconémicos apostos no Catdalogo e
estimativas setoriais trazidas pela EPE para avaliar a construcao do complexo de usinas
hidrelétricas na Bacia do rio Tapajos, entre os Estados do Amazonas e do Para.

A implantacdao das hidrelétricas resultaria em uma perda socioecondomica
significativa, estimada conservadoramente em R$ 11,8 bilhGes; considerando riscos
adicionais que tipicamente aflige essas grandes obras, como sobrecustos e atrasos,
além dos efeitos das mudancgas climaticas na geracao de energia, o prejuizo pode
ultrapassar R$ 34 bilhdes. O estudo propde um cenario alternativo composto de um
mix de energias renovaveis nao hidricas, capaz de gerar energia equivalente a
capacidade prevista para o complexo do Tapajos, porém com um balan¢o muito mais
atraente de custos, beneficios e externalidades.

Embora a aplicagao da ACB no Brasil seja ainda incipiente, ampliar seu alcance é
crucial para melhorar o processo de decisao de investimentos.

°Ver, como exemplos:

e BRASIL. 2018. Desafios ao Aumento do Investimento Privado em Infraestrutura no Brasil. Secretaria
Especial de Assuntos Estratégicos da Presidéncia da Republica. Brasilia-DF.

e Banco Mundial / World Bank [Martin Raiser, Roland N. Clarke, Paul Procee, Cecilia M. Briceho-
Garmendia, Edith Kikoni, Joseph E. Kizito e Lorena Vifuela]. 2017. Back to planning: how to close
Brazil's infrastructure gap in times of austerity. Washington, D.C: World Bank Group.

° Disponivel em: https://www.gov.br/mdic/pt-br/assuntos/choque-de-investimento-privado/avaliacao-
socioeconomica-de-custo-beneficio-1/acb-infra-hidrica-estudo-de-caso-vaza-barris.pdf/view

" Disponivel em: https://www.gov.br/mdic/pt-br/assuntos/choque-de-investimento-privado/avaliacao-
socioeconomica-de-custo-beneficio-1/acb-infra-hidrica-estudo-de-caso-muriae.pdf/view

¢ Disponivel em: https://www.gov.br/mdic/pt-br/assuntos/choque-de-investimento-privado/avaliacao-
socioeconomica-de-custo-beneficio-1/acb-infra-hidrica-estudo-de-caso-riogrande.pdf/view

° Disponivel em: https://wwfbrnew.awsassets.panda.org/downloads/wwf_infra_analise-custo-beneficio-
uhes-tapajos_jan-2024.pdf
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3. FUNDAMENTOS PARA INTERVENCAO

Segundo o Guia ACB (Brasil, 2022), previamente a estimag¢do dos custos,
beneficios e externalidades, as questoes estratégicas para a intervengcao devem estar
claramente respondidas, tais como: o contexto institucional, os objetivos do projeto, a
andlise estratégica de alternativas ao projeto etc. Espera-se que no capitulo de
Fundamentos para Intervencgao haja a definicao dos objetivos e a clara identificagcao do
projeto, bem como a definicao do cenario base e dos cenarios alternativos.

Na ACB-Ferrograo, o capitulo 2. (Breve contexto sobre o projeto) e os itens 3.2.
(Conceitos e definicdes aplicados ao longo do estudo) e 3.3. (Cenario base e cenario
alternativo) podem ser compreendidos como correspondentes ao capitulo de
fundamentos para intervencgao.

3.1 Critica: Definicao Incorreta da Unidade Autossuficiente de
Analise

Uma das mais relevantes definicoes para a conducao da ACB é a da Unidade
Autossuficiente de Analise. Por ela, a analise deve focar no projeto inteiro como uma
unidade capaz de entregar a sociedade o que dela se espera, sem que nenhuma
caracteristica essencial ou componente seja desconsiderado (subdimensionamento)
ou ainda adicionado sem propdsito (superdimensionamento).

A EF-170 tem por objetivos baratear e aumentar a capacidade de exportacao de
graos da regidao produtora do Mato Grosso (hinterlandia de Sinop-MT) pelo
denominado "Arco Norte". Para tanto, faz uso da combinagao com o modo hidroviario,
sem o qual a ferrovia se torna indcua; seus objetivos nao atingidos. Segundo a ACB-
Ferrograo:

"A principal finalidade da Ferrogrdao é atuar como corredor de
escoamento da produgcdo de grdos agricolas do Centro-Oeste do
Brasil. Ao conectar-se com a Hidrovia do Tapajos em Miritituba/PA,
ela possibilita a redugcao dos custos de transporte e melhora a inser¢ao
competitiva dessas mercadorias no mercado internacional.”

ACB-FERROGRAO, PAG. 10, GRIFOS NOSSOS

Segundo informacgdes do Ministério dos Transportes', a hidrovia do Tapajos -
Teles Pires, em seu trecho conhecido como baixo Tapajés (entre Itaituba-PA e
Santarém-PA), é francamente navegavel por todo o ano, apresentando profundidades
minimas de 2,5 m e declividade média de 4 cm/km. O trecho tem cerca de 260 km.

10 Disponivel em: https://www.gov.br/dnit/pt-br/assuntos/aquaviario/intervencao-em-
hidrovias/hidrovias-1/hidrovia-do-tapajos-teles-pires

Andlise Critica ACB Ferrogrdo | 11



A carga graneleira que atualmente chega de Mato Grosso nas Estagcoes de
Transbordo de Cargas (ETC) de Itaituba-PA, via BR-163 (rodovia asfaltada e de pista
simples), segue para os mercados externos por esse trecho da hidrovia, seja via
Santarém-PA ou Barcarena-PA. Recentemente, foram escoadas cerca de 15 milhoes de
toneladas por ano (MTPA) via BR-163 e o trecho baixo da hidrovia Tapajos - Teles Pires.
Claramente, tanto esse trecho da hidrovia como as ETCs e o complexo portudrio sao
componentes da unidade autossuficiente de analise.

Eis que, segundo a ACB-Ferrograo, a movimentagao demandada desse trecho da
hidrovia serd aumentada cerca de 5 vezes em relacdo a situagao atual (de 12,8 para 69,7
MTPA). A figura abaixo, replicada da ACB-Ferrograo (pag. 12), apresenta a proje¢do dos
volumes transportados pela estrada de ferro, que consequentemente deverao ser
transportados pelo trecho baixo da hidrovia.

Figura 1- Reproducao da Figura 3 da ACB-Ferrograo: "Volume projetado de graos
transportados para exportacao (mil toneladas)"
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Nota: no cendario com Ferrogrdo o transporte de carga via BR-163 atinge valor inferior a 241 mil toneladas por
ano, mas ndo se torna completamente zerado.

FONTE: ACB-FERROGRAO (2024)

Para projetos de transporte, especialmente novos (greenfield) e de grande porte,
toda a rede de transporte deve ser considerada de forma integrada na andlise
socioeconémica, compondo uma unidade autossuficiente de analise. Nesse caso, a
ACB-Ferrograo deveria ter definido como Unidade Autossuficiente de Andlise a
implantagao da ferrovia em conjunto com a expansao necessaria da hidrovia, incluindo
os terminais hidroviarios associados.

Segundo as orientagoes explicitas a essa tematica que constam do Guia ACB
(Brasil, 2022):
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"Um projeto de investimento em logistica consistindo na
construcdo de uma linha ferrovidaria de escoamento de producao
para exportacdao deve ser analisado de forma conjunta com o
respectivo terminal portudrio associado, especialmente em caso de
obra greenfield. A ferrovia ou o porto, analisados de forma isolada, ndo
fariam sentido econémico ou operacional, devendo, portanto, serem
considerados de forma integrada como uma unidade de analise."

GuUIA ACB, PAG. 48 [QUADRO 3.2.: EXEMPLOS DE IDENTIFICAGAO DE PROJETOS], GRIFOS
ORIGINAIS)

Dessa forma, todos os elos da malha de transporte devem ser considerados na
analise. Isso, porém, ndao implica em considerar todos os investimentos em ampliagcao
de capacidade dos elos existentes diretamente na andlise, cabendo ao menos verificar
se o aumento de movimentacao ocorre a custos marginais maiores que os que
ocorreriam na situacdo sem o projeto (no cenario base).

Por exemplo, o trecho hidrovidario do baixo Tapajés demandaria pesados
investimentos em dragagem e sinalizagdao? Se sim, tais investimentos devem ser
incorporados aos custos do projeto. De forma semelhante, novas ETCs deverao ser
construidas (a exemplo de terminais nos distritos de Itaituba-PA): esse custo deve ser
considerado ou na forma de investimento dentro da prépria Unidade Autossuficiente
de Andlise ou no custo unitario de transporte apés o ponto final da Ferrograo.

A falha da ACB-Ferrograo foi, assim, em nao deixar claro se ha custos adicionais
relativos aos demais elos do sistema de transporte no corredor devido ao grande
aumento de movimentagio esperado (~5x). Caso estes custos sejam pertinentes, a
ACB deve prever a inclusao dos custos sociais de Capex e Opex e também das
externalidades associadas a esses empreendimentos.

3.2 Critica: Definicao Incorreta do Cenario Base e do Cenario
Alternativo

Conforme orientagao do Guia ACB (Brasil, 2022), o cenario base (contrafactual) é
definido como aquele mais provavel a ocorrer na auséncia do projeto. Ou seja, € uma
extrapolacao de como as condi¢des seriam sem a intervengao programada.

A ACB-Ferrograo elegeu a duplicagao da BR-163 como cenario base, o que é
conceitualmente equivocado. O cenario base é a continuagdo do escoamento da
producgao agricola da hinterlandia de Sinop-MT tal como ocorre atualmente, incluindo

a fragdo que segue, via BR-163 em pista simples, para a hidrovia do Tapajés.

O racional para a composigcao do cenario base se origina na prépria demanda por
transportes de graos da hinterlandia de Sinop-MT, que é atualmente atendida pelos
modos: (i) ferroviario (principalmente Rondondpolis-MT - Santos-SP via Ferrovia Norte
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Brasil; mas também por Porto Nacional-TO - Itaqui-MA via Ferrovia Norte-Sul); e (ii)
rodoviario (principalmente via BR-163 para Itaituba-PA; mas também via BR-364 para
os portos de Santos-SP e Paranagua-PR).

Para esse cenario base, deveriam ter sido feitas as proje¢coes dos fluxos de custos
e beneficios relacionados as operac¢oes da BR-163 durante a vida util da concessao do
projeto alternativo em estudo (EF-170). Nessas projecdes, estaria o aumento da
producao agricola, que seguiria as rotas atuais de escoamento até o limite de
congestionamento da BR-163. Nao a toa, essa € a linha de base que é utilizada no
Caderno de Demandas, Revisao 2024, da Ferrograo.

Nota-se que a ACB-Ferrograo ja apresenta elementos suficientes para a definicao
e composi¢ao do cenario base correto, que é utilizado nas modelagens de demanda:

"No caso do escoamento de produtos no Mato Grosso, uma
parte significativa é feita por rodovias, com rotas como Sinop-
Rondondpolis (704 km de estrada), Sinop-Miritituba (998 km de
estrada) e Sinop-Santos (2.743 km de estrada). Vale ressaltar que as
rotas alternativas e/ou complementares que ndo sdo por rodovias sgo:
Rondondpolis-Santos (1.653 km por ferrovia) e Miritituba-Barcarena
(1.2917 km por hidrovias). De todas essas rotas, em 2077 o destino
Santos respondeu por 62,6% da carga exportada de Mato Grosso,
enquanto a rota pela BR-163 com destino ao Para foi responsavel por
20,3% (Caderno de Demanda, Revisdo 2024)."

ACB-FERROGRAO, PAG. 37

Tal como em praticamente todo o cenario base de infraestruturas de transporte
terrestre, tem-se um cenario de tipologia “fazer o minimo”, no qual sao computados
os custos de manutencgao das condigoes operacionais da rodovia. E contra esse cenario
base, de continuidade, que ao menos duas alternativas (cenarios alternativos) devem
ser consideradas, quais sejam:

e Aimplantacgao (greenfield) da estrada de ferro Ferrograo (EF-170); e
e Aduplicagao da BR-163.

Assim, a duplicagao da BR-163 se trata de uma alternativa de projeto, em vez de
ser o cenario base, o que se reforca pelo fato de que sao propostas excludentes entre
si: a implementagao de um impede a futura implementacao de outro. Dada a situagao
atual (cenério base), alguma das duas alternativas é melhor do que o "nada fazer"? Se
sim, qual das duas traz o melhor balango entre custos e beneficios para a sociedade?
Eis as perguntas que devem ser enderegadas pela ACB-Ferrograo.

A adequada indicagao da duplicacdao da BR-163 como mais um cendrio alternativo
€ importante também para deixar claro se os projetos alternativos sao efetivamente
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bons para a sociedade. Caso ambos sejam bons, isto &, sejam positivos os beneficios
liquidos dos custos, a comparacao direta entre eles é conveniente, para indicar qual
deles perfaz a melhor opgao. Mas discutir qual o melhor sem antes saber se sao bons
em relagao a "nao fazer nada" pode levar a uma indicagao de escolher o "menos pior" -
por exemplo, se ambos tiverem custos maiores que seus beneficios.

Ademais, a tomada de decisao informada deve considerar os aspectos
distributivos (ver capitulo 10), pois ao passo que as alternativas (duplicagao da BR-163
e construgdo da Ferrogriao) possam apresentar beneficio liquido, podem fazé-lo em
detrimento a determinados grupos, como comunidades locais, que precisam da devida
compensacao.

No ambito de discussdes estratégicas de pré-viabilidade socioeconémica,
caberia, ainda, avaliar uma terceira alternativa:

e A implantacdo de melhorias na BR-163, sem a completa duplicacdo (32 pista em
areas estratégicas, visando reduzir congestionamento).

Existem, por fim, outras alternativas estratégicas que deveriam ser analisadas
frente ao objetivo de se ampliar a producao de graos do Centro-Oeste e baratear seu
frete, dentre elas:

e A consideracao dos planos de implementacao da Ferrovia de Integragcao Centro-
Oeste (EF-354), que devera chegar até Lucas do Rio Verde-MT e, como diz 0 nome,
integrar a regido produtora com a Ferrovia Norte-Sul (EF-151);

e A implantacao de ligacoes ferroviarias entre Sinop-MT, Lucas do Rio Verde-MT e
Rondonépolis-MT, conectando a hinterlandia da proposta EF-170 com a ja
implantada Ferrovia Norte Brasil (EF-364);

e A ampliagao da rota de escoamento de graos via BR-364 e Hidrovia do Madeira; e

e Aimplantacdo integral da hidrovia Tapajos - Teles Pires (trechos que conectariam a
cidade de Sorriso-MT).

Todas essas opgdes sao concorrentes para transportar cargas da mesma
hinterlandia, podendo ser comparadas diretamente entre si. Sao, afinal, alternativas
de atingimento dos mesmos objetivos: baratear o custo de transporte de graos e
aumentar sua capacidade de produgao na regiao norte de Mato Grosso.

A definicao do cenario base tem consequéncias importantes para o resultado da
analise, haja vista que o calculo dos indicadores de viabilidade socioeconémica é feito
segundo a abordagem comparativa ou incremental (onde os custos e os beneficios
com o projeto sdo subtraidos dos custos e dos beneficios do cenario base).
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3.3 Questao Estrutural: Comprometimento dos Resultados da
ACB-Ferrograo

Haja vista as criticas basilares tecidas neste capitulo de fundamentos para
intervenc3o (definicdo da Unidade Autossuficiente de Analise e dos cenarios base e
alternativos), os resultados apresentados pela ACB-Ferrogrdio se tornam
comprometidos. As demais criticas devem também ser lidas a luz da definicao destes
fundamentos.

Uma ultima critica, menor em importancia, certamente, é na descricao do cenario
alternativo (pag. 17): a unidade de demanda estd em mil toneladas, mas deve ser
milhdes de toneladas por ano (MTPA).
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4. REQUISITOS INFORMACIONAIS

Segundo o Guia ACB (Brasil, 2022), no capitulo de Requisitos Informacionais
devem ser apresentados: os estudos de demanda que irao subsidiar a identificagao e
o calculo dos beneficios, os estudos de engenharia que trazem solugdes técnicas e os
estudos ambientais que fundamentam as estimativas de externalidades.

Na ACB-Ferrograo, os itens 3.4. (Premissas), 3.5. (Principais estudos utilizados
como insumos para a presente analise), e o capitulo 4. (Quadro atual de indicadores
socioecondmicos) sdo correspondentes ao capitulo de requisitos informacionais.

De forma a tornar a leitura da analise mais dinamica, os pontos de atencao acerca
dos requisitos informacionais sao abordados junto aos capitulos nos quais os dados
sdo articulados / utilizados.
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5. ESTIMATIVAS DE CUSTOS ECONOMICOS

Segundo o Guia ACB (Brasil, 2022), a estimativa de custos econdmicos consiste
em analisar os valores totais de investimento (Capex) e os de operacdo e manutencgao
(Opex), incluindo sua reparticdo ao longo do horizonte de analise. A consideracio de
precos sociais & essencial na avaliagdao socioeconémica, pois corrigem as distorcoes
encontradas nos precos de mercado. Afinal, precos sociais sao aqueles que, do ponto
de vista da sociedade, garantem a maximizacao do beneficio social liquido: sao os
custos de oportunidade sob o principio da eficiéncia alocativa.

Para a consideragao de custos econdomicos em detrimento a valores de mercado,
utilizam-se dos fatores de conversao constantes do Catalogo de Parametros (Brasil &
IPEA, 2022). Fatores de conversdo sao definidos, por sua vez, como o quociente entre
os precos sociais e de mercado (representam o coeficiente pelo qual os precos de
mercado devem ser multiplicados para obter fluxos valorados a precos sociais).

Na ACB-Ferrograo, a estimativa de custos é abordada no item 5.1.3. (Capex) e no
item 5.1.4. (Opex).

5.1 Critica: Consideracao de Custos como Beneficios

Segundo a ACB-Ferrograo:

e Capex:"E importante destacar que investimentos envolvidos no CAPEX de projetos
de infraestrutura podem trazem beneficios significativos para a sociedade, |...)"
(pag. 46)

e Opex: "Apresenta-se nesta secdo os custos operacionais que s3o revertidos em
beneficios econémicos para a sociedade em forma de renda para a populacdo."
(pag. 46)

Trata-se de um grave erro conceitual: a consideracdo de custos (Capex e Opex)
como beneficios. A abordagem conceitual da ACB é inteiramente calcada na
maximizac¢ao da eficiéncia do investimento de interesse publico, ou seja, na promogao
da maior quantidade de beneficios para o menor custo (value for money). Basilar a
abordagem esta o conceito de custo de oportunidade, que é o beneficio da melhor
alternativa preterida, quando se faz escolhas excludentes (trade-offs).

Quando se decide por um projeto especifico, os recursos utilizados nesse projeto
nao podem ser empregados em qualquer outra coisa, também potencialmente
benéfica. O que a ACB intenta mostrar é justamente o que se esta deixando de ganhar
ao escolher uma opgao em detrimento de outras. Para tanto, o método faz uso da Taxa
Social de Desconto para refletir essa oportunidade de investimento em fontes
alternativas, trazendo todos os fluxos de entradas (beneficios diretos, mesmo que
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intangiveis, e externalidades positivas) e saidas (custos e externalidades negativas) do
projeto para um valor presente que considera o custo de oportunidade.

Dessa forma, os custos econdmicos nao sao vistos como beneficios porque
representam recursos que poderiam ter sido empregados em outras alternativas que
também gerariam beneficios. Em vez disso, eles sdo contabilizados como saidas no
fluxo do projeto e sao essenciais para calcular o beneficio liquido total e avaliar a
viabilidade do projeto.

A correcao do "sinal" dos custos é apresentada no capitulo correspondente aos
indicadores de viabilidade (capitulo 8) e, obviamente, altera de forma significativa o
resultado apresentado pela ACB-Ferrograo.

5.2 Critica: Nao Utilizacao de Precos Sociais

Em uma outra grave infragao metodolégica, a ACB-Ferrograo nao utilizou pregos
sociais para os custos, mas sim apresentou-os a precos a mercado. O uso de precos
sociais justifica a analise socioeconémica, pela 6tica da sociedade. Numa analise
privada, os custos a precos de mercado sao adequados, pois refletem os custos
percebidos pelo empreendedor do projeto. Na ACB pela ética da sociedade, porém,
sao considerados os custos de oportunidade dos fatores de producao empregados nos
itens de custo do projeto.

Seu calculo é feito por meio dos pregos sociais. As principais diferencas entre
estes e os de mercado envolvem a existéncia de tributos, subsidios e de poder de
mercado. O Catdlogo de Pardmetros (Brasil & IPEA, 2022) apresenta fatores de
conversao de pre¢os de mercado para pregos sociais para até 128 produtos, conforme
a classificagao das Contas Nacionais do IBGE.

Dados os fatores de conversao presentes no Catalogo de Parametros, a aplicagao
de precos sociais para os custos (tanto Capex quanto Opex) é bastante simples.
Recomenda-se uma abertura minima das rubricas do Capex e do Opex (do cenario
base e dos alternativos), considerando pelo menos: (i) mao de obra qualificada e (ii)
nao qualificada, (iii) materiais, (iv) servicos e (v) terreno.

Como isso nao foi apresentado, é possivel apenas utilizar o Fator de Conversao
Padrdo (FCP = 0,935), que reflete uma correcdo média das distor¢des presentes na
economia brasileira. Dessa forma, o Capex e Opex dos dois cendrios alternativos
avaliados sao recalculados conforme o Quadro 1.
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Quadro 1 - Conversao do Capex e Opex de “a precos de mercado” para “a precos

sociais”

L A precos de mercado A precos sociais

R$ bilhGes, em

valor presente - -

(VP) BR-163 Implantacao BR-163 Implantacao
Duplicada da EF-170 Duplicada da EF-170

Capex 4,22 9,69 3,95 9,06
Opex 0,32 8,64 0,30 8,08

Como ja mencionado, as principais distor¢coes que geram as diferencas entre
precos sociais e de mercado de bens e servigos estao relacionadas a tributos, subsidios
e poder de mercado. No mercado de trabalho, porém, ha também as distorgoes
relacionadas as leis trabalhistas e tributarias, que se refletem em desemprego e
informalidade. Os fatores de conversao para os custos com mao de obra refletem
esses efeitos. Nao por acaso, os valores para mao de obra nao qualificada em regioes
com maior desemprego e informalidade, como na Norte e Nordeste, sao bem menores
que a unidade e que o préprio Fator de Conversao Padrao.

Em uma andlise distributiva, em que se avaliam os custos e beneficios pela ética
privada de cada grupo social, o Capex e o Opex devem ser considerados a precos de
mercado. A diferenca entre seus valores a precos de mercado e a precos sociais podem
ser alocados a outros grupos sociais. Para bens e servigos, a maior parte da diferenca
se deve a tributos, de modo que a diferencga pode ser alocada como um beneficio para
o governo.

No caso da mao de obra, parte é tributos e parte é ganho de bem-estar dos
trabalhadores. O Catalogo de Parametros nao traz essa distingao, mas poder-se-ia
assumir que, para baixa qualificagdo, metade da diferenca fosse ganho para os
trabalhadores e metade fosse ganho para o governo. De qualquer forma, como os itens
de Capex e Opex nao foram desagregados na ACB-Ferrograo, ndao é possivel fazer
qualquer inferéncia sobre o potencial ganho dos trabalhadores envolvidos na
construgao e operacao dos projetos.

Adicionalmente, tem-se que esse efeito nao deve ser considerado em mercados
secundarios, como o de fornecedores dos produtores de bens e servicos empregados
nos projetos, mas apenas nos empregos diretamente associados ao projeto. Os efeitos
em mercados secundarios, como de aumento de demanda por petrdleo para
fabricacao de asfalto e o de aumento de servigos de alojamento e alimentacao para os
trabalhadores das obras, s6 devem ser considerados se gerarem externalidades
(positivas ou negativas) ndo capturadas pelos precos dos bens e servicos em questao.
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Para maior esclarecimento, sugere-se consultar Boardman et al. (2018)", capitulo 7
(“Valuing Impacts in Secondary Markets”).

5.3 Critica: Atualizagio Monetaria com indice Indevido

Alguns parametros de custeio para a rodovia foram obtidos em estudos mais
antigos, o que requer que seus valores sejam atualizados monetariamente. Na ACB-
Ferrogrdo, essa correcao foi realizada pelo IPCA (pag. 45), mas deveria ter sido
realizada com um indice de inflagdo mais apropriado ao setor (exemplo: SINAPI/IBGE,
IPOP/FIPE, ou até o IGP-M/FGV). O IPCA apresenta precos ao consumidor, tendo em
sua cesta itens que nao sao relacionados a pregos para industria no atacado.

" Boardman, A.E.; Greenberg, D.H.; Vinings, A.R. & Weimer, D.L. Cost-benefit analysis: Concepts and
practice. 5th Edition, Cambridge University press, 2018.
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6. ESTIMATIVAS DE BENEFICIOS
ECONOMICOS

Segundo o Guia ACB (Brasil, 2022), a estimativa de beneficios econdmicos
consiste em analisar as variagoes de bem-estar social geradas de forma incremental
pelo projeto (ou seja, resultado da comparacao entre o cenario de projeto e o cenario
base). A analise econdmica requer considerar beneficios (incluindo intangiveis) e
externalidades (sejam positivas ou negativas), enfocando-se no presente item os
beneficios.

A consideracao dos valores dos beneficios diretos é realizada pelas estimativas
de precos sociais do uso efetivo dos bens e servigos prestados pelo projeto, subtraidos
ou adicionados de variagdes nos custos de produgao. Por incluirem intangiveis, muitos
dos beneficios nao sao transacionados, nao se observando assim precos de mercado
que possam ser convertidos para pregos sociais.

Dessa feita, a forma mais comum para a estimativa dos pregos sociais é por meio
da Disposicao a Pagar (DAP), que mensura o maximo valor que as pessoas estariam
dispostas a pagar por determinado resultado tido como desejavel. Essa estimativa é
realizada em substituicdo as receitas financeiras (na forma de cobrancga de tarifas de
servigo, por exemplo), pois representam transferéncias de recursos entre agentes
econdmicos e ndao expressam, necessariamente, as variagdes incrementais de bem-
estar social que se almejam mensurar.

Quadro 2 - Beneficios tipicos de projetos de transportes e métodos de valoracao,
segundo EC (2014)

Métodos tipicos para estimacao da Disposicao

Beneficios gerados
a Pagar

o Preferéncias declaradas
Tempo de Viagem o Preferéncias reveladas

o Custos evitados

Custos Operacionais (veiculos
usuarios ou prestadores de o Custos evitados
servigos)

o Preferéncias declaradas
Congestionamento

o Preferéncias reveladas
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o Custos evitados

o Preferéncias declaradas
Acidentes o Preferéncias reveladas

o Valor Estatistico da Vida

o Preferéncias declaradas
Poluigao Sonora

o Preferéncias reveladas

Emissao de Gases de Efeito )
Estufa (GEE) o Preco Social do Carbono

Emissao de Poluentes Locais o Preco Social dos Poluentes

O manual de orientacdo para analise custo-beneficio da Comissdo Europeia (EC,
2014)"? apresenta uma relacdo de beneficios esperados em projetos de transportes,
vinculando-os aos métodos tipicos para a estimagao de seus pregos sociais, conforme
detalha o Quadro 2.

O primeiro e o segundo tipos de beneficios listados afetam diretamente os
usuarios do projeto (tempo de viagem e custos operacionais). O terceiro e o quarto
tipos (congestionamento e acidentes) afetam tanto usuarios diretos como os de vias
concorrentes ao projeto. Ja os trés ultimos (poluicdo sonora, emissées de GEE e de
poluentes locais) sdo tipicamente tratados como externalidades.

Os efeitos diretos de custo e tempo as vezes sao desmembrados em efeitos
sobre os usuarios ja existentes e efeitos sobre novos usuarios induzidos pelos menores
custos e tempos de viagem, sendo chamados, respectivamente, de efeitos diretos e de
demanda induzida. E uma abordagem interessante, pois o primeiro é calculado
diretamente pela reducao unitaria dos custos e tempo de viagem multiplicada pela
quantidade de usuarios. Ja o segundo envolve a estimagao da quantidade induzida de
viagens, e o beneficio unitario é equivalente a metade do beneficio dos usuarios ja
existentes.

Na ACB-Ferrograo, a estimativa de beneficios é abordada no item 5.1.1. (Eficiéncia
logistica) e no item 5.1.2. (Receita com exportagao).

2 Comissao Europeia / European Commission. 2014. Guide to cost-benefit analysis of investment projects:
economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020. Directorate-General for Regional and Urban
policy, European Commission, Brussels, Belgium.
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6.1 Critica: Computo Indefinido do Beneficio de Eficiéncia
Logistica

Na pagina 22 da ACB-Ferrograo, é apresentada a premissa de que a "tonelagem
utilizada para comparagdo é a do cendrio base, ou seja, a que seria transportada
unicamente pelo modal[sic] rodovidrio na auséncia da Ferrogrdo". Transportes sdo
sistemas em rede, onde a implantacidgo de um empreendimento ird gerar a
redistribuicao do fluxo de exportagoes e importacoes.

Isso implica em uma redistribuicao geografica do fluxo de exportagao, o que pode
reduzir a dependéncia do escoamento dos portos do Sul e Sudeste e aumentar as
possibilidades do escoamento via norte do pais, com distancias mais curtas e custos
com fretes menores. Pressupde-se que a modelagem de trafego em rede foi feita no
novo estudo de demanda da Ferrograo, de 2024, mas faltou, mesmo assim, segregar o
que é trafego desviado do que é induzido pela implantagao da ferrovia, pois isso tem
repercussoes no calculo deste beneficio e do beneficio de Receita com Exportagoes
(préximo item).

Outra falha no estudo é quanto a nao conversao da reducao dos custos de
transporte para precos sociais (semelhante ao ocorrido com o Capex e o Opex). Os
custos operacionais de transporte envolvem basicamente a remuneragao do capital
empregado na aquisicao dos veiculos, sua depreciagao e gastos com manutencao, o
gasto com combustivel e o gasto com mao de obra dos condutores. E esperado que na
alternativa ferroviaria, o custo de transporte seja menor que na alternativa rodoviaria,
mas eles precisam ser convertidos para a pregos sociais, considerando a distinta
estrutura de custos entre os modos de transporte.

O Quadro 3 apresenta a conversao dos custos de transporte indicados,
considerando os fatores de conversao do catadlogo de parametros e uma distribuicao
média dos itens de custo em cada modo.

Quadro 3 - Conversao dos custos de transporte, de “a precos de mercado” para “a
precos sociais”

VP dos Custos de transporte (R$ bilhdes) DEpR;ilsaZa Impl;lr:l_t‘la;g oda
A precos de mercado 355,52 316,80
Iltem Fator de Conversao % %
Ativos, incIuiNndo 0,981 4LO% 80%
manutencao
Combustivel 0,941 30% 10%
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Mao de obra 0,7561 30% 10%

A precos sociais 320,51 302,39

Esses resultados servem apenas para comparar as duas alternativas (BR-163
duplicada versus implantagao da EF-170) - mas n3o contra o cenario base (BR-163 em
pista simples, sem duplicagdo). E esperado que a duplicacao da rodovia traga alguma
reducao dos custos de transportes na rodovia, ainda que o efeito da duplicagao para
veiculos de carga seja bem menor que para automéveis. Como essa estimativa nao foi
apresentada, pode-se assumir estudos baseados no HDM-4, que indicam reducao do
custo operacional de caminhdes em torno de 5% com a duplicagao de uma rodovia.
Dessa forma, o valor presente (VP) do cenario base correto (BR-163 em pista simples)
seria em torno de R$ 338,43 bilhdes.

Por fim, cabe indicar um aparente erro de digitagao ou de controle de versao da
ACB-Ferrograo. No paragrafo anterior a tabela 5 (pag. 42 do referido documento), faz-
se mencao aos valores presentes dos custos de transporte em cada alternativa,
referenciando a tabela 5, mas citando valores completamente diferentes. Apds replicar
esse calculo a partir do grafico da figura 10 do estudo (pag. 41), entendeu-se que os
valores corretos sao os da tabela 5, que foram os utilizados na conversao apresentada
no Quadro 3 deste documento.

6.2 Critica: Receita com Exportacoes Apontada Indevidamente e
Sequer Calculada

Na secdo 5.1.2 da ACB-Ferrogrdo (pag. 42 a 44), ao tratar as “receitas com
exportagoes”, é informado que ndo ha estimativa do aumento da produgao agricola
induzido pela ferrovia, e por isso o AVSPL é zero para esse beneficio. Mas h3 alguns
problemas em tal abordagem.

Primeiramente, cabe distinguir os dois efeitos esperados de uma nova
infraestrutura de transportes. O trafego desviado de outras rotas de escoamento nao
promove ganhos econdmicos pelo acréscimo de produgao, apenas pela redugdo nos
custos de transportes. Afinal, a produgdo agricola desviada ja ocorreria
independentemente da nova infraestrutura. J& o trafego induzido, por sua vez,
apresenta beneficios incrementais (adicionais), pois é oriundo de uma produgdo
agricola que n3o ocorreria na auséncia do projeto (sem a redugdo de custos de
transporte).

A primeira critica a ACB-Ferrograo é a nao estimacao do trafego induzido, o que
traz repercussoes no coOmputo dos beneficios e também das externalidades. Enquanto
o trafego desviado é calculado pelas simulagdes de transporte em rede (o que se supde
ter sido realizado no novo estudo de demanda da Ferrograo, 2024), o trafego induzido
deve ser calculado pela elasticidade-preco da demanda por viagens na rota em
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questdao. A inducdao também pode ser estimada de forma indireta a partir da
elasticidade-lucro da oferta dos produtos agricolas que utilizarao do projeto e obterao
menores custos de transportes®.

Essa producao que seria induzida geraria externalidades negativas, em especial
as populacoes tradicionais e ao meio ambiente via desmatamento. A ACB-Ferrograo
assume que qualquer producdo induzida ocorreria em areas atualmente com
pastagens degradadas, e que, por isso, ndo geraria custos sociais com desmatamento
(pag. 65). Ao adotar essa premissa, assume-se implicitamente que deverd haver
inducao de producao, embora nao se estime seu efeito. Além disso, a premissa nao é
refletida na composicao de custos do projeto (ver capitulo 7 de externalidades, para
uma discuss3o mais aprofundada).

Uma segunda critica a ACB-Ferrograo é que, caso haja ganhos econémicos pelo
trafego induzido, este nao deve ser calculado pela receita com exportagao, mas sim
pelo adicional excedente do produtor. Este excedente pode ser inferido pelo "lucro”
da producdo que é induzida (receita adicional menos custos adicionais). Com base nos
dados do Censo Agropecuario 2017 do IBGE, a margem média de lavouras de graos no
Mato Grosso é da ordem de 50% da receita de venda. Assim, o ganho socioeconémico
com aumento de exportagoes seria em torno de 50% da receita projetada com
exportagoes.

6.3 Critica: Classificacao Equivocada da Reducao de Acidentes

Embora esta seja uma critica de menor relevancia para o computo final da analise,
eis que a ACB-Ferrograo traz a redugao de acidentes como uma externalidade positiva,
sendo que o tratamento correto é o de um efeito direto do projeto (computado,
portanto, no seu rol de beneficios). A justificativa para essa reclassificacdo esta no fato
de que a reducao de acidentes recai sobre os usuarios do projeto, e apenas
marginalmente sobre terceiros nao envolvidos. As externalidades sao assim definidas
quando recaem sobre terceiros.

A partir dessa reclassificagao, as demais criticas pertinentes ao coOmputo do
efeito de reducdao de acidentes sao tecidas sequencialmente, neste capitulo de
beneficios.

3 Uma possivel analise econométrica traria a drea plantada com gr3os (area de soja, por exemplo, por ser
uma cultura tipica de primeira safra) e o retorno econdmico da produgdo nos municipios da area de
influéncia da ferrovia, em regressdao com algum lag temporal. O coeficiente de elasticidade indicaria o
quanto a area plantada responde as variagdes no retorno econdmico do cultivo; retorno esse que seria
aumentado devido a reducdo nos custos com transporte.
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6.4 Critica: Reducao de Acidentes Computados de Forma
Erronea

Ha alguns problemas no cdlculo dos ganhos associados a reducao de acidentes.
Os primeiros se referem as premissas: as de 2020 foram utilizadas sem a devida
atualizacdo monetaria. Ainda, o beneficio por morte evitada, associado ao Valor
Estatistico da Vida (VSL), usou o referencial indicado na publicacdo "Caderno de
Parametros para Analises Custo-Beneficio", anexa ao "Manual de Priorizacdo de Ac¢oes
e Avaliacao Socioeconomica para Apoio ao Planejamento de Sistemas e Infraestruturas
de Transportes", editado pela Infra S.A., vinculada ao Ministério dos Transportes, em
2022. Embora especifico para transportes, ha um valor mais recente para esse mesmo
parametro, divulgado pelo Ministério da Economia e presente no Catalogo de
Parametros do Guia Geral, ja citado (Brasil & IPEA, 2022).

Além disso, ha um erro quanto a citagdo da fonte bibliografica. Na reproducao da
tabela abaixo, que consta na ACB-Ferrograo a pagina 21, observa-se como fonte o "Guia
ACB (2022)" para as variaveis "custo com mortos", "custo com feridos" e "custo com
ilesos", sendo que esses dados ndo constam do Guia ACB (Brasil, 2022) ou de seu
catalogo (Brasil & IPEA, 2022). S3o, todavia, encontrados na publicacdo
supramencionada da Infra S.A. (2022), que ndo é mencionada em momento algum na

ACB-Ferrograo.

Tabela 1- Reproducao de trecho da Tabela 1da ACB-Ferrograo: "Premissas
adotadas ao longo do estudo”

Grupo Variavel Unidade | Valor | Fonte/Observagdo

ICMS (porcentagem da
receita bruta da % 12,00%
concessionaria)

Proporcao dos acidentes
fatais na BR-163 (2017 - % 2,72%
2023)

Proporcao dos acidentes

- —_— o O
Acidentes graves na BR-163 (2017 Yo 28,49%
rodoviarios 2023)
e ANTT (2024)

Proporcao dos demais
acidentes na BR-163 (2017 - % 68,79%
2023)

ferroviarios

Média de ébitos em
acidentes fatais na BR-163 unidade 7
(2017 - 2023)
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Média de feridos em
acidentes fatais na BR-163 unidade 5
(2017 - 2023)
Média de ilesos em acidentes
fatais na BR-163 (2017 - unidade 5
2023)
Média de a.\f:u.jentes Milhao 23 ANTT (2022)
ferroviarios trem x km
Custo com mortos R$/morte | 3.577.927
Custo com feridos R$/feridos | 267.563 Guia ACB (2022)
Custo com ilesos R$/ilesos 38.370

FoNTE: ACB-FERROGRAO (2024)

Mais grave, porém, é quanto a falta de clareza de qual das premissas de
quantidade de acidentes foram utilizadas nas estimativas, com provavel
superestimagao dos beneficios. Nas paginas 32 a 33 da ACB-Ferrograo, sobre a
metodologia de estimacao de acidentes, o relatério apresentou dados de acidentes de
toda a BR-163, nao apenas do trecho paralelo a Ferrograo. Como premissa, assumiu-se
que a quantidade de acidentes cresce com o volume de trafego na rodovia, o que é
adequado, mas nao se fez mencao a reduc¢ao da quantidade e gravidade dos acidentes
apos a duplicagao da rodovia prevista para o cenario BR-163 duplicada. O “Caderno de
Parametros para Analises Custo-Beneficio” ja citado (Infra S.A., 2022) aponta a
reducao esperada devido a duplicagoes, conforme figura abaixo.

Tabela 2 - Reproducao de Infra S.A. (2022) com parametros de acidentes (pag. 5 e

6)
Reducao de 6bitos por Efel.t,o .da duplllcagao
S . -0,23 rodoviaria no numero de EPL
duplicacao da rodovia L
6bitos no trecho
Reducao de feridos por Efel.t,o 'da duplllcagao
C . . -0,4 rodoviaria no numero de EPL
duplicacao de rodovia .
feridos no trecho
Reducao de ilesos por Efel.t,o .da duplllcagao
S . -0,47 rodoviaria no numero de EPL
duplicacao de rodovia .
ilesos no trecho
Redugao de veiculos Efeito da duplicacao
danificados por -0,49 rodoviaria no numero de EPL
duplicacao veiculos danificados no trecho

FonTe: INFRA S.A (2022)
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Recuperando os dados estatisticos de acidentes nas rodovias federais
disponibilizados pela Policia Rodoviaria Federal (PRF), foram recalculados os acidentes
e tipos para os trechos da BR-163 paralelos a Ferrograo, e recalculadas suas projegoes
nos cenarios alternativos analisados.

Os resultados dos custos sociais com acidentes no cenario base (sem duplicacdo
da BR-163) foram de um valor presente de R$ 5,6 bilhdes. Os do cenario BR-163
duplicada ficaram em R$ 4,8 bilhdes, ou seja, uma reducdo de R$ 0,8 bilhdes. Ja o
cenario EF-170 ficou em R$ 2,9 bilhdes, o que indica um ganho da EF-170 em relagao
ao cenario base de R$ 2,7 bilhGes. O ganho da EF-170 contra a BR-163 duplicada seria,
entdo, de R$ 1,9 bilhdes; embora positivo e expressivo, é muito inferior aos R$ 9,88
bilhées indicados na ACB-Ferrograo.

6.5 Critica: CoOmputo Incompleto do Beneficio de Reducao de
Acidentes

Na publicacdo supracitada (Caderno de Parametros para Andlises Custo-
Beneficio da Infra S.A., 2022), torna-se interessante notar que constam outros
parametros relevantes para o computo do beneficio de redugao de acidentes da ACB-
Ferrograo que nao foram incluidos na analise. Sao eles: custos com veiculos rodoviarios
e ferroviarios danificados.

A figura abaixo reproduz os parametros de acidentes de Infra S.A. (2022), pagina
7, salientando os parametros de custos com veiculos danificados (rodoviarios e
ferroviarios) que deveriam, ter sido incluidos no calculo do beneficio de reducao de
acidentes pela ACB-Ferrograo. Na simulagao da secao anterior, os custos dos veiculos
rodoviarios acidentados foram considerados, e mesmo assim chegou-se a um valor
muito menor que o estimado na ACB-Ferrograo.

Tabela 3 - Reproducao de Infra S.A. (2022) com valores de acidentes (pag. 7)

Acidentes (valores monetarios)

Custo social das vidas
Custos com mortos | 3.577.927,01 | R$/morte | perdidas em acidentes de IPEA
transporte

Custo social de pessoas
Custo com feridos 267.562,67 | R$/feridos | feridas em acidentes de IPEA
transporte

Custo social de pessoas
Custo com ilesos 38.369,52 R$/ilesos ilesas em acidentes de IPEA
transporte
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Custo com veiculos Custos com veiculos IPEA -
rodoviarios 33.743,51 R$/veiculo | danificados em acidentes | adaptacdo
danificados rodoviarios EPL

Custo com veiculos Custos com veiculos
ferroviarios 185.454,02 R$/veiculo | danificados em acidentes EPL
danificados ferroviarios

Custo com veiculos Custos com veiculos
hidroviarios 185.454,02 | R$/veiculo | danificados em acidentes EPL
danificados hidroviarios

FonTe: INFRA S.A (2022)

6.6 Critica: Beneficio Nao Computado do Valor do Tempo para
Cargas

A implantagao de ferrovias em substituicdao a trechos rodoviarios é geralmente
associada a uma maior qualidade na prestacao dos servigos de transporte, adicionando
regularidade, confiabilidade, disponibilidade e condicoes gerais. Estes elementos
podem contribuir para uma cadeia de suprimentos mais robusta e eficaz, reduzindo
riscos e levando ao eventual barateamento de seguros e/ou a eventual redugdo de
perdas esperadas de producao por atrasos ou falhas operacionais.

A implantagao da ferrovia deve promover, portanto, uma redugao do tempo de
transporte para as cargas em relagao ao cenario base. Uma vez que o tempo apresenta
evidente custo de oportunidade, tem-se um beneficio adicional (incremental) aos
ganhos diretos de redugao de custos de transportes que deveria ter sido considerado
na ACB-Ferrograo.

Ressalta-se que o Caderno de Parametros para Andlises Custo-Beneficio da Infra
S.A. (2022) apresenta valores para o custo de oportunidade do produtor (valor do
tempo da carga), que podem facilmente (e corretamente) balizar a valoragcdo desse
beneficio. A figura abaixo reproduz alguns dos parametros do referido Caderno
(pagina 4).

Tabela 4 - Reproducao de Infra S.A. (2022) com valores de tempo para carga (pag.
4)

Valor do tempo para cargas

Valor médio da carga
utilizado para o calculo de
valor do tempo para
cargas

Valor médio da

carga GSA 1.577,77 R$/ton

IPEA
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Valor médio da carga
Valor médio da 352,684117 R$/ton utilizado para o calculo de IPEA
carga GSNA valor do tempo para
cargas
Valor médio da carga
Valor médio da 2.922,82 R$/ton utilizado para o calculo de IPEA
carga GL valor do tempo para
cargas
Valor médio da carga
Valor médio da utilizado para o calculo de IPEA -
4.774,13 R$/ton P adaptacdo
carga CG valor do tempo para EPL
cargas
Custo médio do ° . Custo de oportunidade
capital para GSA (oIl OEDCIE do produtor EPL
Custo médio do ° . Custo de oportunidade
capital para GSNA (oIl OEDCIE do produtor EPL
Cus'fo medio do 0,0004 % ao dia Custo de oportunidade EPL
capital para GL do produtor
Custco medio do 0,0004 % ao dia Custo de oportunidade EPL
capital para CG do produtor

FonTE: INFRA S.A (2022)

6.7 Critica: Beneficio Nao Computado de Reducao do Tempo
para Passageiros

Outro beneficio que nao foi computado é o de reducao no tempo de viagem para
passageiros: no cenario alternativo de implantacao da EF-170, o trafego de carga
graneleira que é desviado da BR-163 (que permanece em pista simples, conforme
definicdo do cenario base), reduzirad (provavelmente a zero) o congestionamento da
rodovia. Esse efeito promovera, por consequéncia, uma redugao nos tempos de viagem
para passageiros que seguem utilizando a opg¢ao rodoviaria, deslocando-se em 6nibus,
veiculos particulares ou motocicletas.

A redugdo de tempo para passageiros tem valor social e deve ser incluida no rol
de beneficios da alternativa EF-170. Sabe-se que o volume de trafego de passageiros
na BR-163 é baixo em relagcdao ao massivo uso da rodovia para transporte de carga, mas
este pode ser um aspecto relevante para a populagao que faz uso da rodovia e deve ser
incluido no rol de efeitos positivos da ferrovia.

Novamente, ressalta-se que o Caderno de Parametros para Analises Custo-
Beneficio da Infra S.A. (2022) apresenta valores para o custo de oportunidade do
passageiro (valor do tempo), que podem facilmente (e corretamente) balizar a
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valoracdao desse beneficio. A figura abaixo reproduz os parametros do referido
Caderno (pagina 5).

Tabela 5 - Reproducao de Infra S.A. (2022) com valores de tempo para passageiros
acidentes (pag. 5)

Valor do tempo para passageiros

NUmero médio de
2,3 Pessoas passageiros em veiculos EPL
automotivos

Lotagao média para
automoveis

Lotaga? medla para 28 Pessoas Nume'ro medlg c!e EPL
onibus passageiros em Onibus

Numero médio de
1 Pessoas passageiros em veiculos EPL
automotivos

Lotagao média para
motocicletas

Valor do tempo para
259,93 R$/dia passageiros viajando em EPL - IPEA
veiculos proprios

Valor do tempo em
veiculos proprios

Valor do tempo para
170,02 R$/dia passageiros viajandoem | EPL - IPEA
onibus

Valor do tempo em
onibus

Valor do tempo para
17.745,72 R$/dia passageiros viajando por EPL - IPEA
via aérea

Valor do tempo em
avioes

FonTE: INFRA S.A (2022)
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7. ESTIMATIVAS DE EXTERNALIDADES

Os impactos que nao ocorrem em transacoes diretas entre o ofertante e os
usuarios dos servicos do projeto, mas sim recaem sobre terceiros, sao denominados
de externalidades. Posto de outra forma, uma externalidade é geralmente um custo
(mas pode ser também um beneficio) que extravasa do projeto para partes externas
sem a devida compensacdo (quando a devida compensacdo ocorre, passa a ser
internalizado nos custos). Os principais componentes das externalidades no contexto
de um projeto de investimento sdo de natureza ambiental e social (Brasil, 2022).

Devido a caracteristica das externalidades, seus efeitos nao sao capturados na
avaliagao dos custos de implantagao, de operacao e de manuten¢ao, ou mesmo dos
beneficios diretos do projeto. Nao obstante, devem compor o rol de efeitos monetarios
da ACB de forma a permitir a correta avaliacdao dos efeitos liquidos a serem gerados
para a sociedade. Dessa forma, as externalidades precisam ser aferidas
separadamente e devidamente incluidas no balangco monetario que embasa os
indicadores da analise de viabilidade.

Na ACB-Ferrograo, a estimativa de externalidades é abordada no item 5.2.
(Externalidades).

7.1 Critica: Calculo da Externalidade da Emissao de Gases de
Efeito Estufa com Dados Nao Brasileiros

A primeira das externalidades positivas que é apresentada na ACB-Ferrograo é a
reducdo das emissdes de gases de efeito estufa (GEE) promovida pelo transporte
ferroviario em relagao ao transporte rodoviario. Sem duvida, essa € uma externalidade
positiva muito significativa do projeto e deve ser calculada tal como apresentado no
relatério. Duas criticas, no entanto, devem ser tecidas em relacao aos dados utilizados
para tal.

A primeira critica é em relagao aos fatores de emissdes utilizados, que tiveram
como fonte os parametros internacionais do "GHG, 2022" (ACB-Ferrograo, pag. 50).
Cabe ressaltar que nao ha a devida citagao dessa referéncia bibliografica, restando
supor que se trata de alguma publicacdo obtida no portal dainiciativa "GHG Protocol"™.

Eis que o ja citado "Caderno de Parametros para Andlises Custo-Beneficio" da
Infra S.A. (2022) apresenta parametros nacionais pormenorizados por tipo de carga,
que certamente renderiam resultados mais precisos e aderentes a realidade brasileira.

' Disponivel em: https://ghgprotocol.org
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A figura abaixo reproduz apenas alguns dos fatores de emissao da Infra S.A.
(2022, paginas 7 a 9), demonstrando o que deveria ter sido a fonte de informacdes para
o calculo da externalidade pela ACB-Ferrogrdo (na continuacdo dessa mesma tabela
estao os fatores de emissao de veiculos ferroviarios, também por tipo de carga, onde
GSA indica granel sélido agricola).

Tabela 6 - Reproducdo de Infra S.A. (2022) com fatores de emissao (pag. 7)

Valoracao das emissoes de poluentes

Tonelada de didxido de

Fator de emissao carbono equivalente
GSA - veiculo 3,5393E-05 | tonCOy./tku emitido por veiculo EPL-IEMA
rodoviario 9 eixos rodoviario de 9 eixos

transportando carga GSA

Tonelada de didxido de

Fator de emissao carbono equivalente
GSA - veiculo 0,00003627 | tonCO,./tku emitido por veiculo EPL-IEMA
rodoviario 7 eixos rodoviario de 7 eixos

transportando carga GSA

Tonelada de didxido de

Fator de emissao carbono equivalente
GSNA - veiculo 0,0000664 | tonCOs./tku emitido por veiculo EPL-IEMA
rodoviario 4 eixos rodoviario de 4 eixos

transportando carga GSA

FonTE: INFRA S.A (2022)

A segunda critica € em relagao ao valor do Custo Social do Carbono utilizado, que
teve como fonte os dados norte-americanos apresentados por Nordhaus (2017) (ACB-
Ferrograo, pag. 52). De fato, inexistem estimativas oficiais para o custo social do
carbono no Brasil. Este poderia muito bem estar apresentado no Catalogo de
Parametros da ACB (Brasil & IPEA, 2022), junto com os fatores de conversao, a Taxa
Social de Desconto e outros.

Por outro lado, identifica-se que o ja citado catalogo da Infra S.A. (2022)
apresenta como referéncia o estudo de Nordhaus (2017) como balizador do custo
social do carbono (R$ 139,90 tCOyq entre 2020 e 2024; R$ 159,09 tCO,q entre 2025 e
2029; R$ 180,14 tCO,eq entre 2030 e 2049; e R$ 304,57 tCO.q a partir de 2050).

Inobstante, observa-se que o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada publicou
em 2022"™ uma nota técnica com valores nacionais para o custo social do carbono, quais

B1PEA. (2022). Preco do Carbono para Projetos de Investimentos de Infraestrutura no Brasil. Nota Técnica
n°102. DISET - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada -IPEA, setembro de 2022.
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sejam: US$ 8,45 tCO2q em 2022; US$ 14,29 tCOzq em 2030; US$ 16,42 tCO,q em
2040; e US$ 18,29 tCO,.q em 2050.

Embora sejam muito baixos em relagao ao que aponta a maior parte da literatura
internacional sobre o tema'é, os valores trazidos pelo IPEA deveriam ter sido utilizados
ao menos como um balizador conservador para essa externalidade. O contraste entre
os diferentes valores (IPEA, 2022 e literatura internacional) deve ser abordado na
andlise de sensibilidade, concedendo ao tomador de decisdes a nocao real da
magnitude dessa externalidade frente aos outros efeitos do projeto mediante a
escolha subjacente de seu valor de referéncia.

Cabe, ainda, uma critica complementar: a ACB-Ferrograo (pag. 52) faz nova
referéncia errénea ao Guia ACB (Brasil, 2022), que n3o apresenta em parte alguma de
seu arquivo ou de seu Catalogo de Parametros (Brasil & IPEA, 2022) os valores de
Nordhaus (2017) para o custo social do carbono". E possivel que os autores da ACB-
Ferrograo tenham se referido ao Caderno de Parametros da Infra S.A. (2022).

7.2 Critica: Inclusao Indevida de Ganhos/Perdas com Atividades
EconOmicas e Impostos como Externalidades

A ACB-Ferrograo apresenta como externalidades positivas trés efeitos que nao
devem ser computados em uma andlise socioecondmica: o (i) potencial de novos
empregos no setor ferroviario (pag. 53); o (ii) potencial de novos empregos no setor de
construgéo civil de infraestrutura (pag. 54); e os (iii) potenciais ganhos com receita
tributaria (pag. 57). Ainda, apresenta como externalidade negativa um efeito que, da
mesma forma que os anteriores, nao deve ser computado em uma andlise
socioecondmica: o arrefecimento das atividades econémicas formais ligadas ao setor
rodoviario (pag. 59).

Ver, como exemplos:

e European Investment Bank - EIB (2020). Group Climate Bank Roadmap 2021-2025. European
Investment Bank. Mediante uma abordagem de custo de reducgao e a luz do Acordo de Paris, o Banco
de Investimento Europeu revisou o custo de carbono pela medida marginal necessaria para
impulsionar a economia a atingir a meta de temperatura global de 1,5°C, chegando a EUR/tCO2e: 80
em 2020, 250 em 2030, 525 em 2040 e 800 em 2050.

e Rennert, K., Errickson, F., Prest, B. C., Rennels, L., Newell, R. G., Pizer, W., Kingdon, C., Wingenroth, J.,
Cooke, R., Parthum, B., Smith, D., Cromar, K., Diaz, D., Moore, F. C., Miiller, U. K., Plevin, R. J., Raftery,
A. E., Sevéikova, H., Sheets, H., Stock, J. H., Tan, T., Watson, M., Wong, T. E., & Anthoff, D. (2022).
Comprehensive evidence implies a higher social cost of CO2. Nature, 610 (7930), 688-691. Os autores
incorporam avancgos recentes em projecdes socioecondmicas, modelos climaticos, fungdes de dano e
métodos de desconto, concluindo que o Custo Social do Carbono seja significativamente maior do
que os valores de referéncia anteriores, com uma média de US$ 185/1.

" Sobre as formas de precificacdo de carbono, o Guia ACB (Brasil, 2022) traz em sua nota de rodapé n° 61,

localizada na pagina 102: " Segundo Stiglitz e Stern (2017), para que se alcance os objetivos do Acordo de

Paris, o preco do carbono estimado, considerando a goals-driven analysis, deveria ser de pelo menos

US$40-80/tCO2 em 2020 e de US$50-100/tCO2 em 2030."
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Essas externalidades positivas sao, na verdade, componentes dos custos do
projeto Ferrograo. Como tal, ja sdao considerados na estimativa dos custos do projeto
(sobre os quais também houve entendimento equivocado na ACB-Ferrogrdo, como
apontam os itens 5.1 e 5.2). Como ja abordado, os custos na ACB socioeconémica sdo
valorados a pregos sociais de modo a refletir os custos de oportunidade de se alocar
esses insumos e fatores de producgao ao projeto. Dessa forma, os empregos diretos
gerados tanto na construgao como na operagao do projeto sao custos do projeto, mas
que sao valorados utilizando o Fator de Conversao da Mao de Obra do Catalogo de
Pardmetros (Brasil & IPEA, 2022), a fim de se apresenta-los por seus precos sociais.

Apenas na andlise distributiva seria adequado considerar o ganho de bem-estar
dos trabalhadores envolvidos como um beneficio, mas o valor de tal ganho nao é o total
da massa salarial gerada, mas apenas parte da diferenga entre o custo com mao de
obra a pregos de mercado e esse mesmo custo a pregos sociais (a outra parte entraria
como beneficio do Governo na forma de tributos).

Ou seja, o método por meio de Matrizes Insumo Produto (MIP) usado na ACB-
Ferrograo nao é adequado para se estimar esse ganho de bem-estar aos trabalhadores
na andlise distributiva da ACB. Cabe mencionar, ainda, que na analise distributiva esse
ganho dos trabalhadores é totalmente compensado pelo custo arcado pelo
empreendedor, gerando efeito nulo na avaliagdo pela ética da sociedade (ACB). A
importancia de se apresentar a matriz de incidéncia de impactos na analise distributiva
é justamente a de demonstrar estas transferéncias - nulas para a sociedade, mas nao
para cada um dos atores que podem ser positiva ou negativamente afetados (ver item
10.1 do capitulo especifico sobre a analise distributiva para maiores detalhes).

Por fim, os empregos indiretos também nao devem ser considerados na avaliagao
socioecondmica, conforme preconizado por Boardman et al. (2018, op. cit., capitulo 6
"Valuing Impacts in Input Markets").

A analise de receitas tributarias também nao cabe na avaliagao socioeconémica,
mas apenas na distributiva. Ainda assim, seu computo nao deve ser por meio de MIP,
mas sim pela diferenga dos custos e beneficios a pregos de mercado e a pregos sociais,
de modo a abarcar apenas os efeitos em mercados primarios.

Da mesma forma, a perda de empregos no setor rodoviario sé cabe na analise
distributiva, mas nao usando MIP, e sim a estimativa de perda de bem-estar como
parte diferenca de massa salarial a pregos de mercado e a pregos sociais.

O Quadro 4 resume as estimativas desses efeitos distributivos diferenciais (do
projeto EF-170 menos os da BR-163 duplicada) com base nos calculos de precos sociais
efetuados nos capitulos sobre custos (Capex, Opex) e beneficios (eficiéncia logistica).
A arrecadacao tributaria aumenta devido aos maiores custos diretos do projeto, mas
reduz bastante devido aos menores custos de transporte. Com relagao aos
trabalhadores da construcao civil, envolvidos diretamente na implantacao dos
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projetos, ndo ha dados suficientes para estimar os efeitos, pela ndao abertura dos itens
de Capex e Opex. Para os trabalhadores rodoviarios e ferroviarios também nao foi
apresentada tal abertura, mas a partir da estimativa feita na secao de Eficiéncia
Logistica, foi possivel fazer uma estimativa paramétrica dos efeitos sobre eles. Como
se observa, esses valores sao maiores que os estimados pela ACB-Ferrograo. Porém,
reforca-se: deverao ser usados apenas na analise distributiva.

Quadro 4 - Estimativa dos efeitos distributivos sobre trabalhadores e arrecadacao
tributaria (EF-170 - BR-163 duplicada), em bilhdes de reais (VP)

Fontedos | Arrecadagao Trabalhador~e * | Trabalhadores | Trabalhadores
. . P da construcao e e er .
efeitos tributaria civil rodoviarios ferroviarios

Capex +0,36 Se".‘ fdados N.A. N.A.
suficientes
Opex +0,54 sem dados N.A. N.A.
suficientes
Eficiéncia
. L. - 11,45 N.A. - 13,01 3,86
Logistica

Uma outra ressalva importante dessas estimativas é que elas indicam um limite
superior dos efeitos distributivos, pois assumem que a perda de eficiéncia econémica
seria nula (isto é, o peso morto da tributacdo e das regras trabalhistas seria zero).
Trata-se de uma premissa bastante questionavel, em especial quando se lembra que o
Fator de Conversido do Gasto Publico (disponivel do Catalogo de Parametros para a
ACB), que indica o peso morto provocado pelo aumento da tributacao, foi estimado
em 1,33 para o Brasil - a cada um Real de aumento da arrecadacao tributaria, é gerado
33 centavos de peso morto.

7.3 Critica: Calculo Nao Comparativo da Emissao de GEE nas
Faixas de Dominio

A premissa de que nao havera desmatamento na faixa de dominio da duplicagao
da BR-163 nao se sustenta, e leva a uma desbalanceada comparagao desse efeito.

As premissas da analise devem ser escolhidas para explicitar - da melhor forma
possivel - os conflitos de escolha envolvidos, quais sejam: realizar ou nao algum dos
cenarios alternativos (superam o cenario base)? Se sim, qual deles agrega mais
beneficios a sociedade em relacdo aos seus custos (qual dos cenarios é melhor no
balanco de seus custos e beneficios)?
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Com esse entendimento, a ACB-Ferrograo deve abordar o desmatamento direto
(na faixa de dominio) necessario para a implementacao da alternativa de duplicagdo da
BR-163. Complementarmente, a revisao do valor monetario do custo social do carbono
adotado (discutido anteriormente) devera também ser refletida nesse calculo.

7.4 Critica: Desconsideracao das Externalidades da Indugao de
Producio sobre Areas de Vegetacdo Nativa

As externalidades negativas apresentadas pela ACB-Ferrograo estao
incompletas, pois desconsideram os efeitos gerados pela producdao induzida
(desmatamento e efeito sobre populagdes tradicionais).

A regiao de influéncia da BR-163, em ambos os estados abrangidos, vem sofrendo
forte perda de vegetacdo nativa. Trata-se de desmatamento (seja este autorizado ou
ilegal) motivado pela expans3do de areas agricolas, especulacdo de terras, retirada de
madeira, implantacao de pasto e outros, que conceituam a regidao como arco do
desmatamento no ecétono Cerrado-Amazonia.

E bastante provavel, pois, que a implementacdao de ambos os cenarios
alternativos (Ferrograo ou duplicagdo da BR-163) gere algum desmatamento de forma
incremental (adicional) ao que ocorreria em sua auséncia, pois sdo obras de grande
porte que alteram fluxos econdémicos e de pessoas. Assim sendo, os efeitos do
potencial desmatamento induzido (adicional ao esperado no cenario base) devem ser
atribuidos como externalidades negativas de ambos os cenarios alternativos, cabendo
investigar a magnitude que implicam em cada um.

Na ACB-Ferrograo, ha mencao explicita a esse efeito, reconhecendo a
probabilidade de sua ocorréncia e propondo medidas de compensacgao. Isso traz, além
de repercussdes nas externalidades, repercussoes nos beneficios, como abordado no
item 6.2. Segundo a ACB-Ferrograo:

"E  importante ressaltar que a supressdo vegetal
potencialmente induzido/sic] pela reducdo no custo de transporte
é considerado[sic] como inexistente no cendrio alternativo em face ao
conjunto de estratégias que serdo adotadas pela concessiondria da
ferrovia para o mapeamento da soja, milho e farelo transportada, de
modo que o ganho econémico com frete se reverta em aquisicdo e
novos plantios em dreas ja degradadas. "

ACB-FERROGRAO, PAG. 65, GRIFOS NOSSOS

Embora haja essa Unica menc¢ao ao desmatamento induzido na ACB-Ferrograo,
nao se apresenta qualquer esforco de quantificar o efeito e suas externalidades
negativas, o que impede totalmente que haja sua correta consideragao na avaliagao
socioecondmica.
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Caso a externalidade negativa seja plenamente compensada ou mitigada pelo
empreendedor, ela passa a ser internalizada. Na ACB, isso é refletido na transferéncia
do valor negativo que estaria na rubrica da sociedade (externalidade negativa) para o
valor negativo que passa a figurar na rubrica de Capex e/ou de Opex do projeto
(refletindo os custos de compensagao/ mitigacdo), devendo inclusive sofrer correcdes
de precos sociais.

No caso da Ferrograo, a mencao explicita a um "conjunto de estratégias que serdo
adotadas' remete a uma internalizagao da externalidade. No entanto, ndao ha essa
rubrica na descricao do Capex ou do Opex. Na ACB-Ferrograo, a parca descricao da
composicao do Capex e do Opex traz:

e Capex: "(...) composto por 12 componentes distintos que incluem Custos Indiretos,
Desapropriacao e Aquisicao de Terras, Edificagoes e Instalagdes, Infraestrutura
Ferroviaria, Maquinas e Equipamentos, Locomotiva, Vagao, Projeto Executivo,
Servigcos Preliminares, Sistemas Ferroviarios, Superestrutura Ferrovidria e
Terraplanagem." (pags. 44 e 45)

e Opex: "(...) montante dispendidol[sic] na operacao (...) para manter a infraestrutura
e garantir sua operacao eficiente." (pag. 47)

Ainda que existam rubricas de medidas mitigatérias e compensatérias em outros
cadernos do EVTEA da Ferrograo, essas nao foram explicitadas na ACB Ferrograo.
Torna-se totalmente inécua, portanto, a mencgao ao "conjunto de estratégias que serao
adotadas (...)".

Sugere-se a adocao do roteiro abaixo para a avaliacdo do efeito do
desmatamento induzido na ACB-Ferrograo, seguindo as orientagdes conceituais
acerca da metodologia. O intuito é demonstrar que ha plena factibilidade para a
realizacao das estimativas de externalidades para inclusao na ACB.

Roteiro para consideragao das externalidades do desmatamento induzido

Uma recomendada linha de base é a estimativa do desmatamento que
ocorreria na area de influéncia da atual BR-163 na auséncia dos cenarios
alternativos. O resultado aclara quanto se pode esperar de desmatamento
independente da implantagcao das alternativas, pois a regiao sofre intenso
desmatamento motivado por fatores cujas dinamicas ja estao em curso.

Para tanto, pode-se facilmente compilar a taxa de perda de areas florestais
efetivamente registrada ao longo dos ultimos anos (dez ou vinte) com base no
historico de uso e ocupacgao do solo disponivel em MapBiomas'®. Eventualmente,
a projecao futura da taxa pode vir a ser calibrada para politicas publicas que

'8 Disponivel em: https://brasil.mapbiomas.org
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intentam reduzi-la ou até mesmo zera-la nos anos vindouros™. Certamente essa
projecao incorre em incertezas, e variagoes desse tipo devem ser testadas nas
analises de sensibilidade da ACB.

Além disso, a BR-163 passou por obras de pavimentacao que se estenderam
desde 2009 até 2020, devendo-se investigar em qual grau esse fato pode ter
aumentado as taxas ao longo desse exato periodo. Afinal, esse aporte logistico ja
representou mudancas profundas na ocupagao do territorio, haja vista que a
pavimentacdo da rodovia se soma a outros empreendimentos logisticos, tais
como a implantagao de estacdes de transbordo, armazéns, terminais fluviais e
outros. A consolidagao da BR-163 como corredor de exportacao de graos também
gerou demanda para uma série de servigos correlatos ao transporte rodoviario,
tais como borracharias, restaurantes e hospedarias, movimentando a cadeia
produtiva tipica do setor terciario.

No cenario alternativo de duplicagcao da BR-163, pode-se esperar que haja
algum aumento de desmatamento induzido para além do que ocorreria com a
manutencdo da pista simples. Conforme alertam Das Neves et al. (2021)%, a
implantacao de quaisquer projetos de infraestrutura na Amazonia pode levar ao
aumento do desmatamento.

E bastante provavel que o efeito adicional da duplicacdo, no entanto, seja
apenas marginal e até mesmo negligencidvel. Conforme demonstram Ahmed,
Ewers & Smith (2013)?, a implantacdo de estradas na Amazénia gera um padrao
de crescimento logistico ao longo do tempo (curva sigmdide). Ou seja, apds um
crescimento exponencial apds a abertura da estrada, o ritmo de desmatamento
desacelera a medida que se aproxima de um limite superior. Deve-se investigar
qual é a situagao atual em relagao a esse limite.

Cabe, a titulo de informagdo, citar o estudo de Vilela et al. (2020)%.
Utilizando do conceito da analise socioeconémica de custo-beneficio (ainda antes
da edicdo do Guia ACB pelo Governo Federal), os autores avaliaram 75 projetos
rodoviarios planejados na Amazonia, concluindo que todos apresentam
externalidades ambientais negativas, e 45% deles geram perdas econémicas
(custos superam beneficios). Com base nos resultados da ACB, os pesquisadores

¥ Ver, por exemplo: https://www.gov.br/mma/pt-br/governo-lanca-plano-de-combate-ao-
desmatamento-na-amazonia-e-anuncia-atos-ambientais

20 Das Neves, P. B. T., Blanco, C. J. C., Duarte, A. A. A. M., Souza das Neves, F. B., Souza das Neves, I. B., &
dos Santos, M. H. de P. (2021). Amazon rainforest deforestation influenced by clandestine and regular
roadway network. Land Use Policy, 108, 105510.

21 Ahmed, S. E., Ewers, R. M., & Smith, M. J. (2013). Large scale spatio-temporal patterns of road
development in the Amazon rainforest. Foundation for Environmental Conservation.
https://doi.org/10.1017/50376892913000520

22Vilela, T., Harb, A. M., Bruner, A., da Silva Arruda, V. L., Ribeiro, V., Alencar, A. A. C., Grandez, A. J. E., Rojas,
A., Laina, A., & Botero, R. (2020). A better Amazon road network for people and the environment.
Proceedings of the National Academy of Sciences, 117(13), 7095-7102.
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concluiram que uma selecao cuidadosa de projetos menores poderia oferecer
77% do beneficio econdmico total com apenas 10% do custo (incluindo
ambiental e social), demonstrando a utilidade da ferramenta para o
planejamento de projetos de infraestrutura em areas ambientalmente sensiveis.

No cenario alternativo de implantacao da Ferrograo, é possivel que nao haja
inducao de desmatamento ao longo dos trilhos, pois ferrovias nao facilitam
acessos permanentes da mesma forma que rodovias e, embora possam requerer
eventuais novos acessos para o periodo de obras, estas devem ser espacialmente
pontuais e negligenciaveis nessa escala de avaliacdao. Cabe, entao, avaliar se ha
evidéncias causais para o efeito potencial da ferrovia na facilitacdao da restauracao
da vegetacdo nativa via regeneracdo natural (abandono) ao longo de seu tragado,
uma vez que sua implementacao pode vir a dificultar acessos a areas hoje em
ocupagao.

Nao obstante, destacam-se os resultados de inducao de desmatamento na
hinterlandia da Ferrovia Norte-Sul (EF-151), identificados pela analise ex-post que
avaliou o impacto causal do Tramo Norte sobre varidveis como PIB, PIB per capita,
populagao, producgao agricola e desmatamento nas regides préximas a ferrovia
(Brasil & PNUD, 2021)%. No ambito da Ferrogrio, os resultados trazidos pela
andlise ex-post da EF-151 podem informar tendéncias e parametros de interesse.

Alternativamente, a investigacao da magnitude desse efeito, de forma a
quantifica-lo e posteriormente valora-lo para inclusao na ACB, deve ser realizada
via modelagem que avalia a influéncia da reducao esperada no valor do frete com
o0 aumento de areas de producao agricola, como sugerido no item 6.2. Deve-se,
sequencialmente, ponderar a fracdo da darea expandida que devera ser
desmatada frente a que serd expandida em substituicdo a outros usos
antropizados do solo (primordialmente pastagens de baixa produtividade em
areas de relevo suave).

Atencao deve ser tomada para a consideracao dos efeitos econémicos em
cascata da expansao de areas agricolas: uma vez que as terras se tornam mais
rentaveis devido a melhora da infraestrutura logistica, favorecem a agricultura
tecnificada (cultivo de graos) ou pastos cultivados de maior produtividade. Por
consequéncia, a criagcao de gado extensivo tende a se deslocar para novas areas
de fronteira, menos dependentes de infraestrutura e cujo custo de oportunidade
de desmatamento seja menor.

Restaria, entao, realizar a valoragao econémica dos servigos ecossistémicos
que seriam perdidos com esse desmatamento, identificando-se ao menos dois
efeitos passiveis de valoracao: (i) perda de servigos ecossistémicos de regulacdo

23 BRASIL e PNUD. 2022. Relatério de Estudo de Caso: Logistica. Ministério da Economia, BRASIL &
Programa das Nacdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), com apoio técnico de Pezco Economic &
Financial Analysis.
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climatica?:; e (ii) emissdes de GEE pela perda de vegetagdo nativa®®. Existem,
ainda, outras externalidades negativas vinculadas ao desmatamento, tal como a
biodiversidade deslocada.

Além dos efeitos ambientais, cabe investigar como o desmatamento
afetaria populagdes tradicionais. Caso o faga, esse custo social deve ser
adicionado ao rol das externalidades negativas, por meio de formas de valoragao
contingente.

7.5 Critica: Externalidade Positiva Nao Computada de Reducao
de Emissao de Poluicao Local

Uma externalidade de natureza positiva que nao foi computada é a de alteragoes
nos niveis de poluicao local. Nao se trata da emissao de GEE, mas sim de poluentes que
afetam a saude da populagao exposta a poluicao gerada por veiculos de transportes.

Com a implementacao do cenario alternativo da EF-170, reduz-se o trafego de
caminhodes de carga que, em conjunto, emitem muito mais poluentes locais do que a
mesma carga transportada por ferrovia. Uma vez que a exposicao a trés poluentes
(materiais particulados finos - PM, s, didéxido de enxofre - SO, e 6xidos de nitrogénio -
NOx) apresentam relagdes causais com deterioracdes de saude (DEFRA, 2023)%, a
redugao dessa exposigao deve ser contabilizada como externalidade positiva para a
alternativa da ferrovia.

Espera-se que esse efeito seja de pequena magnitude, nao tanto pela redugao
nos niveis de poluicao per se - que devem ser expressivos, pois o modo ferroviario
emite ao menos seis vezes menos poluentes locais do que o rodoviario -, mas sim pela
baixa exposicao de populagdes urbanas a essa redugao de emissdes. A quantificagao
dessa externalidade pode ser realizada com base na publicacao “Metodologia EPL-
IEMA para emissdes de GEE e poluentes locais”?. Dado que o efeito esperado é baixo

24 A vegetacao nativa regula o clima local e de mesoescala, reduzindo a exposi¢do ao calor extremo. Flach
et al. (2021) avaliaram o impacto da conversio de ecossistemas no Cerrado para expans3o agricola e o
aumento do risco de calor extremo nas areas desmatadas. Com base na perda de vegetagao entre 1985 e
2012 e na queda de receita na soja devido ao calor, estimaram o valor desse servigo ecossistémico em US$
85,40 por hectare/ano em 2005. Referéncia: Flach, R., Abrah3o, G., Bryant, B., Scarabello, M., Soterroni, A.
C., Ramos, F. M., & Cohn, A. S. (2021). Conserving the Cerrado and Amazon biomes of Brazil protects the
soy economy from damaging warming. World Development, 146, 105582.

25 Bonini et al. (2018) avaliaram os impactos da conversao de florestas nativas em plantacdes de soja na
area de transicao entre os biomas Amazénia e Cerrado. A pesquisa apontou uma perda significativa de
carbono, com redugdo de 130,5 t/C/ha ou 478,94 t/CO2/ha. Referéncia: Bonini, |., Marimon-Junior, B. H.,
Matricardi, E., Phillips, O., Petter, F., Oliveira, B., & Marimon, B. S. (2018). Collapse of ecosystem carbon
stocks due to forest conversion to soybean plantations at the Amazon-Cerrado transition. Forest Ecology
and Management, 414, 64-73.

26 DEFRA (2023). Air Quality damage cost update for 2023. UK: Ricardo Energy and Environment for UK
Department of Environment, Food and Rural Affairs.

27 Disponivel em: https://www.infrasa.gov.br/wp-content/uploads/2024/04/Metodologia-para-
Emissoes-de-GEE-e-Poluentes-Locais-pela-entao-EPL-IEMA.pdf
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e sua correta forma de quantificagcao é complexa, este efeito pode ser negligenciado
na ACB-Ferrograo, mas deve ser ao menos abordado de forma qualitativa.

7.6 Apontamento: Interpretacao Equivocada de Dado da EPE

Essa critica é de menor relevancia, pois nao afetou os calculos das emissoes de
GEE. Mesmo assim, cabe salientar que na ACB-Ferrograo se interpreta de forma
equivocada o dado de que 97,5% do dleo diesel seria exclusivamente consumido no
transporte de carga e passageiros por rodovia (pag. 36). Esse percentual é o de
transporte rodoviario como um todo, ndo apenas por rodovias, por englobar o
consumo nos sistemas de transporte publico de passageiros (6nibus urbanos).

7.7 Complemento: Inclusao de Externalidades dos Estudos
Ambientais e da Correta Unidade Autossuficiente de Analise

Caso os estudos ambientais presentes no EVTEA e no Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) da Ferrograo apontem a ocorréncia de efeitos negativos mitigaveis ou
compensaveis por meio da implementagao de Programas Basicos Ambientais (PBAs),
estes custos devem ser adicionados ao Capex e do Opex do empreendimento. Dessa
forma, ha uma transferéncia do valor negativo que estaria na rubrica da sociedade
(externalidade negativa) para a rubrica do empreendedor, devendo inclusive sofrer
corregoes de precos sociais.

Para os efeitos ndao mitigaveis, ndao compensaveis ou nao previstos em medidas
de prevengao, mitigacao e compensagao, no entanto, cabe a inclusao na ACB como
externalidades. Nesse sentido, a robustez da avaliacdo de impacto ambiental (AlIA) e
suas variagdes, como a avaliagdo de impactos cumulativos (AIC), é de grande relevancia
para a correta mensuracgao de custos e externalidades na ACB.

De forma analoga, a necessaria ampliagao da Unidade Autossuficiente de Andlise
para incluir os demais elos do sistema de transporte no corredor logistico também
requer a consideragao das externalidades geradas, tal como os impactos cumulativos
sobre populagdoes tradicionais nas localidades que receberao as expansdes de
terminais e elos logisticos
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8. INDICADORES DE VIABILIDADE

Segundo o Guia ACB (Brasil, 2022), a analise custo-beneficio parte de um
conjunto predefinido de objetivos para o projeto, atribuindo valor monetario aos
efeitos positivos e negativos que geram sobre o bem-estar (estimativas de custos,
beneficios e externalidades). Esses efeitos devem ter alcance de longo prazo,
suficiente para refletir as mudancas esperadas e também para explicitar os conflitos
de escolha inerentes.

A taxa utilizada para descontar o fluxo de custos, beneficios e externalidades é a
Taxa Social de Desconto (TSD), estimada especificamente para a avaliacdo de
investimentos em infraestrutura, conforme definicdo do Governo Federal (Brasil &
IPEA, 2022). A TSD é de 8,50% ao ano, com limiar de 5,70% ao ano em um cendrio
otimista e de 11,40% ao ano em um cenario pessimista.

Na ACB-Ferrograo, os indicadores de viabilidade sao abordados no capitulo 6.
(Resultado dos Beneficios e Custos Consolidados).

8.1 Critica: Calculo com Sinais Invertidos para os Custos

Conforme abordado no capitulo de estimativas de custos, o Capex e o Opex
foram considerados como positivos (beneficios) pela ACB-Ferrograo. Caso os sinais
fossem corretamente atribuidos aos custos (sem nenhuma outra alteracido), os
resultados da andlise seriam bastante diferentes, apontando um AVSPL de R$ 34,95
bilhées em detrimento aos R$ 62,42 bilhdes trazidos como resultado da ACB-Ferrograo
(pag. 64).

Evidentemente, mesmo esse resultado recalculado é falho devido as diversas
outras criticas aqui listadas, nao menos a da considerag¢ao equivocada do cenario base
e a inclusao de externalidades em dupla contagem com os préprios custos.

Por fim, nota-se um provavel erro de edicao: nao foi considerada, na tabela 22
(ACB-Ferrograo, pag. 64), a externalidade positiva (erroneamente atribuida, como ja
discutido) de arrecadagao tributaria; ndo obstante, essa mesma externalidade é
discutida no texto seguinte, na pag. 66.

8.2 Critica: Auséncia de 3 dos 4 Indicadores de Viabilidade

O Guia ACB (Brasil, 2022) apresenta quatro indicadores de viabilidade (pag. 108):

e Valor Social Presente Liquido Comparativo (AVSPL): a diferenca entre VSPL do
cenario alternativo e base;

e Valor Anual Equivalente (VAE): valor que, se recebido anualmente pela vida Gtil do
projeto, teria o mesmo AVSPL que o préprio projeto;
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e Taxade Retorno Econdmica (TRE): a taxa de desconto que resulta em um valor igual
a zero para o AVSPL, corresponde ao retorno socioeconémico do projeto;

e Indice Beneficio-Custo (B/C): dado pelo quociente entre os valores presentes de
beneficios e custos econémicos.

Destes, a ACB-Ferrograo nao apresentou os resultados do VAE, da TRE e do indice
B/C, sendo que todos sdo importantes para conceder a correta interpretacdo dos
resultados. E provavel que a n3o apresentacio da TRE tenha sido fruto da prépria
consideracao indevida do Capex e Opex como beneficios, em vez de custos. Isso gerou
um fluxo de beneficios liquidos sempre positivo, sem inversao de sinal, o que implica
em uma TRE de valor infinito.

8.3 Critica: Inclusao de Efeitos Distributivos na Avaliacao pela
Otica da Sociedade

Como ja apontado na descrigao de cada custo ou beneficio elencado na ACB-
Ferrograo, alguns dos efeitos sao apenas distributivos e, portanto, nao devem ser
considerados na avaliagao de custo-beneficio pela 6tica da sociedade. Dessa forma,
efeitos sobre empregos e arrecadacao tributaria ndao sao considerados na ACB
socioecondémica, mas sim os custos e beneficios a pregos sociais.

O Quadro 5 apresenta a estrutura correta de cdlculo do Valor Social Presente
Liquido de cada alternativa. As linhas completadas apresentam as correcoes que foram
possiveis de se fazer neste relatério, enquanto as interrogacoes representam calculos
que precisam ser realizados (como as externalidades da produg¢ao induzida) ou refeitos
da forma correta (como as externalidades das emissdes de GEE), segundo as criticas
apontadas nos capitulos precedentes.

Quadro 5 - Estrutura correta de calculo do Valor Social Presente Liquido de cada
alternativa

Cendrio Alt. 1:
ACB Base Dupl. BR- Fel:ll'::. 2r.50
Correto’ 163 g
Capex (Unidade Autossuficiente de o o o
Analise)? ’
Opex (Unidade Autossuficiente de o o o
Analise)? ’
Alteracao nos custos de transportes -338,43 -320,51 -302,39
Producao induzida - ? ?
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Alteracao nos custos com acidentes -5,56 -4,77 -2,90
Alteracao tempo de transporte: cargas ? ? ?
Alteracao tempo de transporte: 5 5 5

passageiros ’

Emissoes de GEE nos transportes ? ? ?
Supressao vegetal (obra) - ? ?
Externalidades da producao induzida - ? ?
Externalidades da ampliagdo da UAA? - ? ?
Emissoes de poluentes locais ? ? ?
Valor Social Presente Liquido ? ? ?

T Conforme discutido no item 3.2, o cenario base correto é de manutencdo da BR-163 em pista
simples

2 Conforme discutido no item 3.1, a Unidade Autossuficiente de Andlise deve ser ampliada
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9. ANALISE DE RISCO

Conforme a recomendagao metodolédgica do Guia ACB (Brasil, 2022), é necessario
avaliar os riscos do projeto. Algumas destas avaliagcdes sdo puramente subjetivas (ndo
retornam modificacdes aos resultados numéricos da ACB), enquanto outras podem ter
repercussao direta nos resultados.

Além de riscos, sempre existirdo incertezas relativas as estimativas de custos,
beneficios e externalidades do projeto de investimento. Afinal, tal como ocorre em
qualquer anadlise ex-ante, a avaliacdo se baseia em previsdes de variaveis
quantificaveis, tomando premissas, parametros e pressupostos que perduram pelo
longo prazo da andlise. Para lidar com essas incertezas e conferir robustez aos
resultados, andlises de sensibilidade e andlise quantitativa de riscos devem ser
realizadas.

Na ACB-Ferrograo, a andlise de risco nao é abordada.
9.1 Critica: Auséncia da Analise de Riscos e de Sensibilidade

Em um desvio metodoldégico grave, a ACB-Ferrograo nao apresenta analise de
risco, e sequer ha mencao as palavras "risco" e "sensibilidade", sendo que essa é uma
das analises mais relevantes em uma ACB socioeconémica. Segundo orientagoes do
Guia ACB (Brasil, 2022):

"Conforme o arcaboucgo padrdo, a ACB deve ser complementada
com uma andlise de riscos. Embora essa etapa seja formalmente
separada do exercicio ACB no Modelo de Cinco Dimensées, este Guia
recomenda a inclusdo da analise de riscos no Relatorio de ACB. Essa
analise faz-se necessaria para lidar com a incerteza sempre inerente
as estimativas de custos, beneficios e externalidades de projetos de
investimento, cujos efeitos ocorrem no longo prazo, além do
levantamento qualitativo dos riscos, que podem ser relevantes para o
tomador de decisao.

GUIA ACB, PAG. 122, GRIFOS NOSSOS

A analise de risco permite lidar de forma explicita com as incertezas inerentes as
projecoes da ACB. As estimativas de demanda, de custos, beneficios e externalidades,
se estendem no longo prazo por meio de taxas de crescimento, parametros, premissas
e hipdteses que nao sao livres de desvios, erros ou vieses - afinal, o futuro a ninguém
pertence.

A conducao da analise de risco permite testar a razoabilidade das variaveis,
identificando:
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e Aspectos que adicionam robustez a decisao (pontos fortes);

e Aspectos que embutem fragilidades e incertezas a analise e que precisam ser
enderecados (seja via aquisicdo de dados, seja por meio de estudos
complementares); e

e Aspectos de risco (ndo controlados pelo proponente) que precisam ser geridos,
informando a elaboragao da matriz de risco da concessao.

De fato, todos os parametros, premissas e hipéteses podem ser submetidos a
andlise de risco, com énfase naqueles que embutem maiores incertezas. A valoracao
dos beneficios e externalidades - por serem muitas vezes efeitos de nao mercado -
deve sempre ter seus parametros testados.

A andlise de risco é explicitamente recomendada por diversos guias
internacionais que abordam o assunto, tais como:

e United Kingdom. 2020. Green Book: Central Government Guidance on Appraisal
and Evaluation. HM Treasury, London.?®

e Australian Government. 2018. Assessment Framework for initiatives and projects
to be included in the Infrastructure Priority List. Infrastructure Australia,
Canberra.?

e Asian Development Bank- ADB. 2017. Guidelines for the economic analysis of
projects. Asian Development Bank, Mandaluyong City, Philippines.*°

e European Commission - EC. 2014. Guide to cost-benefit analysis of investment
projects: economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020. Directorate-
General for Regional and Urban policy, European Commission, Brussels, Belgium.*'

28 O guia britanico define trés aspectos a serem considerados na analise: "Uncertainty is often due to lack
of evidence or understanding of the likely impact of new interventions."; "Optimism bias is the
demonstrated systematic tendency for appraisers to be over-optimistic about key project parameters,
including capital costs, operating costs, project duration and benefits delivery."; e "Risks are specific
uncertainties that arise from activities such as forecasting or implementation, the costs of which have
been estimated." (The Green Book, pag. 107, grifos nossos).

2% Segundo o guia da Australia: "One of the easiest ways to test impact of risks and uncertainty on the
option is to conduct sensitivity tests. Infrastructure Australia recommends that all business cases have a
sensitivity analysis of the options accompanying the CBA." (Australian Government, 2018, pag. 116, grifos
nossos).

30 O guia do banco asiatico reforca: " Sensitivity analysis aims to assess the effect of adverse changes in
key variables upon the project ENPV and EIRR and the implications of these changes for the project
investment decision. Risk analysis incorporates the probabilities that the key variables will deviate from
their forecast values and the associated risk to the project arising when these key variables vary
simultaneously. These techniques can be used to assess the implications of uncertainty for investment
decisions, and should be used to inform the design of mitigating actions." (ADB, pag. 53, grifos nossos).
31 Em especifico para uma ACB no setor de transportes, o documento guia da Comiss3o Europeia (2014)
apresenta a seguinte recomendacao sobre a analise de risco: " Due to their criticality, it is advisable to carry
out a sensitivity analysis of the money values assigned to the goods without any market, especially values
of time saving and accidents. In fact, in transport projects very often the value of time savings can
represent more than 70 % of all benefits. It is therefore a parameter that must always be analysed and
tested carefully. Other sensitivity tests may be focused on investment and operating costs or on the
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Além dos guias metodolégicos de paises e instituicoes multilaterais, a
anadlise de risco € amplamente reconhecida como componente de boas praticas
de avaliagao de investimentos, uma vez que agrega muita riqueza de informacgoes e da
robustez aos encaminhamentos do projeto.

N3o por menos, Boardman et al. (2018, op. cit.), um dos principais livros-texto da
metodologia ACB, apresenta um capitulo integral a sua discussdo (Capitulo 11 -
"Dealing with Uncertainty: Expected Values, Sensitivity Analysis, and the Value of
Information").

9.2 Critica: Auséncia da Analise de Risco Climatico

Um dos principais riscos que deve ser abordado em uma analise dessa natureza
€ o trazido pela mudanca do clima. Na ACB-Ferrograo, a mudancga climatica é citada
apenas no ambito da valoragao da externalidade positiva de reducao de emissdes de
gases de efeito estufa. Embora esse efeito seja bastante pertinente para a analise,
agregando beneficios a EF-170 em detrimento ao cenario alternativo de duplicacao da
BR-163, a mudanca do clima também se configura em ameaga ao menos sobre dois
outros aspectos que nao foram abordados.

Ambos sao brevemente discutidos abaixo, sem antes citar que o Governo Federal
editou anexo ao Guia ACB (Brasil, 2022) especifico para o tratamento do risco climatico
(Brasil & GIZ, 2022), apresentando o estado da arte no tratamento das ameacgas do
clima:

e BRASIL e GIZ. 2022. Riscos Climaticos - Anexo do Guia Geral de Analise
Socioecondmica de Custo-Beneficio de Projetos de Investimento em
Infraestrutura. Ministério da Economia, BRASIL & Deutsche Gesellschaft fir
Internationale Zusammenarbeit GmbH (GIZ), com apoio técnico de Kralingen
Consultoria. Versao 1. Brasilia-DF.

Ameacga da mudanga do clima afetando a resiliéncia do projeto

A mudancga do clima deve ter repercussdoes negativas na performance da
infraestrutura, tanto no cenario alternativo da ferrovia como no de duplicagao da BR-
163. A infraestrutura - em ambos os cenarios - sofrerd com maiores temperaturas,
maiores e mais longos periodos de estiagem e chuvas mais fortes e concentradas,
conforme indicam as proje¢oes dos modelos climaticos.

Como possiveis repercussoes, antevé-se maiores demandas de investimento
(Capex) e de manutencgao e operacao (Opex). Estes maiores investimentos podem ser
mais do que compensados quando se computam os custos evitados das interrupgoes

expected demand, in particular the generated traffic." (European Commission, 2014, pag. 99, grifos
nossos).
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nos fluxos das mercadorias e os danos e prejuizos evitados quando da ocorréncia de
eventos extremos.

Surpreende a ACB-Ferrograo nao abordar as ameacas climaticas que foram
diligentemente levantadas, detalhadas e sistematizadas pelo proprio Ministério dos
Transportes do Brasil por meio do recente projeto denominado "AdaptaVias - Impactos
e riscos da mudancga do clima nos setores rodoviario e ferroviario"*2.

O referido projeto apresenta: (i) relatério de identificacdo das ameacas
climaticas; (ii) relatério de analise de vulnerabilidade e exposicdo da infraestrutura
federal de transportes terrestres (incluindo, portanto, a BR-163 e, por conseguinte, a
area de abrangéncia dos cenarios alternativos - duplicacdo e Ferrograo); (iii) relatério
de anadlise de risco climatico, incluindo detalhados mapas de risco; e ainda (iv) o
relatério de medidas de adaptacao.

Cabe a ACB-Ferrograo avaliar, com base no Projeto AdaptaVias, os cenarios
alternativos de forma a identificar as medidas de mitigacao que devem ser tomadas,
fazendo com que os resultados da analise custo-beneficio reflitam as ameacas.

Ameacga da mudang¢a do clima afetando os sistemas humanos e naturais dos
quais o projeto depende

Tal como seu préoprio nome sugere, a Ferrograo pretende transportar
principalmente soja e milho no fluxo exportador, com fertilizantes e combustivel
perfazendo o eixo importador. Eis que a regidao de sua hinterlandia, centrada no
municipio de Sinop-MT, pode sofrer perdas de produtividade em decorréncia da
mudanc¢a do clima, conforme aponta, dentre outros, a Quarta Comunicagao Nacional
do Brasil a Convencdo Quadro das Nac¢des Unidas sobre Mudanca do Clima (Brasil,
2021)%.

Certamente, esse efeito climatico afeta a todos os cendrios da ACB (base e
alternativos), e € demasiadamente relevante para nao ser abordado no planejamento
de um projeto cujo prazo de concessao se estende por mais de 60 anos e requer
dezenas de bilhoes em investimentos.

Mesmo na hipétese de que as projecoes de demanda ja tenham abordado os
efeitos da mudancga do clima, é importante que essa analise seja retomada na ACB para
que possa compor a anadlise de risco do projeto. A condugao de uma analise
probabilistica de risco, por exemplo, requer esse tipo de input para que possa ser
efetiva na identificagao dos riscos de forma integrada.

32 Disponivel em: https://www.gov.br/transportes/pt-br/pt-br/assuntos/sustentabilidade/projeto-
adaptavias

33 Disponivel em:
https://repositorio.mcti.gov.br/bitstream/mctic/4782/3/2020_quarta_comunicacao_nacional_brasil_co
nvencao_quadro_nacoes_unidas_sobre_mudanca_clima_sumario_executivo.pdf
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9.3 Critica: Auséncia da Analise de Risco de Atrasos e
Sobrecustos na Implementacao

Uma das premissas comumente criticadas acerca do projeto da Ferrograo é
quanto ao custo de construcao, que estaria muito subestimado para um projeto
cruzando a floresta amazdnica®. Nota-se que ha pouquissima experiéncia (e, logo,
exemplos concretos) de projetos anteriores dessa magnitude nessa regido. O valor
referencial de custos de construgao que é apontado pela ACB-Ferrograo é semelhante
a outros projetos propostos pelo governo, mas bem inferiores aos custos
apresentados por concessionarias ferroviarias.

O Quadro 6 apresenta algumas estimativas de custos de construcao por
quildmetros de projetos ferroviarios do Brasil. Chama a atengao que o valor do projeto
da FICO, executado pela Vale no ambito da prorrogagao antecipada do contrato de
concessao da Estrada de Ferro Vitdria a Minas (EFVM)*® seja muito superior ao valor
previamente indicado pela empresa publica de construcao de ferrovias, a Valec S.A.
Cabe ressaltar que o valor apontado pela Vale, que poderia parecer superestimado (é
2,55 vezes superior ao da Ferrograo), foi exaustivamente escrutinado pela Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU)
durante as negociagoes da prorrogacao do contrato.

Quadro 6 - Estimativas de custos de construgao por km de projetos ferroviarios

no Brasil
= Capex R$
Projeto Ex:::;s)ao (I:2a$psix I:;t:e R$ bi. | mi./km Fonte
. (2024) | (2024)
Ferrograo 976 7,97 dez/18 10,85 11,12
FIOLTe 2 1.023 8,90 22/18 | 12,1 11,84 Va'ef:’l gig'“a
FIOL 2 481 215 | set/09 | 500 | 1038 Va'ecgl‘gsz”d“

34 Ver, como exemplos:

e https://noticias.uol.com.br/meio-ambiente/ultimas-noticias/redacao/2023/07/03/ferrograo-
amazonia-ferrovia.htm

e https://neofeed.com.br/economia/apos-10-anos-a-ferrograo-uma-ferrovia-de-r-23-bilhoes-pode-
sair-do-papel/

35 Fato Relevante "Vale informa sobre prorrogagdes antecipadas de concessdes ferroviarias", Rio de

Janeiro, 16 de dezembro de 2020. Disponivel em: https://api.mziq.com/mzfilemanager/v2/d/53207d1c-

63b4-48f1-96b7-19869fae19fe/7f3€9399-816b-4355-893e-b24a0d7d204d?origin=1
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FICO Agua
sepiiliezs 888 6,44 | dez/18 | 8,76 9,87 Valec, EVTEA
do Rio
Verde
Vale, fato
FICO (Vale) 383 8,70 dez/20 | 10,86 28,36 relevante de
16/dez/2020

Dessa forma, e dado que a premissa de custo médio da Ferrograo é semelhante
aos valores adotados em demais projetos publicos, € no minimo prudente reavaliar o
projeto utilizando a premissa de custo mais elevado a partir do projeto da Vale. Ao se
fazer isso, o custo de Capex da Ferrograo saltaria de R$ 10,85 para R$ 27,68 bilhoes,
ou seja, uma diferenca de R$ 16,83 bi que supera o custo da alternativa de duplicagao
da BR-163 (estimado pela ACB-Ferrograo em R$ 11,2 bi).

Outro ponto notavel é quanto a escolha de parametro de custo médio
considerado para a duplicagcdo da BR-163, de R$ 11,54 milhdes por quilometro. Essa
premissa, adotada pela ACB-Ferrograo a partir de dados da ANTT (ver tabela 1da ACB-
Ferrograo, pag. 19), apresenta um valor superior ao usado como premissa de custos da
prépria Ferrograo, mesmo que projetos de ferrovias sejam historicamente bem mais
caros que os de rodovias (mesmo de duplicacdes).

A comparagao entre projetos rodoviarios e ferroviarios realizada por Flyvbjerg
(2021)%¢ indica que ambos os setores sofrem de sobrecustos, mas no primeiro, no
entanto, estes sao menores. Segundo a extensa base de projetos do autor, dentre 869
projetos rodoviarios, na média os custos reais foram 24% superiores aos orcados; ja
dentre 264 projetos ferroviarios, esse resultado foi de 40%.

Flyvbjerg também avaliou os beneficios efetivos destas obras contra os
planejados. De 532 projetos rodovidrios analisados, na média os resultados foram 4%
inferiores aos planejados; ja dentre 74 projetos ferroviarios, esse resultado foi de 44%
(ou seja, apenas 66% dos beneficios estimados se materializaram).

A andlise de risco da ACB-Ferrograo deve, minimamente, simular o efeito destas
variagoes médias nos cenarios alternativos, reduzindo assim as chances de influéncia
dos vieses comportamentais comuns a estes projetos de infraestrutura.

36 Flyvbjerg, B. (2021). Top Ten Behavioral Biases in Project Management. Project Management Journal
2021, Vol. 52 (6) 531-546.
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10. ANALISE DISTRIBUTIVA

A avaliagao socioeconémica de custo-beneficio utiliza de precos sombra para
incorporar as consideracoes de eficiéncia econémica, contemplando todos os agentes
econdmicos de uma mesma sociedade - ou seja, os individuos, as empresas e o
governo. Para a consecucao da ACB, se faz necessario agregar efeitos monetarios que
afetam diversos grupos da sociedade, buscando maximizar a eficiéncia do
investimento (gerando a maior quantidade de beneficios para o menor custo). Dessa
feita, o resultado da ACB pode eventualmente ocultar favorecimentos ou prejuizos a
determinados grupos da sociedade - situagoes que devem ser trazidas a tona para que
componham a avaliagao de viabilidade e possam embasar eventuais mecanismos de
compensagao.

De forma a mitigar o risco de fomentar investimentos regressivos, o Guia ACB
(Brasil, 2022) recomenda realizar a analise distributiva por meio da tabela de incidéncia
de beneficios. Trata-se do estado da arte no tratamento das questdes distributivas de
projetos de infraestrutura, pois permite identificar eventuais prejudicados e
quantificar o desenho de compensagoes, complementando o conjunto de resultados
da avaliagao®'.

A tabela de incidéncia de beneficios, também denominada de matriz de
stakeholders, requer integrar os valores tratados na andlise socioecondmica com a
avaliagao privada de cada grupo, de forma a identificar relacoes que na avaliagao
socioeconémica sao desconsideradas, como as transferéncias entre agentes
econdomicos que se cancelam.

Na ACB-Ferrograo, a analise distributiva é abordada no capitulo 6. (Resultado dos
Beneficios e Custos Consolidados).

10.1 Critica: Analise Distributiva Realizada de Forma Erronea

A analise distributiva apresentada na ACB-Ferrograo se torna comprometida
pelos erros ja apontados anteriormente, em especial a quantificagdo de custos como
se fossem beneficios e o apontamento de efeitos distributivos como se fossem
beneficios. Adicionalmente, alguns efeitos (positivos e negativos) ndo foram
quantificados.

5"Ver, como exemplos:

Hammitt, J.K. 2021. Accounting for the Distribution of Benefits and Costs in Benefit-Cost Analysis. J.
Benefit Cost Anal. 2021; 12(1):64-84.

Adler, M.D. 2012. Well-being and fair distribution: Beyond cost-benefit analysis. Oxford University Press.

Andlise Critica ACB Ferrogrdo | 53



No Quadro 7, abaixo, apresenta-se a reconstrucao da analise distributiva, ainda
que de forma limitada, para a comparacgao do projeto Ferrograo versus a duplicagao da
BR-163. Para os efeitos sem dados suficientes para inclusao quantitativa, o sinal
esperado do valor é indicado entre parénteses.

Reforga-se que a comparacgao correta para informar a tomada de decisoes deve
partir da definicao adequada do cenario base e da Unidade Autossuficiente de Analise,
sem as quais todo o restante da analise se torna comprometida. Dessa feita, o intuito
do Quadro 7 é o de ilustrar os efeitos distributivos do projeto, apontando as faltas e
falhas da analise distributiva apresentada na ACB-Ferrograo.
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Quadro 7 - Reconstrucao da Matriz de Incidéncia de Beneficios da ACB Ferrograo

Produtores Trab. Trab. Trab. - Populagdo Sociedade
Empreended . Governo o Populagao L.
or rurais e (tributos) construgao rodo_ ferro_ urbana local tradicional e Mundo (Resultado
Usuarios civil viarios | viarios Trab. inf.* da ACB)
Capex 5,47 0,36 i clastas ?
insuficientes
Opex -8,32 0,54 (Balekele ?
insuficientes
Eficiéncia Logistica 38,72 1,45 13,01 | 386 | ldados | ()dados ?
insuficientes | insuficientes
Produgio induzida [Wees e 22
insuficientes insuficientes
Reduc3o de 1.87 (+) dados )
Acidentes ’ insuficientes ’
Tempo (carga e (+) dados (+) dados 5
passageiros) insuficientes insuficientes ’
Emissoes de GEE 3.47 3,47
(transporte)
Sup. Vege'tz?l (faixa . (-) Si&?dos 0,09 3
dominio) insuficientes
Externalidades (-) dados (-) dados (-) dados 5
desconsideradas** insuficientes | insuficientes | insuficientes .
Emissdes de (+) dados ”
poluentes locais insuficientes :
Delta VSPL -13,79 ? -10,56 ? -13,01 3,86 ? ? ?/? ?/?
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A analise distributiva é particularmente atil para indicar formas de viabilizar
financeiramente o projeto e para indicar a necessidade de compensagao a grupos
sociais negativamente afetados. Essa andlise, em conjunto com os resultados dos
indicadores de viabilidade socioeconémica e da analise de risco, permite gerar um
panorama bastante completo e robusto para embasar a tomada de decisao e é
especialmente relevante para paises em desenvolvimento, como o Brasil.

Os grupos sociais escolhidos na reconstrucao da matriz de incidéncia de
beneficios (Quadro 7) tentam elencar todos os afetados pelo projeto. Primeiramente,
tem-se o empreendedor arcando com os custos diretos do projeto, que devem vir a
ser compensados pela cobranca de tarifas dos produtores rurais e demais usuarios,
que sado os principais beneficiarios devido ao menor gasto com transportes.

O governo deve perder uma quantidade consideravel de arrecadagao tributaria
(ainda que a metodologia adotada nido considere os efeitos de peso morto dos
impostos). Nao convém, entretanto, discutir compensagbes ao governo, pois a menor
arrecadacao é um efeito indireto do menor uso de fatores de produgao, ou seja, de
maior eficiéncia econdmica. Caso o governo estivesse fornecendo algum ativo ou bem
publico ao projeto, ai sim caberia algum tipo de compensagao. De toda forma, é uma
indicacao importante para que o projeto nao seja subsidiado com recursos publicos
(ver discussdo no préximo capitulo - Alternativas de Implementag3o, especificamente
o item 11.2).

Quanto aos trabalhadores da construgao civil, ndao foi possivel estimar os
impactos sobre eles, que tendem a ser positivos. Os trabalhadores do setor rodoviario
devem perder bem-estar, enquanto os do setor ferroviario ganhar. Também nao
convém discutir compensacgoes aos trabalhadores rodoviarios, por se tratar de uma
realocacao de fatores de producao de alta mobilidade para atividades de maior
eficiéncia econémica.

Outro grupo que deve ter efeitos positivos é o dos moradores urbanos da regiao,
mas nao foi possivel quantificar os efeitos. Porém, pode-se argumentar que algumas
atividades econémicas dessa populagdao venham a ser negativamente afetadas, como
os servigos prestados ao transporte rodoviario. Trata-se de um efeito em mercados
secundarios, em grande medida ja capturado pelos beneficios de eficiéncia logistica.
Como é um efeito de realocacao dos fatores de produgao de alta mobilidade, nao é
recomendavel desenhar compensagoes a esse grupo.

As populagdes tradicionais da regiao sofrem os efeitos negativos dos terminais e
estruturas associadas (Unidade Autossuficiente de Analise), bem como da piora dos
servicos ecossistémicos devido ao desmatamento (induzido e de construcdo da
ferrovia). Ja os trabalhadores informais que se organizam no entorno da BR-163
tendem a sofrer efeitos negativos pela reducao dos servigos prestados ao transporte
rodovidario ao longo da BR-163. Ambos os grupos sao caracterizados pela
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vulnerabilidade socioeconémica e a baixa mobilidade, sendo recomendavel, portanto,
o desenho de compensacgoes.

Uma das opgdes de compensacgao é por meio da implantagao de programas que
oportunizam a realocagao organizada das atividades produtivas. No limite, no entanto,
essa compensacao pode ser realizada por programas governamentais de transferéncia
de renda. O custeio das compensagoes deve vir dos principais beneficiarios do projeto,
sem onerar o restante da sociedade. Uma das formas de se mecanizar tal transferéncia
€ por meio da inclusdo do montante equivalente ao incremento no auxilio
governamental na outorga minima a ser exigida pela concessao da ferrovia.

Por fim, a sociedade global (mundo) tende a receber externalidades positivas
pela redugao da emissao de gases de efeito estufa na operacao de transportes,
superior ao aumento de emissdes devido ao desmatamento. Em um cenario de
mercado de créditos de carbono operando, seria possivel capturar parte desse
beneficio em favor do projeto ou dos grupos negativamente afetados.
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11. ALTERNATIVAS DE IMPLEMENTAGCAO DO
PROJETO

Segundo o Guia ACB (Brasil, 2022), o arranjo contratual escolhido para operacio
da infraestrutura tem implicagdes sobre o retorno econémico do projeto. Cabe avaliar,
portanto, se alternativas de contratacao devem ser consideradas e como, por meio da
ACB, se chega em uma configuragao socialmente étima.

Na ACB-Ferrograo, as alternativas de implementacao do projeto nao sao
abordadas.

11.1 Critica: Auséncia de Mencao a Alternativa Ja Considerada de
Implementacao do Projeto

A ACB-Ferrograo nao aborda o tipo de contratagio de forma explicita. A
financiabilidade do projeto, no entanto, se torna bastante evidente pela simples
observagao da matriz distributiva (Quadro 7): via cobrancga de tarifas dos usuarios, o
que pressupoe uma execugao via concessao ou autorizagao.

O Guia ACB (Brasil, 2022) alerta que projetos com cobranca de tarifas podem ter
a demanda inicialmente projetada sendo reduzida quando os usudrios sao sensiveis ao
valor da tarifa, afetando negativamente os beneficios do projeto. No caso da Ferrograo,
é de se esperar que os usudrios sejam muito pouco sensiveis ao valor da tarifa
ferroviaria, desde que seja mais baixa que a rota alternativa que existir. Dessa forma, o
resultado da ACB tende a ser pouco afetado pela escolha de ser executado como
concessdao ou autorizagdo. Assim, nao se considera que a falta de analise de
alternativas de implementagao na ACB-Ferrograo seja uma falha grave, muito embora
seja recomendada a mencgao explicita a forma de execucao.

Por outro lado, nota-se que projetos financiados via pagamentos pelo governo
geram a necessidade de aumentar a arrecadagao tributdria, com consequente
aumento do peso morto da tributagdao. Conforme o Catalogo de Parametros, o custo
marginal do gasto publico no Brasil (explicitado pelo Fator de Conversao do Gasto
Publico) é de 33 centavos para cada um Real adicional de tributacdo sobre a sociedade.
Assim, o custo do projeto seria majorado em 33%, potencialmente comprometendo o
seu retorno socioeconémico.
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11.2 Consideracao: Interacao entre Externalidades, Andlise de
Risco e o Tipo de Implementacao do Projeto

Pelo item 11.1, observa-se que o tipo de implementacdao do projeto é via
concessao ou autorizagao - ou seja, € um projeto privado, financiado pela tarifa a ser
paga pelos usuarios diretos. Dessa forma, torna-se evidente que o projeto nao deve ser
financiado pelo governo (seja na forma de implementacdo direta ou na forma de
subsidios), ainda mais quando n3o se observam externalidades positivas nao
capturaveis nem pelo empreendedor e nem pelos usuarios diretos (conforme se
observa no capitulo 10, de Analise Distributiva).

Afinal, o principal critério para o governo decidir sobre subsidiar um projeto deve
ser a geragao de beneficios sociais liquidos, especialmente quando o projeto nao é
viavel sob a 6tica privada. Um exemplo no setor de transportes é a oferta de transporte
publico coletivo, que, apesar de ser geralmente deficitario em termos operacionais
devido a baixa capacidade de pagamento dos usuarios, gera significativas
externalidades positivas e precisa, portanto, ser subsidiado (via orcamento fiscal ou
concessao patrocinada, por exemplo). E um caso de baixa viabilidade privada, porém
alta viabilidade social, na qual o gap de financiamento é coberto por meio da
arrecadacao de tributos da sociedade, que se beneficia das externalidades.
Evidentemente, esse nao é o caso da Ferrograo.

Eis que, conforme exposto nos capitulos de Estimativas de Externalidades (7) e
de Analise de Risco (9), é bastante provavel que os custos de construcdo e de operacio
da ferrovia, tal como apresentados na ACB-Ferrograo, estejam subestimados. Afinal,
(i) ndo incluem os custos das compensacdes ambientais e sociais, que tendem a ser
significativas; (ii) ndo incluem os custos de adaptacdo do risco climatico, que
certamente serdo necessarios dada a exposicdao da infraestrutura; e (iii) foram
calculados utilizando-se de um parametro incompativel com o exemplo real de custos
da FICO (ver Quadro 6).

Dessa forma, nota-se um risco aparentemente elevado de que o projeto, privado
e com altos custos de construgao, possa vir a se tornar financeiramente inviavel sem a
existéncia de algum tipo de subsidio publico (na taxa de juros do financiamento, por
exemplo). Caso isso venha a ocorrer, toda a sociedade passaria a ser onerada.
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12. SINTESE DA ANALISE CRITICA

A andlise critica da Analise Socioeconémica de Custo e Beneficio da EF-170-
Ferrograo (ACB-Ferrograo) a luz dos guias editados pelo Governo Federal, revelou uma
série de falhas metodoldgicas e conceituais. Um ndmero expressivo destas
compromete a confiabilidade dos resultados obtidos; outras criticas tém importancia
menor. Em sua totalidade, as criticas contribuem para reforcar as diretrizes de
aplicagao da Andlise Socioeconémica de Custo-Beneficio e de seu papel fundamental
na andlise ex-ante de pré-viabilidade de projetos de infraestrutura no Brasil.

O Quadro 8 apresenta as criticas realizadas, elencando o grau de desvio
metodoldgico e o grau de comprometimento potencial dos resultados. Junto a esse
ultimo, indica-se entre parénteses a diregao esperada do resultado para a alternativa
de construcao da Ferrograo.

Quadro 8 - Sintese e avaliacao do grau de desvio metodolégico e de
comprometimento dos resultados

Grau de Grau de
Tema Critica Comentario desvio comprometimento
metodoldgico dos resultados
Definicdo Incorreta Descon'5|c.ierag.ao de
da Unidade possiveis custos
. . adicionais relativos aos Alto Médio (-)
Autossuficiente de . .
an demais elos do sistema
Andlise
Fundamentos de transporte
PEIE A duplicagao da BR-163
Intervencao Definicao Incorreta € um cenario
do Cenario Base e alternativo; Cenario
+
do Cendrio base é continuidade s K0
Alternativo das rotas atuais de
escoamento
Consideracao de Tratamento dos custos
Custos como (Capex e Opex) como Alto Alto (-)
Beneficios beneficios
A ACB-Ferrograo nao
Estimativa de Nao Utlllzaga.o'de converteu os precos de Alto Médio (+)
Custos Precos Sociais mercado para pregos
sociais
Atualizacao Utilizou-se o IPCA em
Monetaria com vez de indices mais N/A Baixo ()
Indice Indevido apropriados
Cémputo Falta de clareza na
Indefinido do consideragao da .
+
Beneficio de redistribuicao do fluxo bep Helb@ )
L Eficiéncia Logistica de exportagdes
Estimativa de Fa—
. eceita com
Beneficios Bisanie s N&o ha estimativas do
Apontada trafego |ndu~2|ddo; caeo Alto Médio / Baixo (+)
Indevidamente e ocorra1n, r? evelm
Sequer Calculada ser calculados pela
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Estimativas de
Externalidades

Indicadores de
Viabilidade

receita com
exportacao
Classificacao
Equivocada da Tratou-se como
a - externalidade em vez Baixo N/A
Reducao de ot T
. de beneficio direto
Acidentes
Reo!ugao de Uso de premissas
Acidentes . q
desatualizadas e erros N/A Baixo (-)
Computados de .
N nas fontes citadas
Forma Errénea
Coémputo
Incompleto do Nao inclusdo de custos
Beneficio de com veiculos N/A Baixo (+)
Reducao de danificados
Acidentes
Beneficio Nao . Or.mss?o a0
ComzrEs indicacao de um
beneficio Médio Médio / Baixo (+)
Valor do Tempo .
ara Cargas potencialmente
P g significativo
Beneficio Nao Nao consideracao da
Computado de reducao de 2T ’
+
Reducgao do Tempo congestionamento 2D Hlbe i)
para Passageiros para passageiros
Calculoda
Externalidade da Uso de parametros
Emissdo de GEE internacionais em vez N/A Médio / Alto (%)
com Dados Nao de nacionais
Brasileiros
Inclusao Indevida
de Ganhos/Perdas | Confusdo entre efeitos
com Atividades distributivos e Alto Alto (-)
Econdémicas e externalidades reais
Impostos
Calculo Nao
Sl ee Falha na comparacao
Emiss3o de GEE parag Médio Baixo (+)
. entre cenarios
nas Faixas de
Dominio
D i a I
esconsnde_ragao Omiss3o de
das Externalidades .
da Inducio de importantes e
- significativas Alto Médio (-)
Producao sobre -
< - externalidades
Areas de Vegetacao .
. negativas
Nativa
Externalidade
Positiva Nao Nao consideragao dos
Computada de beneficios a saide da AT .
+
Redugao de reducao de poluentes MENE el )
Emissao de locais
Poluicao Local
a .. Resultado da
el @i £ i consideracao erronea
Invertidos para os s Alto Alto (-)
de custos como
Custos -
beneficios
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Ausénciade 3 dos 4 N e s €
Indicadores de . Médio N/A
Viabilidade VAE, TRE e indice B/C
In;:::raigi?viie:aos Confusao entre efeitos
. . distributivos e Alto Alto (-)
asecipel socioeconémicos
Otica da Sociedade
Auséncia da Andlise | Omissao completa de
de Riscos e de uma etapa crucial da Alto N/A
Sensibilidade ACB
At . Nao consideragao das
- Auséncia de Risco o AR
Andlise de N ameacas climaticas ao Alto Alto (-)
. Climatico .
Risco projeto
Auséncia de Risco Falta de avaliagao de
de Atrasos e riscos comuns em
- Alto (-
Sobrecustos na projetos de A et
Implantacao infraestrutura
Nulo para os
AE Analise Distributiva . result’ados CRLE:,
Anidlise R Comprometida pelos porém com alta
P Realizada de Forma . Alto ~
Distributiva n erros anteriores repercussao para
Erronea
grupos
prejudicados
A:/Is::cg:z ge Falta de discussao Nulo para os
Alternativas de sa a sobre as implicagoes resultados da ACB,
= Alternativa Ja .
Implementagao . do modelo de Alto porém com alta
. Considerada de ~ ~
do Projeto ~ concessao ou repercussao para a
Implementagao do . =
. autorizacao estruturagao
Projeto

As principais criticas identificadas apontam para problemas fundamentais na
definicao do escopo da analise, erros nos calculos de custos e beneficios, omissoes de
externalidades importantes e auséncia da analise de risco, que é crucial para a tomada
de decisao. As falhas comprometem a validade dos resultados apresentados pela ACB-
Ferrograo como instrumento de apoio a tomada de decisao.

Um projeto da magnitude e importancia estratégica da Ferrograo requer uma
analise rigorosa e abrangente, que considere adequadamente todos os custos,
beneficios, externalidades e riscos envolvidos. Recomenda-se, portanto, uma revisao
completa e cuidadosa do estudo, seguindo as diretrizes metodolégicas estabelecidas
pelo Guia ACB (Brasil, 2022) e seus anexos.

Apenas com uma ACB metodologicamente adequada sera possivel avaliar a
viabilidade socioeconémica do projeto e compara-lo de forma coerente com as demais
alternativas de investimento que atendem aos mesmos objetivos, garantindo que os
recursos publicos sejam alocados de forma eficiente e que os beneficios para a
sociedade sejam maximizados, permitindo compensar de forma devida os atores que,
eventualmente, sao prejudicados para o atingimento de um ganho coletivo.
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