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RESUMO

No Brasil, o transporte de passageiros sobre trilhos enfrenta uma série de
desafios, incluindo falta de planejamento, auséncia de politicas publicas eficazes,
infraestrutura deficitaria e baixo volume de investimentos. Esse cenario é agravado
pelo esgotamento do espaco fiscal para investimentos em infraestrutura, o que tem
levado o governo a buscar maior pela eficiéncia administrativa e austeridade fiscal.
Em resposta a esse cenario, as concessdes tém sido adotadas como a principal
estratégia para viabilizar os investimentos no setor, embora o modelo de concesséo
tradicional seja ela pura, patrocinada ou administrativa, revele limites, como altos
custos iniciais, remuneracgao tardia e incerta, e a complexidade da gestao ao longo do
contrato. Diante desse contexto, surge a necessidade de repensar o modelo de
investimentos em infraestrutura para garantir seu crescimento e sustentabilidade
fiscal. Nesse sentido, a Engenharia Territorial propde uma nova abordagem,
incorporando projetos produtivos que impulsionam o desenvolvimento econdmico,
com o entendimento de que o crescimento econdmico regional ou local pode ser a
base para financiar os investimentos publicos, por meio do aumento da arrecadacgao
fiscal. A Engenharia Territorial sugere que programas de desenvolvimento territoriais
sejam ferramentas para o planejamento urbano, unindo investimentos publicos e
privados em um territorio delimitado, gerando atratividade para investidores,
mobilizando a economia local e aumentando a arrecadacgao fiscal. A partir desse
pressuposto, a proposta desta pesquisa € apontar mecanismos para o
desenvolvimento de estratégias que contribuam para a elaboragcdo de um novo
modelo de concessao para o setor ferroviario urbano que promova tanto o crescimento
econdmico quanto o equilibrio fiscal dos investimentos publicos, aplicando os
conceitos da Engenharia Territorial. A pesquisa escolheu a cadeia de valor cultural
das cidades atendidas pela CBTU Joado Pessoa, utilizando o conceito de programas
territoriais para definir areas ao redor das estacbes para instalacdo de novas
empresas do setor cultural. O objetivo foi gerar multiplicadores econémicos e fiscais
para subsidiar os aportes publicos no projeto de concessao. O resultado da aplicagao
dessa abordagem foi um modelo de concesséao financeiramente equilibrado e atraente
para o setor privado, com um fluxo de caixa sustentavel.

Palavras-chave: Concessé&o Publica. Transporte Ferroviario. Engenharia Territorial.
Programas Territoriais. Multiplicadores Econémicos e Fiscais.



ABSTRACT

In Brazil, rail passenger transport faces a series of challenges, including a lack
of planning, the absence of effective public policies, deficient infrastructure and low
investment volume. This scenario is aggravated by the exhaustion of fiscal space for
infrastructure investments, which has led the government to seek greater
administrative efficiency and fiscal austerity. In response to this scenario, concessions
have been adopted as the main strategy to make investments in the sector viable,
although the traditional concession model, whether pure, sponsored or administrative,
reveals limitations, such as high initial costs, late and uncertain remuneration, and the
complexity of management throughout the contract. Given this context, there is a need
to rethink the infrastructure investment model to ensure its growth and fiscal
sustainability. In this sense, Territorial Engineering proposes a new approach,
incorporating productive projects that drive economic development, with the
understanding that regional or local economic growth can be the basis for financing
public investments, through increased tax revenue. Territorial Engineering suggests
that territorial development programs are tools for urban planning, combining public
and private investments in a delimited territory, generating attractiveness for investors,
mobilizing the local economy and increasing tax revenue. Based on this assumption,
the proposal of this research is to point out mechanisms for the development of
strategies that contribute to the elaboration of a new concession model for the urban
railway sector that promotes both economic growth and the fiscal balance of public
investments, applying the concepts of Territorial Engineering. The research chose the
cultural value chain of the cities served by CBTU Jo&o Pessoa, using the concept of
territorial programs to define areas around the stations for the installation of new
companies in the cultural sector. The objective was to generate economic and fiscal
multipliers to subsidize public contributions to the concession project. The result of
applying this approach was a financially balanced concession model that is attractive
to the private sector, with a sustainable cash flow.

Keywords: Public Concession. Rail Transportation. Territorial Engineering. Territorial
Programs. Economic and Fiscal Multipliers.
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1 INTRODUGAO

Ao longo da histdria, com as constantes transformagdes que ocorrem na
sociedade, o papel do Estado no fomento da economia e das infraestruturas tem
passado por diversas mudancgas conceituais causadas em sua maioria pelas forcas
ideolodgicas e politicas que emergem da sociedade e influenciam os governos e sua
forma de pensar a alocagéo dos recursos publicos (SANTOS, 2000).

No contexto das infraestruturas, essas transformacdes conceituais a respeito
do papel do Estado também se fazem presente. Conforme Santos (2000), apesar da
intervencao estatal na economia e nas infraestruturas tenha sido constante, a forma e
a intensidade com que essa intervencao se processa, varia de acordo com o dominio
das culturas e ideologias, resultando em distintas formas de atuagcédo. O volume de
investimentos, bem como as demais despesas publicas, responde as prioridades de
cada governo e de sua orientagdo da politica econdmica e este arcaboucgo politico-
institucional se reflete no regime fiscal (ORAIR, 2016).

De acordo com Machado et al (2018), apesar das politicas de infraestrutura
dependerem tradicionalmente do protagonismo do investimento estatal, ha momentos
em que o Governo Federal promove agdes para a elevagao dos investimentos e em
outros essas acgdes se retraem dado a limitagdo das capacidades de financiamento
ou posicionamentos ideologicos.

As décadas de 1980 e 1990 no Brasil foram marcadas por uma fase de
estagnacdo de investimentos. A crise fiscal do momento minou as bases de
financiamento, comprometendo também os recursos necessarios para a manutengao
da infraestrutura existente (MACHADO et al, 2018).

Com isso, o Governo Federal na busca pela estabilizacdo, nos anos de 1990,
abriu espaco para as concessbOes privadas das infraestruturas, bem como a
transferéncia de ativos e investimentos para a iniciativa privada (TADINI E ROCHA,
2018). O longo caminho para abertura dos investimentos em infraestrutura no Brasil
iniciou-se ndo apenas por razdes fiscais, mas também em fungdo de pressdes
ideologicas e politicas. Naquele momento, a tarefa primordial a se fazer era transferir
ativos do Estado para o setor privado (RUBIM E VASCONCELQS, 2017).

Entretanto, pouco mudou nas ultimas décadas. No Brasil, os investimentos em

infraestrutura pelo setor publico e privado corresponderam a 1,84% do PIB na média
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anual de 2008 a 2018. De acordo com relatério do Banco Mundial, o investimento total
em infraestrutura sequer cobre os custos de depreciacdo e manutengao dos ativos,
estimados em 2,41% do PIB, ficando bem abaixo dos valores requerido que sdo de
4,25% do PIB para manter os atuais niveis de acesso e qualidade da infraestrutura
(ROCHA, 2020).

Tadini e Rocha (2018) afirmam que a falta de estratégia de desenvolvimento e
de programas robustos de investimentos, combinados com diversos custos
transacionais que as outorgas ao setor privado obrigam ndo deixaram reverter o
quadro de estagnacéo dos investimentos. Com relagdo ao panorama de investimentos
abaixo de 2% do PIB, os autores ressaltam que numeros inferiores a 3% sequer
repdem a depreciacdo dos ativos e que o Brasil precisaria investir ao menos 5% do
seu PIB na préxima década para recuperar a infraestrutura do pais.

O que se observa no Brasil € que ha um esgotamento do espaco fiscal para
investimentos em infraestrutura e isso tem provocado uma busca cada vez maior pela
eficiéncia administrativa e austeridade fiscal. Em resposta a esse esgotamento fiscal,
o governo brasileiro tem utilizado as concessdes como estratégia quase que exclusiva
para viabilizar os investimentos em infraestrutura no pais. Entretanto, apesar do
interesse do setor privado em estabelecer essa parceria com o setor publico, o que se
percebe é que essas empresas sO aceitam projetos com retorno garantido e exigem
que a responsabilidade da maior parte do investimento em grandes projetos de maior
vulto e risco seja do governo.

Segundo Aragao (2019), o formato atual de concessdes e parcerias publico-
privadas em projetos mais complexos de infraestrutura, coloca sob a administragao
publica a responsabilidade pela qualidade daquilo que é vendido ao setor privado.
Essa formatagao exige dela conhecimentos aprofundados em relagdo ao objeto, suas
caracteristicas financeiras, seus custos e receitas para que a partir dai possa extrair
a taxa de retorno do retorno do investimento. Entretanto, instabilidades institucionais,
problemas na capacitagdo de técnicos governamentais e a propria natureza da
atmosfera econémica fragilizam o governo perante o contraente, que muitas vezes
sabe e domina com maiores detalhes as nuances do negocio, o que pode gerar uma
vantagem informacional do contratado sobre o contraente, ou seja, a assimetria de
informagdes.

A opcgao pelo investimento privado, mediante contratos de concesséo pura,

patrocinada ou administrativa, vem mostrando seus limites pelas caracteristicas
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estruturalmente desfavoraveis dos projetos de infraestrutura, altos custos iniciais,
remuneragao tardia e incerta e complexidade da gestdo do projeto ao longo das
décadas de vida contratual. Portanto, essas concessdes precisarao reconstruir um
modelo de negdcio que garanta a sustentabilidade fiscal e que explore de forma mais
eficaz as receitas nao tarifarias para aumento de suas arrecadacgoes.

Segundo Aragao et al (2019), os programas territoriais seriam uma ferramenta
para o planejamento urbano que juntaria investimentos e politicas publicas com
investimentos privados em um territério delimitado capaz de gerar atrativos de
investimento, geragcdo de emprego, mobilizacdo da economia local e suficiente
arrecadacéo fiscal para financiar os empenhos publicos. Conforme o autor, “o conceito
de Engenharia Territorial tem origem na procura de solugdes para o financiamento de
infraestruturas de transporte, especialmente, mediante parcerias publico-privadas e a
conjungao dessas infraestruturas com o desenvolvimento econémico e imobiliario
adjacente” (2021, p.150). Nesse sentido, um programa territorial impulsionaria o
crescimento com equilibrio econdémico, financeiro e fiscal de investimentos em
projetos de infraestrutura.

Dentro desse contexto das concessdes em infraestrututura esta inserida a
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU). Em 1984, os servigos de transporte
ferroviario urbano foram desmembrados da Rede Ferroviaria RFFSA e repassados
para uma empresa recém-criada, subsidiaria e de economia mista, a CBTU. Com isso
foram separados os sistemas de carga e de passageiros com a finalidade de
diferenciar o tratamento dado aos dois sistemas, tendo em vista a natureza distinta de
ambos.

O sistema de cargas atenderia prioritariamente ao mercado, enquanto o
sistema de transporte de passageiros desempenharia um papel social de promogéo
do transporte (LINS, 2004). A empresa foi criada a partir da Empresa de Engenharia
Ferroviaria — ENGEFER e da Diretoria de Transportes Metropolitanos, ambas
vinculadas a RFFSA. O objetivo de sua criagdo era operar, modernizar, expandir e
implantar sistemas de transporte urbano e suburbano de passageiros sobre trilhos no
pais. A CBTU incorporou gradativamente, entre os anos de 1984 e 1988, parte dos
sistemas existentes em S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife, Salvador,
Fortaleza, Jodo Pessoa, Natal e Macei6o (ANDRADE, 2006). Em 1993, a CBTU deixou
de ser subsidiaria a RFFSA e passou a estar vinculada ao Ministério dos Transportes.
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Em 2018, foi convertida em Empresa Publica, sendo 100% de suas acdes
pertencentes a Unido e desde 2023 esta vinculada ao Ministério das Cidades.

Devido a degradagédo das malhas da CBTU e a promulgacdo da Constituigao
Federal de 1988 que determinou que o transporte urbano é de responsabilidade dos
governos locais, o Governo Federal, através da lei 8.693/93, que dispde sobre a
descentralizagdo dos servigos de transporte ferroviario coletivo de passageiros,
urbano e suburbano, da Unido para os Estados e Municipios, incluiu a CBTU no
programa de descentralizag&o.

A descentralizagdo teve inicio com a cisdo da CBTU. Com isso deveriam ser
criadas empresas por localidade, autorizada a transferéncia das acgdes para os
respectivos Estados e Municipios.

A partir de 1994, os governos estaduais em Sao Paulo, no Rio de Janeiro, na
Bahia e no Ceara assumiram o controle das respectivas unidades da CBTU nessas
Unidades da Federacdo. Em 2002 a Superintendéncia da CBTU em Fortaleza foi
transferida para o Governo do Estado do Ceara e em 2005 a Prefeitura Municipal de
Salvador criou a empresa estatal Companhia de Transporte de Salvador e assumiu
as linhas da Superintendéncia da CBTU na cidade. Permaneceram, até 2022, sob a
administragdo da CBTU os sistemas de Belo Horizonte, Recife, Jodo Pessoa, Natal e
Maceio.

Até o ano de 2022 a CBTU estava inserida na regido metropolitana de cinco
cidades brasileiras que, de acordo com o IBGE (2020), somam 14,2 milhdes de
habitantes. O balango do movimento nos transportes operados pela CBTU registrou
em 2019, somada as superintendéncias de Belo Horizonte, Jodo Pessoa, Maceio,
Natal e Recife a quantidade de 157,3 milhdes de passageiros transportados. Nesse
mesmo ano, Recife contabilizou 94,4 milhdes de passageiros transportados, Belo
Horizonte 54,4 milhdes, Natal registrou 3,6 milhdes de usuarios, seguida por Macei6
2,6 milhdes e Jodo Pessoa 2,1 milhdes. A média por dia util foi de 521 mil passageiros
utilizando o sistema metroferroviario da empresa. Os valores arrecadados pela
empresa, entre receitas operacionais e ndo operacionais em 2019 foi de R$212,7
milhdes enquanto sua despesa total foi de R$716 milhdes (CBTU, 2020).

Como as receitas tarifarias e extratarifarias da CBTU, a exemplo de 2019, s6
cobriram 29,7% de todas as despesas operacionais e de manutencdes, a empresa se
tornou extremamente dependente de recursos do Tesouro Nacional. A falta de
investimentos significativos por parte do Governo Federal ao longo dos anos levou a
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empresa, principalmente as STU’s (Superintendéncias) de menor tamanho
operacional como Joao Pessoa, Natal e Maceid, a vivenciarem uma realidade de total
precariedade estrutural. Esses dados apresentados acima demonstram o estado
deficitario em que a empresa se encontra e que é preciso encontrar solugdes para a
reestruturacdo de sua infraestrutura e capacidade de transporte de passageiros.

Devido a degradagédo das malhas da Companhia, o Conselho do Programa de
Parcerias e Investimentos, em 2019, opinou pela qualificacédo da empresa no ambito
do PPl com vistas a desestatizacdo mediante inclusdo no Programa Nacional de
Desestatizacdo. Em dezembro de 2020, foi publicada a Resolu¢cdo CPPI n°160
aprovando operacdes de reestruturacdo societaria da CBTU e prevendo a cisao
parcial da empresa na operacao da Superintendéncia de Belo Horizonte, com criagéo
de nova sociedade por acdes a ser desestatizada. A reestruturagao societaria ocorreu
em etapas e a transferéncia da CBTU Belo Horizonte para a iniciativa privada ocorreu
no final do ano de 2022.

Com essa predisposi¢cao do Governo Federal em conceder a CBTU a iniciativa
privada, torna-se imprescindivel a existéncia de um estudo preliminar que aponte
possibilidades nessa diregédo e elabore um modelo de concessao que agregue valor a
ferrovia e viabilize um possivel repasse da CBTU Joao Pessoa ao setor privado.

Portanto, partindo desse pressuposto de que ha uma necessidade de
investimentos em infraestrutura para geragao de desenvolvimento econémico e tendo
ciéncia do grau de endividamento das contas publicas do pais, que por sua vez geram
um esgotamento do espaco fiscal para esses investimentos, esse trabalho se prop6s
a contribuir com essa discussdo sobre a necessidade de se desenvolver novas
estratégias para um novo modelo de concess&o de empreendimentos deficitarios a
partir dos conceitos de engenharia territorial em que essas concessdes ndo sejam
limitadas apenas ao repasse isolado da infraestrutura, mas contemplem todo um
conjunto de ag¢des envolvendo a infraestrutura, projetos produtivos e politicas publicas
complementares, de forma a se gerar fluxos e crescimento econémico regional.

A proposta desse trabalho € aliar a concessao do empreendimento analisado
uma proposta de desenvolvimento econdmico em que uma cadeia de valor na
economia regional se desenvolva e gere renda e consequentemente um aumento da
arrecadacao fiscal que possa cobrir eventuais contraprestacdes e investimentos e
despesas publicas envolvidas no desenvolvimento regional e na provisao da ferrovia

a ser concedida. Portanto, a proposta desenvolvida por esse trabalho sera aplicada e
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testada na ferrovia da Superintendéncia da Companhia Brasileira de Trens Urbanos
na cidade Jodo Pessoa, que tem sua malha de 30km atravessando, além da capital
da Paraiba, os municipios de Cabedelo, Bayeux e Santa Rita, que fazem parte da
regiao metropolitana de Jodo Pessoa, que segundo os dados do censo 2022 do IBGE

possui uma populacao de 1,3 milhdes de pessoas.

1.1 PROBLEMA

O que se observa no Brasil é o esgotamento do espago fiscal para
investimentos em infraestrutura, e a opgao pelo investimento privado, por meio de
contratos de concessao pura, patrocinada ou administrativa, tem demostrado seus
devido as caracteristicas estruturalmente desfavoraveis dos projetos de infraestrutura,
como altos custos iniciais, remuneracao tardia e incerta, além da complexidade da
gestdo do projeto ao longo das décadas de vida contratual. Esse modelo atual de
concessdes no Brasil n&o privilegia o desenvolvimento territorial adequado nas areas
do entorno desses equipamentos e, portanto, essas concessdes precisarao
reconstruir um modelo de negdcio que garanta a sustentabilidade fiscal, além de
explorar de forma mais eficaz as receitas ndo tarifarias para aumentar suas
arrecadacoes.

Portanto, a partir desse contexto, esse trabalho se orienta pela seguinte
questdo: Como viabilizar um modelo sustentavel de concessao para a CBTU Joéo

Pessoa?

1.2 HIPOTESE

A hipétese da pesquisa é que um novo modelo de concesséo, vinculado a um
projeto de desenvolvimento regional baseado nos conceitos da Engenharia Territorial,
pode promover o desenvolvimento econémico da regido do entorno do
empreendimento, gerando receitas fiscais que possam financiar a contraprestagéo
publica e possibilitar uma valorizacdo do ativo em um possivel processo de
transferéncia para o setor privado. Essa hipotese parte da premissa de que os
modelos tradicionais adotados para as concessdes ndo atendem as demandas



23

especificas do sistema ferroviario em questdo e que os investimentos para a
reestruturacdo do sistema, assim como os custos de operagcdo e manutencao da
ferrovia, exigirdo o pagamento de contraprestagcdo do setor publico para sua

viabilizag&o financeira.

1.3 JUSTIFICATIVA

De acordo com Bracarense (2017), nos ultimos anos, o Brasil vem passando
por um momento econdmico critico, com importantes quedas e oscilagdes do PIB,
aumento da inflagdo acima das metas estabelecidas e desequilibrio fiscal. Trata-se de
um cenario desafiador, porém nao inédito, para os investimentos publicos. Por isso,
ela ressalta a importancia de se elevar as taxas de investimento para suprir o déficit
de infraestrutura no pais, garantindo o equilibrio fiscal.

Conforme Aragéo, Bracarense e Yamashita (2019), os conceitos associados a
Engenharia Territorial reunem elementos que contribuem para viabilizagdo de
investimentos, protegendo o setor publico de um desbalango fiscal. Os autores
defendem que o financiamento publico de infraestruturas deve se basear em um
estudo de fluxo de caixa fiscal futuro, associado ao investimento. Portanto, para se
promover isso seria necessario a elaboragdo de um programa de consolidagao
comercial que associe os investimentos em infraestrutura ao crescimento gerado, por
meio de programas territoriais.

De acordo com Aragéo et al. (2021), o modelo atual de concessodes brasileiro
nao privilegia o desenvolvimento territorial adequado nas areas dos entornos desses
equipamentos com a integragao entre a regido e o projeto de infraestrutura, uma vez
que, busca por recursos e financiamentos para custear a construgdo e/ou expansao
de infraestruturas ja implantadas. Portanto, essas concessdes precisardo reconstruir
o modelo de negocios explorando de forma mais eficaz as receitas nao tarifarias para
aumento de suas arrecadacdes.

Portanto, esse trabalho visa contribuir com o debate sobre a necessidade de
se desenvolver um novo modelo de concessao de infraestruturas que garanta a
sustentabilidade fiscal do negdcio e possa promover o desenvolvimento regional e
local onde esses equipamentos estdo instalados.
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Com a atual predisposicdo do Governo Federal em conceder a CBTU a
iniciativa privada, torna-se imprescindivel a existéncia de um estudo preliminar que
aponte possibilidades nessa diregcdo. Nesse sentido, essa pesquisa pode oferecer
importantes contribuigdes para elaboragdo de um modelo de concessao que agregue
valor a ferrovia e viabilize uma possivel concessdo da CBTU Joao Pessoa através de

um programa territorial de desenvolvimento econémico.

1.4 OBJETIVOS

O objetivo central deste estudo é discutir o conjunto de estratégias estabelecido
pela Engenharia Territorial, por meio de seus programas territoriais de
desenvolvimento econdmico e regional, e como essas estratégias podem contribuir
para a formulacdo de um novo modelo de concessao para a ferrovia deficitaria da
CBTU Joéo Pessoa. O intuito é que essa proposta sirva como suporte para a uma
concessao capaz de garantir o equilibrio fiscal dessa infraestrutura, promovendo o
crescimento econémico local, gerando mais empregos e renda.

Objetivos especificos:

e Fazer uma avaliacdo da viabilidade financeira da ferrovia em suas

condicbes atuais;

e Mapear uma possivel cadeia de valor que possa ser incluida na proposta
desse modelo de concesséo;

e Identificar na cadeia de valor escolhida os potenciais de crescimento
econdmico com capacidade de produzir multiplicadores fiscais, que possam
subsidiar possiveis contraprestacdes publicas;

e Estimar e avaliar os resultados financeiros obtidos nos cenarios simulados

para o negocio da ferrovia;

1.5 METODOLOGIA

A metodologia foi desenvolvida da seguinte forma:
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a) Revisdo bibliografica sobre o papel do Estado nas infraestruturas e nas
concessdes publicas no Brasil, o processo de descentralizagao e desestatizacdo dos
sistemas ferroviarios, a engenharia territorial e a cadeia de valor cultural.;

b) Levantamento de dados e indicadores, balangos financeiros e operacionais
do empreendimento a ser concedido e analise desses numeros para elaboracdo do
seu quadro atual de saude fiscal e financeira;

c¢) Utilizagdo do modelo conceitual de programas territoriais de desenvolvimento
econdmico, proposto por Aragao e Yamashita (2010) e fundamentado na engenharia
territorial, aplicado ao caso das ferrovias deficitarias;

d) Desenvolvimento, aplicagdo e validagcdo de um modelo de concesséo,
baseado na Engenharia Territorial, para o empreendimento ferroviario a ser
concedido.

Ap0ds o processo de concepcado de um modelo de concessao, por meio de um
projeto de consolidagdo econdmica e fiscal, a metodologia de aplicagdo do modelo
para o caso da CBTU-Jodo Pessoa seguiu os seguintes passos:

e Levantamento dos dados do projeto de infraestrutura que a empresa possui
para a reestruturacdo e modernizagcdo da ferrovia com a especificacdo das
obras civis e dos investimentos a serem realizados para possibilitar o calculo
dos custos de construgdo, manutencao e operagao do sistema,;

e lLevantamento das receitas tarifarias e extraordinarias do projeto de
infraestrutura ao longo do contrato de concessao a partir de uma projegao da
demanda de passageiros e de uma tarifa base, como também das despesas
operacionais;

e Levantamento dos indicadores econémicos da regiao de entorno da ferrovia, a
partir da Classificagdo Nacional das Atividades Econdmicas (CNAE), das
empresas que fazem parte da cadeia de valor cultural — quantidade de
empresas e sua classificagdo por porte, quantidade de empregos gerados,
meédia salarial, massa salarial e quantidade empregos por faixa salarial;

e Levantamento das areas do entorno da ferrovia para instalagdes de novas
empresas da cadeia de valor cultural e quantifica-las;

e Calculo da projecao de crescimento da cadeia de valor cultural, a partir do
faturamento e da geracdo de emprego e renda das novas empresas desse
setor que serao instaladas, e a partir disso calcular a arrecadacéo fiscal;
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e Calculo dos efeitos multiplicadores (diretos, indiretos e induzidos) -
Arrecadacéo fiscal com base nos resultados obtidos nos levantamentos feitos
sobre as empresas da cadeia de valor cultural da regi&o de entorno da ferrovia,
bem como do projeto de reestruturagdo e modernizagao do sistema ferroviario
da CBTU Joao Pessoa e sobre a operacao da ferrovia;

e Calculo dos fluxos de caixa do projeto com base nos levantamentos feitos para
se obter o equilibrio econémico-fiscal do projeto.

Com os dados levantados, foi elaborado um quadro fiscal e financeiro da
empresa, o qual permitiu calcular o cenario tendencial, dentro dos moldes da
concessao tradicional, e o cenario alternativo, no qual foram implantadas as medidas
sugeridas para desenvolver a infraestrutura e a economia local. A partir desses
cenarios, foram realizadas analises econdmicas e fiscais, de forma interativa, até que

se alcangasse o equilibrio econémico-fiscal do projeto.

1.6 ESTRUTURA DA DISSERTAGAO

A dissertagcdo sera estruturada em 4 capitulos, sendo o primeiro essa
introducéo.

O segundo capitulo abordara o papel do Estado na economia e nas
infraestruturas, o processo de descentralizacdo e desestatizacdo dos sistemas
ferroviarios, a Engenharia Territorial, e a cadeia de valor cultural. Nesse capitulo sera
discutido o papel do Estado no fomento a economia e no contexto das infraestruturas.
O capitulo também apresentara o histérico da CBTU, desde a sua criacédo até o seu
processo de descentralizacdo para transferéncia, por meio de concessdes, para a
iniciativa privada. Além disso, sera abordado o conceito de engenharia territorial e
seus programas de territoriais de desenvolvimento econémico e imobiliario adjacente.
Além disso, também abordara a cadeia de valor cultural, tendo em vista que a regido
nordeste, na qual a ferrovia analisada esta inserida, possui uma rica diversidade
cultural. Essa diversidade pode ser um forte catalisador para o desenvolvimento
econdmico da regido do entorno do empreendimento a ser concedido.

O terceiro capitulo apresenta o caso da CBTU Joao Pessoa, com a descrigao
do quadro financeiro atual da empresa. Além disso, & apresentado um fluxograma
para o calculo do projeto proposto, incluindo as definicbes para as analises fiscais e
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7

financeiras que serao realizadas no quarto capitulo. Ademais, é apresentado o
levantamento das atividades econ6micas da cadeia de valor cultural presentes nas
cidades do entorno da ferrovia, bem como sua arrecadacao fiscal, com base no
conceito de Engenharia Territorial.

O quarto capitulo apresenta o estudo de caso aplicado a ferrovia da CBTU de
Joao Pessoa, utilizando os conceitos abordados nos capitulos 2 e 3, e desenvolve a
simulagdo de dois cenarios de concessdo: o tendencial — nos moldes tradicionais
atualmente praticados nas concessdes no Brasil —, e o alternativo — nos moldes
sugeridos pelo conceito de engenharia territorial. O objetivo é alcangar o equilibrio
financeiro e fiscal do modelo proposto, tornando viavel o repasse do empreendimento.

O quinto capitulo apresenta as consideracdes finais do trabalho, além dos
possiveis encaminhamentos para o desenvolvimento de uma pesquisa posterior, com
os aprofundamentos que, devido as limitagdes desta pesquisa, ndo puderam ser

realizados.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo, sera apresentado o arcaboucgo tedrico que fundamenta o
estudo, abordando o papel do Estado na economia e nas infraestruturas no contexto
brasileiro, as implicagbes dessas abordagens no modelo de concesséo publica de
infraestruturas e suas limitagbes. Também sera discutido como a Engenharia
Territorial pode se apresentar como uma alternativa, por meio do desenvolvimento de
uma metodologia para redesenhar o modelo tradicional de concessdes no Brasil, com

base no estabelecimento de programas territoriais de desenvolvimento econdémico.

2.1 ESTADO, ECONOMIA E INFRAESTRUTURA NO BRASIL

As frequentes transformacgdes que ocorrem na sociedade, fazem emergir forgas
ideolodgicas e politicas que implicam constantemente em um questionamento do papel
do Estado na economia. No caso do Brasil, a partir dos anos de 1930, o Estado
brasileiro assumiu o papel de indutor do processo de industrializagdo da economia.
Foi adotado o modelo de substituicdo de importacdes, caracteristico de paises
capitalistas de desenvolvimento tardio, e nesse modelo as empresas estatais tiveram
bastante destaque a partir dos anos de 1940, atuando como instrumentos de
intervengdo no campo econdmico.

Nesse periodo, o Estado brasileiro liderou todo esse processo através de sua
atuacdo como produtor de infraestruturas, servigos publicos e matérias-primas
estratégicas, encarregando-se do desenvolvimento da malha viaria para a distribuicdo
da producgao no mercado nacional e principalmente com a instituicdo do financiamento
estatal do investimento privado. Esse formato de financiar o desenvolvimento nacional
entrou em crise no final dos anos de 1950, onde o déficit nas contas externas, a
inflacdo e a reducgéo da atividade industrial desestabilizaram o pais. Apesar desses
problemas, antes do final da década de 1960, durante a ditadura militar, a
estabilizagcado da economia foi alcangada de forma a viabilizar a retomada do processo
de industrializagdo (SANTOS, 2000).

Conforme Santos (2000), ja na década de 1970, enquanto diversos paises ja
sinalizavam os limites do modelo keinesiano e optavam por uma reducéo da dinamica

econdmica na tentativa de adequarem-se ao impacto da crise do petroleo, o Estado
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brasileiro pds em marcha um ambicioso programa de implantagdo de um novo ciclo
de expansdo industrial. Grandes investimentos foram alocados com recursos
captados no sistema financeiro internacional. Entretanto, nos anos de 1980 a crise da
economia brasileira aprofundou-se com um novo choque do petrdleo e 0 aumento dos
juros no mercado internacional de crédito. Nessa década, as capacidades
infraestruturais, financeiras, tecnoldgicas e sociais do pais se deterioraram em um
cenario de aumento de desemprego, alta da inflagdo e do déficit publico e redugéo
dos investimentos.

A partir dos anos de 1990 foi adotado um modelo baseado na austeridade fiscal
com a expectativa de que a iniciativa privada preenchesse a lacuna dos investimentos.
Com isso o setor deveria ser desestatizado e o resultado disso foi a desobrigagao do
Estado na gestao das infraestruturas.

Conforme Santos (2000), embora a intervencédo estatal na economia e nas
infraestruturas tenha sido constante ao longo do tempo, a forma e a intensidade dessa
intervencao variam conforme as culturas e ideologias predominantes, resultando em
diferentes modelos de atuacdo. O volume de investimentos e as demais despesas
publicas refletem as prioridades de cada governo, bem como a orientacdo de sua
politica econbmica. Esse contexto politico-institucional se reflete diretamente no
regime fiscal, como destacado por Orair (2016).

De acordo com Machado (2018), apesar das politicas de infraestrutura
dependerem tradicionalmente do protagonismo do investimento estatal, ha momentos
em que o Governo Federal promove agdes para a elevagao dos investimentos e em
outros essas agdes se retraem dado a limitagdo das capacidades de financiamento.

O periodo entre as décadas de 1960 e 1980, em especial nos anos 1970, foi
marcado por um pico de investimento publico em infraestrutura. Esses investimentos
foram direcionados ao fortalecimento de setores estratégicos para o desenvolvimento
econdmico nacional, como energia e transporte. Contudo, conforme destacado por
Machado et al. (2018, p. 40), “os esforgos governamentais se davam com pouca ou
nenhuma interlocugdo com a sociedade civil, resultando na n&o incorporacdo das
demandas da sociedade, sobretudo dos grupos minoritarios, nas discussdes sobre 0s
impactos sociais e ambientais das obras decididas pelo regime”.

De acordo com Saurin e Pereira (1998), o Programa Nacional de
Desburocratizagao foi o primeiro passo dado em dire¢ao as privatizacdes. Instituido
pelo Decreto 83.740 de 18 de julho de 1979, o programa tinha como principal objetivo
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“por um fim a expansao desordenada do setor publico” (SAURIN E PEREIRA, 1998,
p.49). Ainda segundo os autores, o programa também propunha a implantagdo de
atividades sistematicas de controle das empresas estatais e a criacdo das condi¢coes
necessarias para transferéncia do controle de empresas para o setor privado.

Com a segunda crise do Petroleo e o choque dos juros nos EUA em 1979, a
economia brasileira embarcou numa grave crise econdmica. Com isso o pais perdeu
sua capacidade de planejamento de longo prazo e consequentemente as taxas de
investimento cairam (TADINI E ROCHA, 2018). As décadas de 1980 e 1990 no Brasil
foram marcadas por uma fase de estagnacdo de investimentos. A crise fiscal do
momento minou as bases de financiamento, comprometendo também os recursos
necessarios para a manutencéo da infraestrutura existente (MACHADO et al, 2018).

Para Bresser Pereira (2001), a resposta para a crise do Estado burocratico-
industrial ou burocratico desenvolvimentista ndo estava nas ideias globalistas que
implicavam na perda da relevancia dos Estados nacionais e seu papel. Segundo ele,
a crise que o pais enfrentava nos anos de 1980 era uma crise de Estado e a solugao
nao era substituir o Estado pelo mercado mas “reformar e reconstruir o Estado para
que este pudesse ser um agente efetivo e eficiente de regulacdo do mercado e de
capacitagdo das empresas no processo competitivo internacional” (BRESSER
PEREIRA, 2001, p. 22).

Com isso, o Governo Federal na busca pela estabilizacdo, nos anos de 1990,
abriu espaco para as concessbOes privadas das infraestruturas, bem como a
transferéncia de ativos e investimentos para a iniciativa privada (TADINI E ROCHA,
2018).

Conforme Misse (2010), é no governo do Presidente Collor, nos anos de 1990,
que se comecga a implementacdo do ideal do Estado que atua indiretamente na
economia, esbogado nos artigos 173 e 174 da Constituicdo Federal. Esses artigos
consagram o principio da subsidiariedade e dispdem acerca da intervengao indireta
do Estado na Economia.

Em 1990, foi instituido o Programa Nacional de Desestatizacdo, tendo como
objetivos basicos, entre outros, reordenar a posicdo estratégica do Estado na
Economia, permitir que o Estado concentrasse seus esforgos apenas onde ele fosse
fundamental e definir os servigos publicos que poderiam sofrer desestatizacdo. Essa
desestatizagdo pressupunha a delegagéo, pelo Poder Publico, de concesséo ou
permissao do servigo, objeto de exploragéo (LINS, 2004). Logo depois, foi substituido
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pela Lei 9.941/1997 no governo de FHC, periodo em que ocorreram as mudangas
mais significativas, principalmente, com as Emendas Constitucionais n° 5, 6,7, 8 e 9
(MISSE, 2010).

No Brasil, os investimentos em infraestrutura pelo setor publico e privado
corresponderam a 1,84% do PIB na média anual de 2008 a 2018. De acordo com
relatério do Banco Mundial, o investimento total em infraestrutura sequer cobre os
custos de depreciagao e manutencao dos ativos, estimados em 2,41% do PIB, ficando
bem abaixo dos valores requeridos que sao de 4,25% do PIB para manter os atuais
niveis de acesso e qualidade da infraestrutura (ROCHA, 2020).

De acordo com Daychoum e Sampaio (2017), quanto aos investimentos, é
possivel verificar que o Brasil tem apresentado baixos valores se comparados aos
paises da OCDE, que direcionam, em média 1% do PIB para investimento em
infraestrutura de transporte terrestre, enquanto no Brasil esse valor é de
aproximadamente 0,5%. Segundo os autores, a consequéncia disso € a baixa
densidade da malha ferroviaria existente no pais que, segundo informag¢des da ANTT,
conta com 33.342km para uma area territorial de 8.515.767.049km2. Isso representa
3,9m de linha férreas por cada km2. Para efeito de comparacao entre os 20 paises
com maior densidade de rede ferroviaria esta a Alemanha em 1° com 117,5m/ km2 e
a Russia em 20° com 5,1m/km2.

Por isso, se torna necessario a implementacédo de diversas politicas publicas
que caminhem em direcdo de uma maior e melhor participacdo privada em
infraestrutura e que proporcione eficiéncia dos investimentos publicos e privados,

aproximando o pais das melhores praticas internacionais.

22 O PROCESSO DE DESCENTRALIZACAO E DESESTATIZACAO DOS
SISTEMAS FERROVIARIOS

O transporte ferroviario no Brasil teve inicio na segunda metade do século XIX.
As suas primeiras linhas estavam sob administrac&do de investidores privados e tinham
como objetivo principal o escoamento da produgdo agricola e mineragado para os
portos. Ao longo da primeira metade do século XX o setor de transporte ferroviario
passou por grandes dificuldades econdmicas e em 1957 o Governo Federal resolveu
criar a Rede Ferroviaria Federal S.A — RFFSA, que incorporou diversas estradas de



32

ferro regionais com o objetivo de aperfeigoar a manutencéo e a gestdo das ferrovias
e consequentemente sua expansao.

Os objetivos da politica para o setor ferroviario e os arranjos institucionais para
alcancar esses objetivos variaram bastante no decorrer dos anos (PINHEIRO E
AZEVEDO, 2017). De acordo com esses autores, esse processo passou por trés
ciclos. O primeiro foi marcado pela instalagao e expansdo das malhas no decorrer da
segunda metade do século XIX. Destaca-se nesse momento as politicas de captagéo
de recursos estrangeiros. A regulagdo das concessionarias previa uma taxa de retorno
predeterminada com risco de demanda assumido pelo Estado. Mas no decorrer do
tempo as tarifas foram deterioradas pela inflacdo e os subsidios publicos cresceram.
“Assim, os custos fiscal e politico de manter o0 modelo aumentaram, até o ponto em
que ficou mais interessante simplesmente encampar as concessdes, compensando
seus acionistas” (PINHEIRO E AZEVEDO, 2017, p. 92).

A estatizagédo que se deu no setor no inicio do século XX até meados dos anos
de 1980, caracterizaram o segundo ciclo. Esse periodo foi marcado pela alocagéo de
recursos publicos para financiamento dos investimentos e custeio das estatais do
setor e com isso a consolidagao de varias empresas ferroviarias. No ano de 1957 é
criada a RFFSA — Rede Ferroviaria Federal. “Nessa época, a regulagao perdeu muito
do seu sentido, por estar sobreposta as responsabilidades de operacdo comercial e
desenho de politicas” (PINHEIRO E AZEVEDO, 2017, p. 92). Esses anos foram
marcados pelo declinio da atividade ferroviaria, motivado pela expansao do transporte
rodoviario, reajuste tarifario abaixo da inflagdo, grande interferéncia politica nas
decisbes gerenciais e a obrigagdo da prestagdo de servigos universais com o
atendimento a locais remotos com baixa demanda. As mudangas regulatérias nas
décadas de 1970 e de 1980 impulsionaram o setor, mas n&o foram suficientes para
recuperar a saude financeira do sistema ferroviario.

O terceiro ciclo € marcado pelas concessoes realizadas na década de 1990,
quando a RFFSA foi dividida em seis malhas, mais a FEPASA — Ferrovia Paulista S.A.
Nesse momento um novo marco regulatorio para o setor foi instituido (PINHEIRO E
AZEVEDO, 2017). A fase moderna da legislacdo do setor ferroviario inicia-se com a
publicagdo do Decreto n°1.832/1996, também chamado de Regulamento dos
Transportes Ferroviarios. A principal inovacao trazida pelo decreto € que a operagao
ou exploracdo comercial dos servicos de transporte ferroviario poderiam ser

realizados pelo Poder Publico ou por empresas privadas, mediante concessdo (NETO
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et al, 2010). Apesar dos avangos propostos, o Decreto pouco avangou no sentido de
detalhar os critérios de regulamentacdo de alguns pontos criticos como tarifas,
desativacéo de ramais onerosos, e trafego mutuo (LANG, 2007).

De acordo com Sousa e Prates (1997), a inclusdo em 1992 da RFFSA no
Programa Nacional de Desestatizagdo com o objetivo de viabilizar a transferéncia de
um servigo publico para a iniciativa privada, representou um marco histérico pois se
tratou da inclusdo do primeiro setor de servigo publico no programa, na tentativa de
superar um importante gargalo para o crescimento econémico na area de
infraestrutura. Dado a incipiéncia da legislacéo referente a concesséo de servigos
publicos, imaginava-se que o modelo de desestatizagcdo para a RFFSA deveria ser
diferente do adotado usualmente pelo PND. Para isso o Governo Federal contratou
consultores para estudo de um modelo préprio capaz de viabilizar a transferéncia
desse servigo publico para a iniciativa privada. A conclusao foi a de que o melhor
formato seria a Unido outorgar a concesséo do servigo de transporte de carga e a
RFFSA arrendar os bens relacionados a operagao desse servigo e vender os bens de
menor valor. Dessa forma a malha da Rede Ferroviaria foi agrupada em seis malhas
e transferidas para o setor privado através de leildes publicos.

Segundo Neto et al (2007), a reforma institucional permitiu a recuperagao do
setor ferroviario que se deu em trés fases. A primeira, entre 1996 e 1999 com a
retomada do investimento através das empresas concessionarias. No entanto os
investimentos foram baixos ficando concentrados na recuperagdo do material rodante
e via permanente, reflexo do sistema de obrigagbes impostos as empresas nos
contratos de concessdo. Nessa fase houve a participagcdo do Banco Mundial no
financiamento a RFFSA. A segunda fase tem inicio nos anos 2000 com a retomada
dos investimentos com a malha integralmente concedida e os primeiros investimentos
de recuperacao ja realizados. Nesse momento houve um aumento da demanda com
granéis agricolas, minérios e combustiveis. E a terceira fase se da pelas obras e
projetos propostos pelo PAC — Programa de Aceleragédo do Crescimento, do Governo
Federal, langado no ano de 2007. Cabe destacar, que o BNDES teve papel importante

no financiamento das concessionarias nas trés fases.
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2.2.1 A criagao da Companhia Brasileira de Trens Urbanos

Em 1984, os servicos de transporte ferroviario urbano foram desmembrados da
RFFSA e repassados para uma empresa recém-criada, subsidiaria e de economia
mista, a CBTU — Companhia Brasileira de Trens Urbanos. Com isso foram separados
os sistemas de carga e de passageiros com a finalidade de diferenciar o tratamento
dado aos dois sistemas, tendo em vista a natureza distinta de ambos. O sistema de
cargas atenderia prioritariamente ao mercado enquanto o sistema de transporte de
passageiros desempenharia um papel social de promog¢ao do transporte (LINS, 2004).

A empresa foi criada a partir da Empresa de Engenharia Ferroviaria —
ENGEFER e da Diretoria de Transportes Metropolitanos, ambas vinculadas a RFFSA.
O objetivo de sua criagdo era operar, modernizar, expandir e implantar sistemas de
transporte urbano e suburbano de passageiros sobre trilhos no pais. A CBTU
incorporou gradativamente, entre os anos de 1984 e 1988, parte dos sistemas
existentes em Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife, Salvador, Fortaleza,
Jodo Pessoa, Natal e Maceio. Em 1993, a CBTU deixou de ser subsidiaria a RFFSA
e passou a estar vinculada ao Ministério dos Transportes. Em 2003, foi vinculada ao
Ministério das Cidades e em 2016 ao Ministério de Desenvolvimento Regional. Em
2018, foi convertida em Empresa Publica, sendo 100% de suas agdes pertencentes a
Unido. Atualmente a empresa esta vinculada ao Ministério das cidades (CBTU, 2022).

2.2.2 O processo de descentralizagao da CBTU

Devido a degradagédo das malhas da CBTU e a promulgacdo da Constituigao
Federal de 1988 que determinou que o transporte urbano é de responsabilidade dos
governos locais, o Governo Federal, através da lei 8.693/93, que dispde sobre a
descentralizagdo dos servigos de transporte ferroviario coletivo de passageiros,
urbano e suburbano, da Unido para os Estados e Municipios, incluiu a CBTU no
programa de descentralizag&o.

A descentralizagdo teve inicio com a cisdo da CBTU. Com isso deveriam ser
criadas empresas por localidade, autorizada a transferéncia das agdes para os
respectivos Estados e Municipios. Mas para que a transferéncia se efetivasse seria
necessaria a aceitagao dos sistemas pelos Governos locais. A proposta infelizmente
nao se mostrou muito atraente para os Estados pois “além de se tratar de sistemas
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reconhecidamente deficitarios, cujos subsidios sempre foram assumidos pela uniao,
na maioria dos casos nao tinham significativo impacto no total de deslocamentos
urbanos” (LINS, 2004, p. 86).

Segundo Lins (2004), para facilitar essas transferéncias o Governo Federal
agregou a esse processo um projeto de reabilitacdo fisica e de reestruturagcéo
financeira. Para viabilizar esse projeto, buscou-se uma aproximagédo com o Banco
Mundial, com o objetivo de obter apoio técnico e financeiro. O modelo adotado
considerava a inversao de recursos a fundo perdido da Unido no intuito de viabilizar a
recuperacao dos sistemas.

A partir de 1994, os governos estaduais de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Bahia e
no Ceara assumiram o controle das respectivas unidades da CBTU nessas Unidades
da Federacdo. Em 2002 a Superintendéncia da CBTU em Fortaleza foi transferida
para o Governo do Estado do Ceara e em 2005 a Prefeitura Municipal de Salvador
criou a empresa estatal Companhia de Transporte de Salvador e assumiu as linhas
da Superintendéncia da CBTU na cidade. Permanecem sob a administracdo da CBTU
os sistemas de Belo Horizonte, Recife, Jodo Pessoa, Natal e Maceio (REBELO, 2018).

O Governo de Sao Paulo foi o primeiro a aceitar a proposta de descentralizagao
em 1994, quando fusionou a sua malha ferroviaria da FEPASA com a subdiviséo
paulista da CBTU e a CPTM — Companhia Paulista de Transporte Metropolitano,
criada em 1992, tomou o efetivo controle do sistema pertencente a CBTU. Ja o
Governo do Estado do Rio de Janeiro assumiu a subdivisdo da CBTU em 1995 através
da Flumitrens, tendo em 1998 concessionado o sistema de trens urbanos e o sistema
de metr6 ao setor privado. No Rio de Janeiro, “essas concessdes tém a distingao de
nao terem subsidios de operagao, quando antes da descentralizagao custavam cerca
de US$280milhdes/ano de subsidio, ao Governo Federal (180 milhdes) e ao Governo
Estadual (100 milhdes)” (REBELO, 2018, p. 50). Em Salvador, a subdivisdo da CBTU
foi transferida para a Prefeitura Municipal e em 2013 o sistema foi repassado para o
Governo do Estado da Bahia que juntamente com as obras do metrd, passou a ser
administrado pela empresa estatal CTB — Companhia de Transportes do Estado da
Bahia. No ano de 2002, o transporte urbano de Fortaleza passou ser de
responsabilidade do Governo Estadual quando houve o repasse da malha ferroviaria
da CBTU na cidade. Apds o repasse a empresa passou a se chamar Companhia
Cearense de Transportes Metropolitanos — METROFOR.
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No ano de 2016, através da Lei 13.334, o Governo Federal criou no ambito da
Presidéncia da Republica, o PPl — Programa de Parcerias de Investimentos. O
programa tem como finalidade a “ampliacdo e fortalecimento da interagdo entre o
Estado e a iniciativa privada por meio da celebracdo de contratos de parceria para a
execucao de empreendimentos publicos de infraestrutura e de outras medidas de
desestatizagdo”. O PPl tem como objetivos, entre outros, “fortalecer o papel regulador
do Estado e a autonomia das entidades estatais de regulacao” e “fortalecer politicas
nacionais de integracdo dos diferentes modais de transporte de pessoas e bens|...]"
(BRASIL, 2016).

Com isso duas estruturas foram criadas no ambito da Administracéo Federal: o
Conselho do PPl — 6rgao colegiado que avalia e recomenda ao Presidente da
Republica os projetos que integrardo o PPl — e a Secretaria do PPl — vinculada ao
Ministério da Economia e que atua em apoio aos Ministérios e as Agéncias
Reguladoras para execugéo de atividades do Programa (BRASIL, 2016).

Em 08 de maio de 2019, através da Resolug¢ao n°60, o Conselho do PPI opinou
pela qualificagdo da CBTU no &mbito do Programa de Parcerias e Investimentos da
Presidéncia da Republica com vistas a desestatizagdo mediante inclusdo no
Programa Nacional de Desestatizagdo, o que foi referendado pela Presidéncia da
Republica através do Decreto n® 9.999/2019. Em julho de 2020, a Resolugédo 132 do
Conselho do PPI, recomendou a qualificagdo no Programa do projeto da Linha 2 do
Metré da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, com o objetivo da realizagdo de
estudos, sob a responsabilidade do BNDES, de viabilidade e alternativas de parcerias
com a iniciativa privada. O projeto de expansao do sistema através Linha 2 foi iniciado
em 1998 pelo Governo Federal e paralisado em 2004. Aproximadamente 64% da
infraestrutura do trecho ja foi executada e estima-se que sejam necessarios
investimentos de R$1,6 bilhdo para conclusdo das obras. Em dezembro de 2020, foi
publicada a Resolugao CPPI n°160 que aprovou operacdes de reestruturacéo
societaria da CBTU. Essa reestruturagao societaria ja ocorreu e a transferéncia da
CBTU Belo Horizonte para a iniciativa privada se deu no final de 2022. O repasse das
demais superintendéncias esta em processo de estudo pelo BNDES.

O balango do movimento nos transportes operados pela CBTU registrou em
2019, somada as superintendéncias de Belo Horizonte, Jodo Pessoa, Maceio, Natal
e Recife a quantidade de 157,3 milhdes de passageiros transportados. Nesse mesmo
ano, Recife contabilizou 94,4 milhdes de passageiros transportados, Belo Horizonte
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54,4 milhdes, Natal registrou 3,6 milhées de usuarios, seguida por Maceid 2,6 milhdes
e Jodo Pessoa 2,1 milhdes. A média por dia util foi de 521 mil passageiros utilizando
o sistema metroferroviario da empresa, que conta uma frota de 150 veiculos, entre
Trens Unidade Elétricos (TUEs), locomotivas a diesel e Veiculos Leves sobre Trilhos
(VLTs). Os valores arrecadados pela empresa, entre receitas operacionais e nao
operacionais em 2019 foi de R$212,7 milhdes enquanto sua despesa total foi de
R$716 milhdes (CBTU, 2020).

Como as receitas tarifarias e extratarifarias s6 cobrem 29,7% de todas as
despesas operacionais e de manutencdes, a empresa se tornou extremamente
dependente de recursos do Tesouro Nacional. A falta de investimentos significativos
por parte do Governo Federal, ao longo dos anos, levou a empresa, principalmente as
STU s(Superintendéncias) de menor tamanho operacional como Jodo Pessoa, Natal
e Maceio, a vivenciarem uma realidade de total precariedade estrutural. Esses dados
apresentados acima, demonstram o estado deficitario em que a empresa se encontra
e que é preciso encontrar solugdes para a reestruturacdo de sua infraestrutura e
capacidade de transporte de passageiros.

Diante disso, com a intengdo do Governo Federal em conceder a CBTU a
iniciativa privada, torna-se essencial a realizagado de um estudo preliminar que aponte
possibilidades nessa diregcdo, além de desenvolver um modelo de concessao que
agregue valor a ferrovia e viabilize um possivel repasse da CBTU Jodo Pessoa ao
setor privado.

Assim, partindo da premissa de que ha uma necessidade urgente de
investimentos em infraestrutura para impulsionar o desenvolvimento econdémico, e
considerando o elevado grau de endividamento das contas publicas, o que limita a
disponibilidade de recursos fiscais para tais investimentos, a Engenharia Territorial
(ET) propde o desenvolvimento de novas estratégias para as concessdes desses
empreendimentos. Nesse contexto, a ET propde que as concessdes nao se restrinjam
ao repasse isolado da infraestrutura, mas contemplem um conjunto de agdes
integradas, que envolvam a infraestrutura, projetos produtivos e politicas publicas
complementares, com o objetivo de gerar fluxos econémicos e promover o

crescimento regional.
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2.3 ENGENHARIA TERRITORIAL

As atuais estratégias do setor publico na busca pela insergdo do setor privado
nos investimentos em infraestrutura tém demonstrado uma série de limitacdes, a
saber: a) A dependéncia do investimento privado, nos moldes em que vem sendo
praticado, leva o governo a buscar e priorizar “oportunidades vendaveis”; b) As
fragilidades de planejamento e de gestdo publicos ndo sdo compensadas pela
participacdo do setor privado. Essas parcerias, em sua maioria, implicam em
procedimentos altamente complexos, custosos e demorados, onde a parte
governamental é refém de graves assimetrias de informacéo; c) Por decorréncia, as
relagdes de poder entre o setor publico e o privado se invertem em favor do ultimo,
que adquire meios de pressdo para definir a rota efetiva de investimento, sua
engenharia financeira, seu cronograma, seu objeto, a qualidade do servigo e seu
preco; d) A insisténcia de outros 6rgaos do aparelho estatal de impor aos projetos e a
sua implementacgé&o regras que atendam a interesses dos usuarios e os da sociedade
em geral tensiona a relag&o entre o poder concedente e o concessionario (ARAGAO,
2020).

Conforme Aragéao (2020), tudo isso elencado no paragrafo anterior leva a uma
deterioracdo da relacdo publico-privada que acaba desmoralizando a opg¢éo pelo
investimento privado. O setor publico acaba se tornando refém dessa opgéo, sendo
pressionado para adotar uma regulagdo que priorize a seguranga juridica, politica e
financeira do contrato, fragilizando o poder regulatério e subjugando os objetivos
estratégicos do desenvolvimento, os interesses dos usuarios e da sociedade e, em
ultima analise, a propria sustentabilidade fiscal que deu origem ao recurso ao

investimento privado.

Limitadas as opg¢des tradicionais de provisédo publica e privada, qual o caminho
seguir para atender as necessidades ja reconhecidas de investimentos em
infraestrutura? Em parte, essa limitagdo surge em virtude da forma em que os
projetos de investimento sdo avaliados e decididos: pois uma vez reconhecida
a importancia da infraestrutura para a produtividade e, portanto, para o
crescimento da economia, ndo deveriam os respectivos investimentos ser
avaliados em fungdo da sua capacidade de contribuir exatamente para esse
resultado que é o crescimento econdmico? E ndo seria desse crescimento que,
em Uultima analise, dever-se-ia cobrar a producdo dos recursos financeiros
necessarios para o financiamento da infraestrutura? Contudo, ndo é esse o
raciocinio praticado nos processos correntes de avaliagdo de projetos publicos.
(ARAGAO et al., 2008, p.2)
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Portanto, tendo em vista esse cenario apresentado, torna-se necessario
repensar o modelo de investimentos em infraestrutura na busca de crescimento e
desenvolvimento econdmico garantindo sua sustentabilidade fiscal. Nesse sentido, a
engenharia territorial propde uma nova abordagem desses projetos de infraestrutura
incorporando projetos produtivos, capazes de impulsionar o crescimento e o
desenvolvimento econdmico (ARAGAO, BRACARENSE E YAMASHITA, 2019).

Segundo Aragédo e Yamashita (2010), a engenharia territorial parte do
pressuposto de que para solucionar o problema dos investimentos em infraestrutura
no Brasil, é preciso promover crescimento econémico regional ou local, que por sua
vez produzira a base do financiamento através do aumento da capacidade de
arrecadacao fiscal. Para tanto, esse financiamento publico deve se basear em um
estudo de fluxo de caixa futuro associado ao investimento e 0 meio para se promover
isso seria um programa de consolidagdo comercial que associe os investimentos em
infraestruturas ao crescimento econdmico gerado, por meio da implementacado de
programas territoriais.

Esses programas territoriais, em termos gerais, seriam um conjunto de
iniciativas e estratégias para promover o desenvolvimento econbémico de uma
determinada area geografica e para fomentar esse crescimento seria necessario
estabelecer um arranjo espacial adequado dos projetos de infraestrutura e de
negocios. Basicamente, o programa conteria planos e projetos a respeito da
configuracéo geral do territorio, acessibilidade e mobilidade desse territorio, outras
infraestruturas, uma série de negdcios comerciais ligados a implantagdo e a
exploracéo das infraestruturas, e uma série de politicas integrativas que catalisem o
processo de crescimento. O que se objetiva com tudo isso, segundo os autores, € um
resultado sinergético em termos de crescimento da renda que seja suficiente para
financiar o investimento (ARAGAO et al., 2008).

Em suma, os projetos atribuidos a iniciativa privada seriam remunerados pelas
receitas operacionais da exploragdo dos negdcios com eventual participagcdo de
recursos publicos, enquanto o conjunto de projetos e aportes publicos deveriam ser
basicamente financiados pelo aumento dos recursos fiscais arrecadados advindo do
crescimento econdmico alcangado.

Segundo Aragéo et al (2013), como a ideia principal do programa territorial &
atrair um conjunto coordenado de investimentos publicos e privados capazes de

impulsionar o crescimento econémico e subsequentemente aumentar a receita fiscal
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em um determinado territério, um programa territorial deve ser constituido por um
conjunto de projetos:

* projetos produtivos motores: sdo aqueles diretamente responsaveis pela
agregacéao do valor econémico, contribuindo para a sustentabilidade fiscal em fungéo
dos diversos impactos econdmicos que geram n&o apenas diretamente, mas também
ao longo de toda a cadeia produtiva em que se inserem;

+ projetos produtivos complementares: sdo um conjunto de projetos de
produgao ou servigos relacionados aos primeiros, pertencentes a respectiva cadeia
de fornecimento e distribuigao;

* projetos integrativos: estes ndo pertencem diretamente as cadeias de
producdo dos projetos de produgao motores e complementares, mas visam catalisar
a agregacao de valor e o processo de crescimento geral, que inclui incentivo ao
empreendedorismo, educacao, capacitacdo, saude, habitagdo, atividades culturais,
esportivas, de lazer, de seguranga, de promogé&o social e de gestdo ambiental; e

* projetos de infraestrutura: compreendem nao apenas as infraestruturas de
transporte, logistica e outras infraestruturas técnicas, mas também a estrutura
espacial e ambiental, que constituem uma condicdo essencial para os efeitos
econdmicos desejados.

Conforme Consulin (2020), esses projetos se juntam ao projeto paisagistico do
programa que além de abranger todos esses projetos, determina o arranjo espacial
de cada um, de forma a explorar ndo s6 economias espaciais, mas também cumprir
requisitos ambientais, sociais e outros objetivos estratégicos, politicos e espaciais. O
resultado disso, segundo o autor, € a atragao de investimentos, geracao de renda e
negocios, aumento de arrecadagdo fiscal, que entdo podera sustentar os

investimentos publicos realizados.

Figura 2.1 — Representagao esquematica do sistema de solugdo integrada (Programa
Territorial).
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Fonte: ARAGAO, 2020.

Conforme o autor, a construcdo desse sistema partiu da classificagcdo dos
fenbmenos em: a) elaboragcdo do projeto; b) gestdo de fluxos econdmicos; c)
mudangas institucionais e ao ambiente politico, social e cultural.

O autor propde que nos projetos haja uma integragéo sistémica de varias
iniciativas publicas e privadas em diversos setores, organizadas de forma a constituir
uma cadeia de valor. Essa eficiéncia abrange principalmente a construgdo de um
arranjo espacial que otimize os efeitos econémicos, sociais e ambientais desejados,
por meio de um (sub)Programa de Desenvolvimento Integrado do Territério dentro do
programa territorial abrangente. Quanto aos fluxos econbmicos, consistem
primeiramente em sinalizar uma oportunidade integrada de investimento de qualidade
e volume maior do que projetos isolados de infraestrutura, sendo assim mais atrativa
do que os correntes negocios de infraestrutura que foram reconhecidos como
insuficientes. Dessa indugao espera-se os efeitos multiplicadores e o crescimento
econOmico geral gerando o equilibrio fiscal nas despesas publicas envolvidas no
programa e viabilizando o suporte ao setor privado nos investimentos em
infraestrutura. E por fim, as mudangas no ambiente dos programas, Estado e
governanga, novas relagdes publico-privadas e inovagbes, e, de forma mais

abrangente, no ambiente politico e sociocultural.
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O Programa Territorial surge, entdo, como a solugao integradora dos diversos
projetos, que sao relacionados mutuamente de forma sinérgica, viabilizando
finalmente o investimento de projetos de grande vulto ndo somente na
infraestrutura viaria mas também de outras infraestruturas [..]. Essa viabilizagéo
se da precisamente ao se vencer os custos transacionais derivados da
fragmentagéo das agbes de diversos agentes em diferentes setores. Alias, a
fragmentagdo do conjunto de negdécios publicos foi por muito tempo
considerada como uma estratégia de delimitar campos bem precisos de
investimento (unbundling), para que riscos pudessem mais precisamente ser
reconhecidos e alocados de forma apropriada ao agente mais adequado. A
tatica do unbundling apresentou, no entanto, severas limitagdes e altissimos
custos. (ARAGAO, 2020, p.12).

Para Bracarense (2017), a engenharia territorial ao entender o desenvolvimento
como condi¢do para o crescimento na busca por integra-los, exclui a possibilidade de
um crescimento dissociado dos “efeitos sociais positivos do desenvolvimento”.
Caracteristicas do desenvolvimento como ganhos de eficiéncia, avango tecnolodgico,
social e cultural também s&o consideradas para que ocorra um crescimento
econdmico capaz de sustentar novos ciclos, em um processo espiralar. Segundo a
autora, essas inovagbes redesenham a atuagdo do Estado na promocido de
investimentos estruturantes e com uma preocupacdo com resultados finalisticos
como, geracdo de emprego, impulso ao empreendedorismo, geragado de renda,
restauracdo ambiental, entre outros, ao invés de especificar e precisar o tipo de

investimento a ser realizado pelo setor privado e os procedimentos a serem adotados.

2.3.1 Programa territorial e o modelo de concessoes

De acordo com a Lei n° 11.079/2004, as parcerias publico-privadas sao
definidas como contratos especiais de concessao. Essas parcerias sdo concretizadas
nas modalidades patrocinada ou administrativa, sendo a modalidade patrocinada,
conforme especificado pelo art. 1°, uma concessao de servigos publicos ou obras
publicas conforme a Lei n°® 8.987/1995. Na modalidade patrocinada, além da tarifa
cobrada dos usuarios, ha uma contraprestagao pecuniaria do parceiro privado. Por
outro lado, a concessao administrativa é mais comumente utilizada para
infraestruturas sociais, onde o poder publico transfere a gestdo do equipamento
publico para o investidor privado, estabelecendo niveis de desempenho.

A forma de remuneracdo do parceiro privado € a principal distincdo entre a
concessao comum € a concessao patrocinada. Na patrocinada, ela € parcialmente

assumida pelo poder concedente. Assim, essa remuneragao ocorre por meio da
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cobranga de tarifas dos usuarios, receitas provenientes de projetos acessorios, bem
como de recursos provenientes dos cofres publicos.

Conforme Bracarense (2017), nos casos em que a concessao da Infraestrutura
nao se viabiliza financeiramente e requer pagamento de contraprestacéo pelo setor
publico, ela é caracterizada como uma concessao de servigo publico precedido de
execucdo de obra publica na modalidade de PPP do tipo concess&o patrocinada. E
nesse cenario que se aplica o programa de consolidagdo comercial.

Conforme dito anteriormente, os programas territoriais representam uma
abordagem inovadora no planejamento publico, integrando investimentos e politicas
publicas, juntamente com investimentos privados, em um conjunto estratégico que
visa criar uma "maquina de crescimento”, como afirmam os autores, em um territorio
especifico. Essa abordagem tem o propdsito de gerar atratividade para investimentos,
promover a criagdo de empregos, impulsionar a economia local e garantir uma
arrecadacao fiscal suficiente para sustentar as iniciativas publicas.

Portanto, Aragdo e Yamashita (2017), apresentam um novo modelo de
concesséo que eles chamam de Parceria Publico-Privada de 22 geracdo. Essa nova
geracéo, incorporaria a conhecida PPP uma concessao de desempenho econdémico.
O concessionario desse novo modelo seria identificado como um “consoércio de
desenvolvimento territorial”. Este consorcio se configuraria como sendo uma
sociedade de propdsito especifico destinada ao usufruto de ativos reais e financeiros
disponibilizados pelo Poder Publico consorciado, em troca da produgcdo de um
resultado econémico global, ou seja, um desempenho econdmico. O consorcio, ao
dispor dos ativos em uma posi¢cao vantajosa devera usar sua expertise empresarial
para determinar e realizar investimentos; promover contratos comerciais ao longo de
cadeias produtivas regionais; contratar diretamente servigos e investimentos; vender
servigos; vender ou alugar/arrendar espagos. O resultado dessa mobilizagédo
econdbmica devera contribuir para o atingimento das metas contratuais de
desempenho e para a lucratividade do negdcio consorciado.

Este conjunto de investimentos seguiria as orientagcbes de um planejamento
territorial acordado com a sociedade, ajustando-se a diretrizes especificas. No
entanto, integraria tanto iniciativas publicas quanto privadas para viabilizar
especialmente os investimentos publicos de grande porte, assegurando, ao mesmo
tempo, a sustentabilidade fiscal.
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Segundo Aragdo, Bracarense e Yamashita (2019), no aspecto fiscal, o
compromisso com o equilibrio fiscal interno do programa, juntamente com um controle
efetivo por parte das autoridades fiscais, possibilitaria a implementagéo de um regime
fiscal especial. Esse regime protegeria os programas territoriais que continuamente
atendem a critérios de sustentabilidade fiscal de possiveis ajustes e cortes
orcamentarios, criando assim um espaco fiscal adicional para estimular o crescimento
sem gerar desequilibrios fiscais.

Quanto ao contrato de um novo tipo, este se caracterizaria como uma
concessao por desempenho econdémico. Nesse modelo, o Estado, baseando-se no
programa territorial especifico e nas competéncias reunidas na empresa de
desenvolvimento territorial enquanto consoércio de negdcios relacionados, né&o
determinaria diretamente os objetos de investimento, mas sim os resultados
econdmicos finais desejados, tais como, o numero de empregos e contratos de
fornecimento gerados no territério ao longo das cadeias mobilizadas, entre outros
objetivos politicos (ARAGAO, BRACARENSE E YAMASHITA, 2019).

Em resumo, a concessao por desempenho econémico € uma nova espécie de
concesséo de direito real de uso, instituto esse ja existente no Direito nacional,
mas que introduz, por via de lei ordinaria, inovacées como as metas de
desempenho econdmico; a possibilidade de contraprestacdes adicionais por
parte do Poder Publico; a contratagdo de sociedade de propésito especifico;
além da habilitagédo rigorosa, visando ajustar objetivamente a composigcéo da
sociedade para a missao especifica de cada operagao. Portanto, navega nas
aguas de institutos ja presentes em diversos diplomas da legislacdo nacional,
os combinando e introduzindo normas inovadoras, mas firmemente alicercadas
nos principios da Constituicdo e da legislagdo vigente (ARAGAO E
YAMASHITA, 2017, p. 69).

Conforme Aragéo, Bracarense e Yamashita (2019), essa parceria de segunda
geragcdo ao impor a condicdo de sustentabilidade fiscal dos empenhos publicos
envolvidos, criaria novos espacos fiscais e aumentaria a eficiéncia do setor publico,
dos seus investimentos e de suas politicas, uma vez que esta vinculada a resultados
econdbmicos e a programas territoriais. Segundo os autores, esse ganho de
produtividade também alcancaria o setor privado, reduzindo os custos de transacéo e
os logisticos. A medida em que novos espacos de investimento na economia real se
abram, o sistema financeiro passa a usufruir de campos de atuacdo mais firmemente
vinculados ao processo produtivo e esses campos podem ser ampliados com a

criacdo de novos ativos financeiros vinculados a resultados financeiros decorrentes
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do desenvolvimento territorial, ao crescimento econdmico subsequente e aos ganhos

de espaco fiscal.

2.3.2 Efeitos Multiplicadores Econdmicos e Fiscais

Conforme Aragéo (2021), o ponto de partida para estabelecer metas de
crescimento € o planejamento e a execugao de projetos de grande envergadura. No
entanto, ha despesas estratégicas que, mesmo considerando suas respectivas
cadeias de suprimento e distribuigdo, ndo conseguem gerar multiplicadores
econdmicos e fiscais suficientes para cobrir os custos publicos envolvidos. Apesar
disso, a necessidade desses investimentos € inquestionavel do ponto de vista
estratégico de desenvolvimento. A rigorosa restricao fiscal, contudo, impede que tais
investimentos publicos sejam realizados na extensdo, velocidade e escala
necessarias para impulsionar o crescimento econémico do pais. Paralelamente, a
significativa proporgao de capital fixo neles investido n&o viabiliza um financiamento
puramente privado, como indicado pelas associagdes empresariais relacionadas ao
setor de infraestrutura.

A solugdo para isso segundo o autor, seria, na medida em que esses
investimentos se revelem cruciais para o desenvolvimento territorial estratégico e para
o crescimento, embora ndo gerem, por si s6, efeitos multiplicadores fiscais contabeis
positivos, € necessario incorpora-los em um conjunto mais amplo de investimentos.
Esse conjunto deve abranger ndo apenas o projeto de infraestrutura, mas também
outros investimentos, tanto publicos quanto privados, de modo que o conjunto seja
integrado em um programa territorial.

Portanto, o calculo dos efeitos multiplicadores econémicos fiscais do programa
precisa demonstrar que: a) os multiplicadores sejam suficientes para cobrir despesas
publicas, sejam elas investimentos publicos prévios ou complementares, renuncia
fiscal, contraprestagdes pecuniarias no caso de concessao patrocinada ou garantias;
b) o contrato de concessao da infraestrutura tenha garantido seu equilibrio econémico
financeiro e, caso necessite das despesas publicas acima listadas, essas estejam
cobertas pelos efeitos multiplicadores fiscais geradas pelo programa, e n&o pela
infraestrutura, isoladamente.

Conforme Aragao et al. (2013), no contexto de infraestruturas de transporte
significativas, especialmente no que diz respeito a terrenos e contraprestagdes
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publicas, elas podem envolver um ou varios niveis de governo (federal, estadual,
municipal). Em virtude do interesse econdmico para cada ente, esses governos
podem se consorciar para disponibilizar seus ativos. Em contrapartida, receitas fiscais
resultantes sdo compartilhadas entre todos os governos envolvidos e direcionadas
para um fundo de participagado especifico. A gestdo de bens moveis ou imdveis dos
entes contratantes e do mencionado fundo pode ser delegada a esse consorcio
publico de desenvolvimento integrado.

A implantacdo desses projetos de desenvolvimento em infraestrutura gera
efeitos que impactam diretamente na arrecadacéo fiscal e que servirao de fundamento
na analise da viabilidade e sustentabilidade do empreendimento. De acordo com o
autor, esses efeitos séo classificados como, diretos, indiretos e induzidos (ARAGAO
et al., 2014).

Aragéo, Bracarense e Yamashita (2019), no intuito de auxiliar nessa analise
fiscal dos estudos de viabilidade de projetos de infraestrutura, propée um modelo para
a avaliagdo da sustentabilidade fiscais baseado em duas fases. A primeira fase
corresponde a analise financeira do projeto de infraestrutura de transportes. A partir
do levantamento de custos de implantacdo, de operacdo e de manutengao e das
receitas geradas é possivel avaliar qual seria o aporte e os recursos provenientes do
setor publico necessarios para viabilizar o projeto, caso as receitas diretas ndo sejam
suficientes para cobrir os custos.

A segunda corresponde a analise fiscal e segundo os autores, requer algumas
sub-etapas: a) Identificagdo de setores produtivos relacionados ou impulsionados pela
infraestrutura projetada; b) Estudo da cadeia logistica de suprimentos do setor
produtivo, a fim de identificar atividades associadas aos efeitos diretos, indiretos e
induzidos; c) Analise da estrutura tributaria da esfera de poder competente em
relagdo ao projeto a ser implantado, a partir da qual sera possivel identificar,
além das aliquotas dos diferentes impostos, quais sao as variaveis utilizadas como
base de calculo de cada tributo, tais como renda, massa salarial e produgao; d)
Calculo das variaveis base de calculo para todos os setores produtivos, nos niveis
diretos, indiretos e induzidos. Esses valores podem ser obtidos por meio de bases de
dados secundarios e cadastros municipais sobre as atividades identificadas nas
etapas precedentes. Para estimativas futuras podem ser considerados coeficientes
meédios obtidos em séries historicas de atividades com os mesmos padrdes.
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Conforme os autores, de posse desses dados e conhecendo a estrutura de
arrecadacao e as competéncias de cada tributo municipal, estadual e federal, sera
possivel realizar uma projecdo conservadora da arrecadacdo fiscal que sera
comparada com o montante de investimento. Por conseguinte, os impactos fiscais
serao obtidos a partir dos efeitos multiplicadores diretos, indiretos e induzidos.

Segundo os autores, as definigbes desses efeitos sio:

a) Efeitos diretos — abrangem as decisbes de investimento e dispéndios,
aumento de custos publicos e privados, assim como a mudanga nas vantagens
locacionais, que poderéo atrair novos investimentos. Para o calculo da arrecadagao
fiscal, consideraram-se os impostos incidentes sobre as atividades diretamente
relacionadas a implantagao, operagcéo e manutencgao da infraestrutura;

b) Efeitos indiretos — englobam o faturamento nas cadeias de suprimento
diretamente ligadas aos projetos. Para calculos precisos, € necessario levar em conta
os setores da cadeia produtiva e os fornecedores que contribuem com insumos para
as atividades de implantacdo e manutencao da infraestrutura hidroviaria. Além disso,
devem ser considerados os impostos incidentes sobre os produtos gerados nas
atividades propostas pelo programa territorial. S&o registrados como efeitos indiretos
os tributos relacionados aos materiais utilizados e a produc¢ao incentivada, como o IPI,
assim como os relacionados aos empregos gerados, como o Imposto de Renda
Pessoa Fisica (IRPF);

c) Efeitos induzidos — correspondem aos efeitos derivados do poder de compra
da mao de obra contratada, que aumenta o consumo e assim a demanda nas
respectivas cadeias de suprimento. A estimativa desses efeitos deriva da relagéo
despesa/renda e da analise do perfil de despesas de cada classe de renda.

ApoOs obter as estimativas dos efeitos diretos, indiretos e induzidos, torna-se
viavel a comparagao entre o montante total de receitas fiscais geradas durante a
execugao do contrato e os valores de desembolso destinados ao pagamento da
contraprestagdo pelo setor publico. Dessa maneira, a partir dos calculos realizados e
através dos fluxos de caixa do empreendimento, sera possivel verificar a

sustentabilidade econémico-fiscal do projeto.

Figura 2.2 — Fluxo de calculo de cobertura fiscal de um projeto de grande vulto.
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Trata-se de uma estimativa conservadora, visto que os efeitos indiretos e
induzidos poderiam alcancar diversos niveis, tornando-se impraticavel a
mensuragdo, portanto adota-se apenas um ou dois niveis de analise, a
depender da precisdo dos dados. Como exemplos de impactos a serem
identificados, estédo os citados em World Bank (1998): recuperagéo dos custos
do projeto pelos seus beneficiados; mudangas em gastos publicos e
orgamentos embutidas no projeto; efeito liquido para o governo central e local;
efeito dos arranjos de recuperagao de custos nas quantidades demandadas de
servigo originadas no projeto, na distribuigdo de beneficios (stakeholders) e no
uso eficiente dos resultados do projeto e outros recursos; porgao de custos
nao-recuperada (ARAGAO, BRACARENSE E YAMASHITA, 2019, p.203).

Partindo desse modelo conceitual de programa de consolidagdo comercial
apresentado no decorrer desse capitulo, esse trabalho adaptou a proposta sugerida
por esses autores para o setor ferroviario no qual esta inserida a CBTU-JOP,
considerando sua a realidade atual e suas especificidades que interferiram no modelo
inicial, além de desenvolver ferramentas que permitiram a implantacdo do modelo,
como o método de calculo de arrecadacao fiscal.

A ferrovia da CBTU-JOP é um exemplo de projeto de infraestrutura de grande
vulto que, devido a sua limitagdo por ser exclusivamente voltada ao transporte de

passageiros, dificulta sua inser¢do em uma cadeia produtiva que possa gerar, por si
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s6, efeitos multiplicadores fiscais positivos. No entanto, considerando sua relevancia
social no transporte de milhares de pessoas, em sua maioria trabalhadores e
estudantes de baixa renda, e tratando-se de um modal de transporte de alta
capacidade com potencial para ser um estruturador do territério metropolitano, é
sabido que a integragao entre transporte e uso do solo € uma grande ferramenta de
desenvolvimento para as cidades. Portanto, torna-se necessario incorpora-la a um
conjunto mais amplo de investimentos, conforme a solugdo apresentada por Aragéo
(2021) para projetos de infraestrutura de grande vulto, como o da ferrovia em questao.
Esse conjunto deve abranger ndo apenas o projeto de infraestrutura, mas também
outros investimentos, tanto publicos quanto privados.

Por isso, a cadeia de valor cultural das cidades onde a ferrovia esta presente
foi escolhida por este trabalho como objeto de intervengdes do setor publico, com o
intuito de fomentar e promover o desenvolvimento. Tais intervengdes, ao gerarem
crescimento econémico e aumento da arrecadagao fiscal, podem resultar em um
ganho fiscal que seja redirecionado para cobrir os investimentos publicos na ferrovia,

por meio de contraprestagoes.

2.4 A CADEIA DE VALOR CULTURAL

Com o declinio das industrias tradicionais, associado ao alto indice de
desemprego nessas areas e a queda econdmica generalizada, a criatividade surge
entdo como uma alternativa para a geragao de renda, emprego e riqueza. Ela tem
migrado para o campo da economia devido ao seu potencial dinamismo na atividade
econdmica e a introdugédo de novos padrbes de consumo e paradigmas tecnologicos
que tém conduzido a sociedade a atribuir uma crescente valorizagdo ao consumo de
bens e servigos intangiveis, caracterizados por seu valor subjetivo (MOLLER, 2023).

O tema das industrias criativas ganhou atenc&o no final das décadas de 1980
e 1990, especialmente apos sua ampla incorporagao nas politicas publicas do Reino
Unido, como parte de uma busca por uma nova dindmica de desenvolvimento
econdmico para enfrentar os desafios da emergente globalizagdo. Recentemente, a
economia da cultura e das industrias criativas vem ganhando ainda mais notoriedade
na literatura e para os formuladores de politicas publicas, e essa mudanca estrutural
revela o grande potencial de um setor que outrora era subestimado pelos
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economistas. A Unesco estima que a cultura e a criatividade contribuem com 3,1% do
PIB mundial e empregam 6,2% da massa de trabalhadores (VALIATI, 2023).

Existe um potencial de geragdo de crescimento econémico em setores que
geram valor através da criatividade. Os setores culturais e criativos exercem um papel
crucial nas economias devendo ser incorporados como elementos essenciais em
qualquer plano econdmico voltado para a sustentabilidade do processo de
desenvolvimento. A economia criativa impulsiona a diversificacdo econémica, a
geracéo de receitas, o comércio e a inovagdo. Ela pode estabelecer uma relagéo
simbidtica, especialmente com as novas tecnologias, sobretudo as tecnologias de
informagédo e comunicagao. Iniciativas fundamentadas na abordagem da economia
criativa tém o potencial de revitalizar zonas urbanas deterioradas e, igualmente, de
promover o desenvolvimento em areas rurais que possuam um rico patriménio cultural
(VALIATI E MORRONE, 2014; OLIVEIRA, et.al, 2013).

Segundo Nyko e Zendron (2018), num estudo produzido pela Ernst & Young
com o apoio da Organizagdo das Nagdes Unidas para a Educacgao, a Ciéncia e a
Cultura — Unesco, o valor de mercado das industrias criativas e culturais no mundo foi
estimado em US$ 2,25 trilhdes em 2013, totalizando 3% do produto interno bruto (PIB)
mundial naquele ano. Em relagdo ao numero de empregos, o estudo estimou que 29,5
milhdes de pessoas (cerca de 1% da populagdo ativa no mundo) trabalhavam em
alguma dessas industrias, nesse mesmo periodo. Segundo os autores, a expectativa
€ de que o crescimento da industria criativa continue superando o crescimento global
e o Brasil demonstra potencial ainda maior de crescimento. Isso se reflete na
amplitude do mercado interno, na capacidade criativa de desenvolver novos produtos,
conteudos e servigos, e na rica diversidade cultural brasileira.

Portanto, afirma Valiati (2023), compreender a importéncia das atividades
culturais e criativas para a economia brasileira é essencial para conferir visibilidade a
esse segmento e fomentar ndo apenas o seu desenvolvimento, mas também o
crescimento geral da economia do pais.

Segundo Gongalves, et al. (2022), apesar do Brasil ser um pais rico em
expressdes culturais, o Estado brasileiro tardou em iniciar uma politica de
investimento na area. A primeira experiéncia do Governo Federal ocorreu apenas em
1986 com a Lei Sarney, por meio da criagdo de um mecanismo de incentivo fiscal para
a Cultura. Cinco anos depois, foi publicada a Lei Rouanet. De acordo com esses

autores, a promog¢ao de uma participagdo privada mais robusta surge como uma
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resposta a diminuicdo do envolvimento estatal com a Cultura, evidenciada pelo
reduzido orgamento alocado para o setor. Sob esse paradigma de investimento, a
Cultura passou a ser considerada como um componente acessoério nas politicas
governamentais, gerando uma dependéncia das leis de incentivo fiscal. Por meio da
Lei Rouanet, o Estado transferiu a tomada de decisées sobre o financiamento publico
nacional da Cultura para empresas privadas, que fundamentam suas escolhas de
investimento com base em suas estratégias de marketing, relegando as politicas
culturais a uma posicéao secundaria.

Segundo Rubim e Vasconcelos (2017), a conexdo entre o Estado e as
empresas, mediada pelo incentivo fiscal, inicialmente poderia ser considerada uma
parceria, mas, na pratica, transformou-se em uma transferéncia de responsabilidade
sobre o que e onde sera financiado e, por conseguinte, produzido no ambito cultural.
A alocacgao de recursos publicos para que o setor empresarial defina e priorize o
destino desses recursos resulta na subordinacdo dos objetivos do ente publico,
representado pelo Estado, a l6gica capitalista do mercado.

Foi somente a partir de 2003, que o pais testemunhou um aprofundamento da
experiéncia democratica nesse setor e isso se refletiu principalmente na ampliagao do
conceito de Cultura e na inclusdo do direito a Cultura como um dos principios
fundamentais da cidadania. Nesse contexto, o Estado passou a desempenhar o papel
central na execugao das politicas culturais. Adicionalmente, ocorreram modificagdes
na Lei Rouanet, aprimorando o mecanismo de incentivo a Cultura ao diversificar suas
abordagens, afastando-se do enfoque exclusivo no incentivo fiscal e ampliando
significativamente o escopo de atuag&o do Ministério da Cultura (GONCALVES, et al.,
2022).

Dentro desse contexto de fomento e financiamento da cultura e seus retornos,
um estudo encomendado em 2018 pelo Ministério da Cultura a Fundagao Getulio
Vargas avaliou o impacto econdmico da lei Rouanet em seus 27 anos de existéncia.
O estudo procurou saber se a lei estava onerando o Estado e se havia um retorno
positivo desses investimentos e para isso utilizou a Matriz Insumo Produto (MIP) feita
pelo IBGE que permite uma visdo detalhada da estrutura produtiva brasileira, uma vez
que, essa matriz cruza todas as atividades da economia umas com as outras, de modo
a saber o impacto gerado por cada atividade. De acordo com esse levantamento, a
renuncia fiscal durante o periodo da Lei entre (1993-2018) em valores nominais foi de
R$17,7 bilhdes e em valores reais foi de R$31,2 bilhdes, de forma discriminada nas
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areas da cultura, e para cada real investido por projetos da Lei Rouanet, houve um
retorno local, em média, de um real e cinquenta e nove centavos (R$1,59), ou seja R$
49,8 bilhdes (AVENI E SILVA, 2020).

Valiati (2023) traz em seu estudo um dado muito importante para contribuir com
a analise do retorno fiscal dos investimentos da economia da cultura e das industrias
criativas. Trata-se da remuneragdo do governo, que sao os impostos pagos pelos
agentes econdmicos do setor e dos impostos incidentes no exercicio de produgéo
criativa e cultural. Em seu levantamento foram contabilizados os impostos sobre a
remuneragdo dos empregados, as contribuicbes sociais, os impostos sobre o
rendimento misto bruto, sobre o excedente operacional bruto e impostos sobre a
producao e importacdo. O periodo analisado foi de 2012 a 2020. No ultimo ano da
série, 2020, o total de impostos liquidos de subsidios do setor de artes, cultura esporte
e recreacao foi de R$ 7,3 bilhdes.

Conforme levantamento feito pelo Observatorio Itau Cultural (2023), o
crescimento do PIB da economia da cultura e das industrias criativas no Brasil, no
periodo entre 2012 e 2020, superou o do PIB da economia brasileira. Enquanto o da
area da cultura cresceu 78% o da economia cresceu 55%. Além disso o setor
conseguiu movimentar R$ 230,14 bilhdes em 2020, o que representou cerca de 3,1%
do PIB brasileiro, com suas mais de 130 mil empresas e 7,4 milhdes de trabalhadores,
sendo responsavel por 2,4% das exportagdes liquidas do pais. A titulo de
comparagao, a industria automotiva respondeu por 2,1% do PIB.
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3 METODOLOGIA
3.1 A CBTU/SUPERINTENDENCIA JOAO PESSOA

A CBTU-STU/JOP atende com sua malha as cidades de Cabedelo, Jodo
Pessoa, Bayeux e Santa Rita. Conforme pode ser visto no mapa 3.1, a linha do
sistema da CBTU, apesar de cortar o centro das cidades de Cabedelo, Bayeux e Santa
Rita, na principal cidade da Regido Metropolitana que é Joao Pessoa, a linha apenas
margeia a cidade, e atende apenas 04 de seus bairros. Cabe ressaltar que os bairros

de maior densidade demografica ndo sao atendidos por sua malha.

Imagem 3.1 — Trajeto da linha férrea do sistema de Jodo Pessoa.
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O sistema de trens urbanos da empresa € composto por 05 locomotivas e 25
carros de passageiros, e 05 VLTs, que realizam 34 viagens diarias, sendo 22
programadas e 12 extras, interligando os municipios de Cabedelo, Jodo Pessoa,
Bayeux e Santa Rita, na regido metropolitana de Jodo Pessoa. Com 13 estacdes e
com um trecho de apenas uma linha ferroviaria de 30km, a empresa transportou em
2019, em média, 8,1 mil passageiros/dia, 178 mil passageiros/més e 2,1 milhdes de
passageiros (CBTU, 2022).

O tempo médio de deslocamento entre as cidades sdo: Santa Rita <« Bayeux
— 11 min; Santa Rita <»Jodo Pessoa — 24 min; Bayeux < Jo&o Pessoa — 13 min; Jodo
Pessoa < Cabedelo — 35 min; Cabedelo « Bayeux — 49 min; Cabedelo <« Santa Rita
— 59 min. A velocidade média do percurso € de 35-45 km/h devido ao baixo estado de
conservagao da linha e da falta de segregacéo entre a linha e o espago urbano. Com
a segregacao e a linha em seu estado 6timo, essa velocidade poderia aumentar para
55-60 km/h (CBTU, 2019).

O headway, intervalo de um trem para o outro, do sistema de Jo&o Pessoa é
de 69 minutos. Para efeito de comparagdo o headway da operagédo da CBTU em
Recife é de 05 minutos e em Natal é de 7 minutos. Segundo a empresa, tem sido feito
algumas intervengdes tanto nos horarios das viagens quanto no trecho, na tentativa
de diminuicdo desse tempo de espera. Segundo a CBTU, foi concluido em 2022 a
construcao de trés desvios ferroviarios, o que possibilitara o transpasse dos trens e
VLTs e ainclusdo de mais veiculos no trecho, que até 2021 sé operava com dois.

Dados de um estudo de 2015, elaborado pela CBTU em parceria com o
Consorcio ATP/Headway, modelou um sistema para Jodo Pessoa simulando a
quantidade de cruzamentos e VLTs em linha para calcular o tempo de viagem e o
headway entre as viagens. De acordo com esse estudo com 7 cruzamentos e 8 VLTs
em linha o intervalo seria de 18 minutos, com uma viagem com duracgéo de 71 minutos
(CBTU, 2015).

Quanto a saude financeira da CBTU, apds solicitacao feita a Coordenacgao de
Administracdo e Finangas da Superintendéncia de Jodo Pessoa e a Administracao
Central da Companhia, através da Plataforma Integrada de Ouvidoria e Acesso a
Informagéao da Controladoria Geral da Unidao — CGU, obteve-se os dados financeiros
da empresa e a partir disso foi possivel elaborar uma planilha DRE (Demonstrativo de
Resultado de Exercicio) com o resumo das operagdes financeiras da empresa dos
ultimos cinco anos anteriores, a saber, de 2018 a 2022. Como se trata de uma planilha
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de demonstracao contabil é possivel calcular o resultado liquido financeiro do periodo
em questdo permitindo uma analise global da situagdo da empresa, para entender o
atual estado de saude financeira da superintendéncia de Joao Pessoa.

As informacdes repassadas pela CBTU foram planilhadas e divididas em
Receitas (operacionais — tarifas e receitas n&o-operacionais — e outras fontes de
renda) e em Despesas (despesas operacionais, pessoal, impostos, taxas e
contribuigdes e depreciacdo e amortizagdes). Na tabela abaixo tem-se o resumo da
DRE elaborada.

Tabela 3.1 — DRE CBTU Joao Pessoa.

DRE CBTU (*)

RECEITAS 2018 2019 2020 2021 2022
RECEITAS
OPERACIONAIS
RECEITAS NAO

1.442.900,00 1.548.700,00 1.123.000,00 1.515.000,00 1.846.400,00

OPERACIONAIS 120.300,00 123.500,00 36.900,00 338.500,00 78.000,00
DESPESAS 2018 2019 2020 2021 2022

ENERGIA,

COMBUSTIVEL,

SERV. DE -7.160.188,31 | -9.445.179,69 | -8.361.575,43 | -10.497.039,87 | -8.865.995,83

TERCEIROS,

OUTRAS DESP.
OPERACIONAIS

VENCIMENTOS,

SALARIOS,
ADICIONAIS E -20.527.891,21 | -21.907.094,84 | -18.698.416,22 | -17.405.085,00 | -19.634.621,82
BENEFICIOS
IMPOSTOS,
TAXAS E -3.750.339,25 | -3.340.402,53 | -3.000.022,37 | -3.245.110,66 | -3.333.968,70

CONTRIBUICOES
DEPRECIACAO E
AMORTIZACOES
RESULTADO DO
EXERCICIO
(*) Valores em reais (R$)

-1.854.962,32 | -3.250.409,20 | -4.041.829,72 | -3.355.287,94 | -3.125.622,30

-31.730.181,09 | -36.270.886,26 | -32.941.943,74 | -32.649.023,47 | -33.035.808,64

Fonte: Elaborado pelo autor

Na tabela acima é possivel verificar que o resultado dos exercicios dos ultimos
cinco anos foram todos negativos, o que aponta um prejuizo médio de R$ 33,3
milhdes.

Como foi dito anteriormente, a principal receita da empresa é proveniente da
tarifa que até o ano de 2023 era de R$ 2,50, o que pode justificar uma receita anual
tdo baixa. Para efeito de comparacgao, as tarifas de dnibus das cidades do entorno da
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linha férrea sdo, R$ 4,70 (Jodo Pessoa), R$ 4,90 (Santa Rita), R$ 4,70 (Bayeux) e R$
4,90 (Cabedelo). (CMMU, 2023).

Outro dado importante na analise da receita operacional, de acordo com o
levantamento anual dos dados operacionais disponibilizado pela empresa a este
trabalho é a evasédo de receitas provocadas por usuarios n&o pagantes sem direito as
gratuidades estabelecidas por lei. A partir das informagdes fornecidas por esse
levantamento foi possivel calcular esse percentual de evasao de receitas que, no ano
de 2022, foi de 53,12%.

Além desses dois dados apresentados, um headway muito elevado, conforme
mencionado no tdépico anterior, prejudicam a geragdo de um fluxo maior de
passageiros e a formagado do movimento pendular — movimento periddico de ida e
volta dos mesmos passageiros, fazendo com que a concorréncia com os demais
meios de transportes publicos figue muito mais desproporcional para a empresa. Além
desse fator, a empresa ndo faz parte do sistema metropolitano de integracéo fisica e
temporal com os demais sistemas de transporte publico urbano da Regiédo
Metropolitana de Jo&o Pessoa.

3.2 ANALISE FISCAL E FINANCEIRA DO PROJETO PROPOSTO

3.2.1 Analise fiscal dos investimentos para a ferrovia

Com base no modelo conceitual apresentado nos topicos anteriores, o trabalho
adaptou a proposta para a ferrovia da CBTU de Jodo Pessoa. A analise dos
investimentos para a quantificagdo da arrecadacéo fiscal e viabilidade da concessao
foi realizada a partir de quatro etapas, a saber, o levantamento da arrecadagao fiscal
sobre a cadeia de valor cultural (cenario atual) presente nas cidades atendidas pela
ferrovia, sobre as obras de reestruturacdo e remodelagdo do sistema, sobre a
operacédo da ferrovia e sobre a projecdo de crescimento do setor cultural com a
instalagdo de novas empresas. A partir desse levantamento verificou-se a

sustentabilidade fiscal dos investimentos.

Primeira Etapa
Para o levantamento da arrecadacao fiscal sobre a cadeia de valor cultural no

cenario atual, foram levantadas as atividades econdmicas ligadas a esse setor nas
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cidades de Jodo Pessoa, Cabedelo, Santa Rita e Bayeux relacionando-as com o
banco de dados da RAIS do Ministério do Trabalho e Emprego (MTE) para extrair
informacdes dos indicadores econdmicos com impacto no calculo dos multiplicadores
fiscais. Essas atividades foram classificadas através do sistema de Classificagao
Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE) disponibilizada pelo IBGE.

Tais indicadores seguiram a metodologia sugerida por Ferreira (2021), que
considera que a concepgéao de indicadores é primordial na elaboragao de projetos de
desenvolvimento que sejam sustentaveis. Para tanto, foram escolhidos quatro
indicadores econémicos relacionados a cadeia de valor cultural, a saber, a quantidade
de empresas por tamanho de estabelecimento, numeros de empregos gerados, média
salarial e massa salarial. Com base nesses indicadores escolhidos, a pesquisa
realizou o levantamento dos dados do ano de 2021 na plataforma B/ do MTE
disponibilizada no seu portal.

Apoés o levantamento desses indicadores, procedeu-se com os calculos dos
efeitos multiplicadores ficais diretos, indiretos e induzidos da cadeia de valor cultural.

Os efeitos diretos que foram considerados para compor o calculo sdo os
impostos incidentes sobre a atividade econdmica, a saber, sobre o faturamento das
empresas que compde a cadeia de valor analisada. Para tanto, essas empresas foram
classificadas por regime tributario. Cada regime possui um conjunto de leis que
regulamentam a atividade tributaria da empresa e quais os impostos, taxas,
contribuicdes e suas respectivas aliquotas que deverao ser aplicadas no calculo de
arrecadacao tributaria.

Os efeitos indiretos compreendem os efeitos multiplicadores na cadeia
produtiva. Contabilizam-se como efeitos indiretos os impostos relacionados a geragao
de empregos e que sao tributados sobre a massa salarial, tais como o IRPF — Imposto
de Renda sobre a Pessoa Fisica.

Os efeitos induzidos resultam da relagc&o entre renda e despesa de cada classe
de renda de acordo com o padrao de consumo das familias brasileiras. Para a analise
dos tributos arrecadados sobre a relagdo despesa/renda da massa salarial gerada
pelos vinculos empregaticios da cadeia de valor cultural nas cidades selecionadas
pela pesquisa, foram consideradas as mais expressivas e de maior impacto sobre a
renda dessas familias, a saber, alimentacéo, habitagéo e transporte.

O objetivo desse levantamento foi conhecer, utilizando os parametros da

engenharia territorial, a arrecadacgao fiscal desse setor econémico e por conseguinte
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projetar um crescimento ao longo do periodo de concesséo da ferrovia para que, com
o0 aumento da arrecadagao tributaria, esse ganho fiscal seja direcionado para financiar

as contraprestacdes do empreendimento concedido.

Figura 3.1 — Fluxograma da primeira etapa de calculo para analise fiscal do projeto.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Segunda Etapa

Sobre o projeto de reestruturacéo do sistema da CBTU-JOP foi possivel aplicar
a teoria da engenharia territorial abordada aqui no referencial teérico e a partir disso
calcular a arrecadacao fiscal advinda dos efeitos diretos, indiretos e induzidos.

Para o calculo dos efeitos diretos sobre o projeto de reestruturagdo, os
investimentos foram divididos em trés tipos: edificacdes (estagdes, oficina etc.); via
permanente (infraestrutura e superestrutura da linha férrea, desvios ferroviarios etc.);
e telecomunicagdes (controle de trafego, comunicagao via radio, etc). Sobre esses

investimentos calculou-se a arrecadacao fiscal.
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No calculo dos efeitos indiretos foi considerada a arrecadagcdo sobre o
investimento em material rodante, uma vez que essa tributagdo se dara no terceiro
que fornecera esses equipamentos a empresa contratada pela CBTU. Além desse
material rodante, foram calculados os impostos sobre os itens de maior impacto sobre
os orcamentos das obras de reestruturacdo e modernizagdo do sistema e que sao
fornecidos por terceiros a empresa contratada pela CBTU. Esses itens foram o
concreto, o0 ago e as estruturas metalicas.

Em relagao aos efeitos induzidos, esse trabalho considerou o impacto da folha
de pagamento sobre o faturamento das empresas de construgédo civil que seréo
contratadas para a execugéo das obras e a partir da massa salarial gerada por essas
contratagdes foi possivel calcular a arrecadagao fiscal sobre 0 consumo dessa massa,
a saber, alimentacgao, habitagéo e transportes de acordo com a metodologia de calculo
de Bracarense (2017) e Ferreira (2021), extraida da POF — Pesquisa de Orgamentos
Familiares do IBGE.

Figura 3.2 — Fluxograma da segunda etapa de calculo para analise fiscal do projeto.
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Terceira Etapa

Quanto a arrecadacao tributaria sobre a operagao da ferrovia, calculou-se os
efeitos diretos e induzidos. Quanto aos efeitos diretos das atividades de operacéo,
considerou-se a tributacdo incidente sobre as receitas tarifarias e as receitas
extraordinarias. Quanto aos efeitos induzidos, foi considerado a arrecadacao fiscal

sobre a massa salarial dos funcionarios da empresa concedida.

Figura 3.3 — Fluxograma da terceira etapa de calculo para analise fiscal do projeto.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Quarta Etapa

Nesta etapa, foi levantado os valores da arrecadagao tributaria sobre a cadeia de
valor cultural seguindo os parametros da engenharia territorial. Diferentemente da
primeira etapa que levantou os valores tributarios considerando o cenario atual do
setor, aqui, projetou-se um crescimento para o setor, a partir da instalacédo de novas

empresas, e por conseguinte calculou-se a arrecadacgéo fiscal.



Figura 3.4 — Fluxograma da quarta etapa de calculo para analise fiscal do projeto.
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l HABITACAO

SIMPLES NACIONAL q l ALIMENTACAO

IRPF ] [ IPL, ISS, ICMS ]‘_
! !

[ ARRECADAGCAO FISCAL SOBRE A PROJEGAO DE CRESCIMENTO DA CADEIA ]

[ ISS, ICMS, IRPJ

DE VALOR CULTURAL

Fonte: Elaborado pelo autor.

3.2.2 Analise financeira do projeto para a ferrovia

Apos levantamento da arrecadacéo fiscal, procedeu-se com a montagem dos
fluxos de caixa para afericdo da viabilidade econdmico-financeira do projeto de
concessao da ferrovia. A analise dos dados se deu a partir da montagem de dois
cenarios para a concessao. O cenario tendencial, que considera uma concesséo
convencional, em que a remuneragao do concessionario se da através da tarifa paga

pelos usuarios e das receitas ndo operacionais e o cenario alternativo empregando o

modelo proposto.
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No cenario tendencial foram feitas duas simulagdes: a) uma concessdo comum

sem a necessidade de contraprestagdes; b) uma concessdo patrocinada com a

inclusdo de uma contraprestacdo que seria um aporte publico para o financiamento

dos investimentos em obras para a restruturacédo e modernizacéo do sistema.
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Em ambos os cenarios foi elaborado uma planilha de fluxo de caixa para que
fosse possivel o desenvolvimento de uma analise financeira e fiscal do projeto a partir
dos dados obtidos. A planilha elaborada contém os valores de receitas e despesas ao
longo dos trinta anos de concesséo baseadas na DRE fornecida pela empresa, bem
como a Taxa de Desconto, o VPL (valor presente liquido), o VPL acumulado, a TIR
(taxa interna de retorno), a TL (taxa de lucratividade) e o TP (tempo de payback), para
analisar se o projeto € viavel ou néo.

Os custos considerados na planilha de calculo se basearam nos valores
fornecidos pela DRE da empresa e em projegdes tomando por base o estudo de
outorga de concessao do transporte ferroviario de Belo Horizonte — CBTU/MG —
Avaliacdo Econdmico-Financeira da Concessao elaborado pelo BNDES do qual esse
trabalho teve acesso. Eles foram divididos em despesas operacionais, pessoal e
encargos, impostos e contribuigdes e depreciagao.

Em relagdo as receitas, foram consideradas nesse estudo as advindas da
cobranca tarifaria e das receitas ndo operacionais provenientes de contratos de
publicidade e arrendamentos e as contraprestagdes publicas.

Apos levantamento das receitas e despesas do projeto e langamento desses
valores nas planilhas de fluxo de caixa para analise da viabilidade econémica das
duas simulagdes do cenario tendencial, verificou-se a inviabilidade financeira do
projeto de concessdo no modelo tradicional.

A partir dessa constatacdo, foi modelado um cenario alternativo baseado na
proposta da engenharia territorial. Nesse cenario, foram realizadas duas simulagdes:
a) com uma contraprestacdo advinda da arrecadagao fiscal sobre o projeto de
reestruturacdo e modernizag&o do sistema, e sobre a operagédo do concessionario; b)
com uma contraprestacdo advinda da arrecadacio fiscal sobre a cadeia de valor
cultural, além da arrecadagao sobre o projeto de reestruturacdo e modernizagéo do
sistema, e sobre a operacao do concessionario. Na segunda simulagao, projetou-se
um crescimento econdmico para a cadeia de valor cultural do entorno da ferrovia, o
que resultou em um aumento da arrecadacao fiscal, a ser utilizada no financiamento
das contraprestacdes publicas. Dessa forma, alcangou-se o equilibrio econdmico-

fiscal do projeto e a viabilidade futura da concessé&o da ferrovia analisada.

3.3—- CADEIA DE VALOR CULTURAL NAS CIDADES ATENDIDAS PELA CBTU-JOP
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Na Paraiba, segundo o levantamento do observatorio, a contribuicdo da
economia da cultura e das industrias criativas para o PIB do estado foi 0,41% no ano
de 2020, o que significa uma geracao de receitas superior a R$ 1,74 bilhdes e cerca
de R$ 340 milhdes em lucros. O setor € composto por 1.154 empresas e foi
responsavel por empregar 88.416 pessoas, cerca de 6% do total de trabalhadores no
estado, com uma remuneragdo média de R$ 2.232, enquanto a média do estado foi
R$ 1.961,00. De acordo com o Sistema de Informagdes e Indicadores Culturais 2011-
2022 divulgado pelo IBGE, o total de negocios no setor cultural na Paraiba apresentou
um aumento de 14% entre os anos de 2011 e 2021, um crescimento superior ao da
Regido Nordeste — 4,2% e do Brasil — 4,3%. Em relagdo ao pessoal ocupado o
crescimento foi ainda mais significativo, 31%, enquanto o da Regido Nordeste foi de
21% e do Brasil 2,5%. Quando analisadas as despesas do setor publico com cultura,
0s municipios da Paraiba somaram um montante de R$ 166 milhdes em 2022 e uma
meédia de crescimento anual no periodo de 2013-2022 de 5,57%. Ja as despesas do
governo estadual com cultura foram de R$ 22,4 milhdes no ano de 2022, com uma
meédia de crescimento anual o periodo de 2013-2022 de 2,70%. No ano de 2022, a
Regido Nordeste obteve o segundo maior investimento em cultura feito pelos estados
e municipios, com um montante de R$ 3,4 bilhdes, ficando atras apenas do Sudeste,
cujo valor foi de R$ 5,1 bilhdes (FARIAS, 2023; IBGE, 2023).

Outro dado importante sdo as despesas com cultura consolidadas pelas trés
esferas de governo. No ano de 2022 foram de R$ 1,2 bilhdo no governo federal, R$
4,3 bilhdes nos governos estaduais e R$ 8,0 bilhdes nos governos municipais. A média
anual de crescimento das despesas durante o periodo de 2013-2022 das trés esferas,
federal, estadual e municipal foi de -2,95%, 7,10% e 11%, respectivamente. Cabe
ressaltar que a média negativa do governo federal foi muito impactada pelo periodo
de 2019 a 2020 que teve uma queda acumulada de 40,62% (IBGE, 2023).

Como o Sistema de Informagdes e Indicadores Culturais — SIIC 2011-2022 do
IBGE néo disponibiliza as tabelas de despesas municipais com cultura por municipio
e entendendo que esse dado seria importante para os calculos de arrecadacgao fiscal
no modelo proposto, buscou-se essas informacgdes na LOA de cada municipio em que
a linha da CBTU-JOP esta inserida. O ano da pesquisa foi o de 2022 e os valores do
or¢camento dos municipios de Jodo Pessoa, Cabedelo, Santa Rita e Bayeux para as
despesas com cultura foi de R$ 29,4 milhdes, R$ 5,2 milhdes, R$ 0,5 milhdes, R$ 2,0

milhdes, respectivamente.
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3.3.1 Atividades economicas da cadeia de valor cultural

Tomando por base a classificagdo das atividades econémicas estabelecidas
pelo IBGE e com o intuito de calcular os multiplicadores econémicos e fiscais que
servirdo de suporte para se atingir o equilibrio financeiro e fiscal do projeto de
concessao, foram levantadas as atividades econbmicas ligadas a esse setor nas
cidades de Jodo Pessoa, Cabedelo, Santa Rita e Bayeux relacionando-as com o
banco de dados da RAIS do Ministério do Trabalho e Emprego(MTE) para extrair
informacdes dos indicadores econdmicos com impacto no calculo dos multiplicadores
fiscais.

Carvalho(2000) classifica essas concentragdes geograficas de atividades
econdmicas de certos setores como clusters econdmicos que captam os importantes
elos de complementariedade da cadeia produtiva, se tornando um instrumento util
para o planejamento de desenvolvimento regional.

Essas atividades foram classificadas através do sistema de Classificagcédo
Nacional de Atividades Econdmicas(CNAE) disponibilizada pelo IBGE e que se trata,
segundo o 6rgdo, de um instrumento essencial na organizagdo dos sistemas de
informagdes dos agentes econdmicos que estdo engajados na producéo de bens e
servicos. A CNAE é uma classificacdo estruturada de forma hierarquizada em cinco
niveis, com 21 seg¢des, 87 divisdes, 285 grupos, 673 classes e 1.301 subclasses.
Segundo o IBGE, a partir do segundo nivel, o modelo & agregativo com o codigo de
cada nivel de grupamento mais detalhado incorporando o anterior. Ou seja, quanto
maior for o nivel do cadastro, mais detalhada é a atividade econémica.

Exemplo:

Tabela 3.2 — Classificagdo CNAE por niveis.

Niveis Divisoes Denominagoes
Secao R Artes, cultura, esporte e recreacgao
Divisao 90 Atividades artisticas, criativas e de espetaculos
Grupo 90.0 Atividades artisticas, criativas e de espetaculos
Classe 90.01-9 Artes cénicas, espetaculos e atividades

complementares

Subclasse 9001-9/02 Produg¢ao Musical
Fonte: IBGE, 2023.
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Os cadastros de pessoas juridicas classificam cada unidade (estabelecimento
e empresa) no nivel de subclasses da CNAE, o mais desagregado da
classificagédo, usado nos registros da Administragdo Publica. Cada unidade é
classificada em subclasses CNAE de acordo com sua atividade principal, que
€ o critério basico de classificacao, e suas atividades secundarias sdo também
identificadas com codigos de subclasses CNAE (IBGE, 2023).

Com o intuito de obter a classificacdo mais detalhada possivel das atividades
econdmicas ligadas ao setor cultural nessas quatro cidades, o levantamento feito

nessa pesquisa se deu no nivel de subclasse conforme Apéndice A.

3.3.2 Indicadores Econdomicos

Ferreira (2021), considera que a concepg¢ao de indicadores & primordial na
elaboracgao de projetos de desenvolvimento que sejam sustentaveis. Segundo o autor,
esses indicadores sdo ferramentas valiosas para a obtencdo a respeito de
determinadas questdes, sejam elas, econbmicas, sociais ou de saude e vém sendo
utilizados para estudos de avaliagdo de impactos, tendéncias e condi¢cdes de politicas
publicas desde a década de 1990.

Para Segnestam (2003), os indicadores podem servir como base para
avaliacao das condigdes e tendéncias de um desenvolvimento sustentavel bem como
podem fornecer informagdes para os processos de formulacdo de politicas. Ainda
segundo a autora, eles sdo os meios para um fim que consiste em melhora a tomada
de deciséao.

Portanto, os indicadores econdmicos de uma cadeia de valor desempenham
um papel fundamental na avaliagdo do desempenho e na tomada de decisbes
estratégicas para a viabilizagdo de um projeto de desenvolvimento econdmico. Além
disso, esses indicadores econémicos também auxiliam na identificacdo de tendéncias
e na previsdo de demanda, o que é essencial para o planejamento estratégico de um
empreendimento. Por isso, 0 monitoramento e a analise dos indicadores econdmicos
de uma cadeia de valor sdo essenciais para 0 sucesso e a sustentabilidade desse
projeto.

Tomando por base o estudo realizado por Ferreira (2021), em que o autor
desenvolve um conjunto de indicadores que possa auxiliar na elaboragéo de projetos
urbanos de clusters, onde os agentes envolvidos no empreendimento s&o levantados

posicionando-os quanto ao objetivo econémico do empreendimento e os indicadores
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econdmicos existentes em relagcdo a esse objetivo, essa pesquisa se utilizou dessa
metodologia no levantamento dos dados onde foram estabelecidos alguns indicadores
relacionados a cadeia de valor cultural e que servirdo como base para a viabilizagao
financeira do empreendimento.

Conforme Ferreira (2021), a sele¢&o de indicadores deve atender a critérios de
selegéo gerais — devem servir de fundamento para os parametros que possibilitem a
viabilidade financeira do empreendimento — e especificos — devem ser de facil acesso
ou aplicagdo a nivel da elaboragcdo do projeto e devem relacionar-se, direta ou
indiretamente, com os interesses dos agentes envolvidos.

Por isso, foram escolhidos quatro indicadores econdmicos relacionados a
cadeia de valor cultural das cidades de Jodo Pessoa, Cabedelo, Santa Rita e Bayeux
com o objetivo de verificar o impacto e a relagado que eles possuem nos calculos dos
multiplicadores fiscais, essenciais para a sustentabilidade financeira do projeto
proposto. S&o esses: quantidade de empresas por tamanho de estabelecimento,
numeros de empregos gerados, média salarial e massa salarial.

Com base nesses indicadores escolhidos, a pesquisa realizou o levantamento
dos dados do ano de 2021 (ultima base atualizada disponivel) na plataforma virtual do
Ministério do Trabalho e Emprego — TEM, disponibilizada no seu portal. Segundo o
PDET — Programa de Disseminagéo das Estatisticas do Trabalho, a plataforma utiliza
o Dardo Web que € um software que permite a recuperacao de informagdes em tempo
reduzido na utilizagdo das bases de dados do MTE (RAIS e CAGED) e com isso &
possivel elaborar o cruzamento de diversas variaveis, como as que foram utilizadas

no levantamento de informagdes de cada indicador.

Imagem 3.1 — Plataforma virtual do Ministério do Trabalho e Emprego.

<« > C @ bimtegov.br/bgcaged/inicialp.. G 1© % O é

Bases Estatisticas RAIS e CAGED

A

® CAGED
® RAIS

® Sair

Bem-vindo, basico!

Fonte: Elaborado pelo autor.
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3.3.2.1 Quantidade de empresas por tamanho do porte do estabelecimento

Esse indicador contabiliza a quantidade de empresas instaladas na cadeia de
valor e permite compreender o escopo competitivo e o potencial de investimentos dos
agentes envolvidos. Além disso, esse indicador permite analisar o impacto desses
agentes na geragdo de empregos e renda, bem como sua relacdo com os
multiplicadores fiscais.

Foi realizada também a classificagdo das empresas por tamanho do seu porte:
Microempresa (ME), Empresa de Pequeno Porte (EPP), Empresa de Médio Porte e
Empresa de Grande Porte. Essa classificacédo é feita pela Receita Federal, que leva
em consideracéo os dados financeiros como o faturamento dessas empresas quanto
a capacidade produtiva como a quantidade de funcionarios.

Com essa informacdo do porte das empresas, € possivel mensurar o
faturamento minimo delas de acordo com a Receita Federal e, por conseguinte, sua
arrecadacéo fiscal a nivel federal, estadual e municipal que sera utilizada no calculo
dos multiplicadores fiscais, essenciais para a viabilidade e sustentabilidade do
empreendimento.

A classificacao utilizada na pesquisa levou em consideracdo a quantidade de

funcionarios conforme a tabela de referéncia abaixo.

Tabela 3.3 — Definicdo de porte de estabelecimentos segundo o numero de

empregados.

Quantidade de Funcionarios

Microempresa - ME Até 09 empregados

Empresa de Pequeno Porte — EPP De 10 a 49 empregados
Empresa de Médio Porte De 50 a 99 empregados
Grande Empresa 100 ou mais empregados

Fonte: SEBRAE, 2013.

Com base nessa classificagdo, a pesquisa realizou o levantamento da
guantidade e do porte das empresas na plataforma B/ do MTE, através do banco de
dados da RAIS (Estabelecimento) no nivel subclasse estabelecido pelo IBGE.

Conforme a tabela abaixo € possivel mensurar que o cluster das atividades

econdmicas do setor cultural da regidao de influéncia da malha da CBTU Joao Pessoa
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é formado por quinhentas e sessenta e sete empresas classificadas por porte em que
quatrocentos e cinquenta e duas sdo microempresas, cem sao empresas de pequeno
porte, oito de médio porte e sete de grande porte, sendo a cidade de Jodo Pessoa,
capital do Estado, como sendo a maior a regido de maior concentracdo dessas

empresas.

Tabela 3.4 — Quantidade de empresas por porte e CNAE.

QUANTIDADES DE EMPRESAS POR PORTE
MICRO El:;;‘jzﬁglz MEDIO GRANDE
EMPRE’SA-ME PORTE - EPP PORTE (de PORTE (Z!.OO TOTAL
(até 09 50a99 ou mais
empregados) EEIvaLE empregados) | empregados)
empregados)
JOAO
PESSOA 413 89 7 7 516
CABEDELO 19 5 1 - 25
SANTA RITA 12 3 - - 15
BAYEUX 8 3 - - 11
TOTAL 452 100 8 7 567

Fonte: Elaborado pelo autor.

3.3.2.2 — Numero de empregos

Conforme Ferreira (2021), com esse indicador €& possivel estimar e
compreender o fluxo de pessoas e oferta e demanda do segmento de atividades do
cluster. Para Bracarense (2017) e Aragao et al (2012) o levantamento desse dado é
importante para planejar cenarios futuros de desenvolvimento em que a geracéo de
empregos pode ser utilizada como meta finalistica de um empreendimento com o
objetivo de alcancgar a viabilidade financeira e a sustentabilidade fiscal do projeto, uma
vez que se pode, ainda na fase de elaborag&o de projetos de infraestrutura, idealizar
efeitos multiplicadores que sigam um processo ciclico de crescimento econdmico.

Com esse indicador, foi possivel quantificar a geragdo de empregos da cadeia
de valor cultural nas cidades escolhidas para a pesquisa. Através dos CNAEs
selecionados no banco de dados da RAIS (Vinculos) foi possivel mensurar os vinculos
ativos no més de dezembro (més de referéncia do banco de dados) do ano base
selecionado pela pesquisa. Aqui foi desconsiderado o quantitativo de demissdes

durante o ano, uma vez que, a base nao disponibiliza essa informagao, apenas os
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vinculos ativos. Na tabela abaixo temos o quantitativo de pessoas empregadas por
porte de empresas. Na tabela A2 dos apéndices € possivel mensurar esses vinculos
por atividade econdémica e porte das empresas.

Tabela 3.5 — Quantidade de vinculos por porte da empresa.

QUANTIDADES DE ViCULOS POR PORTE
MICRO Ell\)AEI)cilizﬁgE MEDIO GRANDE
EMPRE’SA-ME PORTE - EPP PORTE (de 50 | PORTE (:.I.OO ou TOTAL
(até 09 a99 mais
empregados) LREback empregados) | empregados)
empregados)
JOAO
PESSOA 1256 1845 476 1292 4869
CABEDELO 76 54 58 - 188
SANTA RITA 23 21 - - 44
BAYEUX 15 35 - - 50
TOTAL 1370 1955 534 1292 5151

Fonte: Elaborado pelo autor.

3.3.2.3 Média salarial e Massa Salarial

Ferreira (2021), analisa e calcula esses dois indicadores separadamente, mas
tendo em vista a relag&o entre os dois e no intuito de simplificar a analise e os calculos,
essa pesquisa optou pela juncédo dos indicadores. No banco de dados da RAIS é
possivel fazer o levantamento da massa salarial por atividade econémica. Como o
dado s6 considera o valor financeiro movimentado no més de referéncia (dezembro),
a pesquisa ampliou o calculo considerando esse valor para todos os meses do ano,
inclusive o décimo terceiro salario.

A importancia desses dados do empreendimento do cluster se dar na medida
em que ele pode indicar uma tendéncia de crescimento da demanda por consumo de
bens e servigos fazendo com que os recursos aplicados no projeto possam retornar
como insumos produtivos. Além do mais eles indicam um dos impactos que efeitos
multiplicadores de projetos de infraestrutura possuem ao longo das cadeias de
producédo (Aragao et al, 2012; Ferreira, 2021).

Com essa informagao é possivel calcular a arrecadacao fiscal sobre a renda e
propiciar uma analise fiscal e financeira do projeto. Segundo Bracarense (2017), esses

dados podem servir como meta do programa territorial visando a viabilidade financeira
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e sustentabilidade fiscal do empreendimento. A autora afirma que eles podem ser
colocados como premissas, com maior ou menor diversificagdo de atividades ou
especializacdo das cadeias produtivas, na elaboracdo de cenarios de
desenvolvimento.

Abaixo, temos uma tabela com o calculo da massa salarial do més de referéncia
do banco de dados da RAIS e expandido para calcular o valor anual gerado pela
cadeia de valor cultural. Com esses valores, a média salarial da tabela seguinte e os
dados do préximo indicador econémico poderemos inferir a arrecadagao fiscal sobre
o0 consumo dessa massa salarial que fara parte, juntamente com outras informagdes,
do levantamento dos multiplicadores fiscais e, por conseguinte, servira de fundamento

para analise da viabilidade financeira e fiscal do projeto.

Tabela 3.6 — Massa salarial por atividade econdémica.

A ‘ TOTAL TOTAL

ATIVIDADES ECONOMICAS - CNAE 2.0 - NIVEL SUBCLASSE MENSAL ANUAL
Agéncias de Publicidade R$ 300.060,79 RS 3.900.790,27
Agéncias de Viagens RS 671.849,98 R$ 8.734.049,74
Aluguel de Equipamentos Recreativos e Esportivos RS 25.644,30 RS 333.375,90
Apart-Hotéis RS 49.819,05 RS 647.647,65
Artes Cénicas, Espetaculos e Atividades Complementares nio Especificados
Anteriormente RS 276.163,32 RS 3.590.123,16
Atividades de Exibi¢io Cinematografica RS 139.973,00 RS 1.819.649,00
Atividades de Gravacio de Som e de Edicio de Musica R$ 0,00 R$ 0,00
Atividades de organizacdes associativas ligadas a cultura e a arte RS 148.439,73 RS 1.929.716,49
Atividades de Produciio Cinematografica, de Videos e de Programas de
Televisdo ndo Especificadas Anteriormente RS 33.143,92 RS 430.870,96
Atividades de Radio RS$ 663.018,71 RS 8.619.243,23
Atividades de Sonorizac¢iio e de Iluminacio RS 32.662,60 RS 424.613,80
Atividades de Televisdo Aberta RS 1.584.631,27 R$ 20.600.206,51
Atividades Paisagisticas RS 95.280,25 RS 1.238.643,25
Casas de Festas e Eventos RS 72.744,34 RS 945.676,42
Clubes Sociais, Esportivos e Similares RS 243.051,72 RS 3.159.672,36
Comércio Atacadista de Livros, Jornais e Qutras Publicagdes RS 275.984,38 RS 3.587.796,94
Comércio Varejista de Artigos Fotogrificos e para Filmagem R$ 3.330,00 R$ 43.290,00
Comércio Varejista de Jornais e Revistas RS 43.961,48 RS 571.499,24
Comércio Varejista de Livros RS 412.662,04 RS 5.364.606,52
Comércio Varejista de Objetos de Arte RS 6.282,37 R$ 81.670,81
Comércio varejista de suvenires, bijuterias e artesanatos RS 481.112,57 RS 6.254.463,41
Consultoria em Publicidade R$ 1.000,00 RS 13.000,00
Ensino de Danc¢a RS 1.986,44 RS 25.823,72
Estudios Cinematograficos R$ 1.110,00 RS 14.430,00
Exploracéo de Jogos de Sinuca, Bilhar e Similares R$ 1.031,50 RS 13.409,50
Gestio de Espacos para Artes Cénicas, Espeticulos e Outras Atividades
Artisticas R$ 55.765,23 RS 724.947,99
Hotéis RS 2.105.292,91 RS 27.368.807,83
Impressio de Livros, Revistas e Outras Publicacdes Periddicas RS 876.288,00 R$ 11.391.744,00
Impressio de Material para Uso Publicitario RS 550.029,19 R$ 7.150.379,47
Operadores Turisticos RS 31.435,56 RS 408.662,28
Outras Atividades de Publicidade nio Especificadas Anteriormente RS 60.762,30 R$ 789.909,90
Outras Atividades de Recreacio e Lazer ndo Especificadas Anteriormente RS 136.972,31 RS 1.780.640,03
Parques de Diversio e Parques Tematicos R$ 97.025,69 R$ 1.261.333,97
Producio de Filmes para Publicidade RS 21.833,89 RS 283.840,57
Produgio Musical RS 29.284,57 RS 380.699.41
Reproducio de Video em Qualquer Suporte R$ 4.500,00 R$ 58.500,00
Servicos de Acabamentos Graficos, Exceto Encadernacio e Plastificacio RS 75.877,43 RS 986.406,59
Servicos de Encadernacio e Plastificacio R$ 13.179,01 R$ 171.327,13
Servicos de Organizaciio de Feiras, Congressos, Exposicdes e Festas RS 255.986,81 RS 3.327.828,53




Servicos de Pré-Impressio

R$ 106.875,49

R$ 1.389.381,37

Servicos de Traducio, Interpretacio e Similares

RS 21.864,60

RS 284.239,80

TOTAL MENSAL

R$ 10.007.916,75
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TOTAL ANUAL _
Fonte: Elaborado pelo autor.

R$ 130.102.917,75

Na tabela abaixo temos o calculo da média salarial mensal por atividade
IBGE. Como as
disponibilizadas pelo banco de dados da RAIS s&o referentes ao ano de 2021, o

econbmica do cluster no nivel subclasse do informacdes
salario minimo utilizado no célculo foi o vigente nesse ano no valor de R$ 1.100,00.

Tabela 3.7 — Média salarial por atividade econémica.

SALARIO MASSA
ATIVIDADES ECONOMICAS - CNAE 2.0 - NIVEL SUBCLASSE | MEDIO EM SALARIAL
SM (*) MENSAL

Agéncias de Publicidade 3,10 R$ 300.060,79
Agéncias de Viagens 2,52 R$ 671.849,98
Aluguel de Equipamentos Recreativos e Esportivos 1,46 RS 25.644,30
Apart-Hotéis 0,91 R$ 49.819,05
Artes Cénicas, Espetaculos e Atividades Complementares nio Especificados

Anteriormente 22,82 R$ 276.163,32
Atividades de Exibi¢io Cinematografica 1,96 R$ 139.973,00
Atividades de Gravacio de Som e de Edicio de Musica R$ 0,00
Atividades de organizacgdes associativas ligadas a cultura e a arte 0,42 R$ 148.439,73
Atividades de Produciio Cinematografica, de Videos e de Programas de

Televisdo ndo Especificadas Anteriormente 0,63 R$ 33.143,92
Atividades de Radio 2,86 R$ 663.018,71
Atividades de Sonorizaciio e de Iluminacio 4,95 R$ 32.662,60
Atividades de Televisao Aberta 2,86 R$ 1.584.631,27
Atividades Paisagisticas 1,04 R$ 95.280,25
Casas de Festas e Eventos 1,50 RS 72.744,34
Clubes Sociais, Esportivos e Similares 1,36 R$ 243.051,72
Comércio Atacadista de Livros, Jornais e Qutras Publicagdes 14,76 R$ 275.984,38
Comércio Varejista de Artigos Fotograficos e para Filmagem 3,03 R$ 3.330,00
Comércio Varejista de Jornais e Revistas 3,33 R$ 43.961,48
Comércio Varejista de Livros 1,66 R$ 412.662,04
Comércio Varejista de Objetos de Arte 1,43 RS 6.282,37
Comérecio varejista de suvenires, bijuterias e artesanatos 1,46 R$ 481.112,57
Consultoria em Publicidade 0,03 R$ 1.000,00
Ensino de Danca 1,81 RS 1.986,44
Estudios Cinematograficos 1,01 R$ 1.110,00
Exploracio de Jogos de Sinuca, Bilhar e Similares 0,94 R$ 1.031,50
Gestio de Espacos para Artes Cénicas, Espeticulos e Outras Atividades

Artisticas 1,21 R$ 55.765,23
Hotéis 1,34 R$2.105.292,91
Impressio de Livros, Revistas e Qutras Publicacdes Periddicas 3,21 R$ 876.288,00
Impressio de Material para Uso Publicitario 1,65 R$ 550.029,19
Operadores Turisticos 1,19 R$ 31.435,56
Outras Atividades de Publicidade nio Especificadas Anteriormente 2,12 R$ 60.762,30
Outras Atividades de Recreacio e Lazer ndo Especificadas Anteriormente 1,52 R$ 136.972,31
Parques de Diversio e Parques Tematicos 1,63 R$ 97.025,69
Produciio de Filmes para Publicidade 0,74 R$ 21.833,89
Produc¢io Musical 2,96 R$ 29.284,57
Reproducio de Video em Qualquer Suporte 4,09 RS 4.500,00
Servicos de Acabamentos Graficos, Exceto Encadernacio e Plastificacio 1,97 RS 75.877,43
Servicos de Encadernacio e Plastificacio 0,92 R$ 13.179,01
Servicos de Organizaciio de Feiras, Congressos, Exposicdes e Festas 1,03 R$ 255.986,81
Servi¢os de Pré-Impressio 1,70 R$ 106.875,49
Servicos de Traducio, Interpretacio e Similares 0,27 RS 21.864,60

MEDIA SALARIAL EM SALARIOS MINIMOS 2,63

(*) — Salario Minimo

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Segue abaixo formula utilizada para o calculo da média salarial calculada em

salario minimo.

Dados: Ms = Média salarial
ms = Massa salarial da atividade econémica
qv = quantidade de vinculos ativos
sm = valor do salario minimo vigente

3.3.2.4 Quantidade de vinculos por faixa de renda

Segundo Ferreira (2021), esse € um dos indicadores mais importantes do
levantamento, uma vez que, ele permite juntamente com a massa salarial calcular a
arrecadacéo fiscal gerada sobre a renda dessa massa de empregos gerados pela
atividade produtiva no cluster. Segundo o autor, os tributos arrecadados das faixas
salariais, como o Imposto sobre a Renda de Pessoa Fisica — IRPF e a relagado de
renda e consumo, sado elementos importantes na elaboracdo do fluxo de caixa do
projeto proposto para o empreendimento.

E possivel levantar esse indicador dentro do banco de dados da RAIS que
disponibiliza a quantidade de vinculos dentro de cada faixa salarial estabelecida pela
plataforma. Essas faixas utilizam como valor referéncia o salario minimo, a saber: Até
0,5 SM, de 0,51 a 1,00 SM, de 1,01 a 1,5SM, de 1,51 a 2,00 SM, de 2,01 a 3,00 SM,
de 3,01 a 4,00 SM, de 4,01 a 5,00 SM, de 5,01 a 7,00 SM, de 7,01 a 10,00 SM, de
10,01 a 15,00 SM, de 15,01 a 20,00 SM, mais de 20,00 SM e os ndo classificados.

Cabe ressaltar que para os calculos de arrecadac¢ao da contribuicdo do Instituto
Nacional do Seguro Social — INSS e do imposto sobre a renda de pessoas fisicas —
IRPF, sdo utilizadas outras tabelas que possuem outras faixas de valores referéncia.
Por isso, foi feito a adequacgao das faixas salarias do banco de dados da RAIS nas do
INSS e IRPF, conforme tabela a seguir.
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Tabela 3.8 — Faixa de renda por tabela de referéncia.

FAIXAS DE
RENDAS -
TABELA DE FAIXAS SALARIAS
REFERENCIA
DERS | DERS
FAIXA DE
) DE RS 1.903,98 A | 2.826,66 | 3.751,06
RENDA- | Até RS 1.903,98 ACIMA DE RS 4.664,68
Ror éRS ' RS 2.826,65 ARS ARS 3 '
3.751,05 | 4.664,68
FAIXA Até RS 12?)(? f)l zggsR 39 De RS 3.305,23 até R$
RﬁmSD: * | 1.100,00 | atéR$ até RS 6.433,57 Acima de RS 6.433,57
2.203,48 | 3.305,22
0,51 | 1,01 1,51 501 | 7%t 10,01 | 15,01 | mals
FAIXA DE B il el ' a : ' NAO
RENDA ATE a a a 2,01a 3,01a 4,01a a 100 a a DE CLASSIFIC
CAlS 050 1,00 15 |2,00| 300SM |4,00SM |500SM | 7,00~ | 1500 | 20,00 | 2000 | ~,
SM | sM | sm SM | oy | SM | M | sm
TOTAL DE
ViNCULOS 2883 1295 198 97 75 70 533
POR FAIXA

Fonte: Elaborado pelo autor

3.3.3 Calculo dos efeitos multiplicadores fiscais da cadeia de valor cultural

Nesse topico sera feito a consolidacdo dos calculos da arrecadacgao fiscal
produzida pela cadeia de valor cultural. Esses calculos foram feitos a partir dos
indicadores econémicos selecionados pela pesquisa, extraidos do banco de dados da
RAIS, e de acordo com o regime tributario vigente no pais.

Veremos a seguir, que os tributos arrecadados incidem tanto sobre faturamento
dessas empresas do cluster, quanto sobre a massa salarial gerada pela forga de
producdo dos vinculos empregaticios. Conforme Aragéo et al., (2014), a implantagao
de projetos de desenvolvimento em infraestrutura gera efeitos que impactam
diretamente na arrecadacao fiscal e que servirdo de fundamento na analise da
viabilidade e sustentabilidade do empreendimento. De acordo com o autor, esses

efeitos sao classificados como, diretos, indiretos e induzidos.

3.3.3.1 Efeitos Diretos

Os efeitos diretos que foram considerados para compor o calculo foram os
impostos incidentes sobre a atividade econdmica, a saber, sobre o faturamento das
empresas que compde o cluster analisado.

De acordo com o cédigo tributario brasileiro, as empresas podem optar por

quatros regimes de tributarios, a saber, Microempreendedor Individual — criado em
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2008 com o objetivo de diminuir os niveis de informalidade no pais é caracterizado
por se apresentar de forma menos burocratica tendo regras diferenciadas no calculo
tributario e sé pode ser optada por colaborador individual e com faturamento anual até
R$ 81.000,00; Simples Nacional — criado em 2005 com o objetivo de simplificar a
tributacdo sobre micro e pequenas empresas com a possibilidade de recolher varios
impostos uma unica guia(DAS) e s6 pode ser optada por empresa com faturamento
bruto maximo de R$ 4,8 milhdes; Lucro Presumido — em que a tributagdo é realizada
a partir de uma estimativa de lucro de empresas que possuem faturamento entre R$
4 milhdes e R$ 78 milhdes; e Lucro Real — em que a tributagdo é realizada com base
no faturamento real do negdcio que pode ser calculada mensal, trimestral, ou
anualmente(esse calculo consiste em subtrair os custos e despesas da receita e
aplicar as aliquotas dos impostos devidos sobre o lucro) e é obrigatéria para as
empresas que faturam mais de R$ 78 milhdes ao ano. Cada regime possuiu um
conjunto de leis que regulamentam a atividade tributaria da empresa e quais os
impostos, taxas, contribuicdes e suas respectivas aliquotas que deverao ser aplicadas
no calculo de arrecadacao tributaria.

De acordo com o Portal Contabilizei (2022), o calculo do Simples Nacional é
realizado de acordo com a receita bruta anual da empresa bem como da aliquota e
da parcela dedutivel que estdo indicadas nas tabelas do Simples Nacional. Apos esse
calculo das deducdes € possivel encontrar as aliquotas efetivas que seréo aplicadas.

Ainda segundo o Portal, no regime de Lucro Presumido a empresa faz a
apuracao simplificada do IRPJ e da CSLL. De acordo com a Receita Federal uma
porcentagem do faturamento é o lucro e em cima dessa presungao é calculado o
recolhimento dos impostos. As aliquotas de imposto do regime vao de 1,6% até 32%.
Além do IRPJ e do CSLL, que séo recolhidos trimestralmente, existem os impostos
recolhidos mensalmente, a saber: o Imposto Sobre Servigos (ISS) que variam de 2,5
a 5% de acordo com a legislagdo de cada municipio; o PIS com aliquota de 0,65% e
a COFINS com aliquota de 3%.

O banco de dados da RAIS né&o classifica as empresas por regime de
tributacdo, apenas por porte do estabelecimento, uma vez que nao € possivel
identificar o faturamento real das empresas. Como existe uma correlagéo entre porte
da empresa e faturamento, de acordo com a legislagdo tributaria brasileira, e se
tratando de uma pesquisa conservadora, as empresas do cluster foram classificadas
por regime tributario do Simples Nacional e do Lucro Presumido, considerando o
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faturamento minimo que essas empresas podem ter para serem enquadradas em tais

regimes conforme tabela abaixo.

Tabela 3.9 — Regime de tributag&o por faturamento.

MENOR FAIXA DE
PORTE DAS EMPRESAS FATURAMENTO
ANUAL

MICRO EMPRESAS - ME R$ 180.000,00 SIMPLES NACIONAL 4%

EMPRESA DE PEQUENO o
PORTE - EPP R$ 360.000,00 SIMPLES NACIONAL 7,3%

MEDIO PORTE RS 4.800.000,00 LUCRO PRESUMIDO 16,33%
GRANDE PORTE R$ 4.800.000,00 LUCRO PRESUMIDO 16,33%

Fonte: Elaborado pelo autor

REGIME DE ALIQUOTAS SOBRE
TRIBUTACAO REGIME TRIBUTARIO

Na tabela 4.11, foi feito a consolidagao dos calculos de arrecadacgao fiscal anual
sobre as empresas do cluster considerando o regime fiscal e suas respectivas
aliquotas, bem como a quantidade de estabelecimentos classificados por porte
extraida do banco de dados da RAIS. Os impostos calculados sobre o faturamento
das empresas foram, o Imposto de Renda sobre Pessoa Juridica — IRPJ (Federal), o
Imposto Cobrado sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos — ICMS (Estadual) e o
Imposto Sobre Servigo — ISS (Municipal). No entanto, foram excluidos do calculo o
PIS — Programa de Integracao Social, COFINS — Contribuicdo para o Financiamento
da Seguridade Social e CSLL — Contribuigdo sobre o Lucro Liquido, pois se tratam de
contribuigdes, ou seja, s&o valores arrecadados que sdo destinados a entidades,
areas e atividades especificas e ndo podem ser utilizadas livremente pelo governo.
De acordo com o Cddigo Tributario Nacional — CTN, eles se dividem em sociais,

gerais, sobre o dominio econdmico e sobre categorias profissionais.

3.3.3.1.1 Arrecadacao tributaria das empresas optantes do Simples Nacional

Como dito no paragrafo anterior, o calculo do IRPJ é recolhido trimestralmente
e para empresas optantes do Simples é levado em consideragao as tabelas de
deducdes disponivel no portal da Receita Federal. Sdo cinco anexos com suas
respectivas tabelas: Anexo | — comércio, Anexo Il — industria e Anexo lll, IV e V para
prestadores de servigo. A tabela de tributacdo minima € a do comércio e por isso foi
a escolhida para o levantamento conforme pode ser verificado nas tabelas 3.10 e 3.11.
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Segue abaixo formula utilizada para o calculo do IRPJ sobre o faturamento das
empresas.
IRP] = ((rb*xan) —d) = prt*n

Dados: rb = Receita bruta
an = Aliquota nominal
d = Dedugéo
prt = Percentual de reparticdo do tributo
n = Numero de empresas

As empresas optantes pelo Simples também sao contribuintes do ICMS que é
o imposto gerado sobre a circulagdo de mercadorias. Na tabela 3.10 é possivel
verificar qual o percentual da aliquota da reparticdo a ser aplicado de acordo com o
faturamento da empresa.
Segue abaixo formula utilizada para o calculo do ICMS sobre o faturamento das
empresas.
ICMS = ((rbxan) —d) x prt*n

Dados: rb = Receita bruta
an = Aliquota nominal
d = Dedugéo
prt = Percentual de reparticdo do tributo
n = Numero de empresas

Quanto ao ISS calculado, segundo o Portal Contabilizei (2022), a aliquota de
retengcdo do imposto para empresas do Simples Nacional varia entre 2% e 5%. De
acordo com a Lei Complementar 116/2003, o ISS é de competéncia dos municipios e
do Distrito Federal e tem como fato gerador a prestagao de servigos, ele incide ainda
sobre os servicos prestados mediante a utilizacdo de bens e servigos publicos
explorados economicamente mediante autorizacédo, permissao ou concessio, com o
pagamento de tarifa, pre¢co ou pedagio pelo usuario final do servigo.

De acordo com a Leis Complementares n°® 53/2008 da cidade de Jo&o Pessoa,
n°10/2008 da cidade de Santa Rita, n° 02/2015 da cidade de Bayeux e n°02/1997 da
cidade de Cabedelo foi estabelecido o percentual de 5% sobre o faturamento.
Portanto, esse percentual de aliquota foi o utilizado no levantamento da pesquisa.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo do ISS sobre o faturamento das
empresas.

ISS = (rb*xa)*n

Dados: rb = Receita bruta
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a = Aliquota
n = Numero de empresas

Abaixo, seguem as tabelas de referéncia que foram utilizadas no calculo da
arrecadacéo tributaria das empresas do cluster que sdo optantes do regime Simples

Nacional.

Tabela 3.10 — Aliquotas de tributacdo do Simples Nacional — Anexo |.

Faixas Receita bruta em 12 meses Aliquota Nominal Vel eRe MEL(E
(em R$) R$)

1* Faixa Até 180.000,00 4,00% -

2% Faixa De 180.000,01 a 360.000,00 7,30% 5.940,00

3% Faixa De 360.000,01 a 720.000,00 9,50% 13.860,00

4? Faixa De 720.000,01 a 1.800.000,00 10,70% 22.500,00

5% Faixa De 1.800.000,01 a 3.600.000,00 14,30% 87.300,00

6° Faixa De 3.600.000,01 a 4.800.000,00 19,00% 378.000,00

Fonte: Receita Federal, 2021.

Tabela 3.11 — Percentual de reparticao dos tributos — Anexo .

Faixas IRPJ CSLL COFINS PIS CPP ICMS
1? Faixa 5,5% 3,5% 12,74% 2,76% 41,50% 34,00%
2" Faixa 5,5% 3,5% 12,74% 2,76% 41,50% 34,00%
3* Faixa 5,5% 3,5% 12,74% 2,76% 42,00% 33,50%
4" Faixa 5,5% 3,5% 12,74% 2,76% 42,00% 33,50%
5* Faixa 5,5% 3,5% 12,74% 2,76% 42,00% 33,50%
6" Faixa 13,5% 10,00% 12,74% 6,13% 42,10% -

Fonte: Receita Federal, 2021.

3.3.3.1.2 Arrecadacao tributaria das empresas optantes do Lucro Presumido

O calculo da arrecadacao dos impostos tributados sobre o faturamento das
empresas optantes pelo lucro presumido considerou o IRPJ, o ICMS e o ISS. Se no
Simples Nacional é possivel fazer a apuragao e o recolhimento de oito impostos de
maneira unificada, no Lucro Presumido sera necessario recolher os impostos
separadamente.

Nesse regime, o IRPJ, da mesma forma como ocorre com as empresas
optantes pelo simples, é apurado trimestralmente de acordo com a Lei 9340/1996.
Para calcula-lo é preciso fazer a aplicagado de uma aliquota sobre o faturamento bruto
e apos isso fazer uma presuncdo do lucro obtido no periodo. As aliquotas de
presuncao, de acordo com a Lei n® 9249/1995, sao definidas por uma tabela e variam
de 1,60% a 32% de acordo com a atividade econémica da empresa. E sobre essa
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aliquota de presuncao é aplicado o percentual geral de 15% para o calculo do valor
devido do imposto.

De acordo com o Portal da Receita Federal, baseando-se na Lei n® 9249/1995,
o Lucro Presumido, de um modo geral, & determinado mediante a aplicagdo de um
percentual de presuncao de 8% sobre o valor da receita bruta mensal. Existem outros
percentuais para atividades especificas, mas esse foi o percentual utilizado pela
pesquisa no calculo da arrecadacao do IRPJ.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo do IRPJ sobre o faturamento das
empresas.

((rb * ap) * a)
rb

IRP]=< >*rb*n

Dados: rb = Receita bruta
ap = Aliquota de presungéo
a = Aliquota geral
n = Numero de empresas

Para o calculo do ICMS, foi levado em consideragéo a legislagdo tributaria do
Estado da Paraiba. De acordo com o decreto n°36213/2015, nas operagdes e
prestacdes internas e na importagcdo de bens e mercadorias do exterior sera aplicado
a aliquota de 18%.

Segue abaixo férmula utilizada para o calculo do ICMS sobre o faturamento das
empresas.

ICMS = (rb*a)*n

Dados: rb = Receita bruta
a = Aliquota
n = Numero de empresas

Quanto ao ISS, da mesma forma como ocorre na tributacdo sobre as empresas
optantes pelo Simples Nacional, nesse regime o calculo também é feito de acordo
com as leis complementares de cada municipio. Portanto, a aliquota utilizada foi de
5% sobre o faturamento.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo do ISS sobre o faturamento das
empresas.

ISS = (rb*xa)*n

Dados: rb = Receita bruta
a = Aliquota
n = Numero de empresas
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3.3.3.1.3 Consolidagao do calculo dos efeitos diretos

Conforme a tabela abaixo, a soma do faturamento minimo de todas as
empresas que compdem a cadeia de valor cultural nas cidades que margeiam a linha
férrea da CBTU Joao Pessoa, cerca de quinhentas e sessenta e sete em presas gira
em torno de R$ 189,3 milhdes com uma arrecadacao fiscal dividida em tributos
federais, estaduais e municipais considerados no calculo dos efeitos diretos, na ordem
de R$ 25,3 milhdes.

Tabela 3.12 — Calculo da arrecadacéo tributaria anual

o o 2
w = <
(%) L w
— o a0 o = O :
wg 5| 2E w |82 |L,8E| » |[E E 2 o
< g g XE_: Dls w D OOE g w E 9082
0 g a s < w g wa| kv = w @ s gz
w I3 = | hwn o b frali—a)
Ew 2 -2 25 SE|logdg| 2 |[22% €2 <2
c x| W € £ Z o2 oF|lekEx| O |EQ«= o=v 2
O & w 0> < w 2 SW I s25 5 o> oS4 <
asS o ZE x X g2 | a8kl T |5 E <
] I u < = S5 8« g & > Z
2 S w = O o w R w
< WU 2 =
= = <
ISS 5,00% | 5,00% R$ 4.068.000,00
ME | 452 | R$180.000,00 | MPLES 49
R NACIONAL ° ICMS | 33,50% | 1,36% R$ 1.106.496,00
IRP) | 550% | 0,22% R$ 178.992,00
ISS 5,00% | 5,00% R$ 1.800.000,00
EPP | 100 | R$360.000,00 | IMPLES | g gy,
. 0, 0,
4 NACIONAL 270 |CMS 34,0()%) 1,92/) R$691.560,00
IRP) | 550% | 0,31% R$ 111.870,00
; ICMS | 18,00% | 18,00% R$ 6.912.000,00
R LUCRO .
MP | 8 | 4800.000,00 | PRESUMIDO | 1©:33% | IRPI | 8,00% | 1,2% R$ 460.800,00
ISS 5,00% | 5,00% R$ 1.920.000,00
; ICMS | 18,00% | 18,00% R$ 6.048.000,00
R LUCRO .
GP |7 | 480000000 | PRESUMIDO | 1&33% | IRPY | 8,00% | 1,2% R$ 403.200,00
ISS 5,00% | 5,00% R$ 1.680.000,00
TOTAL DA ARRECADAGAO
R$ 25.380.918,00
FISCAL ANUAL > !

(*) ME — Microempresas; EPP — Empresas de pequeno porte; MP — Médio porte; GP — Grande porte.
Fonte: Elaborado pelo Autor

3.3.3.2 Efeitos Indiretos

Os efeitos indiretos compreendem os efeitos multiplicadores na cadeia

produtiva. De acordo com Bracarense (2017), contabilizam-se como efeitos indiretos
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os impostos relacionados a geragao de empregos e que sdo tributados sobre a massa
salarial, tais como o IRPF — Imposto de Renda sobre a Pessoa Fisica.

Segundo a autora, para o calculo do IRPF é necessario estimar o numero de
empregos gerados e a massa salarial distribuidos por faixa de renda bem como adotar
um valor de salario médio correspondente a média dos extremos. Além do mais se a
ultima faixa apresentar valores muitos distintos, o ideal € que se use duas subfaixas.

Na tabela que trata do indicador econédmico quantidade de vinculo por faixa de
renda, € possivel calcular a distribuicdo dos vinculos por faixa de renda e com isso
proceder com os calculos de arrecadacao tributaria sobre a renda dessa massa
trabalhadora. Cabe ressaltar que esse numero de vinculos e sua faixa salarial pode

ser extraido do banco de dados da RAIS — Vinculos.

Tabela 3.13 — Arrecadagao do IRPF por faixa salarial.

A PARCELA | PARCELA
s :I:L\AI)I;‘IAAL S&IE?)IT(I)O QUANT. |ALIQUOTA A A IRPF IRRF RETIDO NA
IRPF (R$ RS ViNCULOS IRPF DEDUZIR | DEDUZIR | RECOLHIDO FONTE
(R$) (R$) DO IRRF INSS
Até
1.903,98 1.501,99 3416 - - - - -
De
1.903,99
até
2.826,65 2.365,32 1295 7,5% RS 142,80 | RS 268,17 RS 14,49 18.759,85
De
2.826,66
até
3.751,05 3.288,86 198 15% RS 354,80 | RS 311,73 R$ 91,77 18.170,22
De
3.751,06
até
4.664,68 4.207,87 97 22,5% RS 636,13 | RS 440,39 RS 211,55 20.520,60
Acima de
4.664,68 6.600,00 75 27,5% RS 869,36 | RS 705,44 RS 751,64 56.373,33
Acima de
4.664,68 14.850,00 70 27,5% RS 869,36 | RS 705,44 RS 3.020,39 211.427,61
TOTAL MENSAL ARRECADADO - IRPF RS 325.251,62
TOTAL ANUAL ARRECADAADO - IRPF RS 4.228.271,01

Fonte: Elaborado pelo autor.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo do IRPF sobre a renda gerada a

partir dos vinculos empregaticios.
IRPF = (((sb —di)*a) - pdi) M

Dados: sb = Salario bruto
di = Deducédo INSS
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a = Aliquota IRPF
pdi = Parcela a deduzir IRPF
n = Numero de vinculos

Como pode ser verificado na tabela acima, o resultado da arrecadacao
tributaria anual, IRPF, sobre a renda da massa trabalhadora gerada pelas empresas

do cluster foi de R$ 4,2 milhdes.

3.3.3.3 Efeitos Induzidos

Conforme Bracarense (2017), os efeitos induzidos resultam da relagdo entre
renda e despesa de cada classe de renda de acordo com o padrao de consumo das
familias brasileiras. Ou seja, “correspondem aos efeitos derivados do poder de compra
da mao de obra contratada, que aumenta o consumo e assim a demanda nas
respectivas cadeias de suprimento” (p.130).

De acordo com Ferreira (2021) esses dados citados pela autora podem ser
extraidos da POF — Pesquisa de Orcamentos Familiares do IBGE e através desse
banco de dados é possivel inferir as despesas de consumo por faixa de renda com
alimentagao, transporte habitagdo, entre outras categorias. Segundo o autor, a partir
disso calcula-se a relagdo despesa/renda e a porcentagem média de despesa de cada
categoria para cada faixa de renda a partir de um salario médio.

Para a analise dos tributos arrecadados sobre a relacdo despesa/renda da
massa salarial gerada pelos vinculos empregaticios da cadeia de valor cultural nas
cidades selecionadas pela pesquisa, foram consideradas as mais expressivas e de
maior impacto sobre a renda dessas familias, a saber, alimentacdo, habitagdo e
transporte conforme pode ser verificado na tabela abaixo.

Tabela 3.14 — Percentual de despesas com alimentacao, habitacdo e transporte por

faixa salarial e a aliquota média de impostos incidentes sobre as despesas.

SALARIO FAIXA % DESPESAS | % DESPESAS | % DESPESAS
MEDIO SALARIAL | DESPESAS/RENDA oM COM com
IBGE(*) ALIMENTAGAO | HABITACAO | TRANSPORTE
FAIXA 1: ATE 100% 22% 39% 8%
R$ 1.501,99 | R$ 1.908,00
FAIXA 2: DE
R$ 1.908,00 A 99% 19% 37% 10%
R$ 2.365,32 | R$2.862,00




RS 3.288,86

RS 4.207,87

FAIXA 3: DE
RS 2.862,00 A
RS 5.724,00

98%

17% 32%

12%

RS 6.600,00

FAIXA 4: RS
5.724,00 ARS
9.540,00

83%

14% 28%

14%

RS 14.850,00

FAIXA 5: DE
RS 9.540,00 A
RS 14.310,00

78%

12% 27%

13%

MEDIA DOS IMPOSTOS QUE
INCIDEM SOBRE AS CATEGORIAS
DE DESPESAS: ICMS, IPI, ISS.

18% 27%

24%

Fonte: Elaboragéo propria a partir de Ferreira (2021).
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(*)As demais faixas do IBGE nao foram consideradas pois ultrapassam os valores maximos recebidos

de salario no levantamento feito.

Segundo Ferreira (2021), o percentual das aliquotas dos impostos aplicadas

sobre essas categorias de despesas € calculado como uma média das tributagdes
(ICMS, IPI, ISS, PIS/ICOFINS) sobre os produtos relacionados a cada categoria de
acordo com os dados do Instituto Brasileiro de Planejamento e Tributacdo — IBPT
(2015). O PIS/COFINS foi desconsiderado do calculo por se tratarem de contribuigbes
com destinagc&o da arrecadacgao ja pré-determinada em lei.

O salario médio utilizado na tabela acima tomou como referéncia a mesma
metodologia utilizada no calculo da tributagdo do IRPF, ou seja, adotou um valor de
salario médio correspondente a média dos extremos e usou duas subfaixas para
apresentar a ultima faixa que possui valores muitos distintos.

Na tabela abaixo foi possivel realizar o calculo da tributacdo sobre as despesas
da massa salarial gerada partir dos vinculos empregaticios das empresas da cadeia
de valor cultural nas cidades que margeiam a linha férrea da CBTU Jodo Pessoa.

Tabela 3.15 — Calculo da arrecadacado dos impostos sobre as despesas de acordo

com a faixa salarial.

o | aumeono | SARAERC MU | AReAcHo un | Ao

ALIMENTACAO HABITACAO TRANSPORTE

RS 1.501,99 3416 RS 2.438.155,13 RS 6.483.276,15 RS 1.182.135,82
RS 2.365,32 1295 RS 1.257.091,89 RS 3.672.031,57 RS 882.169,75
RS 3.288,86 198 RS 239.118,18 RS 675.157,20 RS 225.052,40
RS 4.207,87 97 RS 149.877,60 RS 423.183,80 RS 141.061,27
RS 6.600,00 75 RS 149.688,00 RS 449.064,00 RS 199.584,00
RS 14.850,00 70 RS 269.438,40 RS 909.354,60 RS 389.188,80

RS 4.503.369,20 RS 12.612.067,33 RS 3.019.192,04




83

Fonte: Elaborado pelo autor.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo da arrecadagao tributaria sobre
as despesas.
Efeitos induzidos = ((sm * qtv) = pd) * a

Dados: sm = Salario médio
gtv = Quantidade de vinculos
pd = Percentual da despesa
a = Aliquota média dos impostos

Conforme pode ser verificado na tabela acima, o resultado da arrecadagao
anual sobre as despesas foi de R$ 20,1 milhdes.

3.3.3.4 Consolidacao dos calculos dos efeitos sobre a cadeia de valor cultural

Nesse item foi realizado a consolidacdo dos calculos dos efeitos diretos,
indiretos e induzidos da arrecadacéao tributaria sobre a cadeia de valor cultural nas
cidades de Joao Pessoa, Cabedelo, Santa Rita e Bayeux, ou seja, a arrecadagéo
sobre o faturamento das empresas do cluster, sobre a renda e sobre as despesas da
massa salarial gerada pelos vinculos empregaticios.

Conforme a tabela abaixo, o valor fiscal anual estimado da cadeia foi de R$
49,7 milhoes.

Tabela 3.16 — Quadro resumo do calculo dos efeitos diretos, indiretos e induzidos.

- IMPOSTOS
EFEITOS CLD’?:'EFF':G%’:O CONSIDERADOS ALIQUOTAS VALOR FISCAL ESTIMADO
NO CALCULO
TOTAL RS 25.380.918,00
TRIBUTAGCOES ISS 5% RS 9.468.000,00
DIRETOS SOBRE O IRPJ ENTRE 0,22% E 1,2% RS 1.154.862,00
FATURAMENTO L0 = e D 2700
DAS EMPRESAS ICMS ENTRE 1,36% E 18% R$ 14.758.056,00
TOTAL RS 4.228.271,01
7,5% RS 243.878,04
IRPF - IMPOSTO DE
INDIRETOS 15%
RENDA DE PESSOA IRPF ° RS 236.212,88
FiSICA 22,5% RS 266.767,82
27,5% RS 3.481.412,27
INDUZIDOS TOTAL RS 20.134.628,56
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DESPESAS C(BNI 18%
ALIMENTACAO ICMS, IPI E ISS RS 4.503.369,20

DESPESAS EOM 27%
HABITACAO ICMS, IPI E ISS RS 12.612.067,33

DESPESAS COM 24%
TRANSPORTE ICMS, IPI E ISS RS 3.019.192,04
TOTAL ANUAL DA ARRECADACAO SOBRE OS EFEITOS R$ 49.743.817,57

Fonte: Elaborado pelo autor.
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4 ESTUDO DE CASO DA CBTU JOAO PESSOA

4.1 APRESENTACAO DO PROCESSO DE DESENVOLVIMENTO DO PROJETO

Nesse topico faremos a aplicagdo empirica dos conceitos de Engenharia
territorial e cadeias de valor abordados nos capitulos anteriores com o objetivo de
propor um conjunto de estratégias que possam subsidiar a montagem de um
programa territorial de desenvolvimento local para a ferrovia deficitaria da CBTU Joao
Pessoa. O intuito € que esse programa sirva como suporte a uma concessao capaz
de garantir o equilibrio fiscal dessa infraestrutura, proporcionando crescimento
econdmico local, mais emprego e renda.

Cabe ressaltar que dado as limitacbes da pesquisa realizada, nao se pretende
aqui fornecer um estudo técnico para a licitacdo de uma ferrovia, mas apresentar
elementos, com base nos dados levantados da empresa e nos conceitos da teoria
discutida no decorrer do trabalho, as contribuicbes que o modelo proposto pode ter

numa futura concessao.

4.2 FLUXOGRAMA GERAL DO CALCULO DO PROJETO

Dado a complexidade dos calculos feitos e no intuito de facilitar a compreensao

do caminho feito nessa analise do cenario alternativo, montou-se o fluxograma abaixo.

Figura 4.1 — Fluxograma dos calculos para analise financeira e fiscal do projeto.
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Fonte: Adaptado de Bracarense (2017).
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4.3 ESPECIFICAGAO E CALCULO DOS CUSTOS E RECEITAS DO PROJETO

4.3.1 Custos

Os custos considerados na planilha de calculo se basearam nos valores
fornecidos pela DRE da empresa e foram divididos em despesas operacionais,
pessoal e encargos, impostos e contribui¢des e depreciagao.

Com o objetivo de simplificar os calculos, sendo uma pesquisa de caracteristica
conservadora e tendo em vista a indisponibilidade de alguns dados financeiros da
empresa, adotou-se que a taxa de desconto/custo de capital vai ser préxima a taxa
basica de juros — Selic, que em dezembro de 2022 foi de 13,75%.

Como pode ser observado na tabela que traz os numeros da DRE da empresa
em Jodo Pessoa, as despesas com pessoal é a categoria mais representativa. Para
uma melhor mensuracdo do impacto dessa despesa ao longo do contrato, esse
trabalho tomou como referéncia o estudo de outorga de concess&o do transporte
ferroviario de Belo Horizonte — CBTU/MG — Avaliagcdo Econdmico-Financeira da
Concesséao elaborado pelo Banco Nacional de desenvolvimento Econdmico e Social
— BNDES.

Nesse estudo apresentado pelo BNDES, a categoria de pessoal foi dividida em
4 subcategorias: a) diretoria — responsavel pelo gerenciamento geral da empresa; b)
implantagdo — responsavel pela implantagcdo dos novos investimentos que serdo
feitos, como construcdo de novas estagdes, atualizacdo das maquinas e
equipamentos, entre outros; c) operagédo — responsavel por toda a parte operacional
(controle de trafego, operacéo nas estagdes e operagao dos trens); e d) manutengao
— responsavel pelo reestabelecimento, acompanhamento, controle e planejamento
dos ativos presentes na empresa. A partir dessa divisao, foram estabelecidas as
funcdes necessarias para a gestdo de cada uma delas e foi estimado um quantitativo
e depois o salario-base para cada funcao. Foram utilizadas como referéncias a tabela
de vencimento basico para classe e niveis dos cargos da CBTU.

De igual modo, esse trabalho dividiu a categoria de pessoal em 4 subcategorias
e estimou a quantidade de funcionarios e os custos com remuneragao a partir da
tabela salarial da propria CBTU apresentada no Acordo Coletivo de Trabalho de
2022/2023. Para tanto foi utilizado como referéncia, além desse estudo técnico citado
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no paragrafo anterior, o quantitativo atual de funcionarios da Superintendéncia de
Jodo Pessoa.

De acordo com organograma atual CBTU-JOP, a empresa esta dividida em:
superintendéncia, trés geréncias — financeiro(GIAFI), operacional(GIOPE) e
planejamento e engenharia(GIPEN) e nove coordenagdes — comunicagdo e
marketing(COMAK), licitagdo e compras(COLIC), juridico(COJUR), recursos
humanos(COREH), administracdo e finangas(COAFI), planejamento(COPLA),
acompanhamento e controle de obras(COACO).

Tabela 4.1 — Tabela de remuneragdo basica dos funcionarios da CBTU (ACT-
2022/2023).

FUNCAO SALARIO-BASE FONTE
SUPERINTENDENTE REGIONAL 19.342,97 CBTU
GERENTE OPERACIONAL /TECNICO 13.313,10 CBTU
COORDENADOR
OPERACIONAL/TECNICO 11.532,16 CBTU
ANALISTA TECNICO 10.908,00 CBTU
ANALISTA DE GESTAO 5.891,18 CBTU
TECNICO INDUSTRIAL 3.934,45 CBTU
TECNICO DE GESTAO 2.595,48 CBTU
ASSISTENTE DE MANUTENCAO 1.954,04 CBTU
ASSISTENTE DE OPERACAO 1.954,04 CBTU

Fonte: Elaborado pelo autor.

De acordo com o estudo sobre a CBTU-MG, se faz necessario somar ao salario
base dos empregados os encargos sociais e trabalhistas, beneficios e adicionais para
que assim seja possivel mensurar um custo final por funcionario. Encargos
trabalhistas entende-se como toda despesa com FGTS, Salario Educagao (FNDE),
Seguro de Acidente de Trabalho, SEST e SENAT, SEBRAE, INCRA, 13° Salario,
Feriados, Férias, Aviso Prévio, Auxilio-Doenca/Licencgas/Faltas Justificadas, Multa
sobre FGTS/Rescisdo Imotivada e Provisdo de Processos Trabalhistas. Estes
representam um valor total de 43,65% sobre o salario-base mensal dos funcionarios.
Os beneficios sdo Vale Alimentacao/Refeicao, Vale Transporte, Assisténcia Médica e
Odontolodgica, Seguro de Vida, PLR, EPIs e Uniformes. Estes beneficios representam
um valor mensal de R$ 1.800,00 por funcionario. Ja os adicionais sdo as despesas

com adicional noturno e adicional de periculosidade.
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Todos esses custos foram considerados no calculo das despesas do futuro
concessionario da CBTU-JOP com pessoal e langados na planilha de fluxo de caixa.
Como a contribuicdo patronal do INSS sobre a folha de pagamento representa 20%
do custo com o funcionario e no calculo dos custos optou-se pela substituicdo dessa
contribuigdo pela CPRB — Contribuicdo Previdenciaria Sobre a Renda Bruta, o
percentual efetivo dos encargos sociais e trabalhistas foi de 23,65%. Outro dado
importante que foi considerado no calculo do custo com pessoal € o aumento salarial
pleiteado anualmente pelos trabalhadores. Apds levantamento dos Acordos Coletivos
de Trabalho da CBTU que estdo disponiveis em seu portal, chegou-se a um percentual
médio dos ultimos dez anos (2014-2023) de 4,56% de aumento salarial. Esse
percentual foi aplicado anualmente sobre o custo de pessoal durante todo o periodo

de concessao.

Tabela 4.2 — Custo mensal e anual com salarios, encargos, adicionais e beneficios.

) QUANTIDADE ENCARGOS

FUNCAO s’;L:SRE'O DE SOCIAISE | ADICIONAIS | BENEFICIOS %TSUL%}%

FUNCIONARIOS | TRABALHISTAS
SUPERINTENDENTE
REGIONAL 19.342,97 1 4.574,61 0,00 1.890,00 RS$ 25.807,58
GERENTE
OPERACIONAL/
TECNICO 13.313,10 3 3.148,55 0,00 1.890,00 R$ 55.054,94
COORDENADOR
OPERACIONAL/
TECNICO 11.532,16 9 2.727,36 0,00 1.890,00 RS 145.345,64
ANALISTA TECNICO | 10.908,00 12 2.579,74 16.362,00 1.890,00 RS 380.876,90
ANALISTA DE
GESTAO 5.891,18 14 1.393,26 0,00 1.890,00 RS 128.442,22
TECNICO
INDUSTRIAL 3.934,45 18 930,50 12.983,69 1.890,00 RS 355.295,38
TECNICO DE
GESTAO 2.595,48 16 613,83 2.335,93 1.890,00 RS 118.963,89
ASSISTENTE DE
MANUTENGAO 1.954,04 33 462,13 15.241,51 1.890,00 RS 645.073,52
ASSISTENTE DE
OPERACAO 1.954,04 66 462,13 1.172,42 1.890,00 RS 361.587,23
TOTAL MENSAL RS 2.216.447,32
TOTAL ANUAL RS 26.597.367,81

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 4.3 — Custo mensal e anual apenas com salarios, encargos e beneficios.

i QUANTIDADE ENCARGOS
FUNGAO SABL:SREIO DE 5 SOCIAIS E BENEFICIOS (I:’LCJ)SRTI?U-II-\I%TA%
FUNCIONARIOS | TRABALHISTAS
SUPERINTENDENTE
REGIONAL 19.342,97 1 4.574,61 1.890,00 RS 25.807,58




Fonte: Elaborado pelo autor.

GERENTE

OPERACIONAL

JTECNICO 13.313,10 3 3.148,55 1.890,00 R$ 55.054,94

COORDENADOR

OPERACIONAL

JTECNICO 11.532,16 9 2.727,36 1.890,00 RS 145.345,64

ANALISTA TECNICO | 10.908,00 12 2.579,74 1.890,00 RS 184.532,90

ANALISTA DE

GESTAO 5.891,18 14 1.393,26 1.890,00 RS 128.442,22

TECNICO

INDUSTRIAL 3.934,45 18 930,50 1.890,00 R$ 121.589,05

TECNICO DE

GESTAO 2.595,48 16 613,83 1.890,00 R$ 81.588,98

ASSISTENTE DE

MANUTENGAO 1.954,04 33 462,13 1.890,00 RS 142.103,63

ASSISTENTE DE

OPERACAO 1.954,04 66 462,13 1.890,00 RS 284.207,25
TOTAL MENSAL RS 1.168.672,20
TOTAL ANUAL RS 14.024.066,35

Tabela 4.4 — Custo mensal e anual apenas com salarios e encargos.

~ SALARIO el L Joa o CUSTO TOTAL
FUNCAO e DE SOCIAIS E POR FUNCAO
FUNCIONARIOS | TRABALHISTAS
SUPERINTENDENTE
REGIONAL 19.342,97 1 4.574,61 R$ 23.917,58
GERENTE
OPERACIONAL
JTECNICO 13.313,10 3 3.148,55 RS 49.384,94
COORDENADOR
OPERACIONAL
JTECNICO 11.532,16 9 2.727,36 R$ 128.335,64
ANALISTA TECNICO | 10.908,00 12 2.579,74 R$ 161.852,90
ANALISTA DE
GESTAO 5.891,18 14 1.393,26 R$ 101.982,22
TECNICO
INDUSTRIAL 3.934,45 18 930,50 RS 87.569,05
TECNICO DE
GESTAO 2.595,48 16 613,83 R$ 51.348,98
ASSISTENTE DE
MANUTENGAO 1.954,04 33 462,13 RS 79.733,63
ASSISTENTE DE
OPERACAO 1.954,04 66 462,13 R$ 159.467,25
TOTAL MENSAL RS 843.592,20
TOTAL ANUAL RS 10.123.106,35

Fonte: Elaborado pelo autor.

&9

Como pode ser verificado nas planilhas acima sobre o custo com pessoal, os

beneficios e adicionais representam 14,67% e 47,27% respectivamente das despesas

totais com os funcionarios e juntas somam 61,94% de todo o custo. Entendendo que

esses custos sdo variaveis e que podem ser negociados em acordos coletivos de

trabalho mais vantajosos para a empresa concessionaria, como € o caso dos
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beneficios, e que melhores praticas de saude e seguranga de trabalho bem como uma
melhor distribuicdo dos horarios das equipes de operacdo e manutengdo podem
diminuir consideravelmente as despesas com adicionais, este trabalho optou por
langar na planilha de fluxo de caixa apenas o custo com salarios e encargos sociais e
trabalhistas.

No grafico abaixo € possivel verificar a distribuicdo dos funcionarios por area
de atuacao: administragcdo, manutencao e operacao.

Grafico 4.1 — Quantitativo de Pessoal por grandes areas de atuacgao.

39-23%
70-41%

ADMINISTRAGAO
MANUTENGAO

OPERACAO

63 - 36%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Quanto aos custos de depreciagao, esse trabalho considerou a interpretagao
dos autores Diogenes e Slomski (2008) que se baseia em trabalhos como os de
Rowles (1992) e Pallot (1990a, 1990b, 1992, 1997), para classificar os bens de
infraestrutura como ativo depreciavel, uma vez que, sdo controlados pelo Estado
enquanto patrimoénio publico, mas n&o por sua capacidade de produzir fluxo de caixa
para a entidade governamental que o controla, mas por sua capacidade de contribuir
para a entrega de bens e servigos a sociedade. Portanto, o calculo realizado nesse
trabalho seguiu a mesma metodologia desses autores em que a depreciagao foi
calculada de forma linear em que os valores aplicados na reestruturagcao do sistema
que foi de R$ 473,4 milhdes sdo divididos pelo nimero de anos da concessédo, que no
caso do estudo em questao, foi de 30 anos e as quotas anuais foram langcadas nas
demonstragoes.

Quantos aos custos operacionais (energia, combustivel, manutencdo de

material rodante, via permanente, servico de terceiros, bilhetagem, treinamentos,
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entre outros) tomou-se como referéncia mais uma vez, o estudo de outorga da CBTU-
MG, uma vez que na DRE informada pela superintendéncia de Jodo Pessoa nao foi
inserida a memoria de calculo desses custos. De acordo com esse estudo técnico, a
maioria dos sistemas eficientes de transporte ferroviario de passageiros tém o
indicador de mensuracgao de custos operacionais préximo ou mesmo abaixo de R$ 12
/(carro x km). O Custo da operagdo publica de Minas Gerais, em 2019, foi de R$
25/(carro x km). Para a concess&o da CBTU-MG, considerando o periodo de 30 anos
de concessdo foi obtido um indicador de R$ 14,28/(carro x km). Dado o carater
conservador do trabalho, optou-se por estabelecer uma média dos valores dos trés
indicadores chegando a um valor de custo de R$ 17,09/(carro x km) para a operagao
de trens da CBTU de Joao Pessoa.

Para o calculo realizado na tabela abaixo levou-se em consideragao os dados
do estudo de 2015 elaborado pela CBTU em parceria com o Consorcio ATP/Headway,
que modelou um sistema para Jodo Pessoa com 7(sete) desvios ferroviarios e 08(oito)
VLTs em linha.

Tabela 4.5 — Custo operacional anual.

QUANTIDADE | KM DE EXTENSAO | QUANTD. | DIAS UTEIS DE VALOR DO VALOR MENSAL DO
DE CARROS DO TRECHO VIAGENS OPERACAO INDICADOR CUSTO

8 30 15 20 17,09 RS 1.230.480,00
VALOR ANUAL DO CUSTO | RS 14.765.760,00

Fonte: Elaborado pelo autor.

Para efeito de comparacao, de acordo com a DRE apresentada pela CBTU, o
custo médio operacional da Superintendéncia de Jodo Pessoa dos ultimos cinco anos
operando com 05(cinco) VLT’s e duas locomotivas foi de R$ 8,8 milhdes. Cabe
ressaltar que no sistema operacional atual sdo 2(dois) VLTs em linha nas viagens
programadas e 3(trés) em linha com o acréscimo das viagens extras e os demais

veiculos em reserva operacional.
4.3.2 Receitas
Em relagdo as receitas, foram consideradas nesse estudo as advindas da

cobranca tarifaria e das receitas ndo operacionais provenientes de contratos de
publicidade e arrendamentos. Foi considerado também nos calculos realizados, o
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percentual de evasdo de receitas que, conforme mencionado anteriormente, foi de
53,12%. O estudo considerou que essa evasio € proveniente das condi¢des precarias
dainfraestrutura do sistema e que a sua restruturacdo a partir da reforma das estacoes
e a construgdes de novas estagdes, associada a uma seguranga patrimonial mais
efetiva, a evaséo deixaria de ser um problema tao critico como € na atual gestéo.

De acordo com Nota Técnica elaborada pela CBTU e disponibilizada para este
trabalho, espera-se que as obras de reestruturacdo do sistema com a diminui¢gdo do
intervalo das viagens, as reformas das edificagdes existentes e a construgbes de
novas estagdes, bem como a integragdo temporal com o sistema rodoviario, como é
o caso do sistema da CBTU Recife, haja um aumento da demanda em 50% no
primeiro ano, impactado principalmente pela adequagao do headway aos padrbes de
operagdes como Recife e Natal com um intervalo de 5 e 7 minutos respectivamente.

Dado o carater conservador da pesquisa, foi calculada a taxa de crescimento
da demanda da empresa em Joao Pessoa entre os anos de 2014 e 2022. Como pode
ser observado na Tabela 4.6, o periodo da pandemia de Covid-19 teve um impacto
substancial na redugdo do numero de passageiros transportados. Com base nos
dados coletados, calculou-se a média da taxa de crescimento da demanda, bem como
a meédia de passageiros transportados por dia util. Considerando esses numeros,
projetou-se um aumento de 5% na demanda, uma vez que, ao excluir o periodo da
pandemia de Covid-19 (2020-2022), a média anual de crescimento da demanda,
considerando os seis anos anteriores a 2020, foi de 5%. Com isso, projetou-se a
demanda de passageiros ao longo de todo o periodo de concesséo.

Tabela 4.6 — Taxa de crescimento da demanda de passageiros da CBTU/JOP (2014-
2022).

DEMANDA DE PASSAGEIROS

INDICADORES
DESEMPENHO 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 MEDIA

PASSAGEIROS
TRANSPORTADOS | 1.643.000 | 1.944.000 | 1.740.000 | 1.991.000 | 2.002.000 | 2.138.000 | 944.000 | 1.178.000 | 1.391.000 | 1.666.000

PASSAGEIROS
POR DIA UTIL 5.600 7.000 6.500 7.300 7.500 8.100 3.600 4.300 5100 6.175

TX EM % DE
CRESCIMENTO
DA DEMANDA -14% 25% -7% 12% 3% 8% -56% 19% 19% 1%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Quanto ao volume financeiro de arrecadacao tarifaria durante o periodo da
concessao, considerando que a CBTU nao dispde de uma planilha de custos para o
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calculo da tarifa, o estudo adotou, para efeito de analise, o valor da tarifa do sistema
de transporte publico urbano de passageiros por 6nibus em Jodo Pessoa, que,
conforme informado no item 3.1, foi de R$ 4,70 no ano de 2023, aplicando-se um
percentual de 90% desse valor. A tarifa de partida utilizada no célculo foi de R$ 4,23,
e, a partir dela, foi aplicada a média da inflagdo dos ultimos 20 anos, conforme a
Tabela 4.7, para estimar o valor da tarifa ao longo do periodo de 30 anos de
concessao. Atualmente, a tarifa cobrada pela Superintendéncia de Joao Pessoa é de

R$ 2,50 (dois reais e cinquenta centavos).

Tabela 4.7 — Taxa de inflagdo de 2002 a 2022.

% % % % %
ANO | INFLACAO | ANO | INFLACAO | ANO | INFLACAO | ANO | INFLACAO | ANO | INFLACAO
2022 5,79 2021 10,06 {2020 4,52 2019 431 2018 3,75
2017 2,95 2016 6,26 2015 10,67 2014 6,41 2013 5,91
2012 5,84 2011 6,50 2010 5,91 2009 431 2008 5,90
2007 4,46 2006 3,14 2005 5,69 2004 7,60 2003 9,30
MEDIA | 5,964

Fonte: FGV, 2023.

Na tabela abaixo € possivel verificar o faturamento da empresa a partir das
receitas geradas pela tarifa ao logo do periodo do contrato de concessdo. Com o
aumento anual do valor da tarifa de acordo com a média da inflagdo dos ultimos vinte

anos, tem-se uma receita tarifaria ao longo do periodo de concessao de R$3,7 bilhdes

com um VPL de R$ 350,2 milhdes.

Tabela 4.8 — Receitas geradas pela tarifa.

ANO PASSAGEIROS PASSAGEIROS TARIFA FATURAMENTO
TRANSPORTADOS/ANO  POR DIA UTIL
0 3.820.599 15.282 423 RS 16.161.134.,62
1 4.011.629 16.047 4,48 R$ 17.980.555,15
2 4212211 16.849 4,75 R$ 20.004.806.,05
3 4.422.821 17.691 503 RS 22.256.947,12
4 4.643.962 18.576 533 RS 24.762.634,22
5 4.876.160 19.505 5,65 R$ 27.550.411,58
6 5.119.968 20.480 5,99 RS 30.652.036,92
7 5.375.967 21.504 6,34 RS 34.102.843 23
8 5.644.765 22579 6,72 R$ 37.942.141,33
9 5.927.003 23.708 7,12 RS 42.213.667,60
10 6.223.354 24893 755 R$ 46.966.082.,29
n 6.534.521 26.138 8,00 R$ 52.253.523.84
12 6.861.247 27.445 847 R$ 58.136.225,55
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13 7.204.310 28817 8.98 R$ 64.681.201,82
14 7.564.525 30.258 9,51 R$ 71.963.011,53
IS 7.942751 31.771 10,08 R$ 80.064.607.36
16 8.339.889 33.360 10,68 R$ 89.078.280.86
17 8.756.883 35.028 1132 R$99.106.713,72
18 9.194.728 36.779 11,99 R$ 110.264.147,55
19 9.654.464 38.618 12,71 R$ 122.677.685,28
20 10.137.187 40.549 13,46 R$ 136.488.739,09
21 10.644.046 42576 1427 R$ 151.854.641,34
22 11.176.249 44705 15,12 R$ 168.950.436,86
23 11.735.061 46.940 16,02 R$ 187.970.877,04
24 12.321.814 49287 16,97 R$ 209.132.638,38
25 12.937.905 51.752 17,98 R$ 232.676.790,81
26 13.584.800 54339 19.06 R$ 258.871.543.92
27 14.264.040 57.056 20,19 R$ 288.015.302,33
28 14.977.242 59.909 2140 R$ 320.440.065,07
29 15.726.104 62.904 22,67 R$ 356.515.207,59
30 16.512.410 66.050 ] 2402 R$ 396.651.689,66
RECEITA TARIFARIA TOTAL R$ 3.776.386.589,70

Fonte: Elaborado pelo autor.

Quantos as receitas ndo operacionais, ou seja, as extraordinarias e que
compdem a remunerac¢ao da concessionaria, tomou-se como referéncia o estudo de
outorga de concessao do transporte ferroviario de Belo Horizonte — CBTU/MG —
Avaliagdo Econémico-Financeira da Concesséo elaborado pelo BNDES. Esse estudo
analisou o benchmark de varias empresas de transporte ferroviario de passageiros no
Brasil e adicionalmente considerou as analises do estudo Transit Oriented
Development (TOD) em Belo Horizonte, datado de setembro de 2020 a maio de 2021,
o qual foi realizado pelo Consoércio composto pelo IBlI Group, IMG Rebel, Urbit e
Pezsco, a pedido do Banco Interamericano de Desenvolvimento e com a colaboragao
do Ministério do Desenvolvimento Regional. Nesse estudo foram citadas algumas
fontes de receitas extraordinarias relevantes para projetos TOD: a) receitas
extraordinarias diretas tradicionais: publicidade tradicional, por exemplo outdoors, e
receita de estacionamento em estagdes; b) receitas extraordinarias diretas
inovadoras: concessdes de varejo dentro das estagdes, publicidade utilizando telas
digitais, etc; c) receitas extraordinarias indiretas inovadoras: empreendimento
conjunto com compartilhamento do direito de passagem, e naming rights, que tém sido
utilizados a partir de contratos no contexto do transporte, como por exemplo no Rio
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de Janeiro observa-se o BRT Estagdo Botafogo/Coca Cola (iniciado em 2021), e a
Estacdo Bonsucesso/TIM (2011-2014).

Tabela 4.9 — Benchmarks de representatividade das receitas extraordinarias sobre a

receita tarifaria.

Empresas de transporte metro- Percentual sobre a
ferroviario de passageiros Receita Tarifaria (%)

Metro Bahia 3,52%
VLT Carioca 13,73%
Metro Rio 8,42%
Supervia 2,93%
ViaQuatro 9,47%
CBTU/STU BH 6,06%
TRENSURB 4,00%
Desvio Padrao 3,91%

Média 6,88%

Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2021, p.35.

A partir da analise realizada, considerou-se que, com a reestruturacédo do
sistema da CBTU/JOP e a expansao da receita tarifaria, caso o futuro concessionario
mantenha a receita extraordinaria em um percentual préximo a média dos sistemas
privados atuais no pais, esse valor tera uma relevancia significativa tanto para o
empreendimento quanto para a avaliagéo financeira do projeto. Nesse contexto, foi
adotado neste estudo um percentual de 6,88% sobre as receitas tarifarias anuais
como estimativa para a receita extraordinaria, conforme indicado na tabela abaixo.
Com o aumento continuo da demanda e, consequentemente, da receita tarifaria,
espera-se que isso impacte diretamente a arrecadacéo das receitas extraordinarias,
as quais, ao longo do periodo de concesséao, totalizardo, dentro dos parametros
previstos, R$ 259,6 milhdes, com um VPL de R$ 24,0 milhdes. De forma evidente,
caso a futura concessionaria reconhega que o potencial para geragdo de receitas
extraordinarias seja superior ao inicialmente estimado, ela podera realizar novos
investimentos que resultem em um retorno financeiro ainda mais expressivo do que o

previsto no presente estudo.

Tabela 4.10 — Receita extraordinaria sobre a receita tarifaria.

ANO RECEITA RECEITA
TARIFARIA EXTRAORDINARIA
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0 16.161.134,62 1.111.193 44
1 17.980.555,15 1.236.291,60
2 20.004.806,05 1.375.473 31
3 22.256.947,12 1.530.324,09
4 24.762.63422 1.702.607.98
5 27.550.411,58 1.894.287,58
6 30.652.036,92 2.107.546 48
7 34.102.843,23 2.344.814,06
8 37.942.141,33 2.608.793,23
9 4221366760 2.902.491,17
10 46.966.082,29 3.229.253,63
1 52.253.523,84 3.592.803,00
12 58.136.225.55 3.997.280,77
13 64.681.201,82 4447294 63
14 71.963.011,53 494797106
15 80.064.607,36 5.505.013,65
16 89.078.280.86 6.124.768 08
17 99.106.713,72 6.814.294 47
18 110.264.147,55 7.581.447,75
19 122.677.685.28 8.434.967,13
20 136.488.739.09 9.384.575,73
21 151.854.641 34 10.441.09127
22 168.950.436,86 11.616.549,32
23 187.970.877.04 12.924 340 45
24 209.132.638,38 14.379.362,69
25 232.676.790,81 15.998.191,35
26 258.871.543.92 17.799.267,73
27 288.015.302,33 19.803.109,29
28 320.440.065 07 22.032.543 33
29 356.515.207,59 24.512.967,06
30 396.651.689,66 27.272.636,89
R‘TESEE‘S‘S 3.776.386.589,70 259.653.552,23

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.4 CALCULOS DOS EFEITOS MULTIPLICADORES DA CADEIA DE VALOR
CULTURAL APLICADOS AO PROJETO

4.4.1 Levantamento das areas urbanas nas cidades atendidas pela CBTU-JOP

para instalagcao de empresas do setor cultural
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Levando em consideragao o potencial econdmico da cadeia de valor cultural e
reconhecendo que as cidades no entorno da ferrovia da CBTU-JOP podem oferecer
oportunidades significativas para a instalagéo futura de empresas nos setores criativo
e cultural, este trabalho realizou um levantamento utilizando imagens de satélite no
Google Earth da regido ao redor das estagbes e da ferrovia, com o objetivo de
identificar areas adequadas para a instalagéo dessas empresas. A pesquisa focou na
identificacdo de espacgos vazios, subutilizados pelo setor publico ou degradados por
construgdes abandonadas, como € o caso de algumas areas do centro historico da
cidade de Jodo Pessoa, situadas nos arredores da estacdo central. Essas areas
oferecem um ambiente propicio para iniciativas que busquem nao apenas revitalizar
esses espacgos urbanos, conferindo-lhes um novo uso, mas também promover, em
alguns casos, o turismo cultural. Espera-se que a instalagdo dessas empresas n&o
apenas impulsione a economia local, mas também enriquega a experiéncia cultural e
turistica da regido, consolidando as cidades de Jo&o Pessoa, Cabedelo, Bayeux e
Santa Rita como polos dindmicos e inovadores no cenario cultural do estado da
Paraiba.

O resultado da instalagdo dessas novas empresas na cadeia de valor cultural
nessas areas identificadas sera ndo apenas o desenvolvimento econémico local, mas
também o aumento da arrecadagéao fiscal, que, conforme sera proposto a seguir,
gerara efeitos multiplicadores fiscais. Esses efeitos poderdo ser direcionados para
tornar o projeto de concessao da ferrovia da CBTU-JOP um empreendimento atrativo
para o setor privado, com um fluxo de caixa equilibrado ao longo do periodo de
concessao.

A seguir, apresentam-se as imagens do levantamento realizado no Google
Earth. Apos a identificagdo das areas com potencial para a intervengao sugerida, foi
elaborado o desenho das manchas: em vermelho, as areas destinadas a instalagao
das novas empresas; em azul, a delimitacdo das areas das Estacbdes Jodo Pessoa,
Cabedelo e Santa Rita; e a linha branca representa o tragado da ferrovia.
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Imagem 4.1 — Levantamento das areas no entorno da Estagdo Joao Pessoa.
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de imagens de satélite do Google Earth.

Imagem 4.2 — Levantamento das areas no entorno da Estagcao Cabedelo.
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de imagens de satélite do Google Earth.



Imagem 4.3 — Levantamento das areas no entorno da Estagao Cabedelo.
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Imagem 4.5 — Levantamento das areas no entorno da Estagdo Bayeux.
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Fe: Elaborado pelo atora partir de imagens de satélite o Google Earth.

Apos a elaboracdo das manchas para identificacdo dos espacos a serem
utilizados, buscou-se calcular as areas com o objetivo de dimensionar e quantificar a
quantidade de empresas a serem instaladas nesses locais. No caso de Jodo Pessoa,
onde a area ja possui edificagcdes, levantou-se o numero de imoveis a serem
recuperados, 0s quais servirdo para essas novas instalagoes, tendo em vista que se
trata de uma area tombada pelo patriménio histérico.

No municipio de Cabedelo, as areas destinadas a proposta somam 139,3 mil
metros quadrados. Na cidade de Santa Rita, essas areas totalizam 79,6 mil metros
quadrados. Em Bayeux, a area soma 33,2 mil metros quadrados. Como mencionado
no paragrafo anterior, a area ao redor da estagao ferroviaria de Jodo Pessoa é
tombada pelo patrimdnio histérico e ja conta com edificagdes, que, neste caso, seriam
revitalizadas e destinadas a instalacdo das empresas. As areas escolhidas somam
100,4 mil metros quadrados e incluem 83 imoveis construidos.

Cabe ressaltar que, devido as limitacbes da pesquisa, ndo foi possivel se
debrucar sobre as legislagbes urbanisticas que incidem sobre as areas de ocupagao,
como as leis municipais de Parcelamento e Uso e Ocupagédo do Solo, Cédigo de
Obras, ou quaisquer outras legislacdes relevantes para as areas onde as empresas
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serdo instaladas. Essas questdes que envolvem aspectos legais e regulamentagdes
especificas de planejamento urbano, serdo objeto de analise e discussdo em um
trabalho posterior.

4.4.2 Perfil das empresas a serem instaladas

Com o levantamento feito sobre as atividades econémicas da cadeia de valor
cultural nas cidades atendidas pela CBTU-JOP, foi possivel quantificar, em dados
financeiros, a realidade atual do setor cultural nas cidades de Jo&do Pessoa, Cabedelo,
Bayeux e Santa Rita, e com isso identificar as atividades do setor com maior potencial
econdmico, maior faturamento, maior geracdo de empregos, e consequentemente
com maior potencial de arrecadacéo tributaria.

Dito isso, segue abaixo a tabela com as atividades econémicas de maior
relevancia no setor, que serao selecionadas para serem utilizadas na proposta e nos
calculos dos multiplicadores econémicos e fiscais, 0os quais contribuirdo para financiar
os aportes publicos no futuro projeto de concesséao da ferrovia da CBTU-JOP. Das 41
(quarenta e uma) atividades econdmicas levantadas no setor, foram escolhidas as 10
(dez) de maior impacto financeiro e fiscal.

Antes de estabelecer o quantitativo de empresas a serem instaladas e proceder
com os calculos, levantou-se o cenario atual dessas atividades econémicas do setor
cultural, com a quantidade de empresas classificadas por porte/tamanho, a massa
salarial produzida, faturamento minimo de acordo com a legislagéao tributaria brasileira

e a arrecadagao fiscal. Abaixo, seguem as tabelas com esse levantamento.

Tabela 4.11 — Atividades de maior impacto financeiro e fiscal para a proposta.

ATIVIDADES ECONOMICAS - CNAE 2.0 — NiVEL
SUBCLASSE

Hotéis
Atividades de Televisdao Aberta

Impressao de Livros, Revistas e Outras
Publica¢Ges Periddicas

Agéncias de Viagens
Atividades de Radio
Impressao de Material para Uso Publicitario

Comércio varejista de suvenires, bijuterias e
artesanatos
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Comércio Varejista de Livros

Agéncias de Publicidade
Artes Cénicas, Espetaculos e Atividades
Complementares nao Especificados

Anteriormente
Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 4.12 — Classificacdo das empresas das atividades selecionadas por porte.

ATIVIDADES ’ECONf)MICAS - MICRO |PEQUENO| MEDIO | GRANDE TOTAL

CNAE 2.0 — NIVEL SUBCLASSE | EMPRESA | PORTE PORTE PORTE

Hotéis 47 37 3 1 88

Atividades de Televisao

Aberta 1 - 2 2 5

Impressao de Livros, Revistas

e Outras Publicagdes

Periddicas 1 - 3 1 5

Agéncias de Viagens 51 4 - - 55

Atividades de Radio 9 8 - - 17

Impressao de Material para

Uso Publicitario 30 2 - 1 33

Comércio varejista de

suvenires, bijuterias e

artesanatos 72 3 - - 75

Comércio Varejista de Livros 19 6 1 - 26

Agéncias de Publicidade 25 2 - - 27

Artes Cénicas, Espetaculos e

Atividades Complementares

nao Especificados

Anteriormente 2 - - - 2
TOTAL 257 62 9 5 333

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 4.13 — Massa salarial anual das empresas das atividades selecionadas.

ATIVIDADES ECONOMICAS - CNAE 2.0 — NiVEL SUBCLASSE MASS:NSlJAALfRIAL
Hotéis RS 27.368.807,83
Atividades de Televisdao Aberta RS 20.600.206,51
Impressao de Livros, Revistas e Outras Publica¢des
Periddicas RS 11.391.744,00
Agéncias de Viagens RS 8.734.049,74
Atividades de Radio RS 8.619.243,23
Impressao de Material para Uso Publicitario RS 7.150.379,47
Comércio varejista de suvenires, bijuterias e artesanatos RS 6.254.463,41
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RS 5.364.606,52
RS 3.900.790,27

Comércio Varejista de Livros
Agéncias de Publicidade

Artes Cénicas, Espetaculos e Atividades Complementares
nao Especificados Anteriormente

RS 3.590.123,16

Fonte: Elaborado pelo autor.

TOTAL

R$ 102.974.414,14

Tabela 4.14 — Menor faixa de faturamento das empresas das atividades selecionadas.

ATIVIDADES
ECONOMICAS -
CNAE 2.0 - NiVEL
SUBCLASSE

MICRO
EMPRESA

PEQUENO
PORTE

MEDIO
PORTE

GRANDE
PORTE

TOTAL POR
ATIVIDADE (*)

Hotéis

8.460.000,00

13.320.000,00

14.400.000,00

4.800.000,00

40.980.000,00

Atividades de
Televisao Aberta

180.000,00

9.600.000,00

9.600.000,00

19.380.000,00

Impressao de
Livros, Revistas e
Outras Publicagoes
Periddicas

180.000,00

14.400.000,00

4.800.000,00

19.380.000,00

Agéncias de
Viagens

9.180.000,00

1.440.000,00

10.620.000,00

Atividades de
Radio

1.620.000,00

2.880.000,00

4.500.000,00

Impressao de
Material para Uso
Publicitario

5.400.000,00

720.000,00

4.800.000,00

10.920.000,00

Comércio varejista
de suvenires,
bijuterias e
artesanatos

12.960.000,00

1.080.000,00

14.040.000,00

Comércio Varejista
de Livros

3.420.000,00

2.160.000,00

4.800.000,00

10.380.000,00

Agéncias de
Publicidade

4.500.000,00

720.000,00

5.220.000,00

Artes Cénicas,
Espetaculos e
Atividades
Complementares
nao Especificados
Anteriormente

360.000,00

360.000,00

TOTAL POR PORTE/
TAMANHO (*)

46.260.000,00

22.320.000,00

43.200.000,00

24.000.000,00

135.780.000,00

(*) Valores em R$ — Reais.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 4.15 — Arrecadacéo fiscal sobre a massa salarial e sobre o faturamento das

empresas das atividades selecionadas.

ATIVIDADES ECONOMICAS - | FATURAMENTO S:\-\AL‘:SRSIQL ARRifSACDA?CAO
— NI *
CNAE 2.0 — NIVEL SUBCLASSE ANUAL(¥*) ANUAL(*) ANUAL(*)
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Hotéis 40.980.000,00 27.368.807,83 10.641.909,38

Atividades de Televisao

Aberta 19.380.000,00 20.600.206,51 6.224.918,15

Impressao de Livros, Revistas

e Outras Publicagdes

Periddicas 19.380.000,00 11.391.744,00 4.791.160,54

Agéncias de Viagens 10.620.000,00 8.734.049,74 3.013.425,54

Atividades de Radio 4.500.000,00 8.619.243,23 2.042.666,17

Impressao de Material para

Uso Publicitario 10.920.000,00 7.150.379,47 2.813.558,08

Comércio varejista de

suvenires, bijuterias e

artesanatos 14.040.000,00 6.254.463,41 3.159.847,95

Comércio Varejista de Livros 10.380.000,00 5.364.606,52 2.451.435,24

Agéncias de Publicidade 5.220.000,00 3.900.790,27 1.420.107,05

Artes Cénicas, Espetaculos e

Atividades Complementares

nao Especificados

Anteriormente 360.000,00 3.590.123,16 615.034,18
TOTAL| 135.780.000,00 | 102.974.414,14 | 37.174.062,28

(*) Valores em R$ — Reais.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Como pode ser observado nas tabelas acima, as dez atividades econémicas
escolhidas para o modelo proposto possuem 333(trezentos e trinta e trés) empresas,
classificadas por porte/tamanho, sendo 257(duzentos e cinquenta e sete)
microempresas, 62(sessenta e duas) pequenas empresas, 9(nove) medias empresas
e 5(cinco) grandes empresas. Juntas, elas possuem um faturamento minimo, de
acordo com a legislagéo tributaria brasileira, de R$ 135,7 milhdes, gerando uma
massa salarial de R$ 102,9 milhdes e uma arrecadacéo tributaria de R$ 37,1 milhdes.

Com essas informacoes, foi possivel realizar as interagdes necessarias com as
planilhas de fluxo de caixa do projeto de concesséo, que serdo apresentadas nos
topicos seguintes, e estabelecer a quantidade de empresas a serem instaladas, com
capacidade de geracao de fluxo fiscal suficiente para financiar os aportes publicos
necessarios para o projeto de concesséao da ferrovia da CBTU-JOP.

Cabe destacar mais uma vez, que dado as limitagdes do trabalho e entendendo
que o aprofundamento de algumas questdes devera ser feito em um trabalho
posterior, esta pesquisa ndo se debrugcou sobre as politicas publicas a serem
desenvolvidas e implementadas pelos setores publico federal, estadual e municipal

para fomento e desenvolvimento do setor cultural que levara a instalacdo dessas
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novas empresas. Dada a singularidade e inovacgéo desta pesquisa, a dificuldade na
identificacdo de casos espelhos também se tornou um empecilho, em um primeiro
momento, para o aprofundamento destas questdes aqui mencionadas.

Portanto, tomando como referéncia o cenario atual das atividades do setor
cultural e projetando o crescimento médio anual de 6,61% que o setor teve de 2012 a
2020, de acordo com o levantamento feito pelo Observatorio Itau Cultural (2023), seria
necessaria a instalagdo de 300(trezentas) empresas dessas atividades selecionadas.

Abaixo, seguem as planilhas com os calculos realizados. Como dito
anteriormente, a consolidagcdo desse levantamento sera langada nas planilhas de
fluxo de caixa, para estabelecer um cenario alternativo possivel para o projeto

proposto.

Tabela 4.16 — Classificacédo por porte/tamanho das empresas que serao instaladas.

ATIVIDADES ,ECONCA)MICAS -CNAE| MICRO |PEQUENO| MEDIO | GRANDE TOTAL
2.0 — NIVEL SUBCLASSE EMPRESA | PORTE PORTE PORTE

Hotéis 42 33 3 1 79

Atividades de Televisdo Aberta 1 - 2 2 5

Impressao de Livros, Revistas e

Outras Publicac6es Periddicas 1 - 3 1 5

Agéncias de Viagens 45 4 - - 49

Atividades de Radio 8 7 - - 15

Impressao de Material para Uso

Publicitario 27 2 - 1 30

Comércio varejista de suvenires,

bijuterias e artesanatos 65 3 - - 68

Comércio Varejista de Livros 17 5 1 - 23

Agéncias de Publicidade 22 2 - - 24

Artes Cénicas, Espetaculos e

Atividades Complementares nao

Especificados Anteriormente 2 - - - 2
TOTAL 230 56 9 5 300

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 4.17 — Menor faixa de faturamento das empresas que serao instaladas a partir
do quantitativo apresentado na tabela 4.16.

ATIVIDADES
ECONOMICAS - MICRO PEQUENO MEDIO GRANDE TOTAL POR
CNAE 2.0 — NiVEL EMPRESA PORTE PORTE PORTE ATIVIDADE (*)
SUBCLASSE
Hotéis 7.560.000,00 | 11.880.000,00 | 14.400.000,00| 4.800.000,00 38.640.000,00
Atividades de
Televisdao Aberta 180.000,00 - 9.600.000,00 | 9.600.000,00 19.380.000,00




Impressao de
Livros, Revistas e
Outras
Publicagbes
Periodicas

180.000,00

14.400.000,00

4.800.000,00

19.380.000,00

Agéncias de
Viagens

8.100.000,00

1.440.000,00

9.540.000,00

Atividades de
Radio

1.440.000,00

2.520.000,00

3.960.000,00

Impressao de
Material para
Uso Publicitario

4.860.000,00

720.000,00

4.800.000,00

10.380.000,00

Comércio
varejista de
suvenires,
bijuterias e
artesanatos

11.700.000,00

1.080.000,00

12.780.000,00

Comércio
Varejista de
Livros

3.060.000,00

1.800.000,00

4.800.000,00

9.660.000,00

Agéncias de
Publicidade

3.960.000,00

720.000,00

4.680.000,00

Artes Cénicas,
Espetaculos e
Atividades
Complementares
nao Especificados
Anteriormente

360.000,00

360.000,00

TOTAL POR PORTE/
TAMANHO (*)

41.400.000,00

20.160.000,00

43.200.000,00

24.000.000,00

128.760.000,00

(*) Valores em R$ — Reais.
Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 4.18 — Massa salarial gerada pelas empresas que serdo instaladas.

ATIVIDADES ECONOMICAS - CNAE 2.0 — NiVEL SUBCLASSE

MASSA SALARIAL

Hotéis

24.656.583,63

Atividades de Televisdao Aberta

18.558.744,60

Periodicas

Impressao de Livros, Revistas e Outras Publicagées

10.262.832,43

Agéncias de Viagens

7.868.513,28

Atividades de Radio

7.765.083,99

Impressao de Material para Uso Publicitario

6.441.783,31

Comércio varejista de suvenires, bijuterias e artesanatos

5.634.651,72

Comércio Varejista de Livros

4.832.978,85

Agéncias de Publicidade

3.514.225,47

Artes Cénicas, Espetaculos e Atividades Complementares
nao Especificados Anteriormente

3.234.345,19

Fonte: Elaborado pelo autor.

TOTAL

92.769.742,47

106
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Com o levantamento realizado, foi possivel calcular os valores da arrecadagao
fiscal sobre o faturamento dessas empresas, que serdo instaladas nas areas
escolhidas, e sobre a massa salarial gerada, permitindo quantificar os valores
recolhidos ao longo do periodo de concessédo. Conforme sugerido na proposta
apresentada para financiar os aportes publicos, essa arrecadacao especifica sera
redirecionada para o projeto de concessao da ferrovia da CBTU-JOP, tornando o
empreendimento atrativo para o setor privado e garantindo um fluxo de caixa
equilibrado. Nas planilhas abaixo, encontram-se os valores da arrecadacéo e o VPL,
considerando o periodo da concessao.

Tabela 4.19 — Arrecadacéo fiscal sobre a massa salarial e sobre o faturamento das

empresas que serdo instaladas.

ATIVIDADES ECONOMICAS -
CNAE 2.0 - NiVEL
SUBCLASSE

FATURAMENTO
ANUAL(*)

MASSA
SALARIAL
ANUAL(*)

ARRECADAGAO
FISCAL
ANUAL(*)

Hotéis

38.640.000,00

24.656.583,63

9.855.278,07

Atividades de Televisao
Aberta

19.380.000,00

18.558.744,60

5.907.062,53

Impressao de Livros,
Revistas e Outras
Publica¢Ges Periddicas

19.380.000,00

10.262.832,43

4.615.389,01

Agéncias de Viagens

9.540.000,00

7.868.513,28

2.710.505,52

Atividades de Radio

3.960.000,00

7.765.083,99

1.825.595,58

Impressao de Material para
Uso Publicitario

10.380.000,00

6.441.783,31

2.619.151,66

Comércio varejista de
suvenires, bijuterias e
artesanatos

12.780.000,00

5.634.651,72

2.867.161,27

Comércio Varejista de
Livros

9.660.000,00

4.832.978,85

2.256.556,81

Agéncias de Publicidade 4.680.000,00 3.514.225,47 1.275.840,91

Artes Cénicas, Espetaculos e

Atividades

Complementares nao

Especificados

Anteriormente 360.000,00 3.234.345,19 559.639,55
TOTAL | 128.760.000,00 | 92.769.742,47 | 34.492.180,90

(*) Valores em R$ — Reais.
Fonte: Elaborado pelo autor.
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Tabela 4.20 — VPL do faturamento, massa salarial e do aporte ao projeto de

concessao.
DADOS INICIAIS VPL - PERIODO DE CONCESSAO
FATURAMENTO DAS EMPRESAS R$ 128.760.000,00 RS 1.757.782.877,29
MASSA SALARIAL RS 92.769.742,47 RS 1.266.457.477,80
ARRECADAGAO FISCAL (APORTE CBTU) | RS 34.492.180,90 R$ 470.874.223,29 (*)

(*) TOTAL DO APORTE PARA A CBTU-JOP | RS 470.874.223,29
EFEITOS DIRETOS | RS 240.255.385,15
EFEITOS INDIRETOS | RS 40.024.749,29

EFEITOS INDUZIDOS | RS 190.594.088,85
Fonte: Elaborado pelo autor.

4.5 CALCULO DOS EFEITOS MULTIPLICADORES FISCAIS SOBRE O PROJETO
DE REESTRUTURAGAO DO SISTEMA DA CBTU-JOP

Em novembro de 2014, a CBTU assinou um contrato com o consorcio formado
pelas empresas HeadWayx Engenharia Ltda e ATP Engenharia Ltda para a
elaboragao de um projeto de modernizag&o do sistema.

Segundo a empresa, o projeto de modernizagao do Sistema de Trens Urbanos
de Jodo Pessoa previa a recuperacdo e a modernizagdo dos 30km de via férrea
existente de Santa Rita a Cabedelo com a instalacdo de desvios ferroviarios e
aquisicdo de novos materiais rodantes, além de obras civis de adequacido e
recuperacéo das estagdes existentes mais a constru¢do de novas estagdes. O projeto
também previa a construgdo de um novo CCO — Centro de Controle Operacional, uma
nova oficina de manutencdo de trens e a instalagdo de um novo sistema de
telecomunicagdes. O valor do projeto foi orcado em R$ 473,4 milhdes em valores
atualizados para 2022.

Sobre esse projeto de reestruturagao do sistema de Joao Pessoa foi possivel
aplicar a teoria da engenharia territorial abordada nesse trabalho e a partir disso
estabelecer seus multiplicadores fiscais através dos efeitos diretos, indiretos e
induzidos.

Os dados do estudo feito pela empresa foram solicitados pela pesquisa a
coordenacao de controle e acompanhamento de obras — COACO da superintendéncia
de Jodo Pessoa. A partir do tratamento dos dados dos orgcamentos constantes no
projeto, foi possivel elaborar as planilhas de calculos dos efeitos.
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4.5.1 Efeitos Diretos

Para o calculo dos efeitos diretos sobre o projeto de reestruturagdo os
investimentos foram divididos em trés tipos: edificacdes (estagdes, oficina, etc); via
permanente (infraestrutura e superestrutura da linha férrea, desvios ferroviarios, etc);
e telecomunicagdes (controle de trafego, comunicagéo via radio, etc).

Na tabela 4.21 foram considerados no calculo da tributacdo sobre os
investimentos os impostos sobre servigos — ISS e o imposto de renda sobre pessoa
juridica. Diferentemente do calculo dos efeitos diretos sobre o faturamento das
empresas da cadeia de valor cultural, aqui ndo foi considerado o imposto sobre
circulagdo de mercadorias e servigos — ICMS, uma vez que, o investimento se trata
de obras construgdes civis. As empresas construtoras sao isentas do pagamento de
ICMS conforme sumula 432 do Superior Tribunal de Justica — STJ.

Quanto ao ISS, da mesma forma como ocorre na tributacdo sobre as empresas
da cadeia de valor cultural, aqui o calculo também é feito de acordo com as leis
complementares de cada municipio. Portanto, a aliquota utilizada foi de 5% sobre o
faturamento.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo do ISS sobre o faturamento das
empresas.

ISS = (rb x a)

Dados: rb = Receita bruta
a = Aliquota

Em relagdo ao IRPJ, o calculo foi realizado da mesma forma como o das
empresas da cadeia de valor cultural. A partir da aplicagdo de uma aliquota sobre o
faturamento bruto é feito uma presuncao do lucro obtido no periodo e sobre essa
aliquota de presuncao é aplicado o percentual geral de 15% para o calculo do valor
devido do imposto. Como sado empresas do regime Lucro Presumido, o percentual de
presuncao foi de 8% sobre o valor da receita bruta mensal.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo do IRPJ sobre o faturamento das

empresas.

((rb * ap) = a)) v

mm:( _—

Dados: rb = Receita bruta
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ap = Aliquota de presungao
a = Aliquota geral

Tabela 4.21 — Arrecadacgao sobre a reestruturagao do sistema.

REESTRUTURAGAO DO SISTEMA DE JOAO PESSOA
VALOR DO

TIPOS INVESTIMENTO IMPOSTOS | ALIQUOTAS TOTAL ARRECADADO

(o)
EDIFICAGOES RS 180.480.707,69 155 2,5% RS 4.512.017,69
IRPJ 1,2% RS 2.165.768,49

0,
VIA PERMANENTE RS 108.156.482,50 155 2,5% RS 2.703.912,06
IRPJ 1,2% RS 1.297.877,79

0,
TELECOMUNICAGOES | RS 42.546.886,64 155 2,5% RS 1.063.672,17
IRPJ 1,2% RS 510.562,64

TOTAL IMPLANTACAO | R$ 331.184.076,83 TOTAL ARRECADACAO | R$ 12.253.810,84

Fonte: Elaborado pelo autor.

Na tabela acima é possivel verificar os valores fiscais arrecadados a partir
tributacdo do ISS e do IRPJ sobre o faturamento das empresas de construgéo civil,
que nesse caso € o valor do investimento em obras civis do projeto de restruturagéo
que totalizaram R$ 331,1 milhdes. Sendo assim, o total da arrecadacgéo fiscal dos
efeitos diretos foi de R$ 12,2 milhdes.

4.5.2 Efeitos Indiretos

Como dito anteriormente, os efeitos indiretos compreendem os efeitos
multiplicadores do projeto em sua cadeia produtiva. Portanto, foram considerados no
calculo a arrecadacéo indireta sobre o investimento em material rodante, uma vez que
essa tributacdo se dara no terceiro que fornecera esses equipamentos a empresa
contratada pela CBTU.

Além desse material rodante, foram calculados os impostos sobre o concreto,
aco e estrutura metalica, pois sédo itens de grande impacto sobre os orgamentos das
obras de reestruturacdo e modernizagao do sistema e que sao fornecidos por terceiros
a Contratada. Apds consulta aos orgamentos disponibilizados pela Coordenacao de
Obras da Superintendéncia de Jodo Pessoa a pesquisa, a soma do custo desses itens
foi de R$ 28,4 milhdes.

Na tabela 4.22, temos o calculo da arrecadacao dos impostos incidentes sobre
esses itens, a saber ISS (apenas sobre a prestagcédo de servico de fornecimento de
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concreto e da estrutura metalica), ICMS (sobre ago e sobre a estrutura metalica) e
IRPJ sobre os trés itens. Cabe ressaltar, que de acordo com a sumula n® 167 do STJ,
assim como ocorre com as construtoras de obras civis, as empresas fornecedoras de
concreto, por empreitada, para a construgcdo civil, transportado em caminhbes
betoneiras é prestagao de servigo, sujeitando-se apenas a incidéncia do ISS.

Segue abaixo as formulas utilizadas no calculo realizado, utilizando as mesmas
premissas das utilizadas para os calculos dos efeitos indiretos sobre o faturamento
das empresas da cadeia de valor cultural, bem como das empresas de construgao
civil responsaveis pela execu¢cdo das obras de reestruturacdo e modernizacido do
sistema.

Para o calculo do IRPJ,

((rb * ap) a)) b

mm:( s

Dados: rb = Receita bruta
ap = Aliquota de presungéo
a = Aliquota geral

Para o calculo do ISS,

ISS = (rb x a)

Dados: rb = Receita bruta
a = Aliquota

Para o calculo do ICMS,

ICMS = (rb * a)

Dados: rb = Receita bruta
a = Aliquota

Tabela 4.22 — Arrecadagao sobre os materiais de maior impacto sobre o orcamento
das obras civis.

ARRECADACAO INDIRETA
PRECO
QUANTIDADE TOTAL
MATERIAL | soro - o D}[JENII;O VALOR TOTAL | IMPOSTOS | ALIQUOTAS | , borr (i o
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(KG OU
M?3)
0,
CONCRETO 6.495,14 R$ 453,91 | RS$2.948.209,00 IS5 2.0% RS 147.410,45
IRPJ 1,2% R$ 35.378,51
0,
ACO 640.210,20 R$ 9,77 R$ 10.239.961,50 ICMS 18,0% R$ 1.843.193,07
IRPJ 1,2% RS 122.879,54
ISS 5,0% RS 764.776,46
ESTRUTURA
METALICA 552.983,70 R$ 18,66 | R$ 15.295.529,14 IRPJ 1,2% RS 183.546,35
ICMS 18,0% R$ 2.753.195,25
TOTAL
ARRECADACAO RS 5.850.379,62

Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 4.23 — Arrecadacgao sobre o material rodante.

ARRECADACAO INDIRETA SOBRE MATERIAL RODANTE
VALOR DO
TIPOS INVESTIMENTO | IMPOSTOS | ALIQUOTAS TOTAL ARRECADADO
0,
MATERIAL | § 142.264.262.40 ICMS 18,0% RS 25.612.967,23
RODANTE IRPJ 1,2% RS 1.707.531,15
TOTAL ARRECADACAO RS 27.320.498,38

Fonte: Elaborado pelo autor.

De acordo com as tabelas acima, a arrecadacao fiscal sobre os materiais de
maior impacto sobre 0os orcamentos das obras civis de reestruturacao do sistema de

Jodo Pessoa e sobre o material rodante foi de R$ 33 milhdes.

4.5.3 Efeitos Induzidos

Quanto ao calculo dos efeitos induzidos, a pesquisa considerou o impacto da
folha de pagamento sobre o faturamento das empresas de construg¢ao civil que serao
contratadas para a execugao das obras. O faturamento considerado no calculo é o
valor das obras contratadas, que como pbde ser verificado no item anterior,
totalizaram R$ 331,1 milhdes.

Um servigo de obra contratado pela administragao publica utilizando as tabelas
de referéncia do SINAPI — Sistema Nacional de Pesquisa de Custos e indices da
Construcdo Civil, € composto por custo de material e custo de mao de obra. Essas
tabelas de referéncia sdo um conjunto de dados técnicos elaborados pela CAIXA —
Caixa Econdmica Federal em conjunto com o IBGE com o propdésito de fornecer uma

base de referéncia para os orcamentos publicos de obras da construgao civil.
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Tomando como referéncia os orgcamentos fornecidos pela coordenacdo de
obras da STU-Jodo Pessoa, para a construcdo de trés estacbes no ano de 2023,
verificou-se que meédia percentual do custo de m&o de obra sobre o valor total do
orcamento foi de 19,21%. A partir desse percentual foi possivel calcular a arrecadagao
fiscal sobre 0 consumo dessa massa salarial conforme pode ser verificado nas tabelas
baixo.

Conforme citado anteriormente, o valor total das obras contratadas foi de R$
331,1 milhdes e a massa salarial gerada por essas contratagbes aplicando o
percentual do paragrafo anterior foi de R$ 63,6 milhdes. A partir do calculo dessa
massa foi possivel aplicar os percentuais de despesas de acordo com Bracarense
(2017) e Ferreira (2021), extraidos da POF — Pesquisa de Orgcamentos Familiares do
IBGE.

Os percentuais de despesas com alimentacio, habitacdo e transportes foram
de 22%, 39% e 8% respectivamente. Os impostos considerados no calculo da
arrecadacao foi o ICMS, IPl e ISS que possuem uma aliquota média sobre
alimentacao, habitacao e transportes de 18%, 27% e 24% respectivamente.

Tabela 4.24 — Arrecadacgao sobre as despesas da massa salarial.
ARRECADACAO ARRECADACAO ARRECADACAO
% MAO DE IMPOSTOS DE IMPOSTOS  DE IMPOSTOS
OBRA SOBRE SOBRE SOBRE
ALIMENTACAO  HABITACAO TRANSPORTE

FATURAMENTO

R$ 331.184.076,83 19,21 RS$ 2.519.370,26 RS 6.699.234,56 RS 1.221.512,85

Fonte: Elaborado pelo autor.

Segue abaixo formula utilizada para o calculo da arrecadagao tributaria sobre
as despesas.

Efeitos induzidos = ((f * pmo) * pd) * a

Dados: f= Faturamento
pmo = Percentual méo de obra
pd = Percentual da despesa
a = Aliquota média dos impostos
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Na tabela acima temos o resultado da arrecadacgao fiscal sobre as despesas
calculadas a partir da massa salarial gerada pelas contratagdes das obras. O valor
total foi de R$ 10,4 milhdes.

4.5.4 Consolidacao dos calculos dos efeitos sobre a reestruturagao do sistema
da CBTU/JOP

Nesse item, assim como foi realizado a consolidacdo dos calculos dos efeitos
diretos, indiretos e induzidos da arrecadacao tributaria sobre a cadeia de valor cultural
nas cidades de Joao Pessoa, Cabedelo, Santa Rita e Bayeux, tem-se abaixo o quadro
resumo do calculo dos efeitos sobre a reestruturagédo do sistema da Superintendéncia
de Jodo Pessoa.

Conforme a tabela abaixo, o valor fiscal arrecadado, estimado sobre as obras
de reestruturacdo foi de R$ 55,7 milhdes.

Tabela 4.25 — Quadro resumo do calculo dos efeitos diretos, indiretos e induzidos

sobre a reestruturacio do sistema.

- IMPOSTOS
EFEITOS CIB‘:‘)SSS]EFFIIECI‘;E‘;O CONSIDERADOS | ALIQUOTAS V‘}Ié(;i{hfg%‘““
NO CALCULO
TOTAL RS 12.253.810,84
DIRETOS | REESTRUTURACAO ISS 2,5% RS 8.279.601,92
DO SISTEMA IRPJ 1,2% RS 3.974.208,92
TOTAL RS 33.047.998,46
ISS 5,0%
INDIRETOS | REESTRUTURACAO (,0 RS 912.136.91
DO SISTEMA ICMS 18,0% RS 30.209.355,55
IRPJ 1,2% R$ 1.926.456,01
TOTAL RS 10.440.117,68
DESPESAS COM .
ALIMENTACAO ICMS, IPTE 1SS 18% R$ 2.519.370,26
INDUZIDOS DESPESAS COM o
HABITACAO ICMS, IPTE IS5 27% R$ 6.699.234,56
DESPESAS COM .
TRANSPORTE ICMS, IPLE ISS 24% RS$ 1.221.512.85
TOTAL ARRECADACAO SOBRE OS EFEITOS RS 55.741.926,98

Fonte: Elaborado pelo autor.
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4.6 ANALISE DO PROJETO PROPOSTO

Nesse tdpico analisaremos os dados levantados partindo do pressuposto de
dois cenarios existentes. O cenario tendencial, que considera uma concessao
convencional, em que a remuneragao do concessionario se da através da tarifa paga
pelos usuarios e das receitas ndo operacionais e o cenario alternativo empregando o
modelo proposto.

Em ambos os cenarios foi elaborado uma planilha de fluxo de caixa para que
fosse possivel o desenvolvimento de uma analise financeira e fiscal do projeto a partir
dos dados obtidos. O fluxo de caixa € uma ferramenta financeira crucial para
empresas, usada para acompanhar as entradas e saidas de dinheiro ao longo de um
periodo especifico. Ele fornece uma visdo detalhada da liquidez financeira, ajudando
a administrar e planejar as finangas de maneira eficaz. O acompanhamento e a analise
regular do fluxo de caixa sdo essenciais para garantir a estabilidade financeira e o
crescimento sustentavel de uma empresa.

A planilha elaborada contém os valores de receitas e despesas ao longo dos
trinta anos de concessido baseadas na DRE fornecida pela empresa, bem como a
Taxa de Desconto, o VPL (valor presente liquido), o VPL acumulado, a TIR (taxa
interna de retorno), a TL (taxa de lucratividade) e o TP (tempo de payback), para
analisar se o projeto € viavel ou ndo.

Conforme Assaf Neto (2014) e Marion (2017) temos as seguintes definigbes:

e Taxa de Desconto: € uma taxa utilizada para calcular o valor presente
de fluxos de caixa futuros, levando em considerag¢ao o valor do dinheiro
no tempo. Cabe destacar, que essa taxa € uma estimativa e pode variar
de acordo com diferentes abordagens e modelos utilizados na analise

financeira.

e VPL — Valor Presente Liquido: € uma métrica financeira utilizada para
avaliar a viabilidade de um projeto de investimento. Ele representa a
diferenca entre o valor presente das entradas de caixa (receitas) e o
valor presente das saidas de caixa (despesas) ao longo do tempo,

considerando uma taxa de desconto.
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e TIR — Taxa Interna de Retorno: € uma métrica financeira utilizada para
avaliar a atratividade de um projeto de investimento. Ela permite
comparar a taxa de retorno esperada do projeto com a taxa de desconto
utilizada. Se a TIR for maior do que a taxa de desconto, o projeto &
considerado atrativo, pois o retorno esperado € maior do que o custo de
oportunidade do investimento.

e Taxa de Lucratividade: € uma métrica que mede a rentabilidade de uma
empresa ou projeto, indicando a porcentagem de lucro em relagdo ao

investimento realizado.

e Tempo de Payback: € uma métrica financeira que indica o tempo
necessario para recuperar o investimento inicial realizado em um projeto
ou empreendimento. O calculo é feito somando-se os fluxos de caixa
positivos (entradas de dinheiro) até que a soma desses fluxos iguale ou

supere o valor do investimento inicial.
4.6.1 Cenario Tendencial
Esse cenario analisado pela pesquisa considera os fundamentos utilizados
para uma modelagem tradicional de concessé&o publica. De acordo com Bracarense
(2017), a avaliagao previa da viabilidade da concessé&o se da através do levantamento
de dados como projecdo de demanda, custos de implantacdo e manutencéo,
estimativas de receitas e analise financeira.

4.6.1.1 Analise financeira do projeto

A partir do levantamento dos custos e das receitas, foram elaborados dois
cenarios tendenciais, A e B, os quais serdo apresentados a seguir.

Tabela 4.26 — Resultado da analise financeira do cenario tendencial A.

VALOR PRESENTE

RECEITAS 374.380.145,06
RECEITAS TARIFARIAS 350.294.870,60
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RECEITAS EXTRAORDINARIAS 24.085.274,46
INVESTIMENTOS -276.868.459,35
EDIFICACOES -105.536.856,37
VIA PERMANENTE -63.244.960,11
TELECOMUNICACOES -24.879.471,73
MATERIAL RODANTE -83.207.171,14
DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS -282.911.298,66
ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS, OUTRAS DESP.
’ OPERACIONAIS -176.934.826,04
SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS -105.976.472,63
IMPOSTOS, DEPRECIACAO E AMORTIZACOES -136.324.598,62
PIS -397.407,03
COFINS -1.830.480,86
IRPJ -8.985.123,48
CSLL -4.043.305,57
1SS -1.204.263,72
CPRB -7.487.602,90
DEPRECIACAO E AMORTIZACOES -112.376.415,06
VALOR PRESENTE TOTAL DO PROJETO -321.724.211,57
TAXA DE DESCONTO 13,75%
VPL DO PROJETO -321.724.211,57
TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR) NAO LUCRATIVO
TAXA DE LUCRATIVIDADE NAO LUCRATIVO
TEMPO DE PAYBACK > 30 ANOS (PROJETO INVIAVEL)

Fonte: Elaborado pelo autor.

Apds analise financeira do empreendimento no cenario tendencial A, conforme
a tabela acima, é possivel inferir que para o equilibrio financeiro do projeto, requer-se
o0 pagamento de contraprestagdo publica cujo valores dependem dos indicadores
financeiros que se pretenda alcancar, preservando o equilibrio fiscal, uma vez que no
cenario tendencial, sem a contraprestagdo publica, tem-se um VPL negativo de R$
321,7 milhdes tornando o projeto, nesses moldes, inviavel.

Na modelagem feita pelo estudo do BNDES para a outorga da CBTU-MG,
foram estabelecidos dois formatos de aportes de recursos publicos para tornar a
concessao viavel, um estadual e outro federal. O aporte estadual devera ser destinado
a investimentos dos primeiros dois anos de concessdo e sera utilizado para
pagamento de parte dos investimentos diretamente aos fornecedores da companhia
concessionaria, sendo modelado considerando o montante de R$ 427 milhdes no
primeiro ano da concessao (data base Julho/2022) com um VPL de R$ 395 milhdes.
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A segunda modalidade de aporte de recursos devera ter como origem fundos federais,
e sera focada nos investimentos dos 6 primeiros anos da concessao. Os recursos
federais deverado ser disponibilizados quando da comprovagao da realizagdo dos
investimentos previstos para os 6 primeiros anos de concesséo a excec¢ao dos ativos
custeados com os recursos estaduais, totalizando R$ 2,6 bilhdes.

Tomando esse estudo do BNDES como referéncia e aplicando no modelo para
a CBTU-JOP, em que os pagamentos dos investimentos para a reestruturagdo do
sistema fossem realizados através de aportes publicos, ainda assim a concessao seria
inviavel, com um VPL negativo de R$ 44,8 milhdes, conforme pode ser verificado na

tabela abaixo na modelagem do cenario tendencial B.

Tabela 4.27 — Resultado da analise financeira do cenario tendencial B.

VALOR PRESENTE

RECEITAS

RECEITAS TARIFARIAS

RECEITAS EXTRAORDINARIAS
INVESTIMENTOS

EDIFICACOES

VIA PERMANENTE

TELECOMUNICACOES

MATERIAL RODANTE

DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS

ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS, OUTRAS DESP.
OPERACIONAIS
SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS

CONTRAPRESTACAO PUBLICA

APORTES PUBLICOS PARA COBRIR 0S INVESTIMENTOS

IMPOSTOS, DEPRECIACAO E AMORTIZACOES
PIS
COFINS
IRPJ
CSLL
ISS
CPRB
DEPRECIACAO E AMORTIZACOES

VALOR PRESENTE TOTAL DO PROJETO

TAXA DE DESCONTO

VPL DO PROJETO

TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR)
TAXA DE LUCRATIVIDADE

374.380.145,06
350.294.870,60
24.085.274,46
-276.868.459,35
-105.536.856,37
-63.244.960,11
-24.879.471,73
-83.207.171,14
-282.911.298,66

-176.934.826,04
-105.976.472,63
276.868.459,35
276.868.459,35
-136.324.598,62
-397.407,03
-1.830.480,86
-8.985.123,48
-4.043.305,57
-1.204.263,72
-7.487.602,90
-112.376.415,06
-44.855.752,22

13,75%

-44.855.752,22
NAO LUCRATIVO
NAO LUCRATIVO
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TEMPO DE PAYBACK | >30 ANOS (PROJETO INVIAVEL)
Fonte: Elaborado pelo autor.

4.6.2 Cenario Alternativo

O modelo utilizado na analise foi 0 da concessao patrocinada em que foi
indicado o pagamento de contraprestagdes pelo setor publico para o equilibrio
financeiro do contrato por um periodo de 30 anos. A remuneragdo da empresa
concessionaria se dara pela tarifa paga pelos usuarios do sistema, pelas receitas n&o
operacionais advindas de locagdes e contratos publicitarios, e a contraprestacgao.

Esse cenario alternativo consiste na aplicagdo do modelo proposto para a
concessao da Superintendéncia de Jodo Pessoa da Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU). Com o intuito de verificar a sustentabilidade fiscal do
empreendimento, foi proposto um programa territorial de desenvolvimento econémico,
baseado nos principios da Engenharia Territorial. Através de simulagdes,
compararam-se os resultados desse cenario alternativo com os do cenario tendencial.

A partir dos levantamentos feitos, foram elaborados dois cenarios alternativos,
A e B, os quais serdo apresentados a seguir.

No cenario alternativo A, o concessionario teria de arcar, além dos custos
operacionais e nao operacionais, com os valores de investimento para a
modernizacdo do sistema. Em relagdo a contraprestacédo publica, ela compreende
apenas a arrecadacao tributaria gerada pelos efeitos multiplicadores fiscais das obras
de reestruturacdo e modernizagao do sistema da CBTU de Jodo Pessoa, bem como
pela operagao do concessionario.

Ja no cenario alternativo B, a contraprestacao publica compreende nao apenas
a arrecadagao tributaria gerada pelos efeitos multiplicadores fiscais das obras de
reestruturacdo e modernizacao do sistema, e pela operacdo do concessionario, mas
também pela cadeia de valor cultural. Nesse cenario, o concessionario teria de arcar,
além dos custos operacionais e ndo operacionais, com os valores de investimento
para a modernizagao do sistema. A principal diferenga em relagao ao cenario A é que,
no cenario B, a contraprestagao também seria destinada a cobrir os investimentos na

reestruturacao do sistema.
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4.6.2.1 — Analise fiscal do cenario alternativo A

Conforme o que foi apresentado nos tépicos anteriores, a analise fiscal do
projeto de concessédo deve levar em consideragdo os efeitos diretos, indiretos e

induzidos.

Efeitos Diretos

Esses efeitos consideram toda a arrecadacao fiscal proveniente das atividades
de implantagao, operagdo e manutengao do projeto.

Quanto aos efeitos diretos das atividades de implantagdo, considerou-se a
arrecadacao fiscal sobre as obras de reestruturacdo do sistema da CBTU-JOP que
foram apresentados anteriormente.

Quanto aos efeitos diretos das atividades de operacdo, considerou-se a
arrecadacao fiscal sobre sobre as receitas do concessionario. De acordo com o estudo
de outorga da CBTU-MG, os impostos e contribui¢ées incidentes sobre as receitas
extraordinarias sdo o P1S(1,65%), Cofins(7,60%) e ISS(5%), totalizando uma aliquota
de 14,25%. No caso de transporte de passageiros, os impostos federais PIS/COFINS
nao incidem sobre a receita tarifaria, conforme Lei n°® 12.860/2013. Ja sobre a receita
bruta, tarifaria mais a extraordinaria, incide a CPRB — Contribuicdo Previdenciaria
Sobre a Renda Bruta, com aliquota de 2%, em substituicdo a contribuigcdo
previdenciaria sobre a folha de pagamento dos funcionarios. Segundo esse estudo
técnico, a CPRB substitui, no segmento de transportes, o recolhimento da contribuigdo
patronal sobre a folha de pagamento dos funcionarios conforme a Lei n® 13.202, de 8
de dezembro de 2015, que estabelece que as empresas de transporte ferroviario
intermunicipal de passageiros devem contribuir com uma aliquota de 2% sobre a
receita bruta.

Quanto aos tributos de Imposto de Renda Pessoa Juridica (IRPJ) e a
Contribuicdo Social Sobre Lucro Liquido (CSLL), eles incidem sobre o lucro
efetivamente auferido da futura concessionaria e possuem uma aliquota de 15% e 9%

respectivamente.

Efeitos Indiretos
Conforme dito anteriormente, esses efeitos compreendem os efeitos

multiplicadores que o projeto gera em sua cadeia produtiva. Em relacdo a implantagao
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foi considerado a arrecadacéo tributaria sobre o material rodante. Esses dados foram
apresentados no topico sobre o projeto de reestruturagéo do sistema da CBTU-JOP.
Além dos impostos incidentes sobre o material rodante, foram calculados os impostos
sobre os itens de maior impacto sobre os orcamentos das obras de reestruturacao e

modernizacao do sistema.

Efeitos Induzidos

Os efeitos induzidos consideram a movimentagao financeira gerada pelos
empregos diretos criados pelo projeto na regido do entorno do empreendimento.
Nesse topico, foi considerada a arrecadagao fiscal sobre a massa salarial gerada
pelas obras de reestruturagao da CBTU-JOP, bem como a tributagdo sobre a massa

salarial dos funcionarios do concessionario, conforme a tabela abaixo.

Tabela 4.28 — Arrecadagcdo anual sobre as despesas da massa salarial dos

funcionarios do concessionario.

ARRECADACAO ARRECADACAO  ARRECADACAO
DE IMPOSTOS DE IMPOSTOS DE IMPOSTOS

FOLHA DE
PAGAMENTO DO

, SOBRE SOBRE SOBRE
CONCESSIONARIO

ALIMENTACAO HABITACAO TRANSPORTE

10.123.106,35 R$ 400.875,01 R$ 1.065.963,10 RS 194.363,64

Fonte: Elaborado pelo autor.

Conforme a tabela abaixo, apresenta-se a consolidagcéo da arrecadacgao fiscal
sobre os efeitos diretos, indiretos e induzidos das obras de reestruturacido e
modernizacdo do sistema e da operagcdo do concessionario. Esses valores de
arrecadacao fiscal serao utilizados no calculo da contraprestagao publica, que sera
inserida no fluxo de caixa para analise do equilibrio financeiro e fiscal do projeto no
cenario alternativo A. A arrecadacao fiscal durante o periodo de 30 anos da concessao
totalizou R$ 274,3 milhdes, com um VPL de R$ 60,1 milhdes. Esses valores foram

langados no fluxo de caixa, e seu resumo pode ser verificado na planilha abaixo.



Tabela 4.29 — Arrecadacao tributaria para o cenario alternativo A.

OBRAS DE RESTRUTURAGAO - EDIFICAGOES,
TELECOMUNICGOES E VIA PERMANENTE

EFEITOS DIRETOS

OPERAGAO DO CONCESSIONARIO

REESTRUTURACAO DO SISTEMA - MATERIAL
RODANTE E MATERIAIS DE MAIOR IMPACTO NO

ORCAMENTO

MASSA SALARIAL - OBRAS DE REESTRUTURAGAO
MASSA SALARIAL - OPERAGAO CONCESSIONARIO

TOTAL DA ARRECADAGAO FISCAL

EFEITOS INDIRETOS

EFEITOS INDIRETOS

Fonte: Elaborado pelo autor.

IMPOSTO

ISS / IRPJ
IRPJ /1SS

ISS / IRPJ / ICMS

ICMS / IP1 / ISS
ICMS / IP1 / ISS

4.6.2.2 — Analise financeira do cenario alternativo A

VALOR PRESENTE
R$ 17.353.840,15

RS 7.164.452,94
RS 10.189.387,20

R$ 19.325.769,57

RS 19.325.769,57
R$ 23.495.843,96
RS 6.105.104,81

RS 17.390.739,16

R$ 60.175.453,68
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Apd6s uma nova analise financeira do empreendimento, considerando uma

contraprestagdo publica equivalente aos valores da arrecadacéo fiscal demonstrados

na Tabela 4.28 (cenario alternativo A), conclui-se que o empreendimento permanece

inviavel, pois continua apresentando um VPL negativo, um periodo de retorno superior

ao da concessdao e uma taxa de retorno negativa. Na tabela abaixo, estédo

consolidados os valores do fluxo de caixa.

Tabela 4.30 — Resultado da analise financeira do cenario alternativo A.

VALOR PRESENTE

RECEITAS
RECEITAS TARIFARIAS
RECEITAS EXTRAORDINARIAS

INVESTIMENTOS
EDIFICACOES
VIA PERMANENTE
TELECOMUNICACOES
MATERIAL RODANTE
DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS

ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS, OUTRAS
DESP. OPERACIONAIS

374.380.145,06
350.294.870,60

24.085.274,46
-276.868.459,35
-105.536.856,37
-63.244.960,11
-24.879.471,73
-83.207.171,14
-282.911.298,66

-176.934.826,04



SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS

CONTRAPRESTACAO PUBLICA
EFEITOS DIRETOS SOBRE AS OBRAS E A OPERAGAO DO
CONCESSIONARIO

EFEITOS INDIRETOS SOBRE AS OBRAS

EFEITOS INDUZIDOS SOBRE AS OBRAS E A OPERAGCAO DO
CONCESSIOONARIO

IMPOSTOS, DEPRECIACAO E AMORTIZACOES
PIS
COFINS
IRPJ
CSLL
ISS
CPRB
DEPRECIACAO E AMORTIZACOES

VALOR PRESENTE TOTAL DO PROJETO
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-105.976.472,63
60.175.453,68

17.353.840,15

19.325.769,57

23.495.843,96
-136.324.598,62
-397.407,03
-1.830.480,86
-8.985.123,48
-4.043.305,57
-1.204.263,72
-7.487.602,90

-112.376.415,06
-261.548.757,89

TAXA DE DESCONTO 13,75%
VPL DO PROJETO -261.548.757,89
TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR) NAO LUCRATIVO
TAXA DE LUCRATIVIDADE NAO LUCRATIVO

TEMPO DE PAYBACK >30 ANOS (PROJETO INVIAVEL)

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.6.2.3 Analise fiscal do cenario alternativo B

O sistema de transporte ferroviario analisado € destinado exclusivamente ao
transporte de passageiros. Nesse contexto, considerou-se o potencial econédmico da
cadeia de valor cultural da regido do entorno do empreendimento, com o objetivo de
explorar e desenvolver essas atividades econdmicas, calculando seus multiplicadores
fiscais para serem aplicados no projeto de concessdo. Dessa forma, busca-se
alcancgar o equilibrio econémico e fiscal do empreendimento.

Com base na hipodtese de que o potencial econédmico da cadeia de valor cultural
da regido pode ser aproveitado por meio dos seus multiplicadores fiscais, realizou-se
o calculo da arrecadacao tributaria proveniente dos efeitos diretos, indiretos e
induzidos dessa cadeia, da mesma forma que foi feito no levantamento do cenario

alternativo A.
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Efeitos Diretos

Os calculos seguiram as mesmas consideragdes adotadas no cenario
tendencial alternativo A, que, além de considerar a arrecadagcdo sobre o0s
investimentos para a reestruturacdo do sistema e sobre a operagdo do
concessionario, incluiu as receitas fiscais provenientes do faturamento das empresas
do setor cultural na regido do entorno do empreendimento a ser concedido, com base
no crescimento projetado para o setor. Na tabela abaixo, estdo os calculos
consolidados da arrecadacéo fiscal, considerando o valor presente liquido.

Tabela 4.31 — Arrecadacao fiscal sobre os efeitos diretos.

EFEITOS DIRETOS IMPOSTOS VALOR PRESENTE
TRIBUTACAO SOBRE O ISS / IRPJ / ICMS
FATURAMENTO DAS EMPRESAS RS 240.255.385,15
OBRAS DE RESTRUTURACAO - ISS / IRPJ
EDIFICAGOES, TELECOMUNICCOES E
VIA PERMANENTE

RS 7.164.452,94
OPERAGAO DO CONCESSIONARIO IRPJ /1SS R$ 10.189.387,20
TOTAL R$ 257.609.225,30

Fonte: Elaborado pelo autor.

Efeitos indiretos

No calculo dos efeitos indiretos, foi considerada a arrecadacgao tributaria sobre
as obras de reestruturagao do sistema (materiais de maior impacto orgamentario) e
sobre a aquisicdo de material rodante. Além disso, foram levantadas as receitas fiscais
geradas pela tributacdo sobre a massa salarial das empresas do setor cultural nas
cidades do entorno da linha da CBTU-JOP. Na tabela abaixo, estdo os calculos

consolidados da arrecadacéo fiscal, considerando o valor presente liquido.

Tabela 4.32 — Arrecadacao fiscal sobre os efeitos indiretos.

EFEITOS INDIRETOS IMPOSTOS VALOR PRESENTE
TRIBUTAGAO SOBRE A MASSA IRPF
SALARIAL - SETOR CULTURAL

RS 40.024.749,29

REESTRUTURAGCAO DO SISTEMA - ISS / IRPJ / ICMS
MATERIAL RODANTE E MATERIAIS DE

MAIOR IMPACTO NO ORCAMENTO
RS 19.325.769,57

TOTAL R$ 59.350.518,86

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Efeitos Induzidos

De maneira semelhante ao que foi feito nos topicos anteriores, os efeitos
induzidos consideraram a movimentagao financeira gerada pelos empregos diretos
criados pelo projeto na regido do entorno do empreendimento, por meio da cadeia de
valor cultural, das obras de reestruturacido do sistema e da propria operagdo do
concessionario. A partir desse levantamento, calculou-se a arrecadacgao fiscal sobre
as despesas dessas massas salariais. Na tabela abaixo, estdo os calculos
consolidados da arrecadacao fiscal, considerando o valor presente.

Tabela 4.33 — Arrecadacao fiscal sobre os efeitos induzidos.

EFEITOS INDUZIDOS IMPOSTOS VALOR PRESENTE
MASSA SALARIAL - SETOR CULTURAL ICMS, IPI E ISS RS 190.594.088,85
MASSA SALARIAL - OBRAS DE ICMS / IPI / 1SS
REESTRUTURACAO RS 6.105.104,81
MASSA SALARIAL - OPERACAO ICMS / IP1 / 1SS
CONCESSIONARIO RS 17.390.739,16
TOTAL R$ 214.089.932,81

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.6.2.4 Analise financeira do cenario alternativo B

Apoés o levantamento de toda a arrecadacgédo fiscal sobre a cadeia de valor
cultural presente nas cidades do entorno da linha férrea da CBTU-JOP, sobre as obras
de reestruturacdo do sistema e sobre a operagao do concessionario, foi realizada a
demonstracao financeira do fluxo de caixa do empreendimento durante o periodo de
concessao da ferrovia. Na tabela abaixo, estdo os valores consolidados em valor

presente liquido.

Tabela 4.34 — Resultado da analise financeira do cenario alternativo B.

VALOR PRESENTE

RECEITAS 374.380.145,06
RECEITAS TARIFARIAS 350.294.870,60

RECEITAS EXTRAORDINARIAS | 24.085.274,46
INVESTIMENTOS -276.868.459,35
EDIFICACOES | -105.536.856,37

VIA PERMANENTE | _63.244.960,11

TELECOMUNICACOES -24.879.471,73




MATERIAL RODANTE
DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS
ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS, OUTRAS DESP. OPERACIONAIS
SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS
CONTRAPRESTACAO PUBLICA

EFEITOS DIRETOS SOBRE O SETOR CULTURAL, SOBRE AS OBRAS E SOBRE A
OPERACAO DO CONCECIONARIO
EFEITOS INDIRETOS SOBRE O SETOR CULTURAL E SOBRE AS OBRAS

EFEITOS INDUZIDOS SOBRE O SETOR CULTURAL, SOBRE AS OBRAS E SOBRE A
OPERACAO DO CONCECIONARIO
IMPOSTOS, DEPRECIACAO E AMORTIZACOES

PIS
COFINS
IRPJ
CSLL
ISS
CPRB
DEPRECIACAO E AMORTIZACOES
VALOR PRESENTE TOTAL DO PROJETO

-83.207.171,14
-282.911.298,66
-176.934.826,04
-105.976.472,63
531.049.676,96

257.609.225,30
59.350.518,86

214.089.932,81
-136.324.598,62
-397.407,03
-1.830.480,86
-8.985.123,48
-4.043.305,57
-1.204.263,72
-7.487.602,90
-112.376.415,06
209.325.465,40
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TAXA DE DESCONTO 13,75%
VPL DO PROJETO | 209.325.465,40
TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR) 21,85%
TAXA DE LUCRATIVIDADE 0,44
TEMPO DE PAYBACK 14,88

Fonte: Elaborado pelo autor.

Como pode ser verificado na tabela acima, com os valores de contraprestagao
advindos da arrecadacéo fiscal, gerados a partir dos efeitos multiplicadores fiscais
sobre as obras de reestruturacdo e modernizacdo do sistema da CBTU-JOP, a
operacao do concessionario e a cadeia de valor cultural, foi possivel atingir um tempo
de payback de 14,88 anos, com uma taxa de lucratividade de 0,44 e uma taxa interna
de retorno (TIR) de 21,85%. Esses resultados tornam o empreendimento atrativo para

o setor privado e indicam um fluxo de caixa equilibrado.

4.7 LIMITAGOES DA PESQUISA E ENCAMINHAMENTOS FUTUROS

O modelo de concessao territorial proposto nesta pesquisa representa uma
contribuicdo inovadora ao associar a infraestrutura ferroviaria ao desenvolvimento

econdmico a partir da economia da cultura. No entanto, como toda proposta de carater
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inovador e exploratério, ele apresenta algumas limitagdbes que devem ser
consideradas para o aprimoramento e viabilizagdo do modelo em contextos reais. Tais
limitagdes, longe de desqualificarem a proposta, servem como indicativos de
caminhos que podem ser aprofundados em pesquisas futuras, especialmente no que
se refere a integragdo com politicas publicas, marcos legais e estratégias territoriais.

Uma das limitacbes apontadas na dissertacdo refere-se a analise das
legislagbes urbanisticas. Nao foi possivel, no escopo deste trabalho, aprofundar o
estudo das leis municipais de parcelamento, uso e ocupagao do solo, dos codigos de
obras e outras normativas locais que incidem sobre os territérios onde se prevé a
instalagdo das empresas culturais. Esses instrumentos legais tém papel decisivo na
configuragc&o espacial das cidades e na viabilidade da implementagéo das atividades
econdmicas. Assim, estudos futuros poderédo investigar essas normativas em detalhe,
considerando inclusive a possibilidade de adaptacdo legislativa para favorecer a
concretizacdo do modelo.

Outro ponto a ser considerado € que algumas areas indicadas como potenciais
para a instalacdo dos empreendimentos culturais podem estar sob dominio privado, o
que pode demandar processos de desapropriacdo. Essa condigdo traz consigo
desafios juridicos, econdmicos e sociais, que devem ser tratados com cautela e
planejamento. No entanto, com estudos técnicos apropriados, dialogo entre os entes
publicos e os proprietarios, e o uso de instrumentos legais disponiveis, como a
desapropriagao por interesse publico, tais obstaculos podem ser mitigados.

Ainda no campo institucional, é importante destacar que a definicdo sobre qual
esfera de governo sera responsavel pela condugao do projeto — federal, estadual ou
municipal — permanece em aberto. Essa indefinicdo pode representar um risco para
a execugao, especialmente em contextos de sobreposicdo de competéncias ou
auséncia de liderancgas institucionais claras. Por outro lado, esse desafio pode ser
convertido em uma oportunidade, por meio de arranjos colaborativos entre os entes
federativos, que possibilitem uma governanga compartilhada do projeto, valorizando
as potencialidades de cada nivel de governo.

A pesquisa também nao abordou com profundidade as politicas publicas de
fomento a cultura, que serdo fundamentais para estimular a instalagdo das novas
empresas no territorio. A auséncia dessa analise decorre da delimitagdo metodoldgica
do trabalho, mas aponta para um campo fértil de investigagao futura. O alinhamento
entre o0 modelo proposto e estratégias publicas de incentivo cultural — por meio de
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editais, linhas de financiamento e politicas fiscais — sera decisivo para garantir a
atratividade e sustentabilidade econémica das atividades previstas.

Do ponto de vista da logistica e mobilidade, a integracdo entre modais de
transporte se apresenta como um fator essencial ao sucesso da proposta. O
transporte ferroviario, embora central no modelo, precisa estar articulado com outros
meios, como Onibus, bicicletas e transporte individual, para garantir o pleno acesso as
areas requalificadas. A auséncia dessa integracdo pode limitar o alcance dos
beneficios esperados, especialmente em regides metropolitanas com dindmica
urbana complexa. Investigagdes futuras podem explorar solugdes intermodais
adaptadas a realidade de cada territorio.

Outro fator a ser considerado é o impacto da sazonalidade das atividades
culturais sobre a demanda projetada. Em determinadas épocas do ano, o fluxo de
visitantes, a realizacdo de eventos e a circulagdo de renda no setor cultural podem
sofrer oscilagdes, o que interfere diretamente nas estimativas de arrecadacao fiscal e
na atratividade econdmica do projeto. Esse desafio pode ser enfrentado com
estratégias de programacéo cultural continua e diversificada, capazes de reduzir os
efeitos da sazonalidade e garantir fluxo constante de pessoas e investimentos.

Por fim, & importante reconhecer que algumas atividades culturais apresentam
maior potencial de crescimento econébmico em comparagdo com outras, o que pode
gerar desequilibrios na distribuicdo dos investimentos dentro do territério. Cabe as
futuras analises identificar, de forma mais precisa, os segmentos culturais mais
promissores para cada regido, considerando suas vocagdes histéricas, demograficas
e econbmicas. Isso permitira calibrar o modelo, respeitando as especificidades locais
e maximizando os resultados esperados. Portanto, as limitagdes identificadas neste
estudo nao inviabilizam a proposta, mas indicam caminhos a serem trilhados em

novos ciclos de pesquisa e planejamento.
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5 CONCLUSOES

Dado o cenario brasileiro de esgotamento do espago fiscal para investimentos
em infraestrutura, o Estado tem buscado cada vez mais a eficiéncia administrativa e
a austeridade fiscal. Em resposta a esse esgotamento fiscal, o governo brasileiro tem
utilizado as concessbées como estratégia quase exclusiva para viabilizar os
investimentos em infraestrutura no pais. No entanto, apesar do interesse do setor
privado em estabelecer essa parceria com o setor publico, observa-se que as
empresas soO aceitam projetos com retorno garantido e exigem que o governo assuma
a maior parte do investimento em grandes projetos de elevado vulto e risco.

Dito isso, a opgédo pelo investimento privado, por meio de contratos de
concessao pura, patrocinada ou administrativa, tem mostrado seus limites devido as
caracteristicas estruturalmente desfavoraveis dos projetos de infraestrutura, como
altos custos iniciais, remuneragao tardia e incerta, além da complexidade da gest&o
do projeto ao longo das décadas de vida contratual. Portanto, essas concessdes
precisarao reconstruir um modelo de negdcio que garanta a sustentabilidade fiscal do
empreendimento concedido.

Partindo desse pressuposto, este trabalho se propds a identificar mecanismos
para o desenvolvimento de estratégias voltadas a criagdo de um novo modelo de
concessao para ferrovias deficitarias, tendo como base a engenharia territorial por
meio de um programa territorial de desenvolvimento econémico. Para isso, foi
escolhida a cadeia de valor cultural das cidades atendidas pela CBTU Jodo Pessoa,
aplicando-se o conceito de programas territoriais. Nesse contexto, areas ao redor das
estacdes foram definidas para a instalagcdo de novas empresas do setor cultural, com
o objetivo de gerar multiplicadores econdmicos e fiscais que pudessem subsidiar os
aportes publicos no projeto de concesséo.

Com o levantamento realizado, foi possivel calcular os valores da arrecadagao
fiscal sobre o faturamento das empresas que serao instaladas nas areas escolhidas,
sobre a massa salarial dos empregos gerados e, assim, quantificar os valores
recolhidos ao longo do periodo de concess&do. Conforme sugerido na proposta
apresentada, essa arrecadagédo especifica sera redirecionada para o projeto de
concessao da ferrovia da CBTU-JOP, com o objetivo de financiar os aportes publicos
e tornar o empreendimento atrativo para o setor privado, mantendo um fluxo de caixa

equilibrado. Para isso, foram elaborados quatro cenarios de analise, sendo dois
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tendenciais, dentro dos moldes tradicionais, e dois alternativo, baseado na abordagem
da engenharia territorial.

No primeiro cenario (Tendencial A), o fluxo de caixa ndo leva em consideragao
o investimento publico no projeto por meio das contraprestagdes, considerando
apenas os resultados obtidos pelo concessionario com a ferrovia, a partir de suas
receitas tarifarias e extraordinarias, além de um custo operacional apos a
reestruturacdo e modernizagdo da estrutura fisica (edificagbes), organizacional e
operacional. O resultado dessa analise € um cenario deficitario e inviavel, com um
prejuizo financeiro para o operador de R$ 321,7 milhdes e um payback superior ao
periodo de concessao.

ApoGs a analise financeira do primeiro cenario, prosseguiu-se com os calculos
para o segundo cenario (Tendencial B), no qual foi aplicada a modelagem utilizada
pelo estudo do BNDES para a outorga da CBTU-MG, quando foram estabelecidos
aportes de recursos publicos para financiar as obras de reestruturacido e
modernizagdo do sistema. Mesmo com esses aportes, o resultado desse cenario
indicou um VPL negativo de R$ 44,8 milhdes e um payback superior a 30 anos.

Apoés a analise financeira dos dois cenarios tendenciais, foram apresentados
dois cenarios alternativos utilizando os parametros da engenharia territorial.

No primeiro cenario (Alternativo A), considerou-se um valor de contraprestagao
publica advinda da arrecadacido fiscal sobre as obras de reestruturacido e
modernizacao da ferrovia, como também sobre a operagao do concessionario. Nesse
cenario, o0 concessionario teria de arcar, além dos custos operacionais e nao
operacionais, com os valores de investimento para a modernizacao do sistema. Apds
uma nova analise financeira do empreendimento, considerando essa contraprestacao
publica concluiu-se que o empreendimento permanece inviavel, pois continua
apresentando um VPL negativo de R$ 261,5 milhdes e um payback superior ao da
concessao.

No segundo cenario (Alternativo B), foi escolhida uma cadeia de valor com
potencial econémico para desenvolver as regides ao redor do empreendimento e
gerar arrecadagao por meio dos seus multiplicadores fiscais. A partir dessa escolha,
foram identificadas areas no entorno das estagdes principais das cidades atendidas
pela ferrovia para a instalacbes de novas empresas do setor cultural.

Isso posto, foi estruturada uma contraprestacéo publica formada por trés fontes
de recursos advindas da arrecadacgao fiscal: a) sobre as obras de reestruturagao e
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modernizagdo da ferrovia; b) sobre a operacdo do concessionario; c) sobre o
faturamento das novas empresas do setor cultural e sobre a massa salarial gerada
pela criagdo de empregos. O resultado financeiro desse cenario foi um fluxo de caixa
equilibrado, com um VPL positivo de R$ 209,3 milhdes e um payback de 14,88 anos,
0 que, para um projeto de infraestrutura como esse, representa um tempo de retorno
adequado.

Com as analises financeiras dos cenarios tendencial e alternativo, foi possivel
verificar a hipétese inicial do trabalho, uma vez que o resultado financeiro do projeto,
ap6s a aplicagdo do modelo proposto, demonstrou a viabilidade econémica da
concessao, com um fluxo de caixa sustentavel.

Destaca-se que a aplicagao dos conceitos da Engenharia territorial no modelo
de projeto proposto ndo soé viabilizou o a concessao, por meio das contraprestagdes
publicas advindas dos efeitos multiplicadores fiscais, como também desenvolveu e
dinamizou a economia local onde a ferrovia esta instalada, gerando emprego e renda.

Entretanto, esse foi um modelo desenvolvido especificamente para o
empreendimento em questao, e para cada tipo de infraestrutura € necessario elaborar
e desenvolver um programa territorial que leve em consideragdo os potenciais

econdbmicos locais.
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ANO 0 ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4
RECEITAS 374.380.145,06 2025 2026 2027 2028 2029
RECEITAS TARIFARIAS 350.294.870,60 16.161.134,62 17.980.555,15 20.004.806,05 22.256.947,12 24.762.634,22
RECEITAS EXTRAORDINARIAS 24.085.274,46 1.111.193,44 1.236.291,60 1.375.473,31 1.530.324,09 1.702.607,98

INVESTIMENTOS

-276.868.459,35

EDIFICACOES

-105.536.856,37

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

VIA PERMANENTE

-63.244.960,11

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

TELECOMUNICAGOES

-24.879.471,73

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

MATERIAL RODANTE

-83.207.171,14

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS

-282.911.298,66

ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS,
OUTRAS DESP. OPERACIONAIS

-176.934.826,04

-14.765.760,00

-15.645.799,30

-16.578.288,93

-17.566.354,95

-18.613.309,71

SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS

-105.976.472,63

-10.123.106,35

-10.584.720,00

-11.067.383,23

-11.572.055,91

-12.099.741,66

IMPOSTOS, DEPRECIAGAO E AMORTIZAGCOES

-136.324.598,62

PIS -397.407,03 -18.334,69 -20.398,81 -22.695,31 -25.250,35 -28.093,03
COFINS -1.830.480,86 -84.450,70 -93.958,16 -104.535,97 -116.304,63 -129.398,21
IRPJ -8.985.123,48 -414.535,87 -461.204,32 -513.126,70 -570.894,51 -635.165,81
CSLL -4.043.305,57 -186.541,14 -207.541,94 -230.907,02 -256.902,53 -285.824,62
ISS -1.204.263,72 -55.559,67 -61.814,58 -68.773,67 -76.516,20 -85.130,40
CPRB -7.487.602,90 -345.446,56 -384.336,94 -427.605,59 -475.745,42 -529.304,84

DEPRECIAGAO E AMORTIZAGOES

-112.376.415,06

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

RESULTADO DO EXERCICIO

-R$ 321.724.211,57

-8.721.406,94

-83.210.331,01

-82.600.440,78

-81.840.157,01

-80.908.129,79

VALOR PRESENTE

-8.721.406,94

-73.151.939,35

-63.838.041,42

-55.604.794,23

-48.326.633,33

VALOR PRESENTE ACUMULADO

-8.721.406,94

-81.873.346,29

-145.711.387,70

-201.316.181,93

-249.642.815,26

TAXA DE DESCONTO

SOMA DOS VPs (ANO 1 AO 30)
VPL DO PROJETO

TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR)
TAXA DE LUCRATIVIDADE
TEMPO DE PAYBACK

13,75%

-321.724.211,57

-321.724.211,57

NAO LUCRATIVO

NAO LUCRATIVO

Projeto Inviavel




ANO 5 ANO 6 ANO 7 ANO 8 ANO 9 ANO 10 ANO 11 ANO 12 ANO 13
2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038
27.550.411,58 30.652.036,92 34.102.843,23 37.942.141,33 42.213.667,60 46.966.082,29 52.253.523,84 58.136.225,55 64.681.201,82
1.894.287,58 2.107.546,48 2.344.814,06 2.608.793,23 2.902.491,17 3.229.253,63 3.592.803,00 3.997.280,77 4.447.294,63

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-19.722.662,97

-20.898.133,68

-22.143.662,45

-23.463.424,73

-24.861.844,84

-26.343.610,80

-27.913.690,00

-29.577.345,93

-31.340.155,74

-12.651.489,88

-13.228.397,82

-13.831.612,76

-14.462.334,30

-15.121.816,74

-15.811.371,58

-16.532.370,13

-17.286.246,21

-18.074.499,03

-31.255,75 -34.774,52 -38.689,43 -43.045,09 -47.891,10 -53.282,68 -59.281,25 -65.955,13 -73.380,36
-143.965,86 -160.173,53 -178.205,87 -198.268,29 -220.589,33 -245.423,28 -273.053,03 -303.793,34 -337.994,39

-706.672,78 -786.230,00 -874.743,78 -973.222,43 -1.082.787,81 -1.204.688,06 -1.340.311,84 -1.491.204,15 -1.659.083,92
-318.002,75 -353.803,50 -393.634,70 -437.950,09 -487.254,51 -542.109,63 -603.140,33 -671.041,87 -746.587,76
-94.714,38 -105.377,32 -117.240,70 -130.439,66 -145.124,56 -161.462,68 -179.640,15 -199.864,04 -222.364,73

-588.893,98 -655.191,67 -728.953,15 -811.018,69 -902.323,18 -1.003.906,72 -1.116.926,54 -1.242.670,13 -1.382.569,93

-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
-79.780.362,89 -78.429.902,35 -76.826.489,24 -74.936.172,43 -13.536.084,62 -10.953.130,82 -7.954.697,73 -4.487.225,78 -490.750,72
-3.020.120,15 -1.928.227,28 -956.227,12 -91.937,50

-41.892.760,68

-36.205.391,03

-31.178.208,02

-26.735.004,65

-4.245.515,32

-291.535.575,94

-327.740.966,97

-358.919.174,99

-385.654.179,63

-389.899.694,96

-392.919.815,11

-394.848.042,39

-395.804.269,51

-395.896.207,01




ANO 14 ANO 15 ANO 16 ANO 17 ANO 18 ANO 19 ANO 20 ANO 21 ANO 22
2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047
71.963.011,53 80.064.607,36 89.078.280,86 99.106.713,72 110.264.147,55 122.677.685,28 136.488.739,09 151.854.641,34 168.950.436,86
4.947.971,06 5.505.013,65 6.124.768,08 6.814.294,47 7.581.447,75 8.434.967,13 9.384.575,73 10.441.091,27 11.616.549,32

-33.208.029,02

-35.187.227,55

-37.284.386,32

-39.506.535,74

-41.861.125,27

-44.356.048,34

-46.999.668,82

-49.800.849,08

-52.768.979,68

-18.898.696,19

-19.760.476,74

-20.661.554,48

-21.603.721,36

-22.588.851,05

-23.618.902,66

-24.695.924,62

-25.822.058,79

-26.999.544,67

-81.641,52 -90.832,73 -101.058,67 -112.435,86 -125.093,89 -139.176,96 -154.845,50 -172.278,01 -191.673,06
-376.045,80 -418.381,04 -465.482,37 -517.886,38 -576.190,03 -641.057,50 -713.227,76 -793.522,94 -882.857,75
-1.845.863,58 -2.053.670,90 -2.284.873,17 -2.542.104,20 -2.828.294,29 -3.146.703,66 -3.500.959,56 -3.895.097,58 -4.333.607,67
-830.638,61 -924.151,91 -1.028.192,93 -1.143.946,89 -1.272.732,43 -1.416.016,65 -1.575.431,80 -1.752.793,91 -1.950.123,45
-247.398,55 -275.250,68 -306.238,40 -340.714,72 -379.072,39 -421.748,36 -469.228,79 -522.054,56 -580.827,47
-1.538.219,65 -1.711.392,42 -1.904.060,98 -2.118.420,16 -2.356.911,91 -2.622.253,05 -2.917.466,30 -3.245.914,65 -3.611.339,72
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
4.101.838,35 9.365.625,74 15.384.590,31 22.252.631,57 30.074.712,74 38.968.133,94 49.063.950,38 60.508.551,78 73.465.421,40
675.552,13 1.356.018,83 1.958.228,88 2.490.046,67 2.958.531,46 3.370.023,33 3.730.219,65 4.044.243,04 4.316.701,88
-395.220.654,88 -393.864.636,06

-391.906.407,18

-389.416.360,51

-386.457.829,05

-383.087.805,71

-379.357.586,06

-375.313.343,02

-370.996.641,14




ANO 23 ANO 24 ANO 25 ANO 26 ANO 27 ANO 28 ANO 29 ANO 30
2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055
187.970.877,04 209.132.638,38 232.676.790,81 258.871.543,92 288.015.302,33 320.440.065,07 356.515.207,59 396.651.689,66

22.032.543,33 24.512.967,06 27.272.636,89

12.924.340,45

14.379.362,69

15.998.191,35

17.799.267,73

19.803.109,29

-55.914.010,87

-59.246.485,92

-62.777.576,48

-66.519.120,04

-70.483.659,60

-74.684.485,71

-79.135.681,06
-36.890.578,19

-83.852.167,65
-38.572.788,56

-28.230.723,90

-29.518.044,91

-30.864.067,76

-32.271.469,25

-33.743.048,25

-35.281.731,25

-213.251,62 -237.259,48 -263.970,16 -293.687,92 -326.751,30 -363.536,96 -404.463,96 -449.998,51
-982.249,87 -1.092.831,56 -1.215.862,54 -1.352.744,35 -1.505.036,31 -1.674.473,29 -1.862.985,50 -2.072.720,40
-4.821.485,22 -5.364.288,03 -5.968.199,57 -6.640.099,48 -7.387.641,88 -8.219.342,60 -9.144.676,19 -10.174.183,84
-2.169.668,35 -2.413.929,61 -2.685.689,81 -2.988.044,77 -3.324.438,85 -3.698.704,17 -4.115.104,29 -4.578.382,73
-646.217,02 -718.968,13 -799.909,57 -889.963,39 -990.155,46 -1.101.627,17 -1.225.648,35 -1.363.631,84
-4.017.904,35 -4.470.240,02 -4.973.499,64 -5.533.416,23 -6.156.368,23 -6.849.452,17 -7.620.563,49 -8.478.486,53
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
88.117.094,97 104.667.342,09 123.343.595,31 144.399.654,91 168.118.700,44 194.816.643,77 224.845.862,32 258.599.355,19
4.551.744,21 4.753.105,65 4.924.152,22 5.067.918,44 5.187.141,32 5.284.290,78 5.361.596,73 5.421.073,28
-341.228.288,51 | -335.866.691,78 | -330.445.618,50

-366.444.896,93

-361.691.791,28

-356.767.639,05

-351.699.720,61

-346.512.579,29
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APENDICE B - CENARIO TENDENCIAL B

ANO 0 ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4
RECEITAS 374.380.145,06 2025 2026 2027 2028 2029
RECEITAS TARIFARIAS 350.294.870,60 16.161.134,62 17.980.555,15 20.004.806,05 22.256.947,12 24.762.634,22
RECEITAS EXTRAORDINARIAS 24.085.274,46 1.111.193,44 1.236.291,60 1.375.473,31 1.530.324,09 1.702.607,98

INVESTIMENTOS

-276.868.459,35

EDIFICACOES

-105.536.856,37

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

VIA PERMANENTE

-63.244.960,11

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

TELECOMUNICAGOES

-24.879.471,73

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

MATERIAL RODANTE

-83.207.171,14

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS

-282.911.298,66

ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS, OUTRAS DESP.
OPERACIONAIS

-176.934.826,04

-14.765.760,00

-15.645.799,30

-16.578.288,93

-17.566.354,95

-18.613.309,71

SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS

-105.976.472,63

-10.123.106,35

-10.584.720,00

-11.067.383,23

-11.572.055,91

-12.099.741,66

CONTRAPRESTAGAO PUBLICA

276.868.459,33

APORTES PUBLICOS PARA COBRIR OS INVESTIMENTOS

276.868.459,33

59.184.792,40

59.184.792,40

59.184.792,40

59.184.792,40

IMPOSTOS, DEPRECIACAO E AMORTIZACOES

-136.324.598,62

PIS -397.407,03 -18.334,69 -20.398,81 -22.695,31 -25.250,35 -28.093,03
COFINS -1.830.480,86 -84.450,70 -93.958,16 -104.535,97 -116.304,63 -129.398,21
IRPJ -8.985.123,48 -414.535,87 -461.204,32 -513.126,70 -570.894,51 -635.165,81
CSLL -4.043.305,57 -186.541,14 -207.541,94 -230.907,02 -256.902,53 -285.824,62
ISS -1.204.263,72 -55.559,67 -61.814,58 -68.773,67 -76.516,20 -85.130,40
CPRB -7.487.602,90 -345.446,56 -384.336,94 -427.605,59 -475.745,42 -529.304,84

DEPRECIAGAO E AMORTIZAGOES

-112.376.415,06

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

RESULTADO DO EXERCICIO

-R$ 44.855.752,24

-8.721.406,94

-24.025.538,61

-23.415.648,38

-22.655.364,61

-21.723.337,39

VALOR PRESENTE

-8.721.406,94

-21.121.352,63

-18.096.866,27

-15.392.772,12

-12.975.405,11

VALOR PRESENTE ACUMULADO

-8.721.406,94

-29.842.759,56

-47.939.625,84

-63.332.397,96

-76.307.803,07

SOMA DOS VPs (ANO 1 AO 30)
VPL DO PROJETO

TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR)
TAXA DE LUCRATIVIDADE
TEMPO DE PAYBACK

-44.855.752,24

-44.855.752,24

NAO LUCRATIVO

NAO LUCRATIVO

Projeto Inviavel
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ANO 5 ANO 6 ANO 7 ANO 8 ANO 9 ANO 10 ANO 11 ANO 12 ANO 13
2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038
27.550.411,58 30.652.036,92 34.102.843,23 37.942.141,33 42.213.667,60 46.966.082,29 52.253.523,84 58.136.225,55 64.681.201,82
1.894.287,58 2.107.546,48 2.344.814,06 2.608.793,23 2.902.491,17 3.229.253,63 3.592.803,00 3.997.280,77 4.447.294,63

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83
-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-27.913.690,00

-29.577.345,93

-31.340.155,74

-19.722.662,97

-20.898.133,68

-22.143.662,45

-23.463.424,73

-24.861.844,84

-26.343.610,80
-15.811.371,58

-16.532.370,13

-17.286.246,21

-18.074.499,03

-13.831.612,76

-14.462.334,30

-15.121.816,74

-12.651.489,88

-13.228.397,82

59.184.792,40 59.184.792,40 59.184.792,40 59.184.792,40
-31.255,75 -34.774,52 -38.689,43 -43.045,09 -47.891,10 -53.282,68 -59.281,25 -65.955,13 -73.380,36
-143.965,86 -160.173,53 -178.205,87 -198.268,29 -220.589,33 -245.423,28 -273.053,03 -303.793,34 -337.994,39
-706.672,78 -786.230,00 -874.743,78 -973.222,43 -1.082.787,81 -1.204.688,06 -1.340.311,84 -1.491.204,15 -1.659.083,92
-318.002,75 -353.803,50 -393.634,70 -437.950,09 -487.254,51 -542.109,63 -603.140,33 -671.041,87 -746.587,76
-94.714,38 -105.377,32 -117.240,70 -130.439,66 -145.124,56 -161.462,68 -179.640,15 -199.864,04 -222.364,73
-588.893,98 -655.191,67 -728.953,15 -811.018,69 -902.323,18 -1.003.906,72 -1.116.926,54 -1.242.670,13 -1.382.569,93
-15.782.611,31 | -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
-20.595.570,49 | -19.245.109,95 -17.641.696,84 -15.751.380,03 -13.536.084,62 -10.953.130,82 -7.954.697,73 -4.487.225,78 -490.750,72
-10.814.757,84 -8.884.069,85 -7.159.464,13 -5.619.625,40 -4.245.515,32 -3.020.120,15 -1.928.227,28 -956.227,12 -91.937,50
-113.031.235,62 | -116.051.355,78 | -117.979.583,06 | -118.935.810,18 | -119.027.747,68

-87.122.560,91

-96.006.630,77

-103.166.094,90

-108.785.720,30
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ANO 14 ANO 15 ANO 16 ANO 17 ANO 18 ANO 19 ANO 20 ANO 21 ANO 22
2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047
71.963.011,53 80.064.607,36 89.078.280,86 99.106.713,72 110.264.147,55 122.677.685,28 136.488.739,09 151.854.641,34 | 168.950.436,86
4.947.971,06 5.505.013,65 6.124.768,08 6.814.294,47 7.581.447,75 8.434.967,13 9.384.575,73 10.441.091,27 11.616.549,32

-33.208.029,02

-35.187.227,55

-37.284.386,32

-39.506.535,74

-41.861.125,27

-44.356.048,34

-46.999.668,82

-49.800.849,08

-52.768.979,68

-18.898.696,19

-19.760.476,74

-20.661.554,48

-21.603.721,36

-22.588.851,05

-23.618.902,66

-24.695.924,62

-25.822.058,79

-26.999.544,67

-81.641,52 -90.832,73 -101.058,67 -112.435,86 -125.093,89 -139.176,96 -154.845,50 -172.278,01 -191.673,06
-376.045,80 -418.381,04 -465.482,37 -517.886,38 -576.190,03 -641.057,50 -713.227,76 -793.522,94 -882.857,75
-1.845.863,58 -2.053.670,90 -2.284.873,17 -2.542.104,20 -2.828.294,29 -3.146.703,66 -3.500.959,56 -3.895.097,58 -4.333.607,67
-830.638,61 -924.151,91 -1.028.192,93 -1.143.946,89 -1.272.732,43 -1.416.016,65 -1.575.431,80 -1.752.793,91 -1.950.123,45
-247.398,55 -275.250,68 -306.238,40 -340.714,72 -379.072,39 -421.748,36 -469.228,79 -522.054,56 -580.827,47
-1.538.219,65 -1.711.392,42 -1.904.060,98 -2.118.420,16 -2.356.911,91 -2.622.253,05 -2.917.466,30 -3.245.914,65 -3.611.339,72
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
4.101.838,35 9.365.625,74 15.384.590,31 22.252.631,57 30.074.712,74 38.968.133,94 49.063.950,38 60.508.551,78 73.465.421,40
675.552,13 1.356.018,83 1.958.228,88 2.490.046,67 2.958.531,46 3.370.023,33 3.730.219,65 4.044.243,04 4.316.701,88

-118.352.195,55

-116.996.176,72

-115.037.947,85

-112.547.901,18

-109.589.369,72

-106.219.346,38

-102.489.126,73

-98.444.883,69

-94.128.181,81
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ANO 23 ANO 24 ANO 25 ANO 26 ANO 27 ANO 28 ANO 29 ANO 30
2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055
187.970.877,04 | 209.132.638,38 | 232.676.790,81 | 258.871.543,92 | 288.015.302,33 | 320.440.065,07 | 356.515.207,59 | 396.651.689,66

19.803.109,29 22.032.543,33 24.512.967,06 27.272.636,89

14.379.362,69

15.998.191,35

17.799.267,73

12.924.340,45

-79.135.681,06

-83.852.167,65

-55.914.010,87

-59.246.485,92

-62.777.576,48

-66.519.120,04

-70.483.659,60

-74.684.485,71
-35.281.731,25

-36.890.578,19

-38.572.788,56

-29.518.044,91

-30.864.067,76

-32.271.469,25

-33.743.048,25

-28.230.723,90

-213.251,62 -237.259,48 -263.970,16 -293.687,92 -326.751,30 -363.536,96 -404.463,96 -449.998,51
-982.249,87 -1.092.831,56 -1.215.862,54 -1.352.744,35 -1.505.036,31 -1.674.473,29 -1.862.985,50 -2.072.720,40
-4.821.485,22 -5.364.288,03 -5.968.199,57 -6.640.099,48 -7.387.641,88 -8.219.342,60 -9.144.676,19 -10.174.183,84
-2.169.668,35 -2.413.929,61 -2.685.689,81 -2.988.044,77 -3.324.438,85 -3.698.704,17 -4.115.104,29 -4.578.382,73
-646.217,02 -718.968,13 -799.909,57 -889.963,39 -990.155,46 -1.101.627,17 -1.225.648,35 -1.363.631,84
-4.017.904,35 -4.470.240,02 -4.973.499,64 -5.533.416,23 -6.156.368,23 -6.849.452,17 -7.620.563,49 -8.478.486,53
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
88.117.094,97 104.667.342,09 | 123.343.595,31 | 144.399.654,91 | 168.118.700,44 | 194.816.643,77 | 224.845.862,32 | 258.599.355,19
4.551.744,21 4.753.105,65 4.924.152,22 5.067.918,44 5.187.141,32 5.284.290,78 5.361.596,73 5.421.073,28

-69.644.119,96 -64.359.829,18 -58.998.232,45 -53.577.159,17

-89.576.437,60

-74.831.261,28

-84.823.331,95

-79.899.179,72
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APENDICE C — CENARIO ALTERNATIVO A

ANO 0 ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4
RECEITAS 374.380.145,06 2025 2026 2027 2028 2029
RECEITAS TARIFARIAS 350.294.870,60 16.161.134,62 17.980.555,15 20.004.806,05 22.256.947,12 24.762.634,22
RECEITAS EXTRAORDINARIAS 24.085.274,46 1.111.193,44 1.236.291,60 1.375.473,31 1.530.324,09 1.702.607,98

INVESTIMENTOS

-276.868.459,35

EDIFICACOES

-105.536.856,37

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

VIA PERMANENTE

-63.244.960,11

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

TELECOMUNICAGOES

-24.879.471,73

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

MATERIAL RODANTE

-83.207.171,14

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS

-282.911.298,66

ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS, OUTRAS
DESP. OPERACIONAIS

-176.934.826,04

-14.765.760,00

-15.645.799,30

-16.578.288,93

-17.566.354,95

-18.613.309,71

SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS

-105.976.472,63

-10.123.106,35

-10.584.720,00

-11.067.383,23

-11.572.055,91

-12.099.741,66

CONTRAPRESTAGAO PUBLICA

60.175.453,68

EFEITOS DIRETOS, INDIRETOS E INDUZIDOS SOBRE A
REESTRUTURACAO

32.595.327,32 6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87
EFEITOS INDUZIDOS SOBRE MASSA SALARIAL DA
OPERACAO DO CONCESSIONARIO 17.390.739,16 1.661.201,75 1.736.952,55 1.816.157,59 1.898.974,37 1.985.567,61
EFEITOS DIRETOS SOBRE OPERACAO DO CONCESSIONARIO 10.189.387,20 470.095,55 523.018,90 581.900,37 647.410,71 720.296,21

IMPOSTOS, DEPRECIACAO E AMORTIZACOES -136.324.598,62

PIS -397.407,03 -18.334,69 -20.398,81 -22.695,31 -25.250,35 -28.093,03
COFINS -1.830.480,86 -84.450,70 -93.958,16 -104.535,97 -116.304,63 -129.398,21
IRPJ -8.985.123,48 -414.535,87 -461.204,32 -513.126,70 -570.894,51 -635.165,81
CSLL -4.043.305,57 -186.541,14 -207.541,94 -230.907,02 -256.902,53 -285.824,62
ISS -1.204.263,72 -55.559,67 -61.814,58 -68.773,67 -76.516,20 -85.130,40
CPRB -7.487.602,90 -345.446,56 -384.336,94 -427.605,59 -475.745,42 -529.304,84

DEPRECIACAO E AMORTIZAGCOES

-112.376.415,06

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

RESULTADO DO EXERCICIO

-R$ 261.548.757,89

-6.590.109,64

-73.982.618,69

-73.234.641,94

-72.326.031,05

-71.234.525,10

VALOR PRESENTE

-6.590.109,64

-65.039.664,78

-56.599.650,82

-49.140.595,77

-42.548.564,45

VALOR PRESENTE ACUMULADO

-6.590.109,64

-71.629.774,42

-128.229.425,24

-177.370.021,01

-219.918.585,47

SOMA DOS VPs (ANO 1 AO 30)
VPL DO PROJETO

TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR)
TAXA DE LUCRATIVIDADE
TEMPO DE PAYBACK

-261.548.757,89

-261.548.757,89

NAO LUCRATIVO

NAO LUCRATIVO

Projeto Inviavel
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ANO 5 ANO 6 ANO 7 ANO 8 ANO 9 ANO 10 ANO 11 ANO 12 ANO 13
2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038
27.550.411,58 30.652.036,92 34.102.843,23 37.942.141,33 42.213.667,60 46.966.082,29 52.253.523,84 58.136.225,55 64.681.201,82
1.894.287,58 2.107.546,48 2.344.814,06 2.608.793,23 2.902.491,17 3.229.253,63 3.592.803,00 3.997.280,77 4.447.294,63

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-19.722.662,97

-20.898.133,68

-22.143.662,45

-23.463.424,73

-24.861.844,84

-26.343.610,80

-27.913.690,00

-29.577.345,93

-31.340.155,74

-12.651.489,88

-13.228.397,82

-13.831.612,76

-14.462.334,30

-15.121.816,74

-15.811.371,58

-16.532.370,13

-17.286.246,21

-18.074.499,03

6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87
2.076.109,49 2.170.780,08 2.269.767,65 2.373.269,06 2.481.490,13 2.594.646,08 2.712.961,94 2.836.673,00 2.966.025,29
801.387,16 891.607,33 991.984,48 1.103.662,09 1.227.912,37 1.366.150,74 1.519.951,99 1.691.068,19 1.881.448,65
-31.255,75 -34.774,52 -38.689,43 -43.045,09 -47.891,10 -53.282,68 -59.281,25 -65.955,13 -73.380,36
-143.965,86 -160.173,53 -178.205,87 -198.268,29 -220.589,33 -245.423,28 -273.053,03 -303.793,34 -337.994,39
-706.672,78 -786.230,00 -874.743,78 -973.222,43 -1.082.787,81 -1.204.688,06 -1.340.311,84 -1.491.204,15 -1.659.083,92
-318.002,75 -353.803,50 -393.634,70 -437.950,09 -487.254,51 -542.109,63 -603.140,33 -671.041,87 -746.587,76
-94.714,38 -105.377,32 -117.240,70 -130.439,66 -145.124,56 -161.462,68 -179.640,15 -199.864,04 -222.364,73
-588.893,98 -655.191,67 -728.953,15 -811.018,69 -902.323,18 -1.003.906,72 -1.116.926,54 -1.242.670,13 -1.382.569,93
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
-69.935.125,36 -68.399.774,07 -66.596.996,24 -64.491.500,41 -9.826.682,12 -6.992.334,00 -3.721.783,80 40.515,42 4.356.723,22
-36.723.015,09 -31.575.209,10 -27.026.810,97 -23.008.655,33 -3.082.082,50 -1.928.004,80 -902.164,39 8.633,83 816.190,81

-256.641.600,55

-288.216.809,65

-315.243.620,62

-338.252.275,95

-341.334.358,45

-343.262.363,25

-344.164.527,65

-344.155.893,82

-343.339.703,01
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ANO 14 ANO 15 ANO 16 ANO 17 ANO 18 ANO 19 ANO 20 ANO 21 ANO 22
2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047
71.963.011,53 80.064.607,36 89.078.280,86 99.106.713,72 110.264.147,55 122.677.685,28 136.488.739,09 151.854.641,34 168.950.436,86
4.947.971,06 5.505.013,65 6.124.768,08 6.814.294,47 7.581.447,75 8.434.967,13 9.384.575,73 10.441.091,27 11.616.549,32

-33.208.029,02

-35.187.227,55

-37.284.386,32

-39.506.535,74

-41.861.125,27

-44.356.048,34

-46.999.668,82

-49.800.849,08

-52.768.979,68

-18.898.696,19

-19.760.476,74

-20.661.554,48

-21.603.721,36

-22.588.851,05

-23.618.902,66

-24.695.924,62

-25.822.058,79

-26.999.544,67

3.101.276,04 3.242.694,23 3.390.561,09 3.545.170,68 3.706.830,46 3.875.861,93 4.052.601,23 4.237.399,85 4.430.625,28
2.093.262,14 2.328.921,59 2.591.111,58 2.882.818,92 3.207.366,67 3.568.452,01 3.970.188,34 4.417.152,15 4.914.435,13
-81.641,52 -90.832,73 -101.058,67 -112.435,86 -125.093,89 -139.176,96 -154.845,50 -172.278,01 -191.673,06
-376.045,80 -418.381,04 -465.482,37 -517.886,38 -576.190,03 -641.057,50 -713.227,76 -793.522,94 -882.857,75
-1.845.863,58 -2.053.670,90 -2.284.873,17 -2.542.104,20 -2.828.294,29 -3.146.703,66 -3.500.959,56 -3.895.097,58 -4.333.607,67
-830.638,61 -924.151,91 -1.028.192,93 -1.143.946,89 -1.272.732,43 -1.416.016,65 -1.575.431,80 -1.752.793,91 -1.950.123,45
-247.398,55 -275.250,68 -306.238,40 -340.714,72 -379.072,39 -421.748,36 -469.228,79 -522.054,56 -580.827,47
-1.538.219,65 -1.711.392,42 -1.904.060,98 -2.118.420,16 -2.356.911,91 -2.622.253,05 -2.917.466,30 -3.245.914,65 -3.611.339,72
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
9.296.376,53 14.937.241,55 21.366.262,98 28.680.621,17 36.988.909,87 46.412.447,88 57.086.739,95 69.163.103,77 82.810.481,82
1.531.066,42 2.162.715,16 2.719.606,59 3.209.332,12 3.638.699,88 4.013.818,90 4.340.173,95 4.622.692,05 4.865.801,57
-341.808.636,59 | -339.645.921,43

-336.926.314,84

-333.716.982,73

-330.078.282,85

-326.064.463,95

-321.724.290,00

-317.101.597,96

-312.235.796,39
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ANO 23 ANO 24 ANO 25 ANO 26 ANO 27 ANO 28 ANO 29 ANO 30
2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055
187.970.877,04 209.132.638,38 232.676.790,81 258.871.543,92 288.015.302,33 320.440.065,07 356.515.207,59 396.651.689,66
12.924.340,45 14.379.362,69 15.998.191,35 17.799.267,73 19.803.109,29 22.032.543,33 24.512.967,06 27.272.636,89

-74.684.485,71

-79.135.681,06

-83.852.167,65

-62.777.576,48

-66.519.120,04

-70.483.659,60

-38.572.788,56

-55.914.010,87

-59.246.485,92
-29.518.044,91

-30.864.067,76

-32.271.469,25

-33.743.048,25

-35.281.731,25

-36.890.578,19

-28.230.723,90

-301.912.986,29

-296.516.438,13

4.632.661,79 4.843.911,17 5.064.793,52 5.295.748,10 5.537.234,22 5.789.732,10 6.053.743,88 6.329.794,60
5.467.702,24 6.083.256,16 6.768.109,14 7.530.062,87 8.377.797,34 9.320.969,77 10.370.324,54 11.537.815,68
-213.251,62 -237.259,48 -263.970,16 -293.687,92 -326.751,30 -363.536,96 -404.463,96 -449.998,51
-982.249,87 -1.092.831,56 -1.215.862,54 -1.352.744,35 -1.505.036,31 -1.674.473,29 -1.862.985,50 -2.072.720,40
-4.821.485,22 -5.364.288,03 -5.968.199,57 -6.640.099,48 -7.387.641,88 -8.219.342,60 -9.144.676,19 -10.174.183,84
-2.169.668,35 -2.413.929,61 -2.685.689,81 -2.988.044,77 -3.324.438,85 -3.698.704,17 -4.115.104,29 -4.578.382,73
-646.217,02 -718.968,13 -799.909,57 -889.963,39 -990.155,46 -1.101.627,17 -1.225.648,35 -1.363.631,84
-4.017.904,35 -4.470.240,02 -4.973.499,64 -5.533.416,23 -6.156.368,23 -6.849.452,17 -7.620.563,49 -8.478.486,53
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
98.217.459,00 115.594.509,42 135.176.497,97 157.225.465,88 182.033.732,00 209.927.345,63 241.269.930,74 276.466.965,47
5.073.484,89 5.249.325,20 5.396.548,17 5.518.059,15 5.616.476,28 5.694.159,99 5.753.239,39 5.795.635,79
-290.998.378,97 | -285.381.902,69 | -279.687.742,71 | -273.934.503,32 | -268.138.867,53

-307.162.311,49
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APENDICE D - CENARIO ALTERNATIVO B

ANO O ANO 1 ANO 2 ANO 3 ANO 4
RECEITAS 374.380.145,06 2025 2026 2027 2028 2029
RECEITAS TARIFARIAS 350.294.870,60 16.161.134,62 17.980.555,15 20.004.806,05 22.256.947,12 24.762.634,22
RECEITAS EXTRAORDINARIAS 24.085.274,46 1.111.193,44 1.236.291,60 1.375.473,31 1.530.324,09 1.702.607,98

INVESTIMENTOS

-276.868.459,35

EDIFICACOES

-105.536.856,37

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

VIA PERMANENTE

-63.244.960,11

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

TELECOMUNICAGOES

-24.879.471,73

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

MATERIAL RODANTE

-83.207.171,14

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

DESPESAS OPERACIONAIS, SALARIOS E ENCARGOS

-282.911.298,66

ENERGIA, COMBUSTIVEL, SERV. DE TERCEIROS, OUTRAS
DESP. OPERACIONAIS

-176.934.826,04

-14.765.760,00

-15.645.799,30

-16.578.288,93

-17.566.354,95

-18.613.309,71

SALARIOS E ENCARGOS SOCIAIS E TRABALHISTAS

-105.976.472,63

-10.123.106,35

-10.584.720,00

-11.067.383,23

-11.572.055,91

-12.099.741,66

CONTRAPRESTAGAO PUBLICA

531.049.676,96

EFEITOS DIRETOS, INDIRETOS E INDUZIDOS SOBRE A

REESTRUTURAGCAO DO SISTEMA 32.595.327,32 6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87

EFEITOS INDUZIDOS SOBRE A MASSA SALARIAL DA

OPERACAO DO CONCESSIONARIO 17.390.739,16 1.661.201,75 1.736.952,55 1.816.157,59 1.898.974,37 1.985.567,61

EFEITOS DIRETOS SOBRE A OPERACAO DO CONCESSIONARIO 10.189.387,20 470.095,55 523.018,90 581.900,37 647.410,71 720.296,21

EFEITOS DIRETOS, INDIRETOS E INDUZIDOS SOBRE A CADEIA

DE VALOR CULTURAL 470.874.223,29 39.207.531,32 41.801.697,63 44.567.506,95 47.516.316,05
IMPOSTOS, DEPRECIAGAO E E AMORTIZACOES -136.324.598,62

PIS -397.407,03 -18.334,69 -20.398,81 -22.695,31 -25.250,35 -28.093,03

COFINS -1.830.480,86 -84.450,70 -93.958,16 -104.535,97 -116.304,63 -129.398,21

IRPJ -8.985.123,48 -414.535,87 -461.204,32 -513.126,70 -570.894,51 -635.165,81

CSLL -4.043.305,57 -186.541,14 -207.541,94 -230.907,02 -256.902,53 -285.824,62

ISS -1.204.263,72 -55.559,67 -61.814,58 -68.773,67 -76.516,20 -85.130,40

CPRB -7.487.602,90 -345.446,56 -384.336,94 -427.605,59 -475.745,42 -529.304,84

DEPRECIACAO E AMORTIZAGCOES

-112.376.415,06

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

-15.782.611,31

RESULTADO DO EXERCICIO

RS 209.325.465,40

-6.590.109,64

-34.775.087,37

-31.432.944,32

-27.758.524,10

-23.718.209,05

VALOR PRESENTE

-6.590.109,64

-30.571.505,38

-24.293.061,66

-18.860.020,27

-14.166.947,07

VALOR PRESENTE ACUMULADO

-6.590.109,64

-37.161.615,02

-61.454.676,68

-80.314.696,95

-94.481.644,02

SOMA DOS VPs (ANO 1 AO 30)
VPL DO PROJETO

TAXA INTERNA DE RETORNO(TIR)
TAXA DE LUCRATIVIDADE
TEMPO DE PAYBACK

209.325.465,40

209.325.465,40

21,85%

0,44

14,88
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ANO 5 ANO 6 ANO 7 ANO 8 ANO 9 ANO 10 ANO 11 ANO 12 ANO 13
2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038
27.550.411,58 30.652.036,92 34.102.843,23 37.942.141,33 42.213.667,60 46.966.082,29 52.253.523,84 58.136.225,55 64.681.201,82
1.894.287,58 2.107.546,48 2.344.814,06 2.608.793,23 2.902.491,17 3.229.253,63 3.592.803,00 3.997.280,77 4.447.294,63

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-22.560.088,46

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-13.519.560,31

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-5.318.360,83

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-17.786.782,80

-19.722.662,97

-20.898.133,68

-22.143.662,45

-23.463.424,73

-24.861.844,84

-26.343.610,80

-27.913.690,00

-29.577.345,93

-31.340.155,74

-12.651.489,88

-13.228.397,82

-13.831.612,76

-14.462.334,30

-15.121.816,74

-15.811.371,58

-16.532.370,13

-17.286.246,21

-18.074.499,03

6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87 6.967.740,87
2.076.109,49 2.170.780,08 2.269.767,65 2.373.269,06 2.481.490,13 2.594.646,08 2.712.961,94 2.836.673,00 2.966.025,29
801.387,16 891.607,33 991.984,48 1.103.662,09 1.227.912,37 1.366.150,74 1.519.951,99 1.691.068,19 1.881.448,65

50.660.233,10

54.012.167,43

57.585.882,48

61.396.052,40

65.458.322,20

69.789.372,09

74.406.985,90

79.330.124,12

84.579.001,78

-31.255,75 -34.774,52 -38.689,43 -43.045,09 -47.891,10 -53.282,68 -59.281,25 -65.955,13 -73.380,36
-143.965,86 -160.173,53 -178.205,87 -198.268,29 -220.589,33 -245.423,28 -273.053,03 -303.793,34 -337.994,39
-706.672,78 -786.230,00 -874.743,78 -973.222,43 -1.082.787,81 -1.204.688,06 -1.340.311,84 -1.491.204,15 -1.659.083,92
-318.002,75 -353.803,50 -393.634,70 -437.950,09 -487.254,51 -542.109,63 -603.140,33 -671.041,87 -746.587,76
-94.714,38 -105.377,32 -117.240,70 -130.439,66 -145.124,56 -161.462,68 -179.640,15 -199.864,04 -222.364,73
-588.893,98 -655.191,67 -728.953,15 -811.018,69 -902.323,18 -1.003.906,72 -1.116.926,54 -1.242.670,13 -1.382.569,93
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 | -15.782.611,31 | -15.782.611,31 | -15.782.611,31 | -15.782.611,31
-19.274.892,26 -14.387.606,65 -9.011.113,75 -3.095.448,01 55.631.640,08 62.797.038,10 70.685.202,10 79.370.639,54 88.935.725,00

-10.121.268,18

-6.641.713,29

-3.656.946,74

-1.104.364,08

17.448.544,91

17.315.104,10

17.134.168,97

16.913.871,07

16.661.265,33

-104.602.912,20

-111.244.625,49

-114.901.572,23

-116.005.936,30

-98.557.391,39

-81.242.287,29

-64.108.118,32

-47.194.247,26

-30.532.981,93
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ANO 14 ANO 15 ANO 16 ANO 17 ANO 18 ANO 19 ANO 20 ANO 21 ANO 22
2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047
71.963.011,53 80.064.607,36 89.078.280,86 99.106.713,72 110.264.147,55 | 122.677.685,28 | 136.488.739,09 | 151.854.641,34 | 168.950.436,86
4.947.971,06 5.505.013,65 6.124.768,08 6.814.294,47 7.581.447,75 8.434.967,13 9.384.575,73 10.441.091,27 11.616.549,32

-41.861.125,27

-44.356.048,34

-46.999.668,82

-49.800.849,08

-52.768.979,68

-37.284.386,32

-39.506.535,74

-24.695.924,62

-25.822.058,79

-26.999.544,67

-33.208.029,02

-35.187.227,55

-20.661.554,48

-21.603.721,36

-22.588.851,05

-23.618.902,66

-18.898.696,19 | -19.760.476,74
3.101.276,04 3.242.694,23 3.390.561,09 3.545.170,68 3.706.830,46 3.875.861,93 4.052.601,23 4.237.399,85 4.430.625,28
2.093.262,14 2.328.921,59 2.591.111,58 2.882.818,92 3.207.366,67 3.568.452,01 3.970.188,34 4.417.152,15 4.914.435,13
90.175.171,44 96.141.611,65 102.502.821,39 | 109.284.920,57 | 116.515.757,33 | 124.225.022,42 | 132.444.371,03 | 141.207.552,84 | 150.550.550,57

-81.641,52 -90.832,73 -101.058,67 -112.435,86 -125.093,89 -139.176,96 -154.845,50 -172.278,01 -191.673,06
-376.045,80 -418.381,04 -465.482,37 -517.886,38 -576.190,03 -641.057,50 -713.227,76 -793.522,94 -882.857,75
-1.845.863,58 -2.053.670,90 -2.284.873,17 -2.542.104,20 -2.828.294,29 -3.146.703,66 -3.500.959,56 -3.895.097,58 -4.333.607,67
-830.638,61 -924.151,91 -1.028.192,93 -1.143.946,89 -1.272.732,43 -1.416.016,65 -1.575.431,80 -1.752.793,91 -1.950.123,45
-247.398,55 -275.250,68 -306.238,40 -340.714,72 -379.072,39 -421.748,36 -469.228,79 -522.054,56 -580.827,47
-1.538.219,65 -1.711.392,42 -1.904.060,98 -2.118.420,16 -2.356.911,91 -2.622.253,05 -2.917.466,30 -3.245.914,65 -3.611.339,72
-15.782.611,31 | -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
137.965.541,73 | 153.504.667,20 | 170.637.470,30 | 189.531.110,98 | 210.370.656,61 | 233.361.032,39

123.869.084,37

99.471.547,96

111.078.853,21

14.409.615,81

14.060.658,18

13.711.893,14

16.382.463,23

16.082.749,87

15.766.686,85

15.438.202,74

15.100.672,49

14.756.987,28
62.994.780,53

105.176.947,66

77.404.396,34

91.465.054,52

17.698.918,02

33.137.120,76

-14.150.518,70

1.932.231,17

48.237.793,25

151



ANO 23 ANO 24 ANO 25 ANO 26 ANO 27 ANO 28 ANO 29 ANO 30
2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055
187.970.877,04 | 209.132.638,38 | 232.676.790,81 | 258.871.543,92 | 288.015.302,33 | 320.440.065,07 | 356.515.207,59 | 396.651.689,66
12.924.340,45 14.379.362,69 15.998.191,35 17.799.267,73 19.803.109,29 22.032.543,33 24.512.967,06 27.272.636,89

-79.135.681,06

-83.852.167,65

-66.519.120,04

-70.483.659,60

-74.684.485,71

-36.890.578,19

-38.572.788,56

-59.246.485,92

-62.777.576,48

-33.743.048,25

-35.281.731,25

-55.914.010,87

-32.271.469,25

-28.230.723,90 -29.518.044,91 -30.864.067,76
4.632.661,79 4.843.911,17 5.064.793,52 5.295.748,10 5.537.234,22 5.789.732,10 6.053.743,88 6.329.794,60
5.467.702,24 6.083.256,16 6.768.109,14 7.530.062,87 8.377.797,34 9.320.969,77 10.370.324,54 11.537.815,68
160.511.727,75 | 171.131.986,21 | 182.454.934,08 | 194.527.064,80 | 207.397.948,04 | 221.120.433,27 | 235.750.866,74 | 251.349.322,84

-213.251,62 -237.259,48 -263.970,16 -293.687,92 -326.751,30 -363.536,96 -404.463,96 -449.998,51
-982.249,87 -1.092.831,56 -1.215.862,54 -1.352.744,35 -1.505.036,31 -1.674.473,29 -1.862.985,50 -2.072.720,40
-4.821.485,22 -5.364.288,03 -5.968.199,57 -6.640.099,48 -7.387.641,88 -8.219.342,60 -9.144.676,19 -10.174.183,84
-2.169.668,35 -2.413.929,61 -2.685.689,81 -2.988.044,77 -3.324.438,85 -3.698.704,17 -4.115.104,29 -4.578.382,73
-646.217,02 -718.968,13 -799.909,57 -889.963,39 -990.155,46 -1.101.627,17 -1.225.648,35 -1.363.631,84
-4.017.904,35 -4.470.240,02 -4.973.499,64 -5.533.416,23 -6.156.368,23 -6.849.452,17 -7.620.563,49 -8.478.486,53
-15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31 -15.782.611,31
317.631.432,05 | 351.752.530,68 | 389.431.680,03 | 431.047.778,90 | 477.020.797,48 | 527.816.288,31

286.726.495,63

11.064.725,10

258.729.186,75

12.015.541,13

11.691.926,12

11.374.873,08

202.735.355,76

13.364.819,60

13.020.692,99

12.680.557,26

12.345.272,82

156.588.290,33

168.603.831,46

180.295.757,58

191.670.630,66

131.562.460,25

144.243.017,51

118.541.767,26
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APENDICE E — QUANTIDADES DE EMPRESAS POR PORTE E ATIVIDADE — CNAE 2.0

153

PORTE DAS EMPRESAS — ME (MICROEMPRESA), EPP (PEQUENO PORTE), MP (MEDIO PORTE), GP (GRANDE PORTE)

JOAO PESSOA CABEDELO SANTA RITA BAYEUX
ATIVIDADES ECONOMICAS - CNAE 2.0 - ME EPP MP GP | ME | EPP | MP | GP | ME EPP MP GP ME | EPP MP GP
SUBCLASSE
Agéncias de Publicidade 24 2 1
Agéncias de Viagens 50 4 1
Aluguel de Equipamentos Recreativos e
Esportivos 6 1
Apart-Hotéis 3 2 1
Artes Cénicas, Espetaculos e Atividades
Complementares nao Especificados
Anteriormente 2
Atividades de Artistas Plasticos, Jornalistas
Independentes e Escritores 1
Atividades de Exibi¢do Cinematografica 2 2
Atividades de Gravagao de Som e de Edigao de
Musica
Atividades de organizagGes associativas ligadas a
cultura e a arte 5 2 1
Atividades de Produgdo Cinematografica, de
Videos e de Programas de Televisdao ndo
Especificadas Anteriormente 3 2
Atividades de Produgdo de Fotografias, Exceto
Aérea e Submarina 11 1
Atividades de Radio 7 8 1 1
Atividades de Sonorizagao e de lluminagao 3 1
Atividades de Televisao Aberta 1 2 2
Atividades Paisagisticas 7 2 2 2 1
Casas de Festas e Eventos 10 4 1
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Clubes Sociais, Esportivos e Similares 7 5
Comércio Atacadista de Livros, Jornais e Outras

Publicacoes 6
Comércio Varejista de Artigos Fotograficos e para

Filmagem 1
Comércio Varejista de Jornais e Revistas 6
Comércio Varejista de Livros 19 6
Comércio Varejista de Objetos de Arte 2
Comércio varejista de suvenires, bijuterias e

artesanatos 69 3
Consultoria em Publicidade 5 1
Discotecas, Danceterias, Saloes de Danga e

Similares

Ensino de Danga 1
Estidios Cinematograficos 1
Exploracgao de Jogos de Sinuca, Bilhar e Similares 1
Exploragao de jogos eletronicos recreativos 2 2
Gestdo de Espacos para Artes Cénicas,

Espetaculos e Outras Atividades Artisticas 1
Hotéis 42 33
Impressao de Livros, Revistas e Outras

Publicac¢des Periddicas 1 3
Impressao de Material para Uso Publicitario 29
Operadores Turisticos 6

Outras Atividades de Publicidade nao

Especificadas Anteriormente 5 1
Outras Atividades de Recreagdo e Lazer ndao

Especificadas Anteriormente 11 1
Parques de Diversdo e Parques Tematicos 5 2
Producao de Filmes para Publicidade 6 1
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Producdo Musical 4
Reprodugao de Video em Qualquer Suporte 1
Servigos de Acabamentos Graficos, Exceto
Encadernagdo e Plastificacao 4 1
Servigos de Encadernagdo e Plastificagao 2
Servigos de Organizagdo de Feiras, Congressos,
Exposigoes e Festas 36 4 3 1
Servigos de Pré-Impressao 6 2
Servigos de Tradugdo, Interpretagdo e Similares 1
TOTAL 413 89 19 12 0 0




APENDICE F - QUANTIDADES DE VINCULOS POR PORTE DE EMPRESA E ATIVIDADE — CNAE 2.0

PORTE DAS EMPRESAS — ME (MICROEMPRESA), EPP (PEQUENO PORTE), MP (MEDIO PORTE), GP (GRANDE PORTE)

JOAO PESSOA

CABEDELO

SANTA RITA

BAYEUX
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ATIVIDADES ECONOMICAS
- CNAE 2.0 - SUBCLASSE

ME

EPP

MP

GP

ME

EPP | MP

GP

ME

EPP | MP

GP

ME

EPP | MP

GP

TOTAL

Agéncias de Publicidade

55

32

88

Agéncias de Viagens

133

106

242

Aluguel de Equipamentos
Recreativos e Esportivos

15

16

Apart-Hotéis

38

50

Artes Cénicas, Espetaculos
e Atividades
Complementares nao
Especificados
Anteriormente

11

11

Atividades de Artistas
Plasticos, Jornalistas
Independentes e
Escritores

Atividades de Exibicao
Cinematografica

17

48

65

Atividades de Gravagao de
Som e de Edigdo de
Musica

Atividades de
organizagdes associativas
ligadas a cultura e a arte

12

311

325

Atividades de Producao
Cinematografica, de
Videos e de Programas de
Televisao nao

43

48




Especificadas
Anteriormente
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Atividades de Producao de
Fotografias, Exceto Aérea
e Submarina

Atividades de Radio

31

175

211

Atividades de Sonorizagao
e de lluminagao

Atividades de Televisdao
Aberta

150

349

504

Atividades Paisagisticas

20

59

83

Casas de Festas e Eventos

21

22

44

Clubes Sociais, Esportivos
e Similares

20

77

50

14

163

Comércio Atacadista de
Livros, Jornais e Outras
Publicacoes

17

17

Comércio Varejista de
Artigos Fotograficos e para
Filmagem

Comércio Varejista de
Jornais e Revistas

12

12

Comércio Varejista de
Livros

82

86

58

226

Comércio Varejista de
Objetos de Arte

Comércio varejista de
suvenires, bijuterias e
artesanatos

241

42

13

300

Consultoria em
Publicidade

22

31

Discotecas, Danceterias,
Saldes de Danga e
Similares
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Ensino de Danga 1 1
Estidios Cinematograficos 1 1
Exploracgao de Jogos de

Sinuca, Bilhar e Similares 1 1
Exploracao de jogos

eletronicos recreativos 3 53 56
Gestao de Espacos para

Artes Cénicas, Espetaculos

e Outras Atividades

Artisticas 42 42
Hotéis 177 | 744 204 | 233 10 21 13 1424
Impressao de Livros,

Revistas e Outras

Publicag¢des Periddicas 4 50 194 248
Impressao de Material

para Uso Publicitario 76 205 10 11 303
Operadores Turisticos 23 24
Outras Atividades de

Publicidade nao

Especificadas

Anteriormente 13 13 26
Outras Atividades de

Recreagao e Lazer nao

Especificadas

Anteriormente 38 14 20 82
Parques de Diversao e

Parques Tematicos 18 27 54
Producao de Filmes para

Publicidade 13 14 27
Produg¢ao Musical 9 9
Reproducao de Video em

Qualquer Suporte 1 1
Servigos de Acabamentos

Graficos, Exceto 14 19 35
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Encadernagao e

Plastificagdo

Servigos de Encadernagao

e Plastificacao 2 11 13

Servigos de Organizagdo

de Feiras, Congressos,

Exposigoes e Festas 112 | 108 4 1 225

Servigos de Pré-Impressdo | 24 33 57

Servigos de Tradugdo,

Interpretacao e Similares 3 72 75
TOTAL 1256 | 1845 | 476 | 1292 | 76 54 58 23 21 15 35 5151




APENDICE G — MASSA SALARIAL POR PORTE DE EMPRESA E ATIVIDADE - CNAE 2.0

PORTE DAS EMPRESAS — ME (MICROEMPRESA), EPP (PEQUENO PORTE), MP (MEDIO PORTE), GP (GRANDE PORTE)

JOAO PESSOA

CABEDELO

SANTA RITA

BAYEUX
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ATIVIDADES
ECONOMICAS -
CNAE 2.0 -
SUBCLASSE

ME

EPP

MP

GP

ME

EPP

MP

GP

ME

EPP

MP

GP

ME

EPP

MP

GP

TOTAL
MENSAL

TOTAL ANUAL

Agéncias de
Publicidade

RS 89.733,47

RS 108.238,00

RS 79.142,00

RS 22.947,32

R$ 300.060,79

R$ 3.900.790,27

Agéncias de
Viagens

RS 289.508,12

RS 288.167,00

RS 87.631,00

RS 5.443,86

RS
1.100,00

RS 671.849,98

RS 8.734.049,74

Aluguel de
Equipamentos
Recreativos e
Esportivos

RS 24.393,30

RS
1.251,00

RS 25.644,30

R$ 333.375,90

Apart-Hotéis

RS 16.788,89

RS 28.419,00

RS 4.611,16

RS 49.819,05

RS 647.647,65

Artes Cénicas,
Espetaculos e
Atividades
Complementares
nao Especificados
Anteriormente

RS 10.707,32

RS 260.056,00

R$ 5.400,00

R$ 276.163,32

R$ 3.590.123,16

Atividades de
Artistas Plasticos,
Jornalistas
Independentes e
Escritores

R$ 0,00

RS 0,00

Atividades de
Exibi¢do
Cinematografica

RS 76.281,00

RS 63.692,00

R$ 139.973,00

RS 1.819.649,00

Atividades de
Gravagdo de Som e
de Edicdo de
Musica

R$ 0,00

RS 0,00

Atividades de
organizacdes
associativas
ligadas a cultura e
a arte

R$ 17.291,73

RS 120.130,00

RS 3.438,00

RS
7.580,00

R$ 148.439,73

R$ 1.929.716,49

Atividades de
Produgao
Cinematografica,
de Videos e de

RS 13.811,92

RS 19.332,00

RS 33.143,92

R$ 430.870,96




Programas de
Televisdo nao
Especificadas
Anteriormente

161

Atividades de
Produgdo de
Fotografias, Exceto
Aérea e Submarina

R$ 0,00

RS 0,00

Atividades de
Radio

R$ 51.927,71

RS 467.019,00

RS 144.072,00

R$ 663.018,71

RS 8.619.243,23

Atividades de
Sonorizagdo e de
lluminagao

RS 10.948,60

R$ 20.647,00

RS 1.067,00

RS 32.662,60

R$ 424.613,80

Atividades de
Televisdo Aberta

RS 11.649,27

RS 23.484,00

RS
1.549.498,00

R$ 1.584.631,27

R$ 20.600.206,51

Atividades
Paisagisticas

RS 11.680,25

RS 78.618,00

RS 4.982,00

RS 95.280,25

RS 1.238.643,25

Casas de Festas e
Eventos

RS 35.884,99

RS 21.423,00

RS 13.372,35

R$ 2.064,00

R$ 72.744,34

R$ 945.676,42

Clubes Sociais,
Esportivos e
Similares

RS 36.353,46

RS 80.213,00

RS 98.244,00

RS 2.275,77

RS 25.965,49

R$ 243.051,72

RS 3.159.672,36

Comércio
Atacadista de
Livros, Jornais e
Outras Publicagbes

RS 19.966,38

RS
256.018,00

R$ 275.984,38

RS 3.587.796,94

Comércio Varejista
de Artigos
Fotograficos e para
Filmagem

RS 3.330,00

R$ 3.330,00

R$ 43.290,00

Comércio Varejista
de Jornais e
Revistas

RS 43.961,48

RS 43.961,48

R$ 571.499,24

Comércio Varejista
de Livros

RS 97.393,04

RS 220.665,00

RS 92.384,00

RS 2.220,00

R$ 412.662,04

RS 5.364.606,52

Comércio Varejista
de Objetos de Arte

RS 6.282,37

RS 6.282,37

RS 81.670,81

Comércio varejista
de suvenires,
bijuterias e
artesanatos

RS 303.157,74

RS 165.994,00

RS 10.850,83

R$ 1.110,00

R$ 481.112,57

RS 6.254.463,41

Consultoria em
Publicidade

RS 1.000,00

R$ 1.000,00

R$ 13.000,00

Discotecas,
Danceterias,

R$ 0,00

R$ 0,00




Sal6es de Danga e
Similares

162

Ensino de Danga

RS 1.986,44

RS 1.986,44

RS 25.823,72

Estudios
Cinematograficos

RS 1.110,00

R$ 1.110,00

R$ 14.430,00

Exploracdo de
Jogos de Sinuca,
Bilhar e Similares

RS 1.031,50

R$ 1.031,50

R$ 13.409,50

Exploracdo de
jogos eletrénicos
recreativos

R$ 0,00

RS 0,00

Gestdo de Espacos
para Artes Cénicas,
Espetaculos e
Outras Atividades
Artisticas

RS 5.302,23

R$ 50.463,00

RS 55.765,23

R$ 724.947,99

Hotéis

RS 204.745,15

RS
1.183.000,00

RS 297.146,00

RS 356.344,00

RS 14.662,00

RS 24.929,00

RS
8.370,00

RS
16.096,76

R$ 2.105.292,91

RS 27.368.807,83

Impressao de
Livros, Revistas e
Outras Publicagées
Periddicas

RS 3.330,00

R$ 67.013,00

RS 805.945,00

R$ 876.288,00

R$ 11.391.744,00

Impressao de
Material para Uso
Publicitario

R$ 121.770,53

RS 402.306,00

RS 9.994,66

RS
1.251,00

RS
14.707,00

R$ 550.029,19

R$ 7.150.379,47

Operadores
Turisticos

RS 15.669,56

RS 14.566,00

R$ 1.200,00

RS 31.435,56

RS 408.662,28

Outras Atividades
de Publicidade ndo
Especificadas
Anteriormente

RS 30.979,30

RS 29.783,00

R$ 60.762,30

R$ 789.909,90

Outras Atividades
de Recreagdo e
Lazer ndo
Especificadas
Anteriormente

RS 82.396,51

R$ 20.056,30

RS 32.405,50

RS 2.114,00

R$ 136.972,31

R$ 1.780.640,03

Parques de
Diversao e Parques
Tematicos

RS 5.727,69

R$ 91.298,00

R$ 97.025,69

R$ 1.261.333,97

Produgdo de
Filmes para
Publicidade

RS 21.833,89

RS 21.833,89

RS 283.840,57

Produgao Musical

RS 29.284,57

RS 29.284,57

RS 380.699,41




Reproducdo de
Video em
Qualquer Suporte

RS 4.500,00

R$ 4.500,00
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R$ 58.500,00

Servigos de
Acabamentos
Graficos, Exceto
Encadernagdo e
Plastificagdo

RS 73.677,43

RS
2.200,00

RS 75.877,43

R$ 986.406,59

Servigos de
Encadernagdo e
Plastificagdo

RS
13.179,01

R$ 13.179,01

R$ 171.327,13

Servigos de
Organizagdo de
Feiras, Congressos,
Exposicoes e
Festas

RS 177.940,81

RS 74.427,00

RS 1.949,00

RS 1.670,00

R$ 255.986,81

RS 3.327.828,53

Servigos de Pré-
Impressao

RS 63.633,49

RS 43.242,00

R$ 106.875,49

RS 1.389.381,37

Servigos de
Tradugdo,
Interpretagao e
Similares

RS 8.725,60

RS 13.139,00

RS 21.864,60

RS 284.239,80

TOTAL MENSAL

R$
1.949.414,74

R$
3.165.431,00

R$ 982.441,00

R$
3.374.149,00

R$ 99.992,90

R$
327.761,34

R$
0,00

R$
0,00

R$ 42.992,00

R$
0,00

R$
0,00

R$
0,00

R$
21.752,00

R$
43.982,77

R$
0,00

R$
0,00

R$
10.007.916,75

TOTAL ANUAL

R$
25.342.391,62

R$
41.150.603,00

R$
12.771.733,00

R$
43.863.937,00

R$
1.299.907,70

R$
4.260.897,42

R$
0,00

R$
0,00

R$
558.896,00

R$
0,00

R$
0,00

R$
0,00

R$
282.776,00

R$
571.776,01

R$
0,00

R$
0,00

R$
130.102.917,75




