G SANTOS

PORT AUTHORITY

Santos, 23 de dezembro de 2020.

Ref.: Consulta Publica n°. 01/2020

Assunto: Ato Justificatério da modelagem da exploracdo indireta da Ferrovia Interna
do Porto de Santos (FIPS).

. DO OBJETIVO

1.1. Neste Ato Justificatério serdo expostas as razbes de fato e de direito que
embasaram a modelagem proposta pela Autoridade Portuaria de Santos (Santos Port
Authority — SPA) para a exploragéo indireta da Ferrovia Interna do Porto de Santos (FIPS),
contemplando as atividades de gestdo, operagcédo, manutencéo e expansao da malha.

ll.  INTRODUCAO

2.1. Por meio dos documentos técnicos e juridicos submetidos a Consulta Publica n°.
01/2020, a SPA consolidou e aprimorou o atual modelo de gestao da FIPS, caracterizado
pela cooperagdo entre as concessionarias ferroviarias que acessam o Porto de Santos,
as quais operam sob regime de n&o-lucratividade e mediante rateio de custos e
investimentos proporcionais a sua movimentacao.

2.2. Em relacdo ao processo de contratacdo, propde-se realizar chamamento publico,
com fundamento no art. 28, 83°, I, da Lei 13.303/2016, garantido a todos as operadoras
ferroviarias, que preencherem requisitos minimos estabelecidos pela SPA, a oportunidade
de se tornarem acionistas da Sociedade de Proposito Especifico que seré titular do
contrato de cesséao pelos proximos 30 (trinta) anos.

2.3. Propbe-se, também, a inclusdo de mecanismos habeis para assegurar a
transparéncia e a governanca coorporativa por meio da: (i) permanente abertura
institucional e societaria da SPE, regrando transferéncias de a¢fes e a entrada de novos
operadores ferroviarios investidores; (i) uma politica de compliance, antitruste e
anticorrupcao permeando a relacdo dos acionistas; (iii) a independéncia da administragéo
da SPE frente aos seus acionais; (iv) participacdo da SPA para a aprovacdo de matérias

consideradas estratégicas para o éxito do modelo — como por exemplo, priorizacao de
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investimentos na FIPS; (v) a reversdao dos lucros eventualmente apurados para
amortizacéo dos custos decorrentes das obrigacdes do objeto do Contrato de Cesséao; e
(vi) a submisséo do acionista controlador da SPE a freios e contrapesos, devendo compor
seus interesses com eventuais acionistas minoritarios.

2.4. Antes, todavia, de expor os modelos avaliados pela SPA, bem como detalhar a
solucéo regulatdria submetida a Consulta Publica n°. 01/2020, ha que se contextualizar
as razoes, de fato e de direito, que motivaram tal escolha.

. DO CONTEXTO DA PROPOSTA PARA O ARRANJO CONTRATUAL DA FIPS
a) FIPS: Caracteristicas e particularidades

3.1. A exploracao direta ou indireta da FIPS compete a SPA, mediante a aprovacao do
Poder Concedente, em virtude de ndo estar “diretamente destinada ao exercicio das
atividades de (...) movimentagdo ou armazenagem de mercadorias, destinados ou
provenientes de transporte aquaviario”, enquadrando-se, por decorréncia, no regime
juridico das “areas néao afetas as operagdes portuarias” (Lei n° 12.815/13, art. 19; Decreto
n°® 8.033/13, art. 25, § 1°; Estatuto Social, art. 4°, XXIV).

3.2. A FIPS é caracterizada como um sistema de desvio ferroviario complexo: (i) nela
convergem seis concessoes ferroviarias distintas? que transportaram mais de 30% do totall
de cargas movimentadas no Porto de Santos? em 2019; (ii) ha multiplos pontos de entrada
e de saida destinados a atender atualmente cerca de 30 (trinta) terminais portuarios; e
(iii) h&a 8 (oito) passagens de nivel em toda sua extenséo - que percorre tanto a margem
direita como a esquerda do Porto Organizado de Santos.

3.3. O desvio ferroviario de acesso ao Porto de Santos, composto por Ferradura (MRS)
e FIPS esta ilustrado na Figura 1.

'Rumo — Malha Paulista (que atende: Rumo — Malha Norte; Rumo — Malha Oeste; Rumo - Ferrovia Norte Sul e VLI
Multimodal); MRS — Malha Sudeste.
2Em 2019, a FIPS movimentou 44.664.968 toneladas (considerando os volumes que foram movimentados somente na
Ferradura - concessdo MRS). As principais cargas movimentadas via FIPS sdo milho (36%), soja (25%), acucar (16%),
farelo (13%) e celulose (7%).
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Figura 1: Concessdes ferroviarias com ligacéo direta e indireta a FIPS

3.4. A convergéncia de multiplas concessdes ferroviarias, operadas por agentes
econdmico diversos, € uma particularidade da FIPS, uma vez que praticamente todos os
portos brasileiros tém conexdo somente com uma malha ferroviaria®.

3.5. Outra particularidade é a interface da FIPS com trecho da malha ferroviaria
denominado “Ferradura”, localizado fora dos limites da poligonal e sob titularidade da
concessionaria MRS, que funciona como uma “porta de entrada” da FIPS, ja que para
acessarem o Porto de Santos, todas as outras operadoras ferroviarias pagam direito de
passagem a MRS.

3.6. Essas nuances da malha ferroviaria interna do Porto de Santos nortearam a analise
de solucbes para aperfeicoar o arranjo contratual vigente*. Conforme sera detalhado
neste Ato Justificatério, a eficiéncia das operacbes ferroviarias e o incremento de
investimentos para ampliacdo e melhorias dos acessos terrestres do Porto de Santos
estdo condicionados a gestao integrada e cooperativa entre as operadoras ferroviarias
gue acessam FIPS.

3.7. Essa condicionante foi recentemente ratificada pelo préprio Tribunal de Contas de
Contas da Uniao (TCU) no ambito de auditoria operacional relativa ao compartilhamento

3 Além do Porto de Santos, a excecdo é o Porto de Itaqui, que tem conexdo ferrovidria direta com as ferrovias
Transnordestina e a Estrada de Ferro Carajés.
4 Contrato DP/25.2000, celebrado com a empresa Portofer.
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da malha ferroviaria®, ocasido em que a Secretaria de Fiscalizacdo de Infraestrutura
Portuaria e Ferroviaria (SeinfraPortoFerrovia) tratou a operacao ferroviaria no Porto de
Santos como uma “Boa Pratica” e afirmou que “0 sucesso e o custo do transporte
ferroviério para o Porto de Santos dependem diretamente, e em alto grau, de um bom
relacionamento entre os operadores ferroviarios que operam no Cinturdo Ferroviario
do Porto de Santos.” (Destaque nosso — D/n).

3.8. Vale destacar que essa dinamica operacional e de gestdo cooperativa foi
implantada por iniciativa das proprias operadoras ferroviarias que acessam o Porto de
Santos. Com a hova modelagem, pretende-se incorporar essa “Boa Pratica” como um dos
requisitos contratuais.

3.9. Para além desses fatores, o estudo das possiveis modelagens para delegacao da
FIPS foi norteado pela premente necessidade de realizar robustos investimentos nos
acessos rodoferroviarios no Porto de Santos. E o que sera exposto a seguir.

b) FIPS: demanda projetada e investimentos necessarios

3.10. O Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto de Santos (PDZ), aprovado
em julho de 2020, projeta a ampliacao de capacidade e volume de carga transportada via
modal ferroviario em cerca 45 milhdes de toneladas para os préximos 20 anos (saindo
dos atuais 45 Mton para aproximadamente 90 Mton), aumentando a participagéo do modal
no escoamento do Porto de 33% para 40% (Figura 3).

5 Relatério de Auditoria Operacional - Compartilhamento da Malha Ferroviaria Federal (Fiscalizagdo 211/2019) Tomada

de Contas n°. 027.620/2019-0.

6 Fls. 66 do Relatorio de Auditoria Operacional — Compartilhamento da Malha Ferroviaria Federal (TC 027.620/2019-0)
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Figura 2: Projecdo de demanda e capacidade do sistema ferroviério interno do Porto de Santos (Fonte: PDZ
2020 — Porto de Santos)

3.11. A projecao considerou, entre outros fatores, o aumento de investimento previstos
pelas operadoras ferroviarias em virtude das renovagdes das suas concessdes. Em maio
de 2020, foi celebrada a renovacao do contrato da Malha Ferroviaria Paulista, que prevé,
entre as obrigacdes atribuidas a concessionaria, 0 aumento da capacidade de 35 milhdes
de toneladas para 75 milhdes de toneladas nos proximos trés anos (podendo atingir até
100 milhdes de toneladas de capacidade em até 5 anos). A concessionaria comprometeu-
se, portanto, a realizar investimentos na ordem de R$ 5,8 bilh6es nos préximos 5 anos.

3.12. A prorrogacdo antecipada do contrato de concessdo da MRS Logistica S.A. foi
gualificada no Programa de Parcerias de Investimentos (PPl) em 2017 e tem potencial
para aumentar sua capacidade de movimentacao de 10 milhdes de toneladas/ano para
15 milhdes/ano de toneladas. A Figura 4 abaixo ilustra as expansfes de capacidade nas
malhas “Serra acima” e a necessidade de expansao na FIPS para estar adequada as
ferrovias que acessam o Porto de Santos:

Pagina 5 de 24



G SANTOS

PORT AUTHORITY
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Figura 3: Capacidade de movimentacdo atual e projetada das malhas ferroviarias que acessam o Porto
de Santos e capacidade instalada atual e projetada da FIPS

3.13. Os terminais portuérios também tém realizado investimentos para aumentar a sua
capacidade de recebimento de cargas via ferrovia, a exemplo das arrendatarias TXXXIX;
ADM e TES, que estdo expandindo as suas capacidades de 7 (sete) milhdes de toneladas
para pouco mais de 21 (vinte e um) milhdes de toneladas por ano.

3.14. Além desses terminais, as modelagens recentes de arrendamentos portuarios
incluem investimentos obrigatérios para viabilizar o atendimento via modal ferroviario.
Como exemplo, citam-se os leildes das areas denominadas STS14 e STS14A realizadas
pelo Minfra em agosto de 2020.

3.15. O atendimento do aumento de demanda projetada implica em investimentos para
aumentar a capacidade da infraestrutura ferroviaria do Porto de Santos. A SPA estima a
necessidade de realizacdo de, no minimo, R$ 1,8 bilhdo em obras para adequar a
capacidade da FIPS a demanda projetada (e capacidade “serra acima”), contemplando
melhorias e ampliagcdes em infraestrutura ferroviaria e rodoviaria.

3.16. Na Figura 5 abaixo estéo ilustrados os investimentos previstos no PDZ 2020 para

ampliar/aprimorar os acessos terrestres ao Porto Organizado de Santos, com fomento a
movimentacao de cargas pelo modal ferroviario.
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Figura 4: Investimentos previstos no PDZ para ampliar/melhorar o acesso terrestre no Porto de Santos

3.17. Os investimentos para melhorar a eficiéncia do acesso terrestre via modal
ferroviario contemplam, entre outros, obras de viadutos para descruzamento das vias
rodoferroviarias que mitigarao os conflitos entre os dois modais, a implantacédo de patios
e pera ferroviaria que aumentara a capacidade de desembarque e embarque de cargas
no Porto de Santos e a construcéo de passarelas (a listagem dos Investimentos Minimos
exigidos esta detalhada no ANEXO - Plano de Investimentos, igualmente submetido a
Consulta Publica).

3.18. Assim, nesse cendrio de premente saturacdo da capacidade de atendimento da
infraestrutura rodoferroviaria do Porto de Santos (potencializado pelos investimentos ja
em curso da renovacdo da Malha Paulista e implantacdo da Ferrovia Norte-Sul), é
imprescindivel que o objeto do novo arranjo contratual contemple ndo s6 a operacao
cooperativa e a manutencéo da FIPS, mas também a expansao e melhorias dos acessos
terrestres.

3.19. A urgéncia de revisitar o arranjo contratual atual para viabilizar os investimentos
listados no PDZ, somam-se 0s apontamentos feitos pelos érgaos de controle em relagéo
ao arranjo contratual vigente, celebrado com a Portofer. E 0 que se passa expor.

c) Arranjo contratual vigente

3.20. Em junho de 2000, a SPA celebrou o Contrato DP/25.2000 com a Ferrovias
Bandeirantes S.A. (“Ferroban”) da Malha Paulista; a Ferrovias Norte Brasil (“Ferronorte”)
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da Malha Norte; a Ferrovia Novoeste S.A. (Ferroeste) da Malha Oeste e a América Latina
Logistica S.A. (ALL) da Malha Sul, empresas independentes entre si, as quais
constituiram a SPE denominada Portofer Transporte Ferroviério Ltda. (“Portofer”), que
passou a ser responsavel pela gestdo, ampliacdo e manutencdo da ferrovia interna do
Porto de Santos.

3.21. A época, a contratacdo das citadas concessionarias ocorreu por meio de
procedimento de inexigibilidade de licitacdo, motivado pela percepcao de que a operacéo
do ativo seria inviavel a outros agentes econémicos (para além das operadoras
ferroviarias que acessavam o Porto de Santos).

3.22. A légica do Contrato DP/25.2000, entretanto, ndo foi a exclusédo de potenciais
interessados: o documento previu, em sua Clausula Trigésima Nona’, a necessidade de
que a futura SPE permitisse o livre acesso de terceiros, enquanto sua Clausula Trigésima
Oitava facultava a possibilidade de ingresso das demais concessionarias ferroviarias no
Contrato, num prazo de 60 dias®.

3.23. As concessionarias ferroviarias que optaram por ndo ingressar na SPE, como é o
caso da MRS, tiveram assegurado o amplo acesso na malha interna ao Porto Organizado
(atual Portofer), participando apenas do rateio de custos operacionais (OPEX),
proporcionais a sua movimentacao.

3.24. J4& as operadoras ferroviarias que integram a SPE ratearam também os
investimentos de capital (CAPEX), igualmente proporcionais a sua movimentacdo. Ao
longo de 20 anos, a Portofer investiu aproximadamente R$ 140 milhdes®, sendo que suas
obrigac6es contratuais totalizavam R$ 25 milhdes. Esses investimentos contribuiram
diretamente para duplicar a movimentagdo de carga via modal ferroviario no Porto de
Santos, passando de 20 milhdes de ton.(2010) para 45 milhdes de ton.(2019).

3.25. O relevante crescimento da movimentacdo ferroviaria no Porto de Santos

~

alcancado posteriormente a celebracdo do Contrato DP/25.2000 garantiu que a

7«Clausula Trigésima Nona — Do Livre Acesso As partes estabelecem que constitui principio bésico regedor do presente
Contrato a observancia pela ARRENDATARIA, do conceito de livre acesso no ambito da prestacio dos servigos ora
contratados. O conceito de livre acesso consiste no compromisso assumido pela ARRENDATARIA e, consequentemente,
pela SPE, de permitir a quaisquer ferrovias brasileiras interessadas, a qualquer tempo, o acesso a malha ferroviaria objeto
do presente arrendamento para o transporte ferroviario, por tais ferrovias, de cargas [préoprias ou de terceiros].”

8 “Clausula Trigésima Oitava — Do Consorcio A ARRENDATARIA se compromete, dentro do prazo de 60 (sessenta)
dias contados da assinatura do presente Contrato, a apresentar a ARRENDADORA Instrumento de Constituicdo de
Consoreio regulando os direitos e obrigacdes das Ferrovias no ambito do consércio (“CONSORCIO”), sendo certo que o
CONSORCIO passara entfo a figurar como ARRENDATARIA nos termos do presente Contrato. Paragrafo Primeiro
Fica desde ja garantido @ MRS e a NOVOESTE, o direito de a seu exclusivo critério, atendidas as exigéncias da lei,
ingressar no CONSORCIO no prazo acima estabelecido.” (grifos nossos)

® Fonte: Portofer
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infraestrutura de acesso ao Porto de Santos respondesse adequadamente ao crescimento
das exportacdes brasileiras.

3.26. Os bons resultados operacionais obtidos com o arranjo contratual decorrem,
também, da gestao integrada da FIPS pelas operadoras ferroviarias que acessam o Porto
de Santos, sob a coordenacdo da Portofer. Esse fato foi inclusive apontado pelo TCU
como um achado positivo no ambito do citado relatdrio de auditoria operacional, conforme
se verifica polo trecho transcrito abaixo:

“E aqui vem o primeiro aspecto do achado positivo que foi demonstrado pelos operadores: a
programacdo de chegada de trens na Ferradura, o momento de descida, suas paradas e
estacionamentos, sua circulacdo e o acesso desses a malha da Portofer € gerida em regime
24/7 por uma unica equipe de programadores que atuam nas dependéncias do Centro de
Controle Operacional (CCO) da Portofer e € composta por programadores dos trés
operadores, Rumo, VLi e MRS, que tomam decisfes que sdo sempre coordenadas e conjuntas.
O fator de sucesso dessa estratégia conjunta estd no principio basico da programacéo que é
operacionalizada, lastreada no fato de que é essa equipe de programadores quem determina
quais os trens e em que ordem acessardo os sistemas de descida para chegarem ao Cinturéo
Ferroviario do Porto de Santos, a Ferradura e, se for o caso, a Portofer. A partir de entdo
programacao é repassada aos CCO dos trés operadores para que a movimentagao dos trens,
ainda antes da descida, seja orquestrada com o objetivo de se ter espago para recebimento e
manobras de entrada e saida desses trens, desde 0 acesso ao Cinturdo Ferroviario (saida dos
patios do Perequé e Raiz da Serra) até os pontos de descarga e de volta, prontos para subir
ao planalto paulista.

Ou seja, a utilizacdo, o trafego, o transito, a organizacéo ferroviaria, tanto na Ferradura
quanto na malha da Portofer esta sob gestao efetiva do CCO da Portofer, que orienta a
manobra das composicdes de acordo com sua capacidade momenténea de absorver suas
cargas, recompor os trens e transitar de volta.

37Dessa forma, a inteligéncia das operacdes ferroviarias esta, de forma integral, baseada nas
decisbes tomadas no CCO da Portofer e que sdo seguidas pelos CCO da Rumo, VLi e MRS.
Em outras palavras, o CCO da Portofer gere o Cinturdo Ferroviario do Porto de Santos, de
forma integral, usando, em parte, 0s CCOs dos Operadores Ferroviarios como executores
de suas decisdes dentro de cada malha (descidas, ferradura e Portofer). Essa é a base do
sucesso do modelo de operacdo integral do acesso ferroviario ao Porto de Santos. ”

(Fls. 66 do Relatorio de Auditoria Operacional — Compartilhamento da Malha Ferroviaria
Federal - D/n)

3.27. Os achados da auditoria do TCU captaram com exatiddo o modus operandi e, mais
do que isso, as razbes que justificam a gestdo integrada e sob regime de cooperacéo
entre todas as concessionarias ferroviarias que acessam o Porto de Santos. Conforme
colocado pelo TCU, esse € a base do sucesso do modelo vigente.

3.28. Vale destacar que a SeinfraPortoFerrovia, ao final do citado relatério de auditoria,
recomendou ao “Ministério da Infraestrutura e a ANTT que atuem coordenadamente e em
conjunto com os demais envolvidos nas esferas Federal, Estadual e Municipal, no sentido
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de reconhecer e replicar os aspectos positivos do modelo de gestédo aplicado ao
Cinturdo Ferroviario do Porto de Santos nos demais portos publicos brasileiros
com acesso ferroviario de cargas, sejam portos delegados ou n&o.”°

3.29. A recomendacdo do TCU ao Minfra e & ANTT é uma das maiores provas do éxito
do modelo regulatério vigente no que se refere a gestdo operacional integrada e
cooperativa, sob regime de nao-lucratividade e com rateio de custos e investimentos
proporcionais & movimentagéo de cada usuario.

3.30. Destaca-se que no atual arranjo contratual, o modelo operacional foi implantado
por iniciativa das proprias operadoras ferroviaria. Por esse motivo, além de ndo configurar
obrigacao contratual a ser observada pela Portofer, a SPA ndo tem qualquer ingeréncia.

3.31. Ha&que seincorporar, portanto, as regras contratuais no modelo proposto, de modo
a concretizar as obrigacfes a serem observadas pelas operadoras ferroviarias e permitir
0 acompanhamento pari passu pela SPA e pelos 6rgaos de controle.

3.32. O modelo a ser adotado para gestéo, operacao e ampliagdo da FIPS também deve
enderecar objeces feitas pelo TCU e pelo Ministério Publico Federal (MPF) em face do
Contrato DP/25.2020 (celebrado com a Portofer)?:.

3.33. Em linhas gerais, os 6Orgdos de controle manifestaram-se contrariamente a
contratacdo por inexigibilidade de licitagdo (com fundamento na inviabilidade de
competicdo) e apontaram suposta falta de transparéncia nos critérios de rateio de custos
operacionais e de investimento, o que impediria a SPA de fiscalizar a manutencéo da nao-
lucratividade do sistema operado pela Portofer e, por conseguinte, a ndo-oneracao das
cargas movimentadas.

3.34. No ambito do Tribunal de Contas, em sesséo plenaria realizada em 10.06.2020, os
Ministros acordaram em determinar que a SPA se abstivesse de efetuar a prorrogacao do
Contrato DP/25.2000%2. O acérdéo foi posteriormente anulado em razédo da auséncia de
intimacéo dos patronos das partes - sem revisdo do mérito'3. Até a data de conclusédo
deste Ato Justificatério, ndo havia novo pronunciamento do TCU sobre a questao.

10 Fls. 71 do Relatério de Auditoria Operacional — Compartilhamento da Malha Ferroviaria Federal (TC 027.620/2019-0)
1 No ambito do TCU foi instaurada Representacdo para apurar o Contrato DP/25.2020 (Processo TC n° 001.113/2015) e
0 MPF ajuizou a Agéo Civil Publica n° 0006841-51.2016.403.6104, em trdmite perante a 12 Vara Federal de Santos/SP.
12 Acorddo n°. 1480/2020 — TCU — Plenério
13 Acorddo n°. 2404/2020 — TCU — Plenério

Pagina 10 de 24



G SANTOS

PORT AUTHORITY

3.35. Assim, considerando-se o cenario descrito, marcado (i) pela inseguranca juridica
de um contrato proximo de seu fim; (ii) pelos questionamentos sobre o contrato atual, e
(iii) pelas projecdes de aumento de demanda em curto e médio prazos, é fundamental que
se defina, & luz do modelo vigente, quais variaveis haveriam de ser aprimoradas para,
elevando-se os padrdes de transparéncia e de governanga, possam ser enderecados 0s
pontos de atencao suscitados pelos 6rgédos de controle.

3.36. Foram essas, portanto, as premissas que nortearam as analises feitas pela SPA
em face dos arranjos juridicos disponiveis para enfrentar todos os desafios delineados
acima.

IV. FIPS: alternativas regulatérias para exploracao indireta

IV. A) Renovacgao do Contrato DP/25.2000: Cls. Décima Primeira

4.1. A vigéncia do Contrato celebrado com a Portofer se encerra em 2025, ocasido em
gue poderia ser prorrogado, de comum acordo entre as Partes, por uma Unica vez, por
prazo maximo igual ao originalmente contratado, nos termos de sua Clausula Décima
Primeira*.

4.2. As principais vantagens de se optar por essa alternativa regulatéria, consistem na
agilidade de contratacdo (ante a desnecessidade de realizar prévio processo seletivo) e
na sinergia com os demais atores que atuam nos setores ferroviario e portuario. Com
efeito, ao longo de 20 anos, a Portofer demonstrou ter capacidade para conciliar os
interesses operacionais das concessiondrias ferroviarias que acessam o Porto de Santos
e dos terminais por elas atendidos, além de ter contribuido diretamente para o aumento
expressivo da participacdo do modal ferroviario nos Ultimos anos.

4.3. Conforme exposto acima, o modelo operacional implantado por iniciativa das
operadoras ferroviarias e sob coordenacéo da Portofer foi considerado pelo TCU como
uma “Boa Pratica” a ser replicada pelo Minfra e a ANTT em outros contratos de
concesséo.

4.4. No que se refere aos investimentos necessarios para aumentar a capacidade de
atendimento da FIPS frente a demanda projetada, haveria substancial ampliacdo do

14 «Clausula Décima Primeira — Da Prorrogacéo do Prazo do Arrendamento O prazo do arrendamento podera ser
prorrogado, de comum acordo entre as Partes, por uma Unica vez, por prazo maximo igual ao originalmente contratado,
mediante solicitagdo por escrito da ARRENDATARIA.”
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objeto original do Contrato DP/25.2000, posto que passaria a incluir melhorias e
ampliagdes da infraestrutura ferroviaria, nos acessos rodoviarios e passarelas.

4.5. Isto é, a renovacdo contratual ndo corresponderia a uma mera prorrogacao no
prazo por mais 25 (vinte e cinco) anos. Pelo contrério, seria necessario estabelecer um
novo arranjo contratual para incorporar as regras de autorregulacao operacional vigentes,
as novas obrigacbes a serem assumidas pela Portofer e, sobretudo, enderecar os
apontamentos feitos pelos 6rgdos de controle relativos a inclusdo de mecanismos de
fiscalizacdo e de governanca corporativa.

4.6. Todas essas alteracdes nos termos originais do Contrato DP/25.2000 poderiam
ensejar apontamentos pelos 6rgaos de controle de desvirtuamento do objeto e violacéo
ao principio da competividade, vez que ndo seria assegurada oportunidade a outros
interessados em gerir e operar a FIPS.

4.7. Entende-se, todavia, que o aprofundamento dessa analise € desnecessario frente
aos posicionamentos exarados pelos 6rgaos de controle em relacdo a contratacao direta
da Portofer. Conforme exposto, a decisdo do TCU que declarou a nulidade do Acérdéo
gue vedou a prorrogacao do Contrato DP/25.2000, ndo implicou revisdo de mérito.

4.8. Logo, é bastante provavel que o TCU mantenha o posicionamento de que a
exploracéo indireta da FIPS deve ser precedida de processo seletivo, bem como que a
SPA deve adotar mecanismos contratuais habeis a assegurar a transparéncia dos
critérios de rateio de custos entre os usuarios e a governanca da SPE.

4.9. Assim, ainda que atualmente seja admitido prorrogar o prazo do Contrato
DP/25.2000, ha risco de que, no transcorrer do processo de renovacao, o TCU determine
a SPA que se abstenha de adotar tal providéncia, 0 que gera enorme inseguranca tanto
para Autoridade Portuaria, como para a Portofer.

4.10. Por essas raz0es, 0 posicionamento da SPA é por descartar a alternativa de
renovagao contratual.

IV. B) Concesséo FIPS: Art. 175 da Constituicdo Federal e Lei 8.987/1995.
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4.11. A FIPS esta localizada em area classificada no PDZ como “nao afeta a atividade
portuaria”, sendo, portanto, um ativo portuario e competindo a SPA a sua exploragédo
direta ou indireta, nos termos do art. 19 da Lei Federal n® 12.815/2013.

4.12. A FIPS nao se caracteriza, portanto, como uma “ferrovia ordinaria”, submetida
exclusivamente a regulacdo do setor ferroviario (regulado pela ANTT), observando
também regramentos da SPA e normativas da ANTAQ.

4.13. Tanto é assim que no arranjo contratual vigente, h4 atuacéo conjunta da ANTAQ e
da ANTT, pactuada em convénio celebrado entre as Agéncias, as quais, trabalham
ativamente no contrato da Portofer, sendo prontamente atendidas pela SPA e Portofer,
guando necessario.

4.14. Essas peculiaridades nao afastam, todavia, a natureza publica das instalacdes,
bens e servicos relacionados a FIPS, sujeitando a exploracdo indireta das areas e
instalacdes pela SPA, a realizacédo de prévio processo seletivo e a observancia das regras
e diretrizes previstas no art. 37, XXI, da Constituicdo Federal, e nas Leis 13.303/2016;
8.666/1993 e 8.987/1995.

4.15. Conforme exposto, no arranjo contratual vigente, os 06rgdos de controle
apresentaram objecdes a contratacdo direta da Portofer, por entenderem que a hipétese
nao se enquadraria como inexigibilidade de licitagdo com fundamento na inviabilidade de
competicao.

4.16. Assim, visando enderecar essa objecdo, analisou-se a alternativa regulatéria de
transferir os servicos de operacédo, manutencdo, ampliagdo e melhorias da FIPS com
fundamento no art. 175, da Constituicdo Federal e na Lei n°. 8.987/1995.

4.17. A delegacdo a pessoa juridica ou consorcio de empresas seria precedida de
processo licitatério na modalidade concorréncia (art. 2°, inciso Il, da Lei n°. 8.987/1995)
ou leildo (art. 6°, 81° da Lei 12.815/2013), no qual seriam estabelecidos os regramentos
a serem observados pelas Partes (p. ex.: valores minimos de outorga, condi¢des de
qualificacdo e de participacéo, riscos assumidos pela concessionaria etc.).

4.18. A concessao do ativo portuario, viabilizaria, ainda, a inclusdo de todos os
investimentos necessarios a ampliar e aprimorar a capacidade de atendimento dos
acessos terrestres dos Porto de Santos, evitando, assim, a saturacdo da capacidade
instalada da FIPS.
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4.19. Sob essa otica, a transferéncia da operacdo, manutencéo, ampliacdo e melhorias
da FIPS via concessdo tem como principal vantagem a seguranca juridica e a inducao
dos investimentos necessarios nos acessos terrestres do Porto de Santos, ficando futuros
investimentos ainda ndo mapeados sujeitos a potenciais reequilibrios em favor da
concessionaria.

4.20. Todavia, seria preciso avaliar qual ente figuraria como poder concedente, vez que
a Lei n® 12.815/2013 atribui tal competéncia a Unido, por intermédio da Ministério da
Infraestrutura, sendo admitida apenas a transferéncia das competéncias de elaboracéo
do edital e a realizagdo dos procedimentos licitatorios a administracéo portuaria (art. 6°).

4.21. Soma-se a isso o fato de que a Portaria n. 409, de 27 de novembro de 2014, da
antiga Secretaria de Portos, prevé que a exploracdo indireta de areas nao afetas as
operacfes portuarias pela administracdo portuaria sera realizada por meio de: (i)
autorizacdo de uso; (ii) cessao de uso ndo onerosa ou (iii) cessao de uso onerosa (art. 4,
819).

4.22. Nao ha, portanto, previsdo normativa acerca de eventual competéncia da
autoridade portuaria para conceder, com fundamento na Lei n° 8.987/1995, ativo
classificado como néo afeto a atividade portuéria.

4.23. Entende-se que nao se trata de que questdo intransponivel, mas que precisaria ser
previamente equalizada junto as autoridades competentes.

4.24. Ainda assim, a principal desvantagem que se vislumbra no modelo de concesséo
a um anico agente, que se remuneraria pela cobranca - com lucros - do acesso a FIPS,
reside nos impactos negativos para as operacoes ferroviarias e, consequentemente,
aquaviarias no Porto de Santos.

4.25. Isto porque se a FIPS for operada por terceiro, completamente desassociado das
concessdes ferroviarias que acessam o Porto de Santos, seu incentivo sera
principalmente a obtencéo de lucros no ponto mais sensivel da malha (onde ndo existe
captura/originacdo de carga), o que podera resultar na cobranca de valores abusivos pelo
acesso ao Porto de Santos, representando potencial desincentivo a utilizacdo do modal
ferroviario em Santos e, no limite, a migracdo de carga para outros portos.

4.26. No citado relatério de auditoria, o TCU apontou justamente os riscos de cobrancas
abusivas pelo direito de passagem em pontos estratégicos da malha ferroviaria, situados

Pagina 14 de 24



G SANTOS

PORT AUTHORITY

nas proximidades de terminais portuarios, impactando sobremaneira o custo logistico do
pais, conforme se depreende pelo trecho destacado abaixo:

“No mesmo sentido, a falta de valores de referéncia podera ocasionar abusividades
tarifarias oriundas de setores com caracteristicas de monopélio natural, ficando
ainda mais factivel nos casos das concessdes de trechos localizados em
pontos estratégicos, principalmente quando situados nas proximidades de
terminais portuérios, impactando, sobremaneira, no custo logistico do pais.”
(Fls. 60 do Relatorio de Auditoria Operacional — Compartilhamento da Malha Ferroviaria Federal
- D/n)

4.27. Alids, essa problematica jA uma realidade no Porto de Santos. Conforme
mencionado, para acessar a FIPS, as operadoras ferroviarias precisam, necessariamente,
passar pela Ferradura, sob titularidade da MRS. Pelo direito de passagem, a MRS cobra
atualmente R$ 240,15/1000.TKU, valor esse, guardadas as particularidades da extenséo
das vias, superiores aos valores de Malha Paulista (R$ 22,29/1.000TKU ) e Ferrovia Norte
Sul (R$ 13,24/1000.TKU).

4.28. A inclusdo de mais agentes — monopolistas por trecho e/ou diferente dos
operadores das malhas que acessam o Porto de Santos -, portanto, imputam mais custos
ao transporte ferroviario, reduzindo a competitividade do Porto e, no limite, do Brasil.

4.29. Conforme apontado pelo TCU no trecho supracitado do relatério, a falta de valores
de referéncia pode gerar tarifas abusivas, que acabam por onerar as cargas
movimentadas no Porto de Santos, haja vista que 0s custos operacionais (e os lucros que
a concessionaria monopolista do trecho aufere) sao repassados pelas concessionarias
ferroviarias aos usuarios. Dai porgue impacta sobremaneira o custo logistico do Pais.

4.30. A fim de superar este entrave identificado para adocdo do modelo de concesséo,
poder-se-ia propor o estabelecimento de uma tarifa-teto de modo a evitar a préatica de
valores abusivos pelo “direito de passagem”. Entretanto, no caso especifico da FIPS, é
preciso levar em conta os investimentos bilionarios que precisam ser realizados para
assegurar a capacidade atendimento da demanda projetada para 0s proOxXimos anos.

4.31. Como o contrato de concessao deveria ter uma equagao econdmico-financeira com
retorno normativo (9,38% para o setor portuaria) e o concessionario néo teria outra fonte
de remuneracdo, 0S recursos seriam, necessariamente, provenientes das cobrancas
feitas das demais operadoras ferroviarias. Logo, o valor do direito de passagem deveria
ser suficiente para fazer frente aos investimentos obrigatorios em acessos terrestres no
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Porto de Santos, resultando, potencialmente, em valores muito superiores aos praticados
atualmente, onerando, novamente a carga.

4.32. Poder-se-ia alegar, ainda, que o Poder Concedente poderia compartilhar o custeio
de parte dos investimentos, contudo, tendo em vista as atuais restricbes orcamentérias
essa alternativa ndo se mostra viavel.

4.33. Dai porgque a FIPS, por ser o ultimo trecho das malhas que convergem no Porto de
Santos, ndo deve ser tratada, isoladamente, como fonte de receitas e remuneracéao
de capitais privados, capturando, potencialmente, todo o valor dos trechos
anteriores, sob pena de onerar toda a cadeia logistica e representar uma barreira
entre os modais ferroviarios e aguaviarios.

4.34. Soma-se ao fator custo, o fator operacional. Conforme mencionado, por meio da
FIPS sao atendidos cerca de 30 terminais, 0s quais movimentam cargas de origem e
natureza diversas. Assim, € necessario que as concessionarias que acessam o Porto de
Santos tenham suas composi¢cdes manobradas com eficiéncia e harmonia, de forma
cooperativa e sem competividade entre os trens.

4.35. Essa j4 € a dindmica adotada informalmente pela Portofer e, no entender da
SeinfraPortoFerrovia, € um dos principais fatores que explicam o sucesso do modelo,
posto que [as operadoras ferroviarias] “ao trabalharem para eliminar gargalos comuns
com um grande acordo voluntario, desenvolveram e viabilizaram uma a¢ao coordenada
entre elas para a resolucdo de conflitos, em uma espécie de autorregulagdo operacional.”.

4.36. Assim, no entender da SPA, a despeito das vantagens vislumbradas com a
concessao da FIPS (seguranca juridica e inducao de novos investimentos), ha entraves
intransponiveis para adocdo dessa alternativa regulatéria, na medida em que, para além
de potencialmente aumentar os custos logisticos do Pais, inviabilizam a gestdo integrada
da FIPS e a autorregulacdo entre as operadoras ferroviérias.

4.37. Em dltima instancia, a exploracdo indireta da FIPS pautada em um regime de
exclusividade e lucratividade, contrapde-se a recomendacao feita pelo TCU ao Minfrae a
ANTAQ para que se replique o modelo de gestédo e autorregulacdo operacional adotado
atualmente na Portofer.

4.38. Diante disso, passou-se a avaliar um modelo regulatorio por meio do qual fosse
possivel preservar os aspectos positivos do arranjo contratual vigente e enderecar os
apontamentos feitos pelos 6rgdos de controle, quais sejam: contratacdo via processo
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seletivo e inclusdo de mecanismos habeis a garantir a transparéncia e a governancga. E o
que se passa a expor.

IV. C) Cessao do ativo portuéario: Oportunidade de Negdcio: art. 28, § 3°,
I, da Lei 13.303/2016

4.39. ALein®13.303/16, ao tratar sobre a exigéncia de licitacdo a que estdo submetidas
as empresas publicas e as sociedades de econdémica mista, legitima a dispensa de
processo competitivo “nos casos em que a escolha do parceiro esteja associada a suas
caracteristicas particulares, vinculada a oportunidades de negocio definidas e
especificas” (art. 28, § 3°, Il — D/n)

4.40. O conceito de oportunidade de negdcio consta no 84° do citado art. 28, de acordo
com o qual: “Consideram-se oportunidades de negdcio a que se refere o inciso Il do § 3°
a formacdo e a extincdo de parcerias e outras formas associativas, societarias ou
contratuais, a aquisicdo e a alienacdo de participacdo em sociedades e outras formas
associativas, societarias ou contratuais e as operacoes realizadas no ambito do
mercado de capitais, respeitada a regulacéo pelo respectivo 6rgdo competente.” (D/n)

4.41. Trata-se de conceito inovador, ainda pouco explorado pelas empresas publicas e
estatais nas suas contratacdes, e cujas balizas para sua aplicacdo comecam a ser
delineadas pela jurisprudéncia e doutrina patria.

4.42. Em agosto de 2020, o Centro de Estudos Judiciarios do Conselho da Justica
Federal selecionou temas de Direito Administrativo que geram conflitos e controvérsias
entre os operadores do direito em razdo da sua atualidade. A interpretacdo a ser a
conferida aos requisitos exigidos para celebracéo de “oportunidade de negdcio” foi objeto
do Enunciado 27, transcrito a seguir:

Enunciado 27: A contratacdo para celebracdo de oportunidade de negocios,
conforme prevista pelo art. 28, 8§ 39 Il, e § 4° da Lei n. 13.303/2016 devera ser
avaliada de acordo com as praticas do setor de atuacdo da empresa estatal. A
mencdao a inviabilidade de competicdo para concretizagcdo da oportunidade de
negocios deve ser entendida como impossibilidade de comparacao objetiva, no
caso das propostas de parceria e de reestruturacdo societaria e como
desnecessidade de procedimento competitivo, quando a oportunidade puder
ser ofertada a todos os interessados.

(D/n)

4.43. De acordo com o entendimento consolidado pelo Conselho da Justica Federal no

Enunciado 27, a contratacdo com fundamento na oportunidade de negécio nédo se
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restringe aos casos em que ha inviabilidade de competi¢do entre eventuais interessados,
sendo cabivel quando h4 desnecessidade de procedimento competitivo, vez que a
oportunidade pode ser ofertada a todos os interessados.

4.44. Essa interpretacdo prioriza o atendimento do interesse publico através do acesso
ao ativo publico, de forma ampla e colaborativa, a todos aqueles que detém condic¢des de
ofertarem os bens e servicos.

4.45. No caso da FIPS, entende-se que a oportunidade de negécio disposta no art. 28,
839, 1, da Lei 13.303/2016 permitira consolidar arranjo juridico que, de um lado, permita
a realizacdo continua de investimentos para aumentar a capacidade de transporte
ferroviario de cargas (alinhado as diretrizes federais de planejamento e com a ampliacéo
de capacidade das malhas ferroviaria que acessam ao Porto de Santos), de modo a
atender as demandas projetadas para o Porto de Santos e, por outro, garanta padrdes de
governanga que assegurem transparéncia e franco acesso a eventuais interessados
futuros.

4.46. Quanto a inviabilidade de competi¢do disposta na parte final do art. 28, § 3°, da Lei
13.303/2016, tal como consolidado no referido Enunciado 27 do Conselho da Justica
Federal, ha que ser compreendida como a inconveniéncia da incitacdo da
concorréncia em ambiente cuja eficiéncia dindmica sé podera ser alcancada pela
cooperacao entre todos os interessados, visto que a operacao da FIPS voltada apenas
a obtencao de lucro oneraria as cargas e desincentivaria a utilizacdo do modal ferroviario
no maior Porto do pais.

4.47. Nesses termos, entende-se que estaria enderecado o apontamento feito pelos
orgaos de controle acerca da inexigibilidade de licitacdo que fundamentou a contratacdo
direta da Portofer, vez que o modelo proposto ndo estd fundamentado na
inviabilidade de competicdo, mas sim na sua desnecessidade/inconveniéncia nos
termos expostos acima.

4.48. Importa, ainda, destacar que a auséncia de processo competitivo, ndo implica
exclusao de processo seletivo. Isto porque os interessados em ofertar oportunidade de
negocio deverdo preencher requisitos minimos a serem definidos pelos entes publicos.

4.49. No caso da FIPS, propbe-se realizar chamamento publico para identificar
operadoras ferroviarias: que movimentam (ou pretendam movimentar) cargas no Porto de
Santos; que atendam as exigéncias para contratacdo contidas na Lei 13.303/2016, e que
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se comprometam a executar os investimentos necessarios para assegurar o atendimento
da demanda projetada j& em curto e médio prazos.

4.50. Prevé-se, também, a realizacdo de novos chamamentos publico a cada dois anos,
garantindo o ingresso ao capital social da SPE por novos players, assegurando assim o
acesso a todos os interessados — atuais e futuros.

4.51. Os operadores ferroviarios deverdo, ainda, aderir a uma rigida politica de
governanca (com Politica Comercial e de Transacdes com Partes Relacionadas a ser
observada pela SPE), integridade e anticorrupcdo, que norteara todas as acdes
praticadas no ambito do contrato de cesséo da FIPS.

4.52. Em suma, ainda que se assegure amplo acesso a todos operadores ferroviarios
gue tenham interesse em operar a FIPS, propfe-se estabelecer critérios objetivos de
selecdo, tais como: demonstracdes de qualificacdo, projecbes de demanda ja
movimentada ou a ser movimentada no Porto de Santos, observancias de politicas de
compliance, de modo a segurar a eficiéncia das operacdes, a transparéncia e a
governanca do contrato de cesséao.

4.53. Vale destacar que o TCU, no ambito do Acérdao n° 2.488/2018%°, reconheceu que
a Lei 13.303/2016 submeteu a contratacdo fundamentada na oportunidade de negdcio a
um reqgime distinto _da inviabilidade de competicdo propriamente dita, sendo
possivel afastar a licitacdo em decorréncia de fatores que variam a cada caso
concreto e que merecem ser sopesados, tais como a pertinéncia e compatibilidade
de projetos de longo prazo, a comunhdo de filosofias empresariais, a
complementariedade das necessidades e a auséncia de interesses conflitantes.

4.54. No entender da SPA, ainterpretacéo consolidada pelo Conselho da Justica Federal
e 0 posicionamento exarado pelo TCU sobre a contratagdo “oportunidade de negécio”
enquadram-se perfeitamente a FIPS.

4.55. Dessa forma, a SPA propde aperfeigoar o processo de contratacao das operadoras
ferroviarias, através da realizacdo de chamamento publico, com fundamento no art. 28,
839, Il, da Lei 13.303/2016 - que legitima a dispensa de processo seletivo competitivo
guando a oportunidade de negdcio puder ser ofertada a todos os interessados.

15TC 022.981/2018-7
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4.56. Cumpre informar que o modelo regulatério ora proposto foi submetido e ratificado
pelo Minfra, através da Secretaria Nacional de Transportes Aquaviaria (SNPTA), que
igualmente entende se tratar de solucdo adequada para atender o interesse publico,
consubstanciado nos interesses do Porto de Santos, assim como enderecar 0s
apontamentos feitos pelos 6rgdos de controle.

4.57. Oportuno informar, também, que em julho de 2020, quando os estudos relatados
neste Ato Justificatorio ainda estavam em fase final de desenvolvimento, a SPA e a
SNPTA apresentaram Nota Técnica conjunta ao TCU com o fim de subsidiar a analise de
proposta de novo modelo econbmico-regulatério a ser adotado (Nota Técnica n2
8/2020/DGCO-SNPTA/SNPTA — SEI n2 2603444).

4.58. Demonstrada as razfes que justificam a exploracéo indireta da FIPS por meio de
contrato de cessdo, passa-se a andlise das principais caracteristicas constantes do
modelo, consolidados nos documentos técnicos e juridicos submetidos a Consulta Publica
n°. 01/2020.

1. Arranjo Associativo

4.59. Propbe-se que as operadoras ferroviarias que participarem e cumprirem 0s
requisitos definidos no chamamento publico constituam, previamente a celebrado do
contrato de cessdo, uma Sociedade de Propédsito Especifico, que devera obedecer a
padrdes de governanca corporativa e adotar contabilidade e demonstracdes financeiras

padronizadas e independentes de seus acionistas.

4.60. As operadoras ferroviarias que integrarem os quadros societarios da SPE serdo
denominadas “Usuarios Acionistas” enquanto as operadoras ferroviarias que optarem
apenas por utilizar a infraestrutura e servicos disponibilizados na FIPS serdo
denominadas “Usuarios Nao Acionistas”.

4.61. Prop0be-se que a SPA integre o Conselho de Administracdo da SPE, com poder de
veto as deliberacbes da assembleia geral em matérias consideradas estratégicas, tal
como priorizagao dos investimentos a serem realizados na FIPS.

4.62. A vantagem desse arranjo associativo € uma maior ingeréncia qualitativa nas
deliberagfes e negdcios da SPE, o que contribui para um aprimoramento da fiscalizacédo
e gestdo contratual pela Autoridade Portuaria — tal como demandado pelos érgdos de
controle e, principalmente, contribui para o alinhamento com o planejamento logistico
estratégico no ambito federal.
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2. Atracao de Novos Investimentos

4.63. E fundamental que um novo arranjo organizativo para a infraestrutura de acesso
ferroviario ao Porto de Santos objetive dotar a malha do complexo portuério da capacidade
necesséria para atender a demanda ferroviaria crescente nos proximos anos, mediante a
previsao de robustos investimentos.

4.64. Entre as alternativas possiveis, estd o aperfeicoamento de definicdo de uma
obrigacao de resultado, calcada no atendimento da integralidade da demanda projetada
ja em curto e médio prazos, compreendendo investimentos em infraestrutura ferroviaria
(tratamento de solo, terraplenagem, entre outros), superestrutura ferroviaria (trilhos,
dormentes, brita e componentes de fixacdo), segregacdo das linhas férreas, obras
relacionadas a resolucdo de conflitos rodoferroviarios e passarelas, entre outras
eventualmente reputadas necesséarias.

4.65. Assim se, de um lado, o arranjo proposto teria 0 condao de ampliar a capacidade
de movimentacgao de cargas pelo modal ferroviario no Porto de Santos, dando vaz&o aos
programas para a modernizacdo e expansédo do sistema ferroviario do Governo Federal;
de outro, 0 modelo prevé investimentos minimos destinados a contribuir para a harmonia
da relacédo entre Porto e Cidade de Santos, mediante a resolucdo de todos os conflitos
rodoferroviarios e com o trafego de pedestres, enderecando questdes histéricas do
complexo Santista.

3. Aprimoramento da Governanca da SPE

4.66. No novo arranjo contratual a gestdo da FIPS observara elevados padrdes de
governanca, por meio da: (i) permanente abertura institucional e societaria da SPE,
regrando transferéncias de acdes e a entrada de novos operadores ferroviarios
investidores; (ii) uma politica de compliance, antitruste e anticorrupcdo permeando a
relacdo dos acionistas; (iii) a independéncia da administracdo da SPE frente aos seus
acionais; (iv) participacdo da SPA para a aprovacdo de matérias consideradas
estratégicas para o éxito do modelo — como por exemplo, priorizacdo de investimentos
na FIPS; (v) a impossibilidade de distribuicdo de dividendos; e (vi) a submisséo do
acionista controlador da SPE a freios e contrapesos, devendo compor seus interesses
com eventuais acionistas minoritarios.
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4. Rateio de Custos e Investimentos e Receita da Autoridade Portuaria

4.67. Pelas razdes expostas neste Ato Justificatorio, propde-se que a estrutura de custos
e receitas da SPE visepromover o rateio dos custos associados a gestdo da malha,
incluindo valores associados a amortizagdo dos investimentos realizados, tendo como
proposito a operagdo, manutencgdo, expansédo e melhorias da FIPS, de maneira que fique
avencado entre 0s seus acionistas que o0s lucros eventualmente apurados sejam
revertidos para amortizar os custos decorrentes do cumprimento do objeto do Contrato de
Cesséo..

4.68. A despeito disso, entende-se relevante criar mecanismos para incentivar as
concessionarias ferroviarias a se tornarem acionista da SPE, participando, ndo s6 do
rateio de custos (OPEX), mas também dos investimentos minimos e adicionais
necessarios para garantir a capacidade de atendimento da FIPS (CAPEX).

4.69. A SPE devera pagar, anualmente, a SPA o valor correspondente a 3% (trés por
cento) da receita bruta da SPE. A receita da SPE sera proveniente da movimentacao de
carga dos Usuarios Nao Acionistas e Acionistas a depender da estrutura financeira
adotada pela SPE.

4.70. O valor de 3% € baseado em licitacdes de arrendamentos portuarios modelados
pela Secretaria Nacional e Transporte Aquaviarios (SNPTA) e pela Empresa de
Planejamento e Logistica (EPL) que possuem VPL negativo, como, de fato, pode ser
considerado no modelo de contrato proposto, com alto nivel de investimentos e apenas
rateio de custos entre os Usuarios.

4.71. Outro instrumento também destinado a regular a relacdo comercial entre a SPE e
seus Usuérios € uma Politica Comercial e de Transacfes com Partes Relacionadas,
prevendo tdo somente (i) o rateio das despesas operacionais decorrentes da gestao da
FIPS e (ii) o rateio proporcional de investimentos ndo amortizados, no caso de Usuarios
gue ndo sejam acionistas da SPE (na medida em que 0s acionistas contribuiram ex ante
para a realizagdo dos investimentos programados e, por consequéncia, hdo devem
participar do seu rateio ex post).

4.72. Deveré ser assegurada ampla publicidade das informacdes relativas aos rateios
demandados pela SPE dos seus Usuéarios, incluindo sua estrutura de custos, contratos,
etc., em ambiente permanentemente acessivel a qualquer interessado, de preferéncia em
website.
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5. Amplo Acesso a Operadores Ferroviarios Interessados (atuais e futuros)

4.73. Finalmente, aspecto relevante para o aperfeicoamento do contrato hoje vigente,
consiste na consolidacao do principio basico de Amplo Acesso na gestdo da FIPS, na
propor¢ao da capacidade de movimentacao (a qual, como visto, devera passar por intenso
processo de ampliacdo de volume) e comprovada a existéncia de cargas com
proveniéncia ou destino ao Porto de Santos. Sao previstos chamamentos bianuais para
gue novos players interessados em integrar a SPE possam fazer parte do contrato e da
gestao da FIPS, ou seja, assegura-se acesso a todos os interessados, tanto atuais, como
futuros.

V. Conclusao

5.1. A proximidade do término da vigéncia do Contrato DP/25.2000, celebrado
com a Portofer, somada a necessidade de realizacdo de robustos investimentos nos
acessos terrestres do Porto de Santos para atender o volume projetado para os préximos
anos, exigiram que as equipes técnicas da SPA, em conjunto com a Secretaria Nacional
de Portos e Transportes Aquaviarios, passassem a analisar alternativas de modelos
regulatérios para exploragéo indireta da FIPS.

5.2. Os estudos dos arranjos contratuais e societarios foram norteados pelas
caracteristicas e particularidades da FIPS, e pelas manifestacfes dos 6rgéos de controle
sobre 0 modelo vigente, tanto no que se refere aos aspectos positivos (tratados como
‘Boas Praticas” a serem replicadas em outros contratos), quanto aos aspectos que
precisam ser aprimorados pela SPA.

5.3. A patrtir dessas premissas foram avaliadas as vantagens e desvantagens, em alto
nivel, das seguintes alternativas regulatorias: (i) renovacéo do Contrato DP/25.2020 com
fundamento na Clausula Décima Primeira; (ii) concesséo da FIPS com fundamento no art.
175 da C.F. e nas Leis 8.666/1993 e 8.987/1995 e (iii) cessao da FIPS com fundamento
no art. 19, da Lei 12.815/2013 e no art. 28, 83°, I, da Lei 13.303/2016.

5.4. A tabela abaixo sintetiza os apontamentos feitos neste Ato Justificatorio sobre a
aderéncia de cada um dos modelos regulatorios, sob a perspectiva da seguranca juridica;
da agilidade da contratacdo; da harmonia com restante do setor ferroviario e da indugéao
de novos investimentos.
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o Harmonia com o -
Agilidade |_:|e restante do setor In-dugnn-de novos
Contratagao ferroviario investimentos

Seguranga Juridica

1. Renovagdo
Contrato DP 25.2000

2. Concessao

3. Novo Contrato de
“Oportunidade de
Negécio”

. Maior Aderéncia O Menor Aderéncia

5.5. Todas as alternativas apresentam vantagens sob alguma das perspectivas
avaliadas, motivo pelo qual ha que se ponderar os aspectos a serem priorizados com o
novo arranjo contratual, de modo a assegurar ganhos de eficiéncia, incremento de
investimentos no curtissimo prazo e expansao da FIPS, além de garantir a transparéncia
e a governanca dos atores envolvidos.

5.6. Tendo como meta essas finalidades e buscando preservar os aspectos positivos
do modelo operacional atual (gestdo integrada e autorregulacdo operacional), a
contratacdo por oportunidade de negocio precedida por chamamento publico, em que seja
oportunizada a participacao de todos os operadores ferroviarios, releva-se como a melhor
alternativa.

5.7. As minutas do Contrato, do Edital de Chamamento Publico e demais Anexos
submetidos a Consulta Publica n°. 01/2020, igualmente, preveem mecanismos aptos a
alcancar tais finalidades, bem como enderecar as diretrizes dos 6rgaos de controle.
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