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PLANO DE TRABALHO
Brasilia, 05 de dezembro de 2024.

Il - PLANO DE TRABALHO DO TERMO DE EXECUGAO DESCENTRALIZADA N° 970431

1. DADOS CADASTRAIS DA UNIDADE DESCENTRALIZADORA

a) Unidade Descentralizadora e Responsavel

Nome do érgéo ou entidade descentralizador(a): Ministério dos Transportes

Nome da autoridade competente: George André Palermo Santoro

Numero do CPF: 964.415.347-20

Nome da Secretaria/Departamento/Unidade Responsavel pelo acompanhamento da execugéo do
objeto do TED: Subsecretaria de Fomento e Planejamento

b) UG SIAFI

Numero e Nome da Unidade Gestora - UG que descentralizara o crédito: 390042 — Subsecretaria de
Fomento e Planejamento

Numero e Nome da Unidade Gestora - UG Responsavel pelo acompanhamento da execugao do
objeto do TED: 390042 — Subsecretaria de Fomento e Planejamento

Observagoes:

a) ldentificagdo da Unidade Descentralizadora e da autoridade competente para assinatura do TED; e

b) Preencher nimero da Unidade Gestora responsavel pelo acompanhamento da execugéo do objeto do TED, no campo “b”, apenas
caso a Unidade Responsavel pelo acompanhamento da execugdo tenha UG propria.

2. DADOS CADASTRAIS DA UNIDADE DESCENTRALIZADA

a) Unidade Descentralizada e Responsavel

Nome do 6rgdo ou entidade descentralizada: Universidade Federal de Minas Gerais

Nome da autoridade competente: Sandra Regina Goulart Almeida

Numero do CPF: 452.170.336-49

Nome da Secretaria/Departamento/Unidade Responsavel pela execugao do objeto do TED: Faculdade|
de Ciéncias Econdmicas

b) UG SIAFI

Numero e Nome da Unidade Gestora - UG que recebera o crédito: UFMG - 153062

Numero e Nome da Unidade Gestora - UG Responsavel pela execugéo do objeto do TED: FACE
153283

Observagoes:

a) ldentificagdo da Unidade Descentralizada e da autoridade competente para assinatura do TED; e

b) Preencher numero da Unidade Gestora responsavel pela execugdo do objeto do TED, no campo “b”, apenas caso a unidade
responsavel pela execugao tenha UG propria.

3. OBJETO:
O presente Termo de Execugéo Descentralizada (TED) tem por objetivo a contratagéo de instituicao
para a elaboragdo de um modelo econdmico que permita a identificagdo de oportunidades de
investimento em infraestrutura, no ambito do Plano Nacional de Logistica (PNL) 2050. Tais atividades
serao executadas pela Faculdade de Ciéncias Econdmicas da Universidade Federal de Minas Gerais
(UFMG) para o Ministério dos Transportes.




4. DESCRIGAO DAS AGOES E METAS A SEREM DESENVOLVIDAS NO AMBITO DO TED:
As acgbes e os trabalhos referentes ao presente TED utilizardo um modelo de Equilibrio Geral
Computavel (EGC) que possibilite a analise dos impactos econdmicos, ambientais e sociais de
choques exdgenos de eficiéncia da infraestrutura. Esse modelo sera relevante para avaliar como a
infraestrutura de transporte pode fomentar o desenvolvimento nacional e regional, reduzir
desigualdades e promover um crescimento sustentavel.
O servigo desse termo de referéncia deve contar com:

|. Modelo macrorregional:
Compatibilizagdo do modelo EGC com os cenarios macrorregionais fornecidos pelo Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea). Isso permitira que as oportunidades identificadas posteriormente
estejam alinhadas aos cenarios utilizados como base para projetar as matrizes origem-destino.

1. Definigao de elasticidades setoriais
A fim de subsidiar o modelo EGC, sera necessario definir elasticidades especificas da atividade
econOmica, meio ambiente e desigualdades aos investimentos em infraestrutura. Para que seja
possivel estimar essas elasticidades, serdo providenciados dados das matrizes de origem-destino e da
rede de simulacgdo utilizada no dmbito do PNL 2050.
Para computar essas elasticidades, devem ser utilizados modelos econométricos. Quando esses
exercicios ndo forem possiveis, os valores dessas elasticidades serdo buscados na literatura
econdmica, com respectiva citagdo das referéncias.

Ill. Modelo EGC
A fim de analisar o impacto de choques regionais de eficiéncia de transporte, sera utilizado um modelo
EGC que opere a nivel das 27 unidades da federagdo. Em caso de disponibilidade de dados, em que
se vislumbre a constru¢cdo de uma matriz de comércio intermunicipal, o modelo EGC podera operar em
niveis de agregacao geografica menores, como microrregides ou municipios.
O modelo EGC entregara resultados passiveis de regionalizagdo, a fim de expressar seus resultados
em termos de pares origem-destino presentes nas matrizes origem-destino do PNL 2050. Para tanto,
ele deve utilizar as matrizes origem-destino, em conjunto com informa¢cdes macroeconémicas e
estruturais (como populagdo, comércio internacional, ganhos de produtividade e alteragdes em
politicas publicas), para calcular os impactos dos choques.

Serado elaborados dois cenarios alternativos, criados a partir de variagbes do tipo de choque ou
modificagdes do modelo, a fim de permitir a construgdo de uma banda dos resultados esperados.

A execucdo da analise acima sera feita em seis produtos, conforme descrito a seguir:

I. Plano de trabalho, com detalhamento das atividades, metodologias e cronograma de execugéo;

1. Relatério de revisédo da literatura, com analise de estudos sobre impactos econdmicos e socioambientais
dos investimentos em transporte;

I1l. Relatério de compatibilizagdo de cenarios, descrevendo os procedimentos necessarios para a integracéo
dos cenarios econdmicos macrorregionais do Ipea com o modelo EGC;

V. Relatério de modelos econométricos, apresentando suas especificagdes e métodos de estimagdo das
elasticidades, além de fontes de dados e resultados;

V. Relatério de regionalizagdo dos cenarios, com a identificagdo dos impactos estimados do aumento de
eficiéncia na infraestrutura de transportes, no nivel geografico acordado. Esse relatério também
contera a metodologia utilizada para regionalizar os impactos, expressando os resultados em termos
de pares origem-destino;

VI. Relatério final de cenarios e impactos, com anadlises de cenarios alternativos e consolidagédo dos resultados
anteriores.

Sempre que possivel, as planilhas, tabelas, bases de dados ou arquivos equivalentes serao
disponibilizados também em apéndices, a fim de permitir que o Ministério dos Transportes possa
trabalhar nas informacdes e gerar resultados complementares.

5. JUSTIFICATIVA E MOTIVAGAO PARA CELEBRAGAO DO TED:

A UFMG é considerada pelos sistemas de avaliagdo do ensino superior no Brasil uma das melhores
universidades do pais, estando bem-posicionada nos mais diversos indicadores académicos. As
pesquisas realizadas nas suas diversas unidades académicas ganham cada vez mais espago em
revistas especializadas, no Brasil e no mundo. Em 2020, a Scopus — considerada a maior base
mundial de dados de resumos e citagdes de literatura cientifica revisada por pares nas areas de
ciéncia, tecnologia, medicina, ciéncias sociais, artes e humanidades — registrou mais de 34 mil
documentos da UFMG. A Universidade conta ainda com mais de 800 grupos de pesquisa cadastrados
no CNPg. No que tange a pds-graduacdo, os resultados podem ser medidos pelos conceitos da
Coordenacgao de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (Capes), que avalia a qualidade do
ensino, a producéo cientifica e a infraestrutura de cursos de mestrado e doutorado. Cerca de 69% dos
programas de pés-graduacao stricto sensu da UFMG obtiveram, até 2014, as melhores notas na
avaliagao da Capes.

A Faculdade de Ciéncias Econémicas da UFMG foi fundada em 20 de dezembro de 1941 como
entidade privada, com o nome de Faculdade de Ciéncias Econdmicas e Administrativas de Minas
Gerais. Entre 1941 e 1945 a Faculdade ofereceu um curso superior de Administragéo e Finangas, que
visava formar a um s6 tempo “agentes consulares, economistas, financistas, técnicos para o servigo
publico e administradores de empresas". O curso conferia o diploma de Bacharel em Ciéncias
Econdmicas. A partir de 1945, a Faculdade passou por nova fase, incorporando a Faculdade de
Economia, Administragdo e Financas, anexa a Escola Técnica de Comércio de Belo Horizonte. Em 17
de dezembro de 1948, por deliberagdo do Conselho Universitario, a Faculdade foi incorporada a
Universidade de Minas Gerais e, mais tarde, em 16 de dezembro de 1949, transformada em
estabelecimento federal de ensino, juntamente com a Universidade de Minas Gerais.

Criada com o objetivo de formar quadros profissionais para respaldar a modernizagdo da economia




mineira e resgata-la do marasmo em que se encontrava, o empreendimento era ambicioso. Buscava-
se induzir mudangas sociais e econdmicas no ambito do Estado de Minas Gerais, formando
economistas, contadores, administradores, socidlogos e administradores publicos com visao
interdisciplinar, para atuar no setor empresarial e assessorar o governo. Seu projeto académico,
conjugado ao projeto politico, langaram o nome da Faculdade ndo apenas em termos regionais, mas
também em ambito nacional e internacional.

O Cedeplar, Centro de Desenvolvimento e Planejamento Regional — Cedeplar, € um 6rgéo
complementar da Faculdade de Ciéncias Econdmicas que abriga os programas de poés-graduagdo —
Mestrado e Doutorado — em Demografia e em Economia da UFMG. Atualmente o Cedeplar conta com
mais de 75 pesquisadores, entre professores docentes, pesquisadores residentes e pesquisadores
visitantes. Criado em 1967 como 6rgao suplementar da UFMG, o centro passou a funcionar em 1968
com a finalidade de abrigar um programa de pesquisa e ensino de Economia em nivel de pds-
graduagédo. Inicialmente voltado para os estudos de economia regional, o Centro diversificou e
ampliou suas areas de atuagdo, com a inclusdo de novos campos tematicos na pds-graduagéo em
Economia, a criagdo de um programa de pds-graduacdo em Demografia, assim como a posterior
abertura de programas de doutorado. A mesma diversificagcdo caracteriza a trajetdria de suas linhas de
pesquisas, que incluem uma ampla variedade de temas e abordagens destas duas disciplinas. Ao
longo de mais de cinco décadas, o Cedeplar tornou-se referéncia nacional e internacional de ensino,
pesquisa e extensdao com seus programas de Mestrado e Doutorado em Demografia € em Economia,
que atualmente sao avaliados com conceitos 7 pela Capes.

Quanto a justificativa do projeto objeto deste TED, destaca-se a relevancia da pesquisa pelas
seguintes caracteristicas:

Primeiro, acredita-se que alguns dos indicadores especificos utilizados para a mensuragéo do indice
de Beneficios Generalizados — IBG, no ambito do ultimo ciclo do Planejamento Integrado de
Transportes — PIT deveriam ser modificados. A principal critica, nesse quesito, se refere aos
indicadores representativos de “Desenvolvimento Socioecondémico” e de “Desenvolvimento da
Infraestrutura”. O Produto Interno Bruto (PIB) ndo representa condigbes socioecondmicas do
municipio de forma acertada, capturando questdes quase que puramente econdmicas, tornando o
indicador “CAPEX/PIB municipal médio” bastante enviesado economicamente, e pouco representativo
em termos de condigdes sociais. A razdo CAPEX/PIB, portanto, ndo é o melhor indicador para
representar “Desenvolvimento Socioeconémico”. Similarmente, o CAPEX do empreendimento nao
representa de forma apropriada qualquer beneficio do empreendimento, uma vez que constitui um
insumo, o qual, por sua vez, possibilitara (ou ndo) o alcance de resultados e impactos em termos do
“Desenvolvimento da Infraestrutura”, tais como a expansdo da extensdo e da qualidade da via,
aumento da acessibilidade e integracdo regional, incrementos na seguranga viaria, redugdo dos
tempos de viagem, entre outros.

Segundo, identificou-se que os indicadores especificos captam de forma desproporcional os
diferentes aspectos dos beneficios dos empreendimentos. Na verséo atual do planejamento, ha uma
maior incidéncia de indicadores especificos de carater operacional — com quatro indicadores, a saber,
“Desenvolvimento Socioecondmico”, “Desenvolvimento da Infraestrutura”, “Nivel de Servigo” e
“Eficiéncia Operacional” —, em comparagao com indicadores que classificamos como socioeconémicos
ou de equidade ou acessibilidade — com dois indicadores, a saber, “Integragéo” e “Acessibilidade” —,
sociais — com um indicador, a saber, “Seguranga” — e ambiental — também com um indicador, a saber,
“Sustentabilidade”. Essa desproporcionalidade é relevante para a construgdo do IBG pois leva, ainda
antes da ponderacao das diferentes dimensdes em termos de prioridades por parte das autoridades, a
uma supervalorizagao de aspectos meramente operacionais em comparagcéo a questdes econémicas
mais amplas ou sociais, de equidade e sustentabilidade.

O problema descrito no paragrafo acima acarreta uma terceira deficiéncia do IBG. Uma vez que
existem mais indicadores especificos capturando a dimens&o operacional, em comparagdo com as
demais dimensdes, parece haver um viés de priorizacdo de empreendimentos com melhores
indicadores operacionais. Isso pode ser observado pelo peso dado aos indicadores especificos, em
que cada uma das oito métricas tém ponderacdo em torno de 11%-14%, sendo, portanto, ponderados
de forma bastante igualitaria. Logo, uma vez que os pesos sdo equilibrados entre os diferentes
indicadores especificos, aloca-se, consequentemente, maior peso para aquelas dimensdes com maior
numero de indicadores, notadamente a classe de indicadores operacionais. Por exemplo, a
sustentabilidade assume apenas 11,2% do peso do IBG, enquanto a soma dos indicadores
operacionais se aproxima de 51%.

Uma quarta limitagdo se refere ao carater agregado, por exemplo, em médias nacionais, de alguns
indicadores especificos do ultimo ciclo do PIT. Investimentos em infraestrutura s&o espaciais por
natureza e atenderdo determinadas regides e populagbes em detrimento de outras. Assim, uma
avaliacdo regionalizada dos empreendimentos em termos do potencial para a promocdo do
crescimento econdmico, da reducdo das desigualdades e da mitigacdo de danos ambientais, &
condicado indissociavel da construgdo de politicas publicas eficientes, inclusivas e sustentaveis no
setor de infraestrutura rodoviéria.

U m quinto ponto que merece aprimoramento se refere a questdo ambiental. O indicador de
sustentabilidade é baseado nas emissdes de CO2, relacionadas ao incremento esperado na demanda
por transportes, em linha com a literatura internacional e diversas aplicagdes ao redor do mundo, a
exemplo de Andlises Custo-Beneficio (ACB) e de Value for Money (VfM). Porém, o Brasil apresenta




diversas peculiaridades ambientais que poderiam ser incluidas na construgédo do IBG. O exemplo mais
evidente se refere ao desmatamento como fator-chave nas emissdes de gases de efeito estufa (GEE)
no pais. Impactos sobre o desmatamento, a poluigdo sonora, a fauna, entre outras variaveis
ambientais podem ser consideradas no planejamento de infraestrutura de transportes de longo prazo.
Uma vez que regides apresentam diferentes biomas e distintas propensbes as emissdes de gases de
efeito estufa em diferentes setores (energia, mudanga no uso do solo, agricultura, processos
industriais e residuos), os empreendimentos de infraestrutura de transportes deverdo impactar as
emissdes de forma heterogénea no territdrio brasileiro. A avaliagdo ambiental de forma regionalizada
também é critica para o desenvolvimento de um arcabougo metodoldgico consistente para a
priorizagdo de empreendimentos ambientalmente corretos.

A sexta limitacdo, a qual consideramos talvez a principal e mais estrutural caréncia do
planejamento de transportes em seu atual estagio de desenvolvimento, se refere a auséncia da
discussdo sobre o potencial dos empreendimentos de reduzirem (ou aumentarem) os niveis de
desigualdade entre e dentro de regides. Os relatérios dos planos elaborados no ultimo ciclo do PIT
nao fazem mengéo aos termos “desigualdade”, “equidade”, “inclusédo”, “redistribuicao”, “inclusivo(a)’,
entre outras palavras relacionadas. Ressaltamos que os planos incluem questdes de equidade, ainda
que indiretamente, nos indicadores de “Integragdo/Intercambio” e “Acessibilidade”, os quais
implicitamente mensuram a capacidade dos empreendimentos de promover a equalizagao do territério
nacional em termos de acesso a mercados e oportunidades, por exemplo. Porém, ndo ha qualquer
discussdo em termos do potencial desses investimentos para a redugdo das desigualdades,
negligenciando uma recente e crescente literatura empirica que tem demonstrado que investimentos
em infraestrutura afetam as desigualdades entre e dentro de paises, regides, estados e cidades.

Por fim, o sétimo ponto de melhoria se refere ao Indicador Econémico-Financeiro — IEF. Enquanto o
indicador € interessante e fornece um ponto de partida valido para a avaliagdo de empreendimentos
em fase de pré-viabilidade, 0 mesmo poderia ser ampliado em algumas vertentes relevantes. Primeiro,
o IEF n&o inclui questdes regionais de forma abrangente. Regides com diferentes niveis de
desenvolvimento socioeconémico podem apresentar diferentes retornos aos investimentos em
infraestrutura. Similarmente, os impactos ambientais serdo diferentes em regides com diferentes
potenciais de degradacdo ambiental. A questao é particularmente relevante nos empreendimentos
planejados (implantagdes greenfield), em que a projegdo da demanda por transportes & bastante
complexa. Segundo, o IEF é baseado nas expectativas de receitas ao longo do tempo do
empreendimento dado sua demanda alocada no cenario de analise, frente aos investimentos e
despesas operacionais previstas. Em outras palavras, o IEF é calculado com base em aspectos
econdmicos relacionados a demanda e aos custos do transporte. Enquanto o IEF é coerente para a
avaliacdo econdmica inicial dos projetos, o indicador negligencia aspectos sociais e ambientais dos
investimentos em infraestrutura, os quais também impactam a viabilidade dos projetos a partir de
diversos custos (beneficios) sociais e ambientais. A inclusdo desses custos (beneficios) sociais e
ambientais no atual momento, em que esses empreendimentos ainda nio foram iniciados, pode
constituir uma importante ferramenta para a promogéo de intervengdes economicamente rentaveis,
inclusivas e sustentaveis.

Estudos recentes desenvolvidos no Cedeplar identificam impactos econémicos — a partir de
incrementos na produtividade —, sociais — por meio da redugéo de desigualdades entre localidades —
e ambientais — por meio de mudangas nas emissdes de GEE - dos investimentos em rodovias no
Brasil. O estudo calcula Taxas de Retorno Econémico, Equitativo e Sustentavel (TREES) ao nivel
das Regides Geograficas Imediatas (RGI) do Brasil, oferecendo um arcabougo regionalizado para a
identificacdo dos retornos econdmicos, respeitando questdes sociais e ambientais, dos investimentos
em rodovias.

Dado o inicio de um novo ciclo de planejamento de transportes, definido pelo Decreto n° 12.022, de 16
de maio de 2024, vislumbrou-se a possibilidade de incorporar melhorias na identificagdo de
oportunidades de investimento e elaboragdo de iniciativas institucionais ja na etapa estratégica,
representada pelo PNL 2050, tornando-o aderente a estratégia de desenvolvimento de longo prazo do
pais (“Estratégia Brasil 2050”), formalizada pela Portaria n® 244, de 7 de agosto de 2024, do Ministério
do Planejamento e Orgamento. Sendo o Cedeplar referéncia em planejamento regional, concluiu-se

gue essa-aproximacao com a academiatrazia diversos beneficios para-o PIT.

6. SUBDESCENTRALIZAGAO a trazia d

A Unidade Descentralizadora autoriza a subdescentralizagao para outro 6rgéo ou entidade da
administrag&o publica federal?

()Sim

(X)Nao




7. FORMAS POSSIVEIS DE EXECUGAO DOS CREDITOS ORGAMENTARIOS:
A forma de execugédo dos créditos orgamentarios descentralizados podera ser:

() Direta, por meio da utilizagdo capacidade organizacional da Unidade Descentralizada.

() Contratagéo de particulares, observadas as normas para contratos da administragao

publica.

( X) Descentralizada, por meio da celebragédo de convénios, acordos, ajustes ou outros instrumentos
congéneres, com entes federativos, entidades privadas sem fins lucrativos, organismos internacionais
ou fundagdes de apoio regidas pela Lei n° 8.958, de 20 de dezembro de 1994.

Observagéo:

1) Podem ser marcadas uma, duas ou trés possibilidades.

2) Nao é possivel selecionar forma de execucdo que ndo esteja prevista no Cadastro de Acdes da acdo orcamentaria especifica,
disponivel no SIOP.

8. CUSTOS INDIRETOS (ART. 8, §2°)

A Unidade Descentralizadora autoriza a realizacdo de despesas com custos operacionais necessarios
a consecucao do objeto do TED?

(X)Sim
()N&o

O pagamento sera destinado aos seguintes custos indiretos, até o limite de 20% do valor global
pactuado: Pagamento de custos indiretos da Fundagéo a ser contratada, correspondendo a 8% do
valor global, adicionado dos custos indiretos da UFMG, correspondendo a 12% do valor global,
conforme disciplinado pela Resolugéo 13/2022 do Conselho Universitario da UFMG.

Observagao:

1) O pagamento de despesas relativas a custos indiretos esta limitado a vinte por cento do valor global pactuado, podendo ser
excepcionalmente ampliado pela unidade descentralizadora, nos casos em que custos indiretos superiores sejam imprescindiveis
para a execugdo do objeto, mediante justificativa da unidade descentralizada e aprovagdo da unidade descentralizadora.

2) Na hipotese de execugdo por meio da celebragdo de convénios, acordos, ajustes ou outros instrumentos congéneres, com entes
federativos, entidades privadas sem fins lucrativos, organismos internacionais ou fundagées de apoio regidas pela Lei n°® 8.958, de 20
de dezembro de 1994, a proporcionalidade e as vedagdes referentes aos tipos e percentuais de custos indiretos observardo a

legislagdo aplicavel a cada tipo de ajuste.

9. CRONOGRAMA FiSICO-FINANCEIRO

Produto Prazo (dias) Valor (R$)
Produto 1 — Plano de trabalho 30 80.000,00
Produto 2 — Relatério de revisdo de 60 120.000,00
literatura
Produto 3 — Relatério de compatibilizagao 120 120.000,00
de cenarios
Produto 4 - Relatério de modelos 150 160.000,00
econométricos
Produto 5 — Relatorio de regionalizagao 180 200.000,00
Produto 6 — Relatdrio final 240 120.000,00
Total 240 800.000,00

10. CRONOGRAMA DE DESEMBOLSO

Produto Més Valor (R$)
Produto 1 1 80.000,00
Produto 2 2 120.000,00
Produto 3 3 120.000,00
Produto 4 4 160.000,00
Produto 5 5 200.000,00
Produto 6 6 120.000,00
Total 800.000,00
11. PLANO DE APLICAGAO CONSOLIDADO - PAD
CODIGO DA NATUREZA DA DESPESA CUSTO INDIRETO VALOR PREVISTO
33.90.39 Nio 640.000,00

33.90.39 Sim 160.000,00



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8958compilado.htm

Observagao: O preenchimento do PAD devera ser até o nivel de elemento de despesa.

12. PROPOSICAO

Local e data

SANDRA REGINA GOULAR ALMEIDA
Reitora
Universidade Federal de Minas Gerais — UFMG

Observagado: Autoridade competente para assinar o TED.

13. APROVAGAO

Brasilia, na data da assinatura.

GEORGE ANDRE PALERMO SANTORO
Secretario-Executivo
Ministério dos Transportes

SANDRA REGINA GOULART ALMEIDA

Reitora
Universidade Federal de Minas Gerais — UFMG

Observagéo: Autoridade competente para assinar o TED.

Observagoes:

1) Em atengéo ao disposto no § 2° do art. 15 do Decreto n° 10.426, de 2020, as alteragbes no Plano de Trabalho que ndo impliquem alteragbes do valor global e da vigéncia do
TED poderéo ser realizados por meio de apostila ao termo original, sem necessidade de celebracdo de termo aditivo, vedada a alteragao do objeto aprovado, desde que sejam

previamente aprovadas pelas Unidades Descentralizadora e Descentralizada.

2) A elaboragédo do Plano de Trabalho podera ser realizada pela Unidade Descentralizada ou pela Unidade Descentralizadora.

SUPER m Documento assinado eletronicamente por George André Palermo Santoro, Secretario Executivo, em 09/12/2024, as 13:11, conforme horario
M | oficial de Brasilia, com fundamento no art. 3°, inciso V, da Portaria n° 446/2015 do Ministério dos Transportes.
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