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Apresentagao

O presente relatério se constitui no Relatério Final do projeto referente ao contrato n® 18/2010-
SPNT/MT, firmado entre o Ministério dos Transportes e o Consorcio LOGIT/GISTRAN.

O referido contrato tem como objeto a execuc¢do de servigos de consultoria na drea de engenharia
relativos a reavaliacdo de estimativas e metas do Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT
e o desenvolvimento e implantacdo da sistematica para avaliacdo da evolucdo de portfdlio e
monitoramento dos fluxos de transportes, conforme especificado no Projeto Basico — Anexo | do
Edital.
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1. Introducao

Na matriz de transporte brasileira, o transporte rodovidrio atualmente participa com 52% da
carga movimentada, o que demonstra que a economia brasileira ainda é bastante dependente
desse modo de transporte. Tal situacdo foi afetada por uma grande quantidade de problemas
setoriais, acumulados durante as ultimas décadas, o que certamente repercutiu em todo o
sistema de logistica para o transporte regional de cargas e passageiros no pais. Visando a
alteracdo deste cenario, ha alguns anos, o Governo Federal vem desenvolvendo esforcos, através
da Secretaria de Politica Nacional de Transportes do Ministério dos Transportes (SPNT-MT), para
dotar o setor de transportes de uma vis@o estratégica de longo prazo.

Deste modo, o PNLT — Plano Nacional de Logistica e Transportes — representa o marco inicial da
retomada do planejamento setorial estratégico, em carater continuo e dindmico, destinado a
orientar, com embasamento técnico e cientifico, a implantacdo das acdes publicas e privadas no
Setor de Transportes de forma a atender as demandas politicas de integracao, desenvolvimento e
superagdo de desigualdades.

Assim, com a publicacdo da primeira versdo do PNLT em 2007, foi retomado o processo de
planejamento setorial de transportes, contemplando os horizontes temporais de curto, médio e
longo prazos e levando-se em considera¢do a integracdo e complementaridade entre os
diferentes modais. O documento final do PNLT apontou nessa ocasido recomendac¢ées em relacdo
a sua execucdo e também quanto a sua viabilizagdo financeira, técnica, econdmica e ambiental. E,
por conseguinte, neste sentido que se pode afirmar que o PNLT visa a retomar de forma
permanente o planejamento setorial de transportes, entendendo-o como um processo dinamico
e participativo, para subsidiar a tomada de decisGes quanto as a¢des de politicas publicas e indicar
a dire¢do dos investimentos privados em transportes. Além disso, pelas suas caracteristicas de
longo prazo, constitui-se, ao mesmo tempo, em um plano estratégico e indicativo, de permanente
reavaliacdo, que permite visualizar e acompanhar o desenvolvimento do setor em funcdo de
demandas futuras, associadas a evolucdo da economia nacional e na sua inser¢do em um mundo
cada vez mais internacionalizado.
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Em sintese, o principal objetivo do PNLT é o de formalizar e perenizar instrumentos de andlise
para dar suporte ao planejamento de intervenc¢des publicas e privadas na infraestrutura e na
organizacao dos transportes. O PNLT também serve de base para a elaboracdo dos Planos
Plurianuais (PPA) e como eventual subsidio para a definicdo da composicdo do portfélio de
projetos integrantes do Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC).

Cabe mencionar que o nucleo central do PNLT encontra-se na definicdo de projetos a serem
realizados nas varias modalidades de transporte ao longo da sua execuc¢do, contemplando curto,
médio e longo prazos. Dessa maneira, para se chegar a definicdo de um portfélio de projetos do
PNLT, foi percorrido um longo caminho.

Inicialmente, o Ministério dos Transportes, através da Secretaria de Politica Nacional de
Transportes (SPNT), consolidou uma listagem com mais de mil pleitos, advindos de variadas
fontes, desde a area politica a demandas difusas da sociedade civil. Nessa listagem estavam
incluidos projetos novos e também projetos jd constantes do PAC ou mesmo de versdes
anteriores do PNLT. Com efeito, desse primeiro levantamento de demanda de forma geral, em
gue a SPNT ouviu diversos atores sociais, resultou uma listagem abrangente que, em seguida, foi
submetida a uma andlise mais aprofundada com o intuito de eliminar as duplicidades, obras ja em
execugdo, ou pequenas intervengdes passiveis de serem agrupadas em um Unico projeto ou
mesmo realizadas pelos governos estaduais ou locais. Este processo resultou em 1.167 projetos
gue passaram a constituir o Portfélio de Projetos do PNLT 2011.

Entretanto, nem todos esses 1.167 projetos tinham ainda passado por alguma analise com
critérios técnicos que comprovassem sua viabilidade ou pudessem definir a prioridade de
aplicacdo dos investimentos ao longo do tempo. Para tal, foi preciso executar estudos
macroeconomicos e de demanda de transportes — tanto de passageiros como de cargas — para
identificagdo dos principais fluxos de origem-destino entre todas as regiGes, além de realizar
estudos de oferta para levantamento da atual rede de transportes existente no pais. A partir
desses estudos basicos, que se constituem na analise da situacdo atual (base ou referencial),
partiu-se entdo para a simula¢do do impacto das demandas futuras na rede vidria multimodal em
diferentes anos-horizonte, obtendo-se estimativas dos carregamentos ou fluxos por segmento
vidrio para diferentes anos futuros e cenarios alternativos de oferta viaria. Como resultado desse
processo, foram obtidos um diagnéstico da situagdo inicial e uma visdo preliminar da situagao-
objetivo, ou seja, do futuro projetado e desejado.

Tais resultados foram alcangados seguindo uma metodologia de cardter econémico para a selegao
dos investimentos a serem feitos no horizonte do PNLT (2011-2031). Tal processo embasou a
fundamentacgdo técnica e ofereceu apoio para uma adequada tomada de decisdo sobre politicas
publicas para o setor de transportes regional de cargas e passageiros. O critério utilizado para a
definicdo de cada projeto foi estabelecido com base no conceito de Taxa Interna de Retorno
Economico (TIRE), sendo que os projetos que ao longo do periodo de execu¢do do PNLT 2011
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atingiram uma taxa de 8% ao ano foram considerados exequiveis dentro do periodo. Dessa
maneira, os 1.167 projetos do Portfélio do PNLT 2011 foram classificados nos seguintes grupos ou
categorias:

e 111 projetos avaliados e considerados como prioritdrios em funcdo de sua maior
viabilidade econ6mica (TIRE maior ou igual a 8% ao ano);

e 237 projetos avaliados como tendo menor viabilidade econdmica, mas cuja implantacao
justifica-se igualmente em funcdo de outros aspectos nao explicitamente considerados
na avaliacdo econOmica, como valores e interesses de carater sociopolitico, ambiental,
tecnolégico ou desenvolvimento regional. Por conveniéncia, adotou-se o nome de
projetos sociopoliticos para este bloco, que, a rigor, constitui-se em um banco de dados
de projetos;

e 231 projetos ndo avaliados por pertencerem ao PAC (Programa de Aceleracdo do
Crescimento) e com previsdo de implantacdo ja definida; e

e 588 projetos ndo avaliados em funcdo da ndo disponibilidade completa de informacdes,
como a impossibilidade de georreferenciamento ou a impossibilidade de simulagdo
(segundo o método de simulagdo de redes considerado), como projetos portuarios,
aerovidrios e de terminais.

Esta organizacdo do Portfdlio do PNLT engloba, portanto, ndo somente o que se denominou
Portfdlio Prioritdrio (111 projetos), mas também os projetos do PAC e ainda os projetos ndo
prioritdrios, que ndo atingiram a TIRE de 8%, resultante da andlise econémica. Deve ser ressaltado
gue os projetos ou pleitos avaliados e constantes do banco de dados de projetos nao prioritarios
nao foram preteridos, j4 que a prdpria dinamica do processo de planejamento do Setor de
Transportes podera, em momento oportuno, leva-los a serem considerados executdveis em
outras circunstancias. De fato, isto poderd ocorrer, dado o préprio carater situacional do processo
de planejamento, que seguramente podera tornar viavel sob os pontos de vista politico,
econdmico, ambiental, tecnoldgico etc., determinada a¢do que ndo apresenta retorno econémico
consideravel nesta situacdo inicial. Em outras palavras, mudando as circunstancias da viabilidade
dos projetos, mudam também as situagdes, refor¢cando o carater estratégico e de longo prazo do
PNLT, com a constante e sistemdtica monitoragdo, reavaliacao e corre¢do de rumos sempre que
necessario.

No que se refere as agdes publicas setoriais de outras instancias de governo, o PNLT incorpora
também os resultados do papel de interlocutor que o Ministério dos Transportes exerce no
Conselho Nacional de Secretdrios Estaduais de Transportes, férum que congrega todas as
Secretarias de Transportes dos governos estaduais. Com isso, estimula os Estados a continuarem
a ter ativa participacdo na atualizacdo do PNLT, levando-os a desenvolverem seus planos
estaduais de logistica e transportes, em consonancia com o plano nacional. Da mesma forma, o
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Ministério dos Transportes busca manter a adesdo ao processo do PNLT das liderangas mais
significativas do setor empresarial, de usuarios e de trabalhadores. O Plano busca, assim,
abranger toda a cadeia de atores sociais envolvidos com o setor de Transportes.

Concomitantemente, os estudos do PNLT permitem a atualizacdo da Base de Dados
Georreferenciada — BDG — em apoio ao seu processo de perenizacdo. Pretende-se que esse
processo de atualizacdo seja mantido de forma permanente, para que o Ministério dos
Transportes possa implantar as tarefas de institucionalizacdo e manutengdo da BDG, que integra o
Sistema de InformacgGes Georreferenciadas de Transportes (SIG-T) para o Planejamento Nacional
de Transportes, em continuo desenvolvimento.

Considerando os diversos aspectos mencionados anteriormente, é possivel definir as seguintes
ideias-for¢a do Plano Nacional de Logistica e Transportes, que buscam o efetivo envolvimento de
todos os atores da sociedade no desenvolvimento, na elaboracdo e na continuidade desse
processo de planejamento. S3o elas:

E um plano de carater indicativo, de médio e longo prazos, associado as demandas

resultantes do processo de desenvolvimento socioecon6mico do Pais, e ndo meramente um
elenco de projetos e agoes.

e E resultante de um processo de planejamento de transportes permanente, participativo,
integrado e interinstitucional.

e Eum plano nacional e federativo, ndo apenas federal.
e Eum plano de Estado, ndo apenas de Governo.
e E um plano multimodal, envolvendo toda a cadeia logistica associada aos transportes.

e Esta fortemente fundamentado nos conceitos de territorialidade, de seguranga e ocupagao do
territério nacional, e de desenvolvimento sustentavel do Pais, com equidade e justiga social.

e Tem forte compromisso com a preservacdo do meio ambiente (Zoneamento Ecoldgico-
Econdmico), com a evolugdo tecnoldgica e com a racionalizagdo energética.

e Requer um processo de institucionalizacdo, organizacdo e gestdo eficiente e eficaz, capaz de
envolver todas as esferas de governo, bem como os varios drgdos e instituicdes publicos e
privados afins e correlatos ao setor dos Transportes.

Por fim, torna-se importante frisar que o estabelecimento de um processo permanente e
dindmico de planejamento do setor de Transportes, baseado no PNLT, vem trazer e dar uma nova
dindmica a transformagdo paulatina da participacdo modal de sua matriz, cuja distor¢do foi
apontada no inicio desta Introdugdo. Tal processo certamente trard beneficios ao sistema
nacional de Logistica e Transportes e, de forma ampliada, a toda a sociedade brasileira.
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Este relatdrio apresenta os resultados obtidos ao longo do desenvolvimento do atual projeto de
revisdo de metas do Plano. Para tanto, o presente documento estd dividido em nove capitulos,
incluindo este capitulo de Introducdo, que apresenta uma visao geral do trabalho. No segundo
capitulo constam comentdrios a respeito da evolugdo do PNLT, j4 em sua terceira versdo. No
terceiro capitulo é apresentada a atual situacao setorial dos transportes no Brasil, enquanto que
no quarto estao explanados os objetivos do PNLT 2011.

O quinto capitulo aborda os aspectos metodoldgicos considerados para a concepgao e elaboracao
do Plano; o sexto e o sétimo sdo alusivos, respectivamente, a forma como foram tratadas as
informacdes do PNLT e a analise de situacdo e a visdo de futuro da economia brasileira.

O oitavo capitulo apresenta o Portfélio de Investimentos do PNLT, que encerra em si mesmo,
como ja referido, seu nucleo central: é o Plano de Acao, pois descreve o que deve ser efeito para
atender a demanda e sanar os problemas setoriais. Como se trata de um processo, o
planejamento de transportes ndo termina aqui, mas tem de ser continuo e dindmico, para poder
alcancar seus objetivos de otimizar a matriz multimodal brasileira.

O nono capitulo apresenta as conclusGes obtidas e recomendacdes para continuidade do trabalho.

Por fim, o Atlas do Portfélio de Projetos do PNLT 2011, apresentado em volume separado, é parte
integrante deste Relatério Final e representa, em mapas, o georreferenciamento dos projetos do
referido Portfélio do Plano.
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2. Evolugdo do PNLT - Plano Nacional de Logistica e
Transportes

Esta é a terceira versdo do PNLT e, por conseguinte, o Plano ja comeca a conformar uma pequena
histéria de revisGes de suas metas, o que permite tracar um breve relato de suas atualizacbes e
revisoes.

2.1. Evolucao do PNLT

Como explicitado na Introducdo, com a publicacdo da primeira versdao do PNLT, em 2007, foi
iniciada a retomada do processo de planejamento setorial de transportes considerando-se
algumas premissas bdsicas. A primeira delas foi a de que ndo se tratava de um plano de governo,
mas sim de uma proposta do Estado brasileiro, destinada a subsidiar a elaboracdo dos préximos
guatro Planos Plurianuais — PPA, no tocante ao setor de Transportes, em um horizonte de 2008 a
2023. Dessa maneira, os projetos constantes dos Planos em questdo seriam definidos com o
auxilio de um método de planejamento cientifico, considerando tanto a analise macroecondémica
compreensiva e consistente de setores relevantes para o transporte brasileiro, assim como
simulacbes da demanda de transportes e a avaliagdo da adequabilidade entre capacidade
ofertada e demanda projetada.

A consideragdo de aspectos logisticos, a integragdo com o planejamento territorial, o respeito ao
meio ambiente, a abordagem de projetos de cunho sociopolitico voltados a reducdo de
desigualdades regionais, a inducdo ao desenvolvimento, a integra¢do continental e a seguranca
nacional sdo fatores que representam inovagGes em relagdo a processos anteriores.

Cabe mencionar que foi fundamental para o desenvolvimento do PNLT 2007 a participa¢do dos
atores envolvidos em um processo transparente e participativo. Governos estaduais, com suas
areas de planejamento e de transportes, setores produtivos (agricultura, industria, comércio,
turismo), operadores de transportes, construtores e usuarios foram todos convidados a colaborar.
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Uma primeira atualizacdo do PNLT foi feita em 2009, representando a continuidade desse
processo, mas considerando, entretanto, novos fatores emergentes no periodo recente. O
horizonte de temporalidade adotado inicialmente compss-se de um periodo de definicdo de trés
PPAs: 2012-2015, 2016-2019 e 2020-2023.

A atulizacdo de 2009, além de considerar novas abordagens metodolégicas, conciliando de forma
mais criteriosa as modelagens macroecondémicas e de simulacdo da demanda de transportes,
incorporou novas definicdes de ordem econdémica decorrentes do panorama mundial vigente. O
objetivo principal foi o de estabelecer e aplicar métodos de reavaliacdo das estimativas de
demanda de transportes de cargas e das metas e projecdes do PNLT — em face da progressao dos
projetos do PAC, da incorporacdo de novos projetos de interesse dos Estados Federados e dos
impactos da, entdo recente, crise econdmica e financeira mundial — que permitissem identificar e
avaliar as repercussGes dessas novas estimativas sobre o portfélio de projetos.

O Consdrcio LOGIT-GISTRAN foi contratado pelo Ministério dos Transportes para a atualizacdo do
Plano, agora estendendo o horizonte da temporalidade para 2031, cobrindo dessa forma mais
dois PPAs (2024-2027 e 2028-2031). Portanto, a despeito das incertezas para além de 2023, ndo
se pode deixar de visualizar e identificar projetos com horizonte de execucdo até 2031, que
deverdo ser confirmados, porém, por monitoramento e avaliacdo continuos, em seu processo de
perenizacao, objetivo maior do Ministério dos Transportes para esta visdo de futuro.

Pelo proprio carater de perenizagcdo do Plano, a cada nova versdo resultam estudos de reavaliacdo
de estimativas e metas do PNLT, o que ndo se constitui apenas em mera atualizacdo periddica de
dados, mas na realizacdo de aperfeicoamentos na abordagem metodolégica, que deixam mais
evidentes os efeitos da ordem macroeconémica decorrente da crise mundial e do processo de
recuperagdo econémica.

Considerou-se que o Portfélio de Projetos anterior refletia uma situagdo macroeconémica do Pais
frente a comunidade internacional totalmente diversa da que se esta vivendo atualmente, com a
progressiva superacao da grave crise mundial iniciada em fins de 2008, que provocou impactos
consideraveis no comércio e servicos mundiais. Por isso, adota-se agora um novo enquadramento
dentro do marco macroecon6mico de recuperagcdo econdémica da crise mundial, considerando
uma nova modelagem macroecondémica das tendéncias mundiais e nacionais, setoriais e regionais,
ajustadas ao novo cendrio internacional.

Neste sentido, e entendendo o PNLT como um elemento dinamico do processo de planejamento
setorial, os métodos de reavaliacdo das estimativas de demanda de transportes de cargas e
passageiros e de suas metas e projetos foram aprimorados. Para isso, novamente, levou-se em
conta a atual progressao dos projetos do PAC, a incorporagao de novos projetos de interesse dos
Estados Federados e as repercussdes da crise econ6mica internacional, bem como o seu
rebatimento nas novas estimativas sobre o portfélio de projetos do PNLT.
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2.2. Produtos resultantes

Os produtos resultantes da presente reavaliagdo das metas do PNLT foram organizados em 16
relatdrios parciais, apresentados na Tabela 1, que contém os estudos e analises pertinentes, e
deste Relatdrio Final, de forma a atingir os objetivos propostos.

Como se pode verificar pela natureza dos produtos apresentados, ao mesmo tempo em que
foram elaboradas reavaliacbes de estimativas e metas, através da definicdo de instrumentos
adequados de modelagem, houve ainda a preocupac¢do com o aprimoramento dos processos de
aquisicdo e tratamento de dados de operacdo dos transportes. O objetivo, neste ultimo caso, é
assegurar que ao processo de perenizacdo do PNLT se incorporem melhorias capazes de
proporcionar o aperfeicoamento metodoldgico dos instrumentos de coleta e andlise de dados,
seja pela correcdo ou ajuste de rumos, onde necessario, seja pela introducdo de novos conceitos e
tecnologias aplicados ao planejamento e ao acompanhamento das acdes recomendadas pelo
PNLT. Desses relatérios decorrem proposi¢cdes e recomendac¢des com intuito de promover, dentre
outros aspectos, a institucionalizagdo do uso do SIG-T (produtos l.a a I.f).
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Tabela 1: Relatérios do projeto de reavaliagdo de metas do PNLT

Descricao Ref. ‘ Relatério
Estruturagdo e montagem da base de informagdes levantadas através de
l.a pesquisas ou coletadas em fontes secundarias e introdugdo de informagdes
levantadas — sistema SIG-T
b Incorporagdo no SIG-T de informagdes relativas a operagdo e planejamento
’ de transportes, nos varios modais
| Concepgdo de processo de intercdmbio de bases entre diferentes instancias
o € e entidades
| — Institucionalizagdo do
uso do SIG-T Caracterizagdo de problemas institucionais e operacionais e limitagdes
I.d praticas nos processos atuais de aquisicdo, organizagdo e tratamento de
informagdes sobre a operagdo de transportes
| Caracterizagdo das necessidades de informagdes e indicadores sobre a
€ operagdo dos transportes
Lf Formulagdo de diretrizes para a sistematizagdo dos processos de obtengdao
: de dados relativos a operagdo de transportes
Il — Diagndstico da Diagnodstico da situagdo atual da infraestrutura de transportes, face a
infraestrutura de 1] programacdo de investimentos original do PNLT, considerando a evolugdo
transportes das agdes do PAC
. Ill.a Desenvolvimento de cenarios tendencial, pessimista e otimista
Il — Definigdo dos
cenarios futuros de (s . . - .
. o Andlise do impacto da crise econdmica mundial sobre a demanda de
organizagao territorial Ill.b
transportes de cargas, por setor
IV.a Modelagem para o transporte de cargas
IV — Defini¢do dos Wb Modelagem para estimativa da demanda de transporte de passageiros por
instrumentos de : modal
modelagem
" Estimativa da demanda de transporte de passageiros e cargas para os anos
‘€ | horizonte de projecdo
v Caracterizagdo dos impactos das novas estimativas sobre projetos na area
a de transporte de cargas, a curto e médio prazos
V — Anélise das N .
- Aplicagdo da modelagem da demanda de transporte de passageiros por
repercussdes das novas ; . ~ ~
T V.b modalidade com consideracdo de suas repercussdes em planos e
estimativas de demanda ~ . o
L programacdes de outorga e em projetos de novos corredores ferroviarios
sobre o portfélio de
projetos Avaliagdo dos impactos que as alteragcbes na matriz deverdo causar no
V.c consumo de energia derivada de petrdleo, na emissdo de gases poluentes
na atmosfera e nas mudangas climaticas decorrentes
VI - Proposic3o de novo Vi Proposi¢cdao de novo portfélio de projetos de investimentos e de programa

Portfélio

de agdes diante da nova conjuntura em face as novas estimativas

Relatério Final do Projeto

A
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3. Atual Conformacgao dos Transportes no Brasil

O desenvolvimento de um pais estd intimamente ligado a disponibilidade de infraestrutura
econdmica, de tal forma que a infraestrutura de transportes tem um impacto decisivo para a
sustentabilidade deste processo. A oferta de infraestrutura de transportes, entretanto, deve estar
disponivel a custos razodveis, de modo a viabilizar o atendimento da crescente demanda que é
impulsionada pelo préprio desenvolvimento da economia nacional. Como normalmente os
recursos disponiveis para expansdo da oferta vidria sdo escassos, deve-se atentar para a melhor
alocacdo possivel, para se alcangcarem condizentes retornos sociais que possam, realmente,
subsidiar uma transformacdo qualitativa da vida social que é, em suma, o objetivo primordial do
desenvolvimento econémico.

Esses conceitos tém balizado a politica adotada pelo Ministério dos Transportes na busca da
maximizacdo das vantagens comparativas de cada modalidade de transporte, tendo em vista o
contorno de dificuldades e as tomadas de decisdo em relagdo aos investimentos necessarios para
o setor.

A distribuicdo modal de transportes no Brasil de hoje pode ser observada na Figura 1, sendo os
percentuais de participacdo de cada modal estimados em fun¢do das quantidades de toneladas-
quiléometro-uteis (TKUs) de cada modal, resultantes das simulagcdes do PNLT para o ano de 2011.
Evidentemente, os percentuais obtidos (especialmente no caso dos modais menos
representativos) podem diferir de valores obtidos em outras fontes, considerando as premissas
adotadas e os métodos utilizados para se obterem os carregamentos na malha vidria nacional.
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Figura 1: Distribuicdo modal da matriz brasileira de transportes regionais de cargas em 2011

Primeiramente, caberia a pergunta: o que seria uma distribuicdo modal equilibrada para o Brasil?
Em termos de custos logisticos e de emissGes de gases de efeito estufa, uma matriz com
participacdo maior dos modos ndo rodovidrios seria desejavel. No entanto, é importante destacar
gue, apesar da importancia da aplicacdo de corretas politicas de desenvolvimento e de uma visdo
de futuro transformadora, em ultima instancia, as razées de mercado influenciam as escolhas de
forma decisiva e sdo fortes determinantes da intensidade da movimentacdo regional de
mercadorias.

Desta forma, se em uma determinada regido ndao houver atividade econ6mica que demande
utilizacdo minima de transportes de mercadorias, certamente investimentos em qualquer tipo de
infraestrutura modal ndo terdo resultados expressivos, por menores que sejam seus custos de
utilizagdo por parte dos operadores logisticos. Entretanto, é necessario salientar que muitas vezes
tais investimentos se justificam enquanto indutores de desenvolvimento em regides deprimidas
economicamente.

Nos Estados Unidos, a participa¢do do transporte hidrovidrio na matriz de distribuicdo modal é
significativamente grande (em torno de 30%) porque o Rio Mississipi passa por extensas regides
de producdo agroindustrial, desembocando em portos localizados em pontos estratégicos para o
escoamento da producdo de alimentos tanto para o mercado interno como para o exterior. Isto
ainda ndo acontece no Brasil uma vez que as regides de maior potencial hidrografico ndo sdo
exploradas plenamente, ainda que possuam niveis de atividade econémica que aliem a
necessidade de transporte com as possibilidades de seus rios.

Ao fundamentar sua atuacdo setorial por uma visGo estratégica de longo prazo, o Governo
Federal tem desenvolvido esforgos, através da Secretaria de Politica Nacional de Transportes, do
Ministério dos Transportes (SPNT-MT), para dotar sua matriz de distribuicdio modal de uma
situacdo equilibrada. Para tanto, tem-se o PNLT como principal instrumento desta transformacao,
fundamentado em adequadas metodologias e calcado na configuragdo geografica e na realidade
da economia brasileira.
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Ao mesmo tempo em que se deve recordar a imensa contribuicdo do rodoviarismo ao
desenvolvimento brasileiro das ultimas seis décadas, é importante lembrar os custos, em termos
socioeconOmicos e ambientais, de sua predominancia na divisdo modal de transportes no pais.

E neste sentido, a principal meta do PNLT é a de, paulatinamente, dar maior equilibrio a
reparticdo modal de transportes, com racionalizacdo do uso do modal rodovidrio no atendimento
de demandas com maior capilaridade e no complemento dos demais modais. Com a devida
utilizacdo de cada um dos modais de acordo com sua principal vocacao, o equilibrio da matriz sera
alcancado com a reducdo da participacdo do modal rodovidrio e o aumento da participacdo
relativa dos outros modais.

Sendo assim, no presente capitulo serdo apresentados os avancos em termos de investimentos na
infraestrutura de transportes no Pais, especialmente, aqueles implementados pelo PAC. Em
seguida, serdo apresentados os aspectos institucionais da gestao setorial de transportes no Brasil.
Espera-se, desta forma, permitir a compreensao da recente evolucao do setor de Transportes e,
consequentemente, os avancos que a atual politica setorial vem aportando a economia e a
sociedade brasileira.

3.1. Evolugao setorial recente

Na andlise histdrica do desenvolvimento do sistema de transportes do Brasil, observa-se forte
influéncia da industria ferroviaria inglesa até a década de 30. De fato, mais de 30 mil quilémetros
de vias foram construidos tendo como objetivo principal a exportacdo de produtos primarios,
particularmente do café.

Apds a crise de 1929 e com o advento da Segunda Guerra Mundial, houve uma crescente
industrializagdo do Brasil, em paralelo ao fortalecimento do mercado interno, o que acarretou a
necessidade de constru¢do de estradas para atender a distribuicdo dos produtos fabricados na
Regido Sudeste, principalmente em S3o Paulo, polo dominante do mercado interno do pais.

Mas foi a partir da segunda metade da década de 1950, com a expansdo da inddustria
automobilistica, que o transporte rodoviario realmente se consolidou no Brasil. Entre 1940 e 1970,
a rede rodovidria foi expandida de 185 mil quilémetros para cerca de 1,5 milhdo de quilometros,
ai incluidas as vias pavimentadas e as ndo pavimentadas. Por sua vez, nesse mesmo periodo, a
rede ferroviaria foi reduzida de 38 mil para cerca de 30 mil quildbmetros, sendo que menos de 10%
dessa rede estavam eletrificados.

Mais recentemente, conforme indicam os niumeros da Figura 2, a malha rodoviaria pavimentada
continuou sendo incrementada, e aumentou 43% entre 1996 e 2011. Considerado o mesmo
intervalo temporal, a rede ferrovidria em atividade no pais, mesmo com a revitalizagdo
decorrente da concessdo a iniciativa privada da opera¢do de grande parte da malha para
transporte de cargas, continuou estacionada em torno dos 30 mil quilémetros.
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Figura 2: Evolucdo da extensdo (km) das malhas rodoviaria e ferroviaria entre 1996 e 2011
Fontes: DNIT/ANTT/GEIPOT

O crescimento acelerado da frota de veiculos automotores na ultima década ratifica a importancia
do setor rodovidrio no Brasil. A frota total de veiculos produzidos neste periodo mais que dobrou,
com destaque para o crescimento da frota de caminhdes, que praticamente triplicou. A Tabela 2
apresenta a evolugdo da producdo por tipo de veiculo no pais.

Tabela 2: Crescimento da produgdo de veiculos entre 1999 e 2011

Tipo de Veiculo 1999 2011 Crescimento (%)
Automdéveis 1.109.509 2.519.389 127
Comerciais Leves 176.994 615.711 248
Caminhdes 55.277 223.388 304
Onibus 14.934 49.373 231
Total 1.356.714 3.407.861 151

Fonte: ANFAVEA (2012)

As figuras 3 e 4 apresentam a evoluc¢do da produgdo e da frota estimada, avaliada com base em
informagdes da ANFAVEA e do Denatran, entre 2000 e 2011, para veiculos leves (automéveis e
comerciais leves) e para veiculos pesados (caminhdes e O6nibus), respectivamente. Observa-se que
os dois grupos tiveram significativos aumentos no periodo, situados em torno de 60%.
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180 - Caminhdes 045 - Onibus

1,60 , 0,40
1,40 0,35 / /
0,30

Ntmero de veiculos (milhdes)

/ 7
@
w0Q
/ E
1,20 £
/ 3
1,00 s 0,25
2 -
0,80 20,20
S
0,60 ° 0,15
[
0,40 £ 0,10
3
0.20 ___f—/\/_— = 0,05 ——
0,00 T T T T T T T T T T T ] 0,00 T T T T T T T T T T T 1
Q 9 9 9 9 9 9 9 © © o d Q 9 9 9 9 9 g g © 9 oD d
o 0O 0 O O 0O 0O 0O 0O O O O o 0O 0O O O 0O 0O 0o o O O O
PR~ N I R S I N P ] R R~ I R N I N~

Figura 4: Evolucdo da producéo e da frota circulante de veiculos pesados

Com relagdo a evolugdo das frotas, convém enfatizar a importancia dos valores relativos as taxas
de crescimento observadas entre 2007 e 2011, conforme ilustrado na Figura 5. No referido
periodo, a frota de automoveis cresceu 21,6% (5,0% ao ano em média) e a de comerciais leves
cresceu 17,2% (4,1% ao ano). Entre os veiculos pesados, o nimero de 6nibus e de caminhdes
cresceu, respectivamente, 31,1% e 34,4% no mesmo periodo, equivalentes a taxas médias de
crescimento anuais de 7,0% para caminhles e 7,7% para Onibus. Esses altos indices de
crescimento ddo a dimensdo do tamanho do fen6meno nacional de motorizagdo. Tal constatagdo
ratifica a complexidade institucional para o atendimento da demanda de infraestrutura sem
agravar ainda mais os niveis de emissdes atmosféricas e outros efeitos decorrentes do aumento
da frota veicular.
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Figura 5: Taxa de crescimento da frota de veiculos em circulagdo
Para demonstrar ainda mais o fendbmeno, a Figura 6 ilustra a comparacao entre os indices de

evolucdo da frota circulante total, do PIB e da populagdo no Brasil, no periodo de 1990 a 2011,
apurados a partir de dados do IBGE, do Denatran e da ANFAVEA.
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Figura 6: Evolucdo percentual da frota circulante, do PIB e da populagdo no Brasil

Fica evidente que a frota circulante vem evoluindo com taxas de crescimento maiores que as do
PIB e da populacdo, sendo que a diferenca tem se acentuado nos ultimos anos, deixando clara a
importancia da dimensdo da evolucdo, bem como das perspectivas futuras do nivel de
motorizagdo no pais.
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3.2. Aspectos Institucionais do Setor de Transportes

O antigo arcabouco institucional do setor federal de Transportes era formado por érgaos e
organizacdes como o DNER, a RFFSA, o GEIPOT, as empresas estatais que administravam e de
algumas que ainda administram o sistema portudrio brasileiro e, ainda, a prdpria organizagdo
interna do Ministério dos Transportes. Esse modelo institucional foi concebido em cendrios de
Estado forte, com elevada concentracdo de decisGes e de agdes, inclusive quanto a formulagao de
politicas publicas e a distribuicdo de recursos financeiros. Embora essas instituicdes tenham
cumprido papéis relevantes e fundamentais para o desenvolvimento social e econémico do pais,
diversos fatores, especialmente a partir dos anos de 1990, fizeram com que as mesmas nao
conseguissem se adaptar as novas realidades nacional e internacional, que acabaram por conduzir
a reestruturacdo do setor, o que veio a se efetivar com a edicdo da Lei n? 10.233, de 5 de junho
de 2001.

O Plano Nacional de Via¢do, que englobava o conjunto de vias de transporte e as respectivas
estruturas operacionais fundamentais ao desenvolvimento do pais, foi primeiramente
regulamentado pela Lei n25.917, em 1973, concebida com base em um cendrio ja profundamente
alterado, tanto do ponto de vista fisico, como politico, econémico e social. A Lei n® 12.379/2011
apoia a atualizacdo desse sistema, inclusive dos principios e diretrizes que o regem, que constitui
um dos pontos essenciais para o desenvolvimento do setor na forma e no ritmo que a sociedade
brasileira requer.

O Ministério dos Transportes, desde entdo, vem enfrentando o desafio de implementar a nova
estrutura organizacional, cujos pontos principais sdo a consolidacdo e eficaz funcionamento do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT e a consolidacdo da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres — ANTT e da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios —
ANTAQ, institui¢cdes reguladoras com funcées inovadoras.

No ambito da administra¢do direta, a reestruturacdo teve por base a implantagdo de novas
Secretarias e Departamentos, as quais passaram a ser responsaveis pelas fungdes de formulagdo
das politicas de transporte, de planejamento estratégico setorial, de monitoracdo e avalia¢do das
politicas e programas de transportes, bem como pelas a¢des de fomento a implantagdo dessas
politicas.

O organograma a seguir retrata a atual conformagdo organizacional basica do Ministério dos
Transportes.
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Figura 7: Organograma do Ministério dos Transportes, Governo Federal, Brasil

Em tal contexto, a Secretaria de Politica Nacional de Transportes é a responsavel pelo
fornecimento de subsidios para a formulacdo e elaboracdo da politica nacional de transportes, de
acordo com diretrizes governamentais, bem como pela articulagdo de politicas de transporte do
Governo Federal com as diversas esferas de governo e setor privado, além de analisar os planos
de outorgas. A SPNT tem o papel de formuladora e articuladora do processo de concep¢do e
implementacdo das a¢bes do PNLT, junto aos outros atores sociais intervenientes no setor de
Transportes e Logistica. Por sua vez, a Secretaria de Gestdo de Programas de Transporte
encarrega-se da coordenacdo e orientacdo dos planos, programas e ac¢Ges do Ministério, do
acompanhamento e avaliagdo da execucdo de programas e projetos, consolidando o modelo de
gerenciamento por resultados e otimizagdo de recursos, além de estabelecer indicadores
econdmico-financeiros e de qualidade. Por fim, a Secretaria de Fomento para Agles de
Transportes cumpre as fun¢des de elaboragdo e supervisdo da implantagdo das politicas e
diretrizes para a captacdo de recursos e de planejamento e coordenacdo da arrecadacgdo e
aplicacao do Adicional ao Frete para Renovagao da Marinha Mercante — AFRMM, e das demais
receitas do Fundo da Marinha Mercante — FMM.
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Apds sua reestruturagdo, o Ministério dos Transportes passou a dispor de entidades vinculadas:
primeiramente, da ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) e da ANTAQ (Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios) - como figuras juridicas de agéncias responsaveis pela
regulacdo e fiscalizacdo dos servicos de transporte e de infraestrutura, inclusive pelo
monitoramento e avaliacdo das estruturas e do desempenho das empresas concessionarias,
permissionarias e autorizadas; e, também, do DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes), responsavel pela implementacdo da politica governamental para a infraestrutura de
transportes terrestres e aquaviarios, envolvendo a implantacdo de programas e projetos publicos,
inclusive o planejamento operacional e o gerenciamento de tais programas e projetos, licitacdes e
contratagdes, acompanhamento e fiscalizacao.

A ANTT compete regular a exploracdo das infraestruturas rodoviaria e ferroviaria e a prestacdo
dos correspondentes servicos de transporte rodoviario e ferrovidrio de passageiros e de cargas,
promovendo a concessdo de ferrovias, de rodovias e do transporte associado a exploracdo da
infraestrutura, bem como efetuar permissdes e autorizacdes para o transporte regular de
passageiros interestaduais e internacionais. Nesse contexto, atualmente, é de responsabilidade
da ANTT a administracdo de cerca de 4.700 km de rodovias concedidas, integrantes das duas
primeiras etapas do programa de concessdes rodovidrias. A terceira etapa do programa, também
a cargo da ANTT, encontra-se em fase final de licitacdo, devendo abranger mais 450 km de
rodovias federais. Posteriormente, na medida em que estiverem concluidos os estudos
pertinentes, poderdo ser colocados em processo de licitacdo os demais trechos previstos para o
programa de concessdes rodoviarias.

Cabe, ainda, a ANTT regular os servicos de transporte dos cerca de 30 mil km da malha ferrovidria
concedida, oriundos, basicamente, do processo de transferéncias das malhas operacionais da
antiga RFFSA para a iniciativa privada e da outorga da exploracdo das Estradas de Ferro Vitdria-
Minas e de Carajas, no ambito do processo de privatizacdo da Companhia Vale do Rio Doce —
CVRD. Esses segmentos ferroviarios estdo subdivididos em 13 agrupamentos de concessdes
operadas por sete grupos privados e uma empresa estatal, a VALEC Engenharia, Construgdes e
Ferrovias S.A., agora detentora da concessdo da Ferrovia Norte-Sul, Panorama (SP) a Belém (PA),
nos termos da Lei n®11.772/2008.

A ANTT possui também como atribuicdo especifica no subsetor de transporte rodovidrio de cargas
a promogao de estudos e levantamentos relativos a frota de caminhdes, empresas constituidas e
operadores autdonomos, bem como a organizagdo e manutencao do registro nacional de
transportadores rodovidarios de carga.

E atribuicdo da ANTAQ regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servigos de
transportes aquaviarios e de explora¢do da infraestrutura portudria e aquavidria, exercida por
terceiros, com vistas a garantir a movimentacao de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes
de eficiéncia, segurancga, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e tarifas.
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Cabe-lhe, também, harmonizar os interesses dos usuarios com os das empresas concessionarias,
permissionarias, autorizadas e arrendatarias, e os de entidades delegadas, preservando sempre o
interesse publico, bem como arbitrar conflitos de interesse e impedir situacdes que configurem
competicdo imperfeita ou infracdo contra a ordem econdémica. Sob sua regulamentacdo e
supervisdao encontram-se quarenta portos publicos maritimos e fluviais, dos quais vinte e um
administrados por sete Companhias Docas federais, dezoito administrados por Estados e
Municipios e um pela iniciativa privada. E também de responsabilidade da ANTAQ a regulagdo de
terminais portuarios privativos, tanto na costa maritima como em cerca de 28 mil km de vias
navegdveis interiores. Compete ainda a ANTAQ disciplinar o transporte de cargas e passageiros,
tanto nas navegacdes de longo curso como nas de cabotagem interior, de apoio maritimo e de
apoio portudrio, mediante procedimentos de autorizagdo de funcionamento de empresas e de
regulacdo e fiscalizacdo das atividades desempenhadas por estas empresas.

Em relagdo ao DNIT, como érgdo executor da politica de transportes determinada pelo Governo
Federal, cabe-lhe desenvolver ag¢bes relativas a construgdo, manutencdo e operacdo da
infraestrutura dos segmentos do Sistema Federal de Viacdo sob administracdo direta da Unido
nos modais rodovidrio, ferroviario e aquavidrio. No ambito de sua competéncia, destacam-se,
entre outras, as seguintes funcdes:

A administracdo e operacdo, diretamente ou por meio de convénios de delegacdo ou
cooperacdo, dos programas de construcdo, adequacao de capacidade, operagdo, manutencao
e restauracdo de rodovias, ferrovias, vias navegaveis, terminais e instalagdes portudrias;

e O gerenciamento direto ou por meio de instituicGes conveniadas, de projetos e obras de
construcdo, restauracdo, manutencdo e ampliacdo de rodovias, ferrovias, vias navegaveis,
terminais e instalagdes portuarias;

e O estabelecimento de padrbes, normas e especificagcbes técnicas para os programas de
seguranca operacional, sinalizagdo, manutencgao, restauragao de vias, terminais e instalagbes
e para a elaboracdo de projetos e execucdo de obras vidrias;

e A promocdo de pesquisas e estudos experimentais nas areas de engenharia rodovidria,
ferroviaria, aquavidria e portuaria, incluindo seu impacto sobre o meio ambiente;

e A realizacdo de programas de pesquisa e de desenvolvimento tecnoldgico, promovendo a
cooperacdo técnica com entidades publicas e privadas, mediante a manutencdo de
intercambio com organizacdes de pesquisa e instituicdes de ensino, nacionais ou estrangeiras;

e O fornecimento, ao Ministério dos Transportes, de informacdes e dados para subsidiar a
formulagdo dos planos gerais de aprovacao dos segmentos da infraestrutura viaria.

A época de sua criagdo, o DNIT herdou do antigo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
um corpo técnico muito esvaziado, com elevado grau de terceirizagdo e inadequada capacidade
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de fiscalizacao, razdes pelas quais ainda se ressente de uma estrutura gerencial e operacional
apropriada para executar, com eficiéncia e eficacia, as tarefas que lhe foram confiadas.

Essa situacdo somente comecgou a ser equacionada mais recentemente, com a adog¢ao de medidas
de efetiva estruturacdo do DNIT, inclusive mediante a reorganizacdo de seus sistemas
operacionais e gerenciais e a contratacdo e capacitacdo de um novo corpo técnico e gerencial.
Nesse sentido, foi promulgada a Lei n® 11.171, de 02/09/2005, que dispde sobre a cria¢do de
carreiras e do Plano Especial de Cargos do DNIT, por intermédio da qual foram criados 600 novos
cargos de nivel superior e 1.200 de nivel médio para atuag¢do na drea fim e 400 cargos de nivel
superior e 200 de nivel médio para atuagao na area meio.

Ainda fazem formalmente parte da administracdo do setor Transportes, além das sete
Companhias Docas (do Para, do Maranhao, do Rio Grande do Norte, da Bahia, do Espirito Santo,
do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo), quatro entidades em processo de liquidagdo ou extingcdo, que
sdo DNER, RFFSA, GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes) e FRANAVE
(Companhia de Navegacdo do Sao Francisco) e, finalmente, a VALEC, concessionaria da Ferrovia
Norte-Sul, em processo de desestatizacao.

3.3. Caracteristicas da Politica Setorial de Transportes

Concernente a infraestrutura para o transporte de cargas, a politica do Governo Federal, nas
ultimas duas décadas, tem se pautado pelos seguintes pilares:

e Processo de desestatizacdo: foi empreendido no subsetor de transporte ferrovidrio de

mercadorias um processo de desestatizacdo, cuja agdo atingiu a quase totalidade das
ferrovias antes exploradas pela RFFSA (Rede Ferroviadria Federal) e pela FEPASA (Ferrovia
Paulista) e também atingiu as linhas operadas pela antiga Companhia Vale do Rio Doce —
CVRD, atual VALE, quando ainda era uma empresa estatal;

e Projeto de reorganizacdo portudria: além da implementagao do projeto de reorganizagao

geral dos portos, foi implantada, também, no subsetor portuario, a abertura a participacdo de
usudrios privados, assim como a concessao da administragao e exploragdo de alguns portos
menores e de instalagdes especificas de grandes portos, tais como terminais de contéineres,
de automodveis e de movimentag¢do de granéis sélidos; e

e Programa de concessdes de rodovias: foi levado adiante um programa de concessGes em

segmentos rodovidrios considerados economicamente vidveis, nos quais existe volume de
trafego com magnitude suficiente para que a iniciativa privada possa operar e investir nesses
trechos mediante recursos obtidos a partir da cobranca de tarifa paga pelos usuarios.

Uma apreciacdo mais geral de todo esse processo permite chegar a algumas conclusdes a respeito
da situacgao atual, dentre as quais:
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e As condicGes das rodovias concedidas sdo boas e os cronogramas contratuais relativos a
adequacdo de capacidade estdo sendo observados em sua quase totalidade;

e no que diz respeito aos portos, as estatisticas comprovam o ganho de eficiéncia das
instalacGes concedidas ao setor privado em relagdo ao periodo anterior as concessoes; e

e apdés um periodo inicial de dificuldades, as metas contratuais de producdo e seguranca das
concessOes ferrovidrias vém sendo cumpridas, com poucas excecdes, e até superadas em
alguns casos.

Entretanto, ha muito ainda a ser empreendido, parte devido ao recuo dos investimentos nas
ultimas décadas, mas também ao trabalho hercuileo diante de um pais-continente. E é neste
sentido, que se reveste de grande importancia a decisdao do Ministério dos Transportes, que, em
se pautando por uma visao de futuro, resolveu reiniciar o processo de planejamento setorial, que
outrora foi o diferencial da area de Transportes.

Nesse sentido, torna-se necessdrio o constante aprimoramento do modelo de gestdo adotado,
dosando o aperfeicoamento da administracdo dos servicos publicos concedidos com uma
concomitante intensificacdo de seus investimentos — tanto no investimento estatal direto como
por meio das parcerias publico-privadas. Destaca-se também a importancia de participagdo do
setor publico como instrumento que alavanque de forma efetiva os recursos privados.

A atual fase de crescimento econémico pressupGe a aplicacdo consistente e continuada de
recursos publicos em programas de investimento em infraestrutura de transportes e, sob tal ética,
a missdo do Ministério dos Transportes, observadas as limitac¢oes fiscais, é a de prover a oferta de
infraestrutura que satisfaca as necessidades dos usuarios, seja em termos de qualidade
operacional, seja em termos de prego.

No setor ferroviario, a par de aperfeicoamentos nos processos de reestruturacdo econoémico-
financeira de algumas empresas concessiondrias e da regula¢do do relacionamento entre usuarios
e transportadores, estdo sendo viabilizadas alternativas de investimento em segmentos capazes
de dinamizar a utilizagdo da modalidade ferrovidria. Citam-se como exemplos a construgdo da
Ferrovia Nova Transnordestina, viabilizada pelo aporte de financiamentos oriundos de organismos
de desenvolvimento regional e, ainda, a concessdao do trecho da Ferrovia Norte—Sul (entre os
patios multimodais de Colinas-TO e de Palmas-TO, inaugurada em 21/09/2010), com vistas a
geracdo de recursos para complementacdo da ligacdo ferrovidria até Palmas, no Estado de
Tocantins. Todas essas a¢des permitirdo obter melhores condi¢Ges de atendimento a demanda de
mercado, tanto do ponto de vista da logistica como da produtividade do transporte.

Na drea portuaria, além do aperfeicoamento dos processos de regulagdo e de gestdo dos servigos
concedidos, a politica do setor estd sendo fortemente direcionada para a oferta de melhores
condi¢bes de acessibilidade aos portos: quanto ao acesso maritimo, os objetivos estratégicos
estdo sendo realizados mediante um vigoroso programa de dragagem, do aprofundamento e da
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manutenc¢do dos canais de acesso, das bacias de evolugdo, bacias de fundeio e de areas de
atracacdo dos principais portos. E no que se refere ao acesso terrestre, a politica se assenta em
um programa de otimizagdo das ligagdes rodoviarias e ferrovidrias, com a eliminagdo de diversos
estrangulamentos existentes nas proximidades da area portudria e no estabelecimento de novos
patios reguladores de carga fora da area portuaria.

No tocante ao subsetor hidroviario, a principal diretriz se relaciona ao uso multiplo das dguas, o
gue garante tanto o aproveitamento de rios para a geracao de energia elétrica, como a instalacdo
de eclusas ou outro tipo de dispositivo de transposicdo dos desniveis resultantes, que ndo
inviabilizem a navegacao fluvial. Com isso, torna-se factivel a ampliacdo e a participacdo cada vez
maior dessa modalidade na matriz de transporte brasileira. Decorre dai a prioridade a ser
conferida a conclusdo de obras de eclusas, a exemplo das eclusas de Tucurui, e a oferta de
melhores condigdes de navegabilidade nas hidrovias existentes, mediante a execugdo de servigos
de balizamento e sinalizagao.

Quanto ao subsetor de navega¢do e marinha mercante, em concomitante fortalecimento da
industria de construcdo naval, foram tomadas providéncias visando a contribuir para a renovacao
e modernizacdo da frota nacional e a promover o incentivo a utilizacdo da cabotagem no
transporte de cargas de longa distancia. Essas medidas tém o objetivo de contribuir de forma
efetiva para a reducdo dos custos de transporte interno. Na navegacdo de longo curso foram
implantadas a¢Oes tendentes ao fortalecimento das empresas nacionais e a reducdo do elevado
déficit atual de fretes.

A despeito do objetivo mais geral da atual politica do Ministério dos Transportes em,
paulatinamente, aportar transformacdes a uma participacdo percentual mais equilibrada dos
diversos modais de transporte, o Governo Federal esta consciente de que a economia brasileira
serd, ainda, altamente dependente do modal rodovidrio no curto e médio prazos. Por isso, a
politica do setor tem se centrado, também, na busca de caminhos que assegurem a boa qualidade
da infraestrutura rodovidria existente para dar suporte aos fluxos cada vez maiores de
mercadorias e de pessoas, tendo como propdsito assegurar a competitividade das mercadorias,
seja no mercado interno, seja nas exportacdes, e, ao mesmo tempo, facilitar a mobilidade das
pessoas.

Por isso, a politica Federal, no que se refere ao modal rodoviario, tem sido a de dar continuidade
a implementacdo das reformas iniciadas nos Uultimos anos, introduzindo ajustes quando
necessario, fundamentados nas seguintes orientagoes:

e Dar prioridade a restauracdo e manutencdo da rede rodoviaria, porque trazem alto retorno
econdmico, compensando, de certo modo, o contexto fiscal submetido a fortes restricdes
financeiras;
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e Dar prosseguimento ao processo de desestatizacdo da gestao de rodovias que sejam atrativas
ao setor privado, mediante concessdes e outras formas de parcerias publico-privadas;

e Ampliar a utilizagdo de contratos por resultados com recursos garantidos, de modo a se
alcancar maior eficiéncia no gerenciamento da malha viaria;

e Promover a aplicagdio de mecanismos de financiamento eficientes e que intensifiquem a
captacdo de recursos privados; e

e Estimular a descentralizagdo administrativa, inclusive a estadualizacdo de rodovias que ndo
sejam de interesse nacional e a delega¢do de rodovias federais para Estados, que possuam
maior capacidade executiva, a serem operadas diretamente pelos Departamentos Estaduais
de Estradas de Rodagem (DER) ou por operadores privados, como parte integrante de
programas estaduais de concessao.

E é assim que, em relacdo a politica de transferéncia da gestao publica dos segmentos rodovidrios
para o setor privado, dependendo da situacdo e do contexto em que se apresentam os projetos
de concessdo, esta sendo contemplada a utilizacdo de uma série de diplomas legais. Tais acGes se
fundamentam em estudos recentes que avaliaram os resultados e os problemas do programa de
concessdes rodovidrias em relacdo a legislacdo disponivel, na qual se destacam as seguintes Leis:

e Lei n2 8.987/95 (Lei das Concessdes): dispde sobre o regime de concessdo e permissdo da
prestacdo de servicos publicos previsto no art. 175 da Constituicdo Federal, e da outras
providéncias. Nos trechos onde o nivel de trafego e a capacidade de pagamento dos usuarios
permitem viabilizar a operagdo, manutencdo e os investimentos necessarios no periodo da
concessao, mediante otimizacdo dos investimentos e da aloca¢do dos riscos;

e Lei n? 11.079/2004 (PPP): institui normas gerais para licitacdo e contratacdo de parceria
publico-privada no ambito da administragdo publica. Nos trechos onde o nivel de trafego e a
capacidade de pagamento dos usudrios sdo insuficientes para financiar todos os
investimentos necessarios no periodo da concessao, comprometendo-se o Poder Concedente
a cobrir a diferenca por meio de instrumentos financeiros adequados, tais como doacgdes,
empréstimos subordinados e varias formas de garantias; e

e Lein? 8.666/93 (Lei de Licitagdes): regulamenta o art. 37, inciso XXI, da Constituicdo Federal,
institui normas para licitagdes e contratos da Administracdo Publica e da outras providéncias.
Nos trechos onde o trafego seja insuficiente para justificar a aplicagdo de peddagio,
incorporando, na base de contratos por nivel de desempenho, obras de restauracdo e/ou
ampliacdo de capacidade, além dos servicos de manutengdo, com mecanismos que garantam
fluxo adequado de recursos.
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3.4. Visao operacional: a matriz de transportes e os custos da
infraestrutura logistica

Como mencionado anteriormente, a matriz de transportes brasileira tem na predominancia
rodovidria a sua marca. Observa-se que o Brasil possui forte dependéncia do modo de transporte
rodovidrio se comparado a outros paises que também possuem grandes dimensdes territoriais
(Tabela 3). A comparagdo da participacdo relativa para cada modal demonstra o relativo
desequilibrio da matriz brasileira de transportes de cargas, quando comparada a de outros paises
de grandes dimensdes territoriais (como Russia, Estados Unidos e Canada) e evidencia também
que a utilizacdo de ferrovias e hidrovias é vantajosa para transportes a distancias médias e
grandes, que sdo pouco relevantes nos paises de menor dimensdo territorial (como Alemanha e
Franga, por exemplo).

Tabela 3: Participacdo relativa’ de cada modo no sistema de transportes de diferentes paises

Paises ‘ Rodovia | Ferrovia Hidrovia
Russia 8 81 11
Estados Unidos 32 43 25
Canadd 43 46 11
Austria 49 45 6

Austrdlia 53 43

México 55 11 34
Brasil 58 25 17
Alemanha 71 15 14
Franca 81 17 2

Fonte: PNLT (2007)

As simulagdes do presente estudo demonstram que, com os investimentos realizados até 2011, a
modalidade rodovidria é responsavel pela movimentacdo de 52% dos fluxos de carga
(relativamente a quantidade de TKUs e considerando todos os modos). No entanto, se o
transporte de minério de ferro, que é predominantemente ferroviario, for excluido da andlise, a

participacdo do modal rodovidrio chega a 68%, conforme apresenta a Figura 8.

Quando considerado o montante de TKUs relativos ao transporte de minério de ferro, a
participacdao do modo ferroviario atinge os 30%, enquanto que as hidrovias participam com 5% do
total, a cabotagem 8% e o modal dutovidrio com 5%. Como resultado desta divisdo modal da
matriz de transportes brasileira, configura-se um quadro de desvantagens comparativas em

! Para efeito desta andlise foram desconsiderados os modais dutoviario e cabotagem. Portanto, os valores percentuais sdo relativos
somente a quantidade de TKUs movimentada pelos modos rodovidrio, ferroviario e hidroviario. A participacdo relativa do modo
rodovidrio (58%) ndo deve ser confundida com o percentual da divisdo modal estimado para 2011 (52%), pois este valor é relativo ao
conjunto de todos os modais (incluindo o dutoviario e cabotagem).
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termos de competitividade internacional dos produtos de exportacado, visto que se elevam os seus
custos de transporte, o que incide, negativamente, nos custos logisticos totais.

Todos os produtos ~ Sem Minério de Ferro

M Rodoviario M Ferroviario W Cabotagem W Hidroviario W Dutoviario

Figura 8: Distribuicdo modal da matriz brasileira de transportes regionais de cargas em 2011
(com e sem minério de ferro)

De acordo com estudos do Banco Mundial (Guasch, 2002), constata-se que, no Brasil, os custos
logisticos representam, em média, 20% do valor do PIB - Produto Interno Bruto. Como se pode
observar, a Tabela 4 espelha, em termos percentuais, o quanto tal participacdo é elevada, ao se
comparar as informagGes oriundas de um conjunto de paises com maior ou menor dimensdo
econdmica do que o Brasil.

Da totalidade dos custos logisticos, os de transporte - em média - tém uma participacdo de
aproximadamente 32% (Tabela 5), conforme medi¢des realizadas pelo estudo acima mencionado;
isto vem demonstrar o grau de importancia exercido por sistemas de transporte eficientes em
relagao ao desenvolvimento econémico nacional.

Ainda em relagdo a custos logisticos e custos de transporte no Brasil e sua influéncia no setor
externo de nossa economia, as informagdes contidas em outro estudo, realizado para o governo
brasileiro, sobre o “Transporte Multimodal de Mercadorias” (Banco Mundial, 1997), confirmam
que a importancia relativa dos custos de transporte para a competitividade das exportagbes
brasileiras aumentaram rapidamente a partir da década de 1990. No estudo, foi estimado que os
custos logisticos evitdveis no caso do comércio externo de contéineres poderiam ser maiores que
USS 1,2 bilhdo anuais, caso fossem reduzidos os tempos de espera no processo de carga e
descarga de contéineres. Esta realidade ndao é muito diferente da observada nos dias atuais e o
tempo de espera para carregar e descarregar caminhGes com contéineres (embora menor,
provavelmente) continua pressionando os pregos dos produtos da pauta de exportagdo brasileira.
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Tabela 4: Custos de Logistica em % do PIB

Pais % do PIB

Peru 24,0
Argentina 21,0
Brasil 20,0
México 18,0
Irlanda 14,2
Singapura 13,9
Hong Kong 13,7
Alemanha 13,0
Taiwan 13,0
Dinamarca 12,8
Portugal 12,7
Canada 12,0
Japao 11,3
Holanda 11,3
Italia 11,2
Reino Unido 10,6
Estados Unidos 10,5

Fonte: Banco Mundial (Guasch, 2002)

Tabela 5: Estrutura de Custos Logisticos

Item %

Administragao 20,5
Armazenagem 19,0
Estoque 18,7
Tramites legais 10,1
Transporte 31,8

Total 100,0

Fonte: Banco Mundial (Guasch, 2002)

No tocante ao mercado interno brasileiro, a competitividade interregional também é prejudicada
pelos elevados custos logisticos, o que afeta o crescimento econdmico das regides menos
desenvolvidas ou situadas nas novas fronteiras agricolas (Norte e Nordeste), em decorréncia de
opgoes de transporte inadequadas. Citando ainda o mesmo estudo do Banco Mundial, constata-
se que as perdas associadas a esse tipo de problema se elevam, anualmente, a mais de USS 1,3
bilhdo. Pode-se perceber que, somados os montantes dos custos evitaveis dos dois setores
econdmicos, a perda de eficiéncia e eficacia da economia nacional como um todo é muito grande,
ou seja, por volta de USS 2,5 bilhdes ao ano.

Fica, portanto, evidente que a racionalizagdo dos custos de transportes poderd produzir efeitos
significativamente benéficos sobre o componente mais expressivo dos custos logisticos. Junte-se
a este raciocinio o fato de que, sob certas condi¢des e para determinados fluxos de carga, os
fretes hidroviarios e ferrovidrios podem ser 62% e 37% mais baratos do que os fretes rodoviarios.

E por isso que o balanceamento dessa matriz vem sendo objeto de atengdo do Governo Federal.
Tais agles requerem a implantagdo de medidas institucionais e o aporte de significativos
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investimentos. Entretanto, ha de ser considerado que uma alteracdo significativa na participacdo
das diversas modalidades na producdo de transporte de bens ndo podera ser atingida no curto
prazo, por algumas razdes. De um lado, pela exigéncia de vultosos investimentos publicos em tao
pouco espaco de tempo, o que é dificultado pelo atual quadro econémico-financeiro do Pais. E,
por outro lado, por razées de mercado, cujo raciocinio ja foi exposto anteriormente, em que nao
se justifica a implantacdo de infraestrutura de transporte e logistica em regiGes nas quais ndo ha
demanda de cargas, com o objetivo de elevar a participagdao de um ou outro modal.

Conforme ja ressaltado, estas Ultimas consideragdes ndo invalidam o fato de que implantagdo de
infraestruturas em regides depauperadas pode, em determinadas circunstancias e a luz de outros
aspectos (sociopoliticos e ambientais, por exemplo), induzir seu desenvolvimento.

Mesmo assumindo a responsabilidade pela proposicdo de ousadas metas que visam a ampliacdo
da participacdo das demais modalidades na matriz de transporte brasileira, em especial a
implantagdo de novos segmentos ferroviarios em regides de fronteira agricola e a realizagdo de
obras de melhoramentos que permitam o uso mais intensivo das principais hidrovias, os
investimentos prioritarios de um programa de revitalizacdo da infraestrutura de transportes do
pais deverdo ser a recuperacgdo da atual malha rodovidria federal e a sua expansdo moderada,
aumentando relativamente, por outro lado, o peso das outras modalidades, ferroviaria,
hidrovidria e dutoviaria. Entretanto, como ja mencionado, o setor rodovidrio ainda exercerd papel
preponderante para a mobilidade de bens e pessoas por muitos anos.

3.5. A manutencao dos ativos e a expansao dos investimentos

Neste tépico serdo abordados os aspectos referentes a manutencdo da infraestrutura de
transportes regionais existente, bem como sobre as perspectivas de expansado dos investimentos
na construcdo de novas infraestruturas no ambito do PAC.

3.5.1. A manutencao dos ativos

O Estado brasileiro enfrentou grave crise financeira durante as décadas de 1980-1990, periodo
caracterizado por baixo investimento na economia e situagdes recessivas em relagdo ao
crescimento econOmico. Tal quadro levou a impossibilidade de gera¢do de poupanga para
financiar os investimentos na infraestrutura nacional em geral e, especificamente, no setor de
Transportes. Assim, o declinio dos investimentos, tanto no ambito do orcamento fiscal como da
parte das empresas estatais, além de ter dificultado a expansdo do estoque de capital em
infraestrutura, teve consequéncias nefastas para a prépria manutencdo dos ativos existentes.

Diversas analises da economia brasileira demonstram que a persisténcia desse quadro exerce
impacto negativo nos esforcos de crescimento da economia, bem como sobre o nivel dos custos
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logisticos e a competitividade das exportagdes, e no campo social significa a persisténcia de
elevados custos para a sociedade.

Assim, apesar do empenho para recuperacao e racionalizacdo operacional que tem sido realizado
nos ultimos anos, ha necessidade da continuidade e intensificacdo desse propdsito
governamental para que a situacdo da infraestrutura de transportes brasileira deixe de
configurar-se como um quadro de insuficiéncia em relacdo as necessidades do pais.

3.5.1.1. Ativos do modal ferroviario

Deve ser observado que os esforcos de manutencao dos ativos, da parte do governo tém sido
concentrados, basicamente, nos modais rodoviario, portuario e hidrovidrio. No modal ferroviario,
foram analisados os dados publicados pela ANTT, que anualmente divulga relatério elaborado
com dados operacionais referentes ao ano de referéncia, informados pelas Concessionarias de
Servicos Publicos de Transporte Ferroviario por intermédio do Sistema de Acompanhamento e
Fiscalizacdo do Transporte Ferrovidrio — SAFF.

Quanto a producdo de transportes, medida em tonelada quildmetro atil (TKU), do conjunto de
concessiondrias dos servicos publicos de transporte ferrovidrio de cargas, verificou-se um
aumento de aproximadamente 63,3% entre 2002 e 2010, ano em que essa producdo alcancou
cerca de 278 bilhdes de TKU. O indice médio de acidentes, por sua vez, caiu 65% entre 2002 e
2010.

A analise do histdrico de investimentos realizados pelas Concessionarias de Servicos Publicos de
Transportes Ferrovidrios mostra que no ano de 2006 foram investidos RS 25,8 milhdes, sendo que
em 2010 esse valor foi de RS 4,6 bilhdes (valores corrigidos para dezembro de 2010, pelo IPCA). O
crescimento percentual entre o ano de 1996 e o de 2010 foi de 17.765%.

Entretanto, apesar da ainda inexpressiva expansao das malhas ferrovidrias, tem sido possivel o
aumento da producdo de transporte ferroviario e mesmo de sua produtividade, o que muito se
deve a ampliacdo de frota de locomotivas e vagdes, que aporta ganhos operacionais.

3.5.1.2. Ativos da drea portuaria

No caso da area portuaria, observa-se, também, que o processo de deterioracdo das instalacGes
ndo se mostrou mais evidente em virtude da razoavel capacidade de conservacdo propiciada
pelos arrendatdrios privados. As agdes de manutengdo de ativos das administra¢gdes portudrias
tém sido direcionadas, principalmente, para os aspectos relacionados a seguranca das instalagdes
e a garantia da acessibilidade maritima e terrestre a essas instalagdes. Objetiva, pelo menos,
assegurar as suas capacidades nominal e o desempenho operacional vigentes, enquanto ndo sdo
realizadas intervengdes que promovam a sua expansao.
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Do ponto de vista da seguranca, a implantacdo de medidas destinadas a dotar os portos de
certificacdo do ISPS Code - Cddigo Internacional para a Protecdo de Navios e Instala¢des
Portuarias - para atender as exigéncias do comércio internacional ja alcangaram os principais
portos e deverdo ser mantidas e intensificadas. Ademais, do ponto de vista operacional, a
instituicdo da chamada Agenda Portos, grupo interministerial da Casa Civil da Presidéncia da
Republica, significou a realizacdo de um conjunto de ac¢des que tém permitido, mediante
intervengdes de relativo baixo custo financeiro, a melhoria da capacidade de movimentagao e o
acesso aos terminais portudrios, tanto do lado maritimo como do terrestre.

A infraestrutura portudria ndo é objeto especifico da modelagem apresentada neste estudo.
Mesmo assim, deve-se ressaltar a importancia da continuidade desse processo, pois é essencial
para a manutencao da capacidade operacional instalada, em especial no que tange a execucao de
servicos de dragagem de manutencdo e de aprofundamento dos canais de acesso, bacias de
evolucdo e calado dos cais, exigindo, inclusive, aportes mais substanciais de recursos publicos
para tais atividades, nos préximos anos.

Da mesma forma, as interven¢des destinadas a melhorar acessos rodovidrios e ferrovidrios as
areas portuarias — esses sim, objetos do presente estudo — tiveram prosseguimento e foram
mesmo acelerados. Essas sdo medidas imprescindiveis para conseguir impedir a queda de
produtividade das operagdes da ja reduzida capacidade instalada de movimentagdo e diminuir os
transtornos causados a outras atividades nas areas urbanas préoximas aos portos.

Ademais, é importante destacar que a realizacdo de tais intervengbes em parceria com
organismos publicos estaduais e municipais das areas de influéncia dos portos sdo fundamentais.
Além de contribuir para a minimizacdo de custos para as administracdes portuarias, essa parceria
tem produzido inegaveis reflexos benéficos para a melhoria das relagdes Cidade-Porto, na medida
em que incorporam ganhos associados a mobilidade urbana nas areas adjacentes as instalagdes
portuarias, promovendo também a valorizagdo imobilidria dessas areas.

3.5.1.3. Ativos do modal hidroviario

No subsetor fluvial, a manutengao dos principais estirdes navegdveis em boas condi¢des de
balizamento e de sinalizacdo tem sido preocupacdo constante. Tal manutengdo busca assegurar a
capacidade de transporte nos poucos segmentos fluviais hoje plenamente operaveis, enquanto
ndo se concretizam investimentos que possibilitardo ampliar a participacdo da modalidade
hidrovidria na matriz de transportes brasileira.

3.5.1.4. Ativos do modal rodoviario

Conforme mencionado, no subsetor rodovidrio prevé-se a continuidade do fluxo de recursos
destinados a manutencgdo de infraestrutura existente, em razao da situa¢do problematica da atual
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malha rodovidria, decorréncia do longo periodo de inatividade de sua manutencdo, conservagao e
restauragao.

Nesse particular, em que pesem os esfor¢os de recuperagdo mais recentes — tal como a concessao
de parte da malha federal 3 iniciativa privada — a qualidade ou o estado de conservacio® do
pavimento das rodovias sob jurisdicdo federal (excluidas as concedidas) encontrava-se em 2005 e
2008 distribuida de acordo com os percentuais apresentados na Figura 9.

2005 2008

mBom Regular mRuim

Figura 9: Condigdo da Malha - 2005 / 2008
Fonte: DNIT

Segundo os dados do DNIT, 48% das rodovias sob jurisdicdao federal foram classificadas com
qualidade ruim, enquanto que 36% foram classificadas com qualidade regular e 16% somente
com qualidade boa. Apds a realizagdo do Programa Emergencial de Trafegabilidade e Seguranca —
PETSE, a qualidade do pavimento melhorou de uma forma geral, com aumento do percentual de
rodovias em bom estado de 16% em 2005 para 35% em 2008 e ligeiro aumento do percentual de
rodovias em estado regular de 36% para 39% no mesmo periodo. Observa-se o éxito desse
Programa ao reduzir o percentual de rodovias com qualidade ruim de 48% em 2005 para 26% em
2008.

A extensdo considerada nos levantamentos do DNIT foi de 43.277 km e a situagdo torna-se ainda
mais grave pelo fato de que cerca de 80% da malha é composta por trechos com pavimentos que
possuem idade superior a 10 anos.

Tal panorama implica em custos muito elevados para o setor privado, sob a forma de gastos
adicionais e evitaveis na operacdo de veiculos, e implica também em custos unitdrios de
restauracdo da malha rodovidria de trés até sete vezes maiores, uma vez que a ocorréncia de uma

? A qualidade (ou estado de conservagio) do pavimento estd associada ao indice de Estado da Superficie (IES), considerado pelo DNIT
para essa analise.
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deterioracdo mais pronunciada requer solugdes técnicas mais pesadas para a sua reversdo, a
reconstrucdo de pavimentos.

Os efeitos da sobrecarga no pavimento, decorrentes da precariedade do controle de peso dos
veiculos de carga, contribuem para agravar esse quadro, razao pela qual o Ministério dos
Transportes estd empreendendo um amplo programa de reequipamento e expansao dos postos
de pesagem em todo o Pais.

Ainda dentro do escopo de manutencdo e otimizacao dos ativos rodoviarios existentes, atencado
deve ser dada aos aspectos operacionais, com destaque para a sinalizacdao rodoviaria, objeto do
PRO-SINAL, abrangendo todo o Pais e contemplando 48.000 km de rodovias, em curso no
momento.

Algumas dessas a¢des sdo reflexos da ampliagdo dos recursos disponibilizados para a manutengao
e restauracdo da malha rodovidria e da maior regularidade dos pagamentos, medidas que,
felizmente, ja vém sendo objeto de recentes progressos.

E também necessario aperfeicoar os procedimentos de administragdo rodovidaria, tanto no que se
refere ao planejamento da rede federal quanto aos aspectos relacionados ao gerenciamento de
contratos de projetos e obras. Tal aperfeicoamento se faz necessdrio uma vez que o modelo
tradicional de restauracdao e manutencao rodovidria tem se revelado ineficiente e tem contribuido
de modo significativo para a deterioracdo da rede rodoviaria nos ultimos anos.

Em razdo da urgéncia das medidas para reverter este quadro, o Governo esta desenvolvendo um
novo modelo de gestdo e de contratacdo, com as seguintes caracteristicas:

e Maior disponibilidade de recursos para o financiamento dessas acdes, se possivel protegidos
de contingenciamentos de dota¢Ges orcamentarias;

e Contratacdo da restauracdo e manutencdo agregadas em mini-redes de rodovias, com base
em contratos por resultados, por prazos de até dez anos, e com pagamentos vinculados a
desempenho.

Tal conjunto de providéncias, aliado a efetiva disponibilidade e regularidade de recursos para
execuc¢do das obras de manutencdo dos ativos rodoviarios, permitird o melhoramento substancial
das condig¢des atuais da rede, de acordo com projec¢des do DNIT.

Assim, segundo dados do DNIT, considerando-se uma disponibilidade de recursos da ordem de
RS 2 bilhdes anuais, espera-se que o percentual de rodovias em bom estado, em 2012, se situe
em torno de 62%, restando 35% da malha em estado regular e apenas 3% ainda em estado ruim.

/\ LOGIT| i



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 32

3.5.2. A expansao dos Investimentos

Como salientado na sec¢do anterior, a escassez de recursos para investimentos nos ultimos 20
anos criou dificuldades para a adequada manutencao dos ativos existentes e concorreu, também,
para que a expansdo do sistema de transportes ndo ocorresse de forma compativel com o
crescimento da demanda.

Cabe ao Setor Publico captar, por meio de estudos situacionais e prospectivos, as ldgicas
socioeconOmicas vigentes e potenciais no espaco brasileiro, definindo Vetores Logisticos que se
constituam em indicativo das intervenc¢Ges para as quais devem convergir os esfor¢cos do governo
e sociedade para perseguir e alcangar um desenvolvimento em ciclos crescentes e sustentaveis.
Os Vetores Logisticos sao espacos territoriais brasileiros onde hd uma dinamica socioeconémica
mais homogénea sob o ponto de vista de producdes, de deslocamentos preponderantes nos
acessos a mercados e exportacdes, de interesses comuns da sociedade, de patamares de
capacidades tecnoldgicas e gerenciais e de problemas e restricdes comuns, que podem convergir
para a construcdo de um esforco conjunto de superacdo de entraves e desafios. Embora,
contraditoriamente, esses espacos possam conter grandes heterogeneidades internas, eles
representam uma reparticdo do territdrio nacional sobre o qual podem ser construidas agendas
em prol do desenvolvimento de suas potencialidades, acima das fronteiras regionais, estaduais ou
municipais, tendo o fator Transportes um papel preponderante na estruturacdo fisica desse
territério do entorno.

Os Vetores Logisticos representam a particdo interna do territdrio brasileiro, para efeito do
planejamento de transportes, mas inserem-se no continente sul-americano, com o qual o Brasil
estabelece rela¢des diversas com varios paises.

Com o desenvolvimento dos blocos comerciais regionais, as ligagcdes terrestres com os paises
vizinhos continentais, notadamente os membros do MERCOSUL, agora ampliado, adquirem maior
importancia. Além disso, as longas distancias entre os principais centros econdmicos de cada Pais
e a proximidade do oceano restringem a competitividade dos modos terrestres, frente a
navegagdo maritima.

Estudos ja desenvolvidos denominaram esses corredores interpaises como biocednicos, no
sentido que podem interligar o Brasil ao Pacifico e, de outro lado, os paises andinos ao Atlantico,
concorrendo para a diminuicdo dos custos de acesso a mercados da Asia e Extremo Oriente no
primeiro caso e a Europa e Africa, no segundo. No entanto, a transposicdo da Cordilheira dos
Andes por modais terrestres ndo tem se mostrado vidvel economicamente, frente aos transportes
maritimos, embora o objetivo desses corredores seja a integragao fisica sul-americana. Essa
integracdo é importante para superar uma situagao de grande atraso no sistema de transportes,
necessario a crescente integracdo socioeconémica dos paises do continente sul-americano. Assim,
eles ndo sdo entendidos como biocednicos, mas como Vetores de Integracdo e Desenvolvimento
Continentais.
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Dentro deste enfoque, esses vetores ndo se constituem propriamente em oportunidades de
investimentos atrativos, mas compdem uma decisdo politica da estratégia de integracao
territorial do continente, que participam da Iniciativa para a Integracao da Infraestrutura Regional
da América do Sul (IIRSA), férum de discussao e implementagdo de propostas com tal objetivo.

Na definicdo dos Vetores Logisticos proposta para a organizacdo espacial do Pais pelo PNLT 2007,
as microrregioes homogéneas foram agrupadas em func¢do da superposicao georreferenciada de
diversos fatores representativos de suas caracteristicas, quais sejam:

e Similaridades socioeconOmicas;

e Perspectivas de integracdo e inter-relacionamento (a antiga nocdo de “corredores de
transporte”);

e Funcgoes de transporte, identificadas a partir da analise de isocustos em relagdo aos principais
portos concentradores de carga do Pais;

e Impedancias ambientais.

Dessa andlise resultaram os sete agrupamentos, aos quais se convencionou chamar de Vetores
Logisticos, compostos por microrregides agregadas segundo os fatores acima referidos, que
permaneceram no PNLT 2009 e também estdo considerados na presente versdo: Amazonico,
Centro-Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste Meridional, Leste, Centro-Sudeste e Sul. Na Figura
10 sdo ilustrados os vetores logisticos e suas relacdes com os paises da América do Sul.
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Figura 10: Vetores Logisticos considerados no PNLT

Assim como nas versdes anteriores, onde os trabalhos, estudos e conclusées do PNLT foram
agregados e apresentados segundo as defini¢gdes e limites espaciais dos Vetores Logisticos, nesta
analise das perspectivas de investimentos em infraestruturas de transporte regional e
desenvolvimento da implementacdo das obras do PAC, também serd utilizado este recorte
espacial de referéncia.

O PAC, ao objetivar a alocagdo dos investimentos em infraestruturas do Pais, selecionou - para o
Setor de Transportes - acBes da ordem RS 142 bilhdes em 231 projetos contemplando
intervengdes em infraestrutura com extensdo de 41,5 mil km no Pais, conforme assinalado na
Tabela 6. E importante destacar que as estatisticas de intervencdes que se inserem em mais de
um vetor logistico foram alocadas a cada um deles proporcionalmente a extensdo da intervengdo
dentro do vetor.
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Tabela 6: Valores e extensdes de investimentos do PAC por Vetor Logistico

Valores de Investimentos Estimados (RS milhdes) Extensdo em km

Vetores Logisticos

Total Percentual  por km por Projeto Total Percentual
Amazonico 13.076 9% 1,67 396 7.843 19%
Centro-Norte 19.292 13% 2,80 495 6.898 17%
Centro-Sudeste 50.959 36% 6,19 1158 8.239 20%
Leste 22.361 16% 4,31 559 5.186 12%
Nordeste Meridional 17.085 12% 2,38 569 7.188 17%
Nordeste Setentrional 8.534 6% 2,83 305 3.010 7%
Sul 11.117 8% 3,51 293 3.164 8%
Total 142.425 100% 3,38 539 41.528 100%

Como vetor de maior concentracdo de atividade econémica e movimentagao de cargas, o Centro
Sudeste pode justificar uma participacdo de 36% sobre o total dos recursos do PAC destinados aos
projetos de infraestrutura de transporte regional. Neste primeiro balanco, no entanto, foi
computado o projeto referente ao Trem de Alta Velocidade - TAV (trecho Rio de Janeiro - Sdo
Paulo - Campinas), cujos valores acima da média distorcem as participacdes e médias constantes
da Tabela 6, especialmente dos vetores Centro-Sudeste e Leste. Na Tabela 7, sdo apresentados os
valores, médias e participagdes da Tabela 6, desconsiderando-se os valores referentes ao TAV.

Tabela 7: Valores e extensdes de investimentos do PAC por Vetor Logistico, desconsiderando o TAV

Valores de Investimentos Estimados (RS milhdes) Extensdo em km
Vetores Logisticos

Total Percentual por km  por Projeto Total Percentual
Amazonico 13.076 12% 1,67 396 7.843 19%
Centro-Norte 19.292 18% 2,80 495 6.898 17%
Centro-Sudeste 22.059 20% 2,84 513 7.771 19%
Leste 17.261 16% 3,38 443 5.103 12%
Nordeste Meridional 17.085 16% 2,38 569 7.188 18%
Nordeste Setentrional 8.534 8% 2,83 305 3.010 7%
Sul 11.117 10% 3,51 293 3.164 8%
Total 108.425 100% 2,77 430 40.978 100%

Mesmo sem considerar o TAV, o vetor Centro-Sudeste continua com uma significativa
participacdo: 20% do montante total previsto e 19% dos 40 mil quildometros de extensao relativa
aos projetos contemplados no PAC.

Nas Tabela 8 e 9 sdo apresentadas a situacdo do andamento dos empreendimentos, considerando
ou ndo o TAV. Os empreendimentos estdo organizados segundo as classes de status de
implementagdo listadas a seguir:
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e Em Preparacdo / Licitagdo: depois de realizados os estudos iniciais, os possiveis
empreendimentos sdo submetidos aos drgdos governamentais de decisdo e tdo logo suas
dotagGes orcamentdrias sejam aprovadas, sdo iniciados os procedimentos para a execugao do
processo licitatério. Esta classe de status abrange desde a preparacao inicial até a apuracao
do resultado final das licitaces - tanto do projeto quanto da execucao;

e Em Obras: fase de execucdo do empreendimento iniciada logo apds o conhecimento do

resultado final da licitagdo para execucdo da obra;
e Concluido: empreendimento totalmente concluido e em fase inicial de operagao; e

e Concedido s/Informagdo s/Status: empreendimentos ja planejados, porém por estarem
inseridos em areas de concessao, ndo existem informacdes disponiveis sobre o andamento de
possiveis tratativas para sua implementacao, por ocasidao do processamento deste relatério.

Até o fim de 2011, em termos de valores de investimentos, cerca de 6% de todos os projetos
estavam concluidos, 34% estavam em obras, 2% foram concedidos e os 58% restantes estavam
em fase de licitagcdo/preparacdo, conforme indicam os valores registrados na Tabela 8.

Tabela 8: Empreendimentos do PAC— Distribuicdo Percentual dos Valores Estimados para os Investimentos
por Vetor Logistico e por Status de Implementagao

Concluido Em Obras Concedido Em Preparagdo Total

Vetor Logistico
% Vetor % Status | % Vetor % Status | % Vetor % Status % Vetor % Status = % Vetor % Status

Amazbnico 3% 2% 13% 52% 0% 0% 7% 46% 9% 100%
Centro-Norte 38% 17% 8% 19% 0% 0% 15% 64% 13% 100%
Centro-Sudeste 46% 8% 16% 15% 0% 0% 48% 77% 36% 100%
Leste 7% 3% 11% 24% 28% 4% 19% 69% 16% 100%
Nordeste Meridional 1% 0% 26% 73% 72% 12% 3% 15% 12% 100%
Nordeste Setentrional 2% 2% 15% 84% 0% 0% 2% 14% 6% 100%
Sul 3% 3% 11% 50% 0% 0% 6% 47% 8% 100%
Total 100% 6% 100% 34% 100% 2% 100% 58% 100% 100%

Sem considerar o TAV, até o fim de 2011, em termos de valores de investimentos, cerca de 8%
dos projetos estavam concluidos, 45% estavam em obras, 3% foram concedidos e os
44%restantes estavam em fase de licitagdo/preparagdo, conforme indicam os valores registrados
na Tabela 9.
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Tabela 9: Empreendimentos do PAC sem o TAV — Distribui¢cdo Percentual dos Valores Estimados para os
Investimentos por Vetor Logistico e por Status de Implementacao

Concluido Em Obras Concedido Em Preparagdo Total

Vetor Logistico

% Vetor % Status | % Vetor % Status | % Vetor % Status % Vetor % Status % Vetor % Status

Amazbnico 3% 2% 14% 52% 0% 0% 13% 46% 12% 100%
Centro-Norte 38% 17% 8% 19% 0% 0% 26% 64% 18% 100%
Centro-Sudeste 45% 18% 16% 36% 0% 0% 21% 46% 20% 100%
Leste 7% 3% 11% 30% 28% 5% 21% 61% 16% 100%
Nordeste Meridional 1% 0% 25% 73% 72% 12% 5% 15% 16% 100%
Nordeste Setentrional 2% 2% 15% 84% 0% 0% 3% 14% 8% 100%
Sul 3% 3% 11% 50% 0% 0% 11% 47% 10% 100%
Total 100% 8% 100% 45% 100% 3% 100% 44% 100% 100%

Os projetos em execucdo (ou seja, com status em obras) dos vetores logisticos Nordeste
Meridional e Nordeste Setentrional ultrapassam os 80% de todos os recursos destinados pelo PAC
para infraestrutura de transporte regional na regido nordestina, o que pode ser explicado pelo
andamento positivo da construcdo de novas ferrovias como a Transnordestina e de Integracao
Oeste-Leste (FIOL).

Cabe esclarecer que praticamente a totalidade dos empreendimentos apresentados neste item,
relativos a programas de expansdo da infraestrutura de transportes, faz parte daquilo que se
convencionou chamar de obviedades nacionais. S3o, com razdo, projetos reclamados pela
sociedade, alguns inclusive ja em andamento, embora talvez em ritmo ndo adequado.

O processo de transferéncia para o setor privado da quase totalidade das operacdes ferrovidrias,
de grande parte das operacBes portudrias e de segmentos expressivos de rodovias com elevado
trafego de veiculos, proporcionou resultados bastante positivos do ponto de vista operacional e
de manutencdo dos ativos concedidos. Entretanto, em contrapartida, também evidenciou que as
acGes de expansdo de capacidade ndo poderiam prescindir da participacdo do setor publico, seja
como agente indutor ou como executor direto das agdes.

A seguir, procede-se, por modalidade de transporte, breve analise da evolugdo dos investimentos
do PAC.

3.5.2.1. Investimentos no Setor Ferroviario

A despeito do processo de concessdo de sistemas rodovidrios, ferroviarios e partes do hidroviario
e portos, verifica-se a necessidade da criagdo de condigdes especiais que possam permitir e
garantir — até pelas razoes de vultosos aportes financeiros exigidos — a participa¢do do setor
publico como articulador do processo de expansao dos sistemas de transporte. No caso do setor
ferroviario, verifica-se que existe um grande potencial de captacdo de cargas que hoje sdo
transportadas pelo modo rodoviadrio. Logo, a expansdo do sistema ferrovidrio permitird a
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racionalizacdo do uso das rodovias e trard um melhor equilibrio na distribuicdo modal na matriz
de transportes de cargas do Pais.

Na Tabela 10 s3o apresentados valores, extensGes e quantidades de empreendimentos
ferroviarios contemplados no PAC (desconsiderando o TAV). Esses investimentos, totalizando
RS 44 bilhdes, visam ao atendimento dos grandes demandadores por transportes de carga no
Brasil: o agronegdcio e o setor de minérios, com alta concentracdo de recursos alocados nos
vetores por onde circulam este tipo de mercadoria, ou seja, Centro-Norte (com 32% dos
investimentos em ferrovias do PAC) e Centro-Sudeste, com 26%.

Tabela 10: Empreendimentos Ferrovidrios do PAC sem o TAV — Valores e extensdes por Vetor Logistico

Valores de Investimentos Estimados (RS milhdes) Extensdo em Km

Vetores Logisticos

Total Percentual  por km por Projeto Total Percentual
Amazbnico 4.033 9% 4,507 2.016 894,76 9%
Centro-Norte 14.175 32% 4,349 1.575| 3259,15 31%
Centro-Sudeste 11.247 26% 4,185 1.022 2687,5 27%
Leste 3.146 7% 4,973 629 632,64 6%
Nordeste Meridional 5.725 13% 5,374 1.431| 1065,25 10%
Nordeste Setentrional 5.246 12% 3,073 1.049 1707 16%
Sul 601 1% 4,759 200 126,3 1%
Total 44.172 100% 4,460 1.132 10.373 100%

Com efeito, alguns projetos ferrovidrios tém sido implantados através de arranjos institucionais e
financeiros especificos, entre os quais podem ser destacadas:

e A construcdo do segmento da Ferrovia Norte-Sul entre Araguaina e Palmas, com 359 km de
extensdo, realizada mediante aporte de recursos privados oriundos da outorga da
subconcessdo para operacdo, conservacdo, manuten¢do, monitoramento e adequacdo,
durante 30 anos, do trecho Acgailandia — Araguaina — Palmas;

e Aimplantacdo da Ferrovia Nova Transnordestina, com extensdo de 1.860 km, abrangendo 905
km de novas linhas e 955 km de reconstrugao de vias existentes, permitindo a ligagao entre
Eliseu Martins (Pl) a Araripina (PE) e, dai, até os portos de Pecém, no Estado do Cear3, e de
Suape, no Estado de Pernambuco, em um investimento da ordem de RS 5 bilh&es, dos quais
cerca de RS 4 bilhdes sdo oriundos de financiamentos de organismos e fundos publicos
(Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES, Fundo de Investimentos
do Nordeste — FINOR e Fundo de Desenvolvimento do Nordeste — FDNE); e

e A construgdo dos tramos Norte e Sul do Anel Ferrovidrio de Sao Paulo, o chamado Ferroanel,
empreendimento de fundamental importancia para a dinamizag¢do do transporte ferroviario
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na Regido Sudeste, otimizando o acesso ferroviario aos portos de Sepetiba (RJ) e Santos (SP),

gue poderd vir a ser objeto de engenharia financeira especifica.

Pela Lei n® 11.772/2008 foi consolidada uma nova malha ferrovidria brasileira, com a sugestdo de
implantacdo de 11,8 mil km de novos trechos ferrovidrios, dos quais 10,7 mil km em bitola larga.
As novas ferrovias vao atender a dreas de expansado da fronteira agricola e de exploragao mineral.

Essa nova malha basica, registrada na Figura 11, prepara o Pais para um novo ciclo de crescimento

econOmico, atendendo a expansdo da demanda interna e a articulagio com os portos

exportadores.
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Figura 11: Programa de Expansdo Ferroviaria
Fonte: Ministério dos Transportes

3.5.2.2. Investimentos em Vias Navegaveis Interiores

Os investimentos para a expansdo de utilizagdo do modal hidrovidrio deverdo, necessariamente,
ser atribuidos a responsabilidade do setor publico, uma vez que a iniciativa privada é capaz de
suportar apenas a construcgdo de terminais privativos para a movimentacdo de cargas especificas,

principalmente, granéis agricolas e produtos siderurgicos.
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Na Tabela 11 s3o apresentados valores, extensdes e quantidades dos empreendimentos
hidroviarios do PAC onde se percebe que a relagdo entre os quildmetros de intervengdes e os
valores estimados para os investimentos no modal hidroviario é bem diferente da mesma relagdo

observada para outros modais, resultando em um custo médio de RS 224 mil por km.

Uma analise mais detalhada do perfil desses investimentos hidrovidrios contemplados pelo PAC
permite concluir que as intervencdes mais onerosas, que sdo determinantes para o fomento da
utilizacdo deste modal (como a construgao de eclusas), ndao foram abordadas, até o momento, no
processo de determinacao de diretrizes e programacoes do PAC.

Tabela 11: Empreendimentos Hidrovidrios do PAC — Valores e extensdes por Vetor Logistico

Valores de Investimentos Estimados (RS milhdes) Extensdo em km
Vetores Logisticos

Total Percentual por km por Projeto Total Percentual
Amazonico 329 13% 0,126 110 2602 22%
Centro-Norte 1.673 64% 1,130 335 1481 13%
Centro-Sudeste 216 8% 0,071 43 3049,2 26%
Leste 34 1% 0,095 11 359,4 3%
Nordeste Meridional 308 11% 0,095 103 3234,6 27%
Nordeste Setentrional 0 0% - - 0 0%
Sul 68 3% 0,068 34 1000 9%
Total 2.629 100% 0,264 106 11.726 100%

Os valores e respectivas quantidades de terminais interiores no PAC sdo apresentados na Tabela
12. O grande destaque é o volume de empreendimentos alocados ao vetor Amazénico: 79% do
investimento e 74% do numero de terminais. Tal situagdo ja era esperada, uma vez que o
transporte aquaviario é um dos mais utilizados pela populacdo da Regido Norte do Brasil.

Tabela 12: Empreendimentos em Terminais do PAC — Valores e quantidades por Vetor Logistico

Valores de Investimentos Estimados

Numero de projetos e de terminais

Vetores Logisticos {ETilhces]
Total Percentual Por Terminal ' Projetos Terminais % de terminais
Amazonico 1.332 79% 21,14 7 63 74%
Centro Norte 79 5% 6,08 3 13 15%
Centro Sudeste 38 2% 19,00 2 2 2%
Leste 21 1% 10,63 1 2 2%
Nordeste Meridional 63 4% 20,92 2 3 4%
Nordeste Setentrional 0 0% - 0 0 0%
Sul 158 9% 22,57 2 7 8%
Total 1.691 100% 16,72 15 85 100%
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Além disso, encontra-se em execu¢do o Plano Hidrovidrio Estratégico (PHE), com base em
carregamentos estimados pelo PNLT, que deverd indicar as hidrovias prioritarias ao longo do
tempo, servindo tanto as negociacdes com o Ministério de Minas e Energia quanto as construcdes
de eclusas necessarias. Esse Plano tem como objetivo geral o estabelecimento, por parte do
Governo Federal, de uma clara estratégia de desenvolvimento para o transporte hidroviario.

3.5.2.3. Investimentos no Setor Rodoviario

No setor rodoviario, a par da indiscutivel prioridade conferida a recuperacao da malha existente,
estdo sendo executados — e deverdo continuar a ser executados nos proximos anos — diversos
investimentos em adequacdo de capacidade nos trechos rodovidrios de maior demanda de
trafego.

Para tanto, com base em estudos de trafego e proje¢cdes da demanda para servigos de transporte
nas regides mais dinamicas, o DNIT elaborou um programa prioritdrio de pavimentacdo e
ampliagdo de capacidade de rodovias. Nesse programa foram definidas prioridades conforme
realizacdo de estudos de viabilidade técnica e econdmica, considerando-se a andlise detalhada de
projetos ainda ndo iniciados, com a execucdo paralisada, em andamento ou que sejam
complementares ao programa de manutencgao e restauragado.

A partir de tais estudos foram identificados os mecanismos de financiamento adequados para
cada item do programa, distinguindo-se os trechos rodoviarios que serdo objetos de concessdo
tradicional daqueles passiveis de aplicacdo do instituto da concessGo patrocinada, com a
utilizacdo dos mecanismos das PPP, bem como aqueles que deverdo ser executados diretamente,
mediante utilizacdo dos recursos fiscais e de outras fontes, em especial os que possam ser
classificados no ambito do chamado Projeto Piloto de Investimentos (PPI).

Este programa assegura um tratamento preferencial na liberagdo de recursos, sem as
intercorréncias resultantes de eventuais processos de limitagdo de empenho e movimentagdo de
dotagbes orgamentdrias, conhecidas como contingenciamento.

Na Tabela 13 sdo apresentados, por vetor logistico, os valores dos empreendimentos rodoviarios
priorizados pelo PAC, que representam 46% do total destinado ao Setor de Transportes. Destaca-
se alocagdo mais significativa de recursos para os vetores Leste (24%), Centro-Sudeste (18%) e
Nordeste Meridional (18%).
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Tabela 13: Empreendimentos Rodoviarios do PAC — Valores e extensGes por Vetor Logistico

Valores de Investimentos Estimados

Extensdo em km

Vetores Logisticos (RS milhdes)

Total Percentual porkm por Projeto Total Percentual
Amazbnico 7.383 13% 1,70 351,6 4.346 23%
Centro-Norte 3.012 5% 1,40 200,8 2.158 11%
Centro-Sudeste 10.426 18% 5,12 453,3 2.035 11%
Leste 13.687 24% 3,33 506,9 4111 22%
Nordeste Meridional 10.576 18% 3,66 587,5 2.888 15%
Nordeste Setentrional 3.132 5% 2,40 164,8 1.303 7%
Sul 9.618 17% 4,72 356,2 2.038 11%
Total 57.834 100% 3,19 374,5 18.880 100%

Do portfdlio do PAC fazem parte interven¢des em 9 trechos de rodovias concedidas com um total
de RS 3,1 bilhdes na construcdo e duplicacdo de 2.481 km, registradas na Tabela 14.

Tabela 14: Projetos em Concessdo

Investimento

Localizagdo / Descrigdo Total Extensdo NEWH
(RS 1.000)

BR-101: Construgdo de terceira faixa no trecho entre Divisa

. . EmP a
Leste ES/RJ (Mimoso do Sul/ES) e Vitéria/ES (entroncamento BR- 365.000 164,1 m Preparacdo /

262), 164,1 Km — PAC Licitagdo

BR-101: Duplicagdo do trecho entre o entroncamento BR- Concedido
Leste 101/RJ-124 (Rio Bonito/RJ) e a divisa RJ/E§ (Campos dos 350.000 2613 s/informacio

Goytacazes/RJ), 261,3 km - Complementacido do PAC no s/Status

Trecho RJ — PAC

BR-101: Duplicagdo no Espirito Santo, entre a sede do Em Preparacio /
Leste municipio de Serra/ES e a divisa ES/BA (Pedro Canario/ES), 729.117 256,1 X .p ~g

Licitagdo

256,1 Km

BR-116: Duplicagdo do trecho entre o entroncamento BR- Em Preparagio /
Leste 116/BR-259 (Governador Valadares/MG) e a Divisa MG/RJ 152.900 411,1 parag

(Além Paraiba/MG), 411,1 Km — PAC Licitagao
BR-116: Duplicagdo do trecho entre o entroncamento BR-

Leste 116/BR-259 (Governador Valadares/MG) e a Divisa MG/BA 300.000 407,0

Em Preparacio /

(Pedra Azul/MG), 407 km — PAC Licitagao
N . Concedido
NorQe.ste BR-116/BR-324: Duplicagdo do Contorno de Feira de Santana, 69.910 21,7 s/informacio
Meridional | 21,7 km — PAC
s/Status
BR-116/BR-324: Duplica¢do do trecho entre Salvador/BA (sede )
S : L Concedido
Nordeste | do municipio), Feira de Santana/BA (sede do municipio) e 405.100 6241 s/informacio
Meridional | Encruzilhada/BA (divisa BA/MG), 624,1 Km - PAC - : ! S/Statug

Investimento Privado (PPP)

BR-116: Duplicagdo de capacidade do trecho entre o
Sul entroncamento BR-116/BR-290 (Eldorado do Sul/RS) e o 400.000 232,4
entroncamento BR-116/BR-392 (Pelotas/RS), 232,4 Km — PAC
BR-290: Duplicagdo (2 para 4 faixas) do trecho entre Eldorado
Sul do Sul/RS (entroncamento BR-290/BR-116) e Pantano 305.500 103,4
Grande/RS (entroncamento BR-290/BR-471), 103,4 km — PAC

Em Preparacio /
Licitagdo

Em Preparacio /
Licitagdo

Além da concessdo tradicional e da patrocinada, os investimentos em expansdo de capacidade no
setor rodovidrio, abrangem a execug¢do de obras mediante a alocagao de recursos orgamentarios
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no ambito da programacdo normal do DNIT, com destaque para o Arco Rodovidrio do Rio de
Janeiro, abrangendo diversos segmentos rodoviarios que permitirdo a ligacao, sem interferéncias
com os fluxos de transporte urbano, entre o trecho da BR-101 que procede do Espirito Santo, com
a BR-040, em direcdo a Belo Horizonte, com a BR-116 (Rodovia Presidente Dutra) até alcancar a
BR-101 no trecho que da acesso ao Porto de Itaguai e segue em dire¢do a S3o Paulo.

Também estdo sendo executadas, com recursos publicos, as seguintes duplicagdes de trechos que
apresentam maior fluxo de trafego:

e BR-101 na Regido Nordeste, desde Natal (RN) até Feira de Santana (BA);
e BR-101 na Regido Sul, entre Palhoca (SC) e Osério (RS); e
e BR-381 entre Belo Horizonte e Governador Valadares (MG).

Incluem-se também nesse programa de expansdo as obras de construcdo e pavimentacdo de
diversos segmentos em zonas de expansao de fronteira agricola ou mineral, e também com forte
componente social, de atendimento a populacdo das localidades lindeiras, a exemplo de:

e BR-163 entre Guaranta do Norte (MT) e Santarém (PA);
e BR-364 entre Diamantino e Campo Novo do Parecis (MT); e
e BR-230 entre Rurdpolis (PA) e divisa PA/TO.

Algumas importantes rotas de ocupacdo do territério e de integracdo continental também estdo
incluidas, como:

e BR-364, entre Rio Branco e Cruzeiro do Sul (AC) - construgdo e pavimentac¢do de dois trechos:
Sena Madureira - Feijé e Tarauacd - Bom Futuro; e

e BR-156, entre Tartarugalzinho e Oiapoque (AP).

Ainda na mesma tonica de integracdo continental, devem ser mencionadas as obras de
construcdo de pontes internacionais, como a ponte localizada na BR-156, no Amap4, sobre o Rio
Oiapoque, na divisa do Brasil com a Guiana Francesa. Essas obras sdo investimentos fundamentais
para a interconexdo vidria da América do Sul, possibilitando o adensamento das relagdes
econdmicas e sociais entre os paises vizinhos.

3.5.3. Sintese

A partir de levantamento dos dados sobre a situagdo atual da infraestrutura de transportes nos
varios modais e tendo em vista recentes investimentos promovidos por meio do Programa de
Aceleracdo do Crescimento — PAC, procedido junto a Secretaria de Gestdo dos Programas de
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Transportes — SEGES, do Ministério dos Transportes, pode-se sintetizar a atual situacdo através

dos seguintes pontos:

A situacdo atual da infraestrutura de transportes no modal rodovidrio foi sensivelmente
melhorada pela conclusdo de algumas obras e de trechos de obras ainda em execucdo, que
representaram disponibilizacdo de mais de quatro mil quildometros de rodovias construidas ou
duplicadas;

No modal ferrovidrio, a evolucdo das obras de construcao da Ferrovia Norte Sul e da Ferrovia
Nova Transnordestina seguindo em ritmo acelerado jd permitiu, no caso da primeira, atingir
Guarai, com expansdo em curso ao longo dos tramos Norte, Central e Sul, e 356 km ja
concluidos no PAC;

As mudancas ocorridas na infraestrutura viaria foram incorporadas a rede que foi utilizada na
presente reavaliacdo das metas do PNLT, modificando-se a oferta e alterando-se as condicdes
operacionais para o novo processo de alocacdo das demandas de transporte de cargas e de
passageiros;

Como a dindmica da execucdo das obras do PAC gera modificagbes continuas na
infraestrutura, com novos trechos sendo duplicados e construidos a cada periodo, decidiu-se
criar bases especificas de dados georreferenciados referentes as obras do PAC, com maior
facilidade de registrar as melhorias que serdo feitas na infraestrutura viaria, na medida em
gue elas forem ocorrendo;

A avaliacdo da evolucdo das obras, do ritmo que vem sendo cumprido em cada caso e das
eventuais restricoes ao pleno andamento dos trabalhos, mostra que ja se pode dispor de
resultados significativos em termos de acréscimos na rede, como a construcdo/pavimentacdo
de rodovias, sobretudo nas regides Norte e Centro-Oeste, como em trechos da BR-364 em
Mato Grosso e no Acre e a adequagdo/duplicacdo, em especial da BR-101 nos Estados do Rio
Grande do Norte, Paraiba, Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul.

No que se refere ao transporte hidrovidrio, a recente conclusdo das eclusas de Tucurui e a

construcdo de numerosos terminais hidroviarios deverdo ter repercussao na oferta de alternativa

de menor custo de transporte principalmente para os Vetores Logisticos Centro-Norte e

Amazonico.
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4. Objetivos e abrangéncia do PNLT

Neste capitulo serdo apresentados de forma sucinta os objetivos e metas, as premissas mais
importantes e a abrangéncia metodoldgica e territorial do PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E
TRANSPORTES — PNLT.

4.1. Objetivos

O PNLT é o plano de desenvolvimento da implantacdo da infraestrutura de transportes brasileira,
gue possuindo uma visdo de longo prazo — no que tange a solucdo dos problemas dos sistemas de
transporte e de logistica no Pais — contrapde-se a uma restrita visdo de curto prazo, ndo
apresentando apenas acbes incrementais para a melhoria desses sistemas, mas sim,
primordialmente, acdes de natureza estruturante.

Sendo um plano de longo prazo, busca definir um novo sistema nacional de transporte e de
logistica que possa melhorar e modernizar a qualidade da infraestrutura de transporte nacional,
assim como redirecionar as politicas, programas e projetos de investimento.

O PNLT fundamenta-se, de forma abrangente, nos seguintes aspectos:

e Racionalizacdo da atividade logistica nas diversas regides brasileiras, com ordenamento do
territério a partir das potencialidades de produgdo e consumo;

e Fomento a multimodalidade, com aproveitamento maximizado das vantagens de cada modal
de transporte, valorizando as estruturas e redes atuais;

e Promogdo de ganhos socioambientais, com a utilizagdao das vantagens microrregionais e com
reducdo dos impactos na emissao de poluentes;

e Busca permanente do desenvolvimento econémico regional, com geracdo de empregos e de
riqueza; e
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Aumento da competitividade das empresas e das regides, onde o transporte evolui de uma
condicdo periférica para se constituir em elemento fundamental de manutencdo da
competitividade sustentada no longo prazo.

Por sua vez, no que concerne a atual versdo do Plano, o PNLT 2011 tem como objetivo a

reavaliacdo das estimativas e metas do PNLT, destacando-se por se inserir na continuidade do

processo de planejamento reiniciado pelo Ministério dos Transportes em 2007. E, pela

oportunidade, aprimora a metodologia dos estudos, utilizando sistema de georreferenciamento

para o transporte e os principais dados de interesse disponiveis nos diversos drgaos e instituicdes

afins e correlatos ao setor.

Como objetivos especificos, o PNLT 2011 levou em conta:

A consideracdo dos custos de toda a cadeia logistica que permeia o processo que se
estabelece entre as origens e os destinos dos fluxos de transporte, levando a otimizacdo e a
racionalizacdo dos custos associados a essa cadeia;

A necessidade de efetiva mudanca na atual matriz de transportes de cargas do Pais, com
melhor equilibrio na distribuicdo modal, buscando atender as necessidades de
desenvolvimento das logisticas de cargas e passageiros por todo Pais, através da
racionalizacdo no uso do modal rodovidrio e do uso mais intensivo e adequado das
modalidades ferroviaria e hidroviaria;

A protecdo ambiental, buscando-se respeitar as areas de restricdo e controle de uso do solo,
seja na questdo da producdo de bens, seja na implantagdo da infraestrutura;

O enquadramento dos projetos estruturantes do desenvolvimento socioecon6mico do Pais
por categorias;

Os necessarios avancos na evolugdo cientifica e tecnoldgica, com intensiva utilizacdo da ja
disponivel tecnologia da informacdo e da comunicagdo nos servicos de transporte, buscando
maximizar a produtividade. A introducdo dessas novas tecnologias se fard fortemente
presente nos processos operacionais e de gestdo dos terminais de integracdo e transbordo,
contribuindo para os efetivos ganhos de produtividade que a nova matriz de transportes sera
capaz de oferecer;

O uso de combustiveis fésseis prioritariamente em setores e atividades com particularidades
gue imponham restrices a outros modos de transporte. Esses combustiveis, por serem
finitos, tém a tendéncia de apresentarem-se com precos relativos em patamares elevados. No
setor de Transportes, a prioridade deve ser dada aos biocombustiveis. Entretanto, mesmo
com as crescentes possibilidades da bioenergia, o total da energia necessaria para
movimentar o setor de Transportes deve ser racionalizado, com reflexos na reducdo de
emissao e lancamento dos gases de combust3do na atmosfera e no gradual e efetivo controle
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do impacto ambiental, preservando nosso ecossistema e melhorando a qualidade de vida do
Planeta; e

A ampliacdo e retratacdo, com maior clareza, das ideias-forca referidas na introdugao, que
merecem mengdo especial por se tratarem de marcos decisivos para a necessaria
reorganizac¢do do sistema nacional de transportes.

4.1.1. Compromisso com projetos e a¢oes estruturantes

Em consonancia com a visdo de longo prazo, no que tange a solu¢ao dos problemas dos sistemas

de transporte e de logistica no Pais, a presente versao do PNLT mantém o compromisso de indicar

a implementacdao de projetos que contenham acOes de natureza estruturante que visem a

consolidacdo dos interesses e compromissos do desenvolvimento paulatino e sustentdvel do

Brasil. A seguir sdo apresentadas a descricdo e a caracterizacdo geral dos tipos de projetos

estruturantes cujas motivacGes nortearam a definicdo do portfélio de projetos do PNLT:

AEP — Aumento da eficiéncia produtiva em d&reas consolidadas: projetos voltados a

incrementar a eficiéncia do abastecimento de insumos e do escoamento da producdo em
areas que ostentam maior grau de consolidacdo e de desenvolvimento em sua estrutura
produtiva. S3o, na sua maioria, projetos de aumento de capacidade de infraestrutura viaria
(duplicagdes e faixas adicionais), dragagem de vias de acesso portudrio, eliminacdo de
conflitos entre ferrovias e zonas urbanas (contornos, passagens de nivel etc.).

IDF — Inducdo ao desenvolvimento de areas de expansdo de fronteira agricola e mineral:

projetos para catalisar processos de expansdo do desenvolvimento em novas dreas de
fronteira agricola, em especial no Centro-Oeste e em regides de exploracdo de rigquezas
minerais. Tais projetos compreendem a pavimentag¢do ou reconstru¢do de rodovias, além da
implantacdo de novos eixos ferrovidrios e corredores hidroviarios.

RDR — Reducdo de desigualdades regionais em dreas deprimidas: projetos para

desenvolvimento em regides que hoje apresentam indicadores econGmicos e sociais abaixo
dos valores médios nacionais, de forma a reduzir as desigualdades em relag¢do a outras areas
do Pais. Tratam de implantagdo ou melhoramentos na infraestrutura viaria, bem como de
recapacitacdo de portos, com vistas a viabilizar atividades econOmicas potenciais que
dependem dessa infraestrutura para sua concretizagao.

IRS — Integracdo regional sul-americana: projetos para reforcar e consolidar o processo de

integracdo da infraestrutura na América do Sul, possibilitando trocas comerciais, intercambio
cultural e social entre o Brasil e seus vizinhos. Tratam de implantacdo ou melhoramentos na
infraestrutura viaria, em regides proximas a fronteira, com destaque para a constru¢do de
pontes internacionais.

/\ LOGIT| i



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 48

4.2. Premissas Adotadas

Entre as premissas adotadas destacam-se:

e Requisitos regionais diversificados para a logistica de transportes: a diversidade espacial
brasileira de producdo econémica confere diferentes aspectos na busca por vantagens
competitivas. Sendo assim, sdo consideradas para anadlise as seguintes dreas:

o Areas onde os recursos naturais s3o abundantes e requisitados pelo pais e
externamente, mas ainda deficientes em termos operacionais (incluindo transportes),
como as fronteiras Oeste e Norte. S3o caracterizadas por grandes distancias e grandes
volumes de cargas, onde a intermodalidade se impde como racionalizacdo
operacional e reducao de custos;

o Areas onde recursos n3o naturais — pesquisa, m3o de obra qualificada etc. — criaram
nucleos de maior intensidade tecnoldgica, mas cuja eficiéncia operacional encontra
obstaculos, como as regides metropolitanas e algumas capitais de Estado, onde ha
gargalos de transportes e deficiéncias logisticas, institucionais e outras que reduzem a
eficiéncia;

o Areas deprimidas onde nenhum desses fatores ocorre, mas nas quais os transportes
podem representar fator indutor.

Em todas essas areas, a busca por maior valor agregado depende de transformacdes
intrinsecas as cadeias produtivas, em termos de tecnologias de produtos, processos e escalas.
Depende ainda dos requisitos de transportes diferenciados que diminuam custos aos
mercados internos e externos. As dreas demandantes de maior expressdao dos servicos de
transporte diversificados s3o:

o A fronteira agricola, que conseguiu alavancar os seus niveis de PIB per capita tendo a
producdo de graos e de carnes como base econ6mica; de modo geral enquadram-se
nesse perfil os municipios do Centro-Oeste;

o A fronteira mineral, como ilustra o Sudeste do Par3, onde esta a Provincia Mineral de
Carajas;

o Capitais e areas metropolitanas, em quase todas as Unidades da Federagdo, onde
foram instalados servigos administrativos e de lugar central de maior nivel hierdrquico
para o atendimento de uma drea de mercado expandida, além da industrializa¢do, de
maior ou menor expressdo tecnoldgica.

e Tendéncia a concentrac¢do espacial econémica: se o Pais conseguir consolidar as reformas
econdmicas e institucionais em andamento, ocorrerdo novos ciclos de expansdo na economia
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brasileira, intensivos em ciéncia e tecnologia na geragdo de diferentes produtos, processos e
técnicas de gestdo, que compordo uma economia cada vez mais exposta a competicdo
externa. Os novos padrées de localizacdo dos projetos de investimentos, que darao
sustentacdo a esses ciclos de expansdo, identificam que as vantagens relativas das regioes
para atrai-los dependerdo, relativamente, cada vez menos da disponibilidade de recursos
naturais ou de mao-de-obra ndo qualificada em abundancia (fatores locacionais tradicionais)
e cada vez mais da existéncia de trabalhadores qualificados em permanente processo de
renovacdo de conhecimentos, centros de pesquisa, recursos humanos especializados,
ambiente cultural etc. (fatores locacionais ndo tradicionais). Ao se desconcentrarem
nacionalmente, as atividades econdmicas industriais se concentraram regionalmente em
alguns poucos centros urbanos de cada macrorregido. Dada a atual geografia de distribuicdo
espacial desses fatores nao tradicionais entre as regides brasileiras, ha fortes sinalizacbes de
qgue podera ocorrer uma reconcentragao espacial no Sul e no Sudeste do Pais, pressionando
logisticas de transportes mais sofisticadas e ageis nesses centros.

e Inser¢cGo na economia global: na perspectiva dos agentes institucionais, o atual ciclo
expansionista caracteriza-se por uma maior aceleracdo dos investimentos (3,5% ao ano) e,
principalmente, por uma orientacdo para o mercado externo, tanto pelo crescimento das
exportagdes (6,0% ao ano), como também pelo crescimento das importagdes (6,9% ao ano). E
digno de nota que a abertura comercial — medida pela soma das exporta¢Ges e importacdes
como porcentagem do PIB — se eleva constantemente no horizonte até 2031, partindo dos
atuais 30% para quase 50% do PIB. Assim, constata-se uma tendéncia de destinacdo de uma
parcela significativa dos ganhos de rendimento nesta fase para a aquisicdo de bens
importados. De fato, o desenvolvimento relativamente baixo da industria de bens de capital e
da industria de bens de consumo durdvel de alto conteldo tecnoldgico na matriz produtiva
nacional contribui para um redirecionamento das pressdes de demanda para o mercado
internacional. Embora os setores de alta tecnologia se destaquem ao longo deste ciclo, esses
resultados apontam que ha espag¢o para um crescimento mais acentuado da producdo
nacional nas industrias de base de conhecimento, embora as pressdes de exportagdo e
importagdo continuem altas, pressionando a eficiéncia das infraestruturas de portos e seus
acessos.

e Novos requisitos tecnoldgicos: as tendéncias econdmicas mundiais de diminuicdo de
estoques, evolugdo tecnoldgica nos processos produtivos com agregacdo de valor,
globalizacdo de empresas, ampliando escalas e novos produtos a partir de matérias primas
basicas, trazem repercussdo na concepcao dos sistemas de transportes, com adoc¢do de
logisticas integradas porta a porta, transportes de cabotagem e maritimo de alta capacidade,
e transformacdo tecnoldgica de combustiveis em fungdo de restricdes energéticas e
ambientais. Essas transformagdes exigem integracdo interna e externa das cadeias produtivas
e maior eficiéncia governamental na viabilizacdo de infraestruturas de transportes, em
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termos de ampliagdo de investimentos, regulagdes institucionais, politicas publicas e
adequacdes na matriz de transportes brasileira em termos modais e de combustiveis.

e Sustentabilidade ambiental: recentes experiéncias de dificuldades na viabilizacdo ambiental
de projetos de infraestrutura reforcam a convicgdo de que o crescimento sustentavel
considera a varidvel ambiental como parceira da andlise de viabilidade e na implementacao
de propostas, especialmente nas dareas de fronteira, onde os efeitos indiretos de
infraestruturas concorrem para uma ocupacdo por vezes predatdria.

e Integragdo da América Latina: as aliangas econdmicas do MERCOSUL e acordos bilaterais com
paises latinoamericanos, aonde as relacdes comerciais vém se ampliando, colocam exigéncias
na integracdo da infraestrutura do Brasil com a dos outros paises do continente, tanto por
fatores econémicos, como também pela necessidade de defesa das fronteiras face as
ameacas de contrabando de armas e narcotrafico. A Iniciativa para Integracdo da
Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA) é uma resposta efetiva a essa questao.

4.3. A abrangéncia do PNLT

Definidos objetivos e premissas, os esforcos de elabora¢do do plano de transportes se voltaram
para abranger:

e O atendimento das demandas diversificadas em termos socioeconémicos, porém
considerando seus fortes vinculos com o planejamento territorial como fator preponderante
de reducdo de disparidades e de inducdo ao crescimento, que propiciem ciclos de expansao
econOmica mais expressiva a nacao, fortemente inserida no comércio mundial;

e A contribuicdo ao desenvolvimento sustentavel com preservacdo do meio ambiente; e
e A concretizagdo de uma integracdo sulamericana que dé suporte as aliancas continentais.

No enfoque incrementalista, sdo escolhidas as alternativas que favorecem as acSes e medidas
mais imediatas, em que as restri¢cdes e limitagGes fisicas e técnicas do potencial de crescimento
determinam a direcdo e as possibilidades das acdes e medidas a serem tomadas, tornando
realidade, a curto e médio prazos, politicas, programas e projetos que buscam superar os
obstdculos a continuagao do desenvolvimento observado no passado recente. Sempre que um
hiato é percebido pelos formuladores de politicas entre uma realidade observada e uma situagao
ideal, em seguida, alguma medida é tomada (programas, projetos, regulamentagbes etc.), para
preencher esse hiato.

Entretanto, tal enfoque é limitado, pois os niveis de desenvolvimento e de assimetrias sociais sdo
insatisfatérios, e as potencialidades maiores de desenvolvimento continuam inexploradas, ndo
podendo ser equacionadas numa visdo incrementalista dos formuladores de politicas.
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Nessa situacdo é preciso acoplar ao primeiro enfoque um segundo, que se relaciona com
perspectivas no qual o desenvolvimento do sistema é percebido por meio de programas e
projetos estruturantes das tendéncias e dos padrdes atuais. Vale dizer que basear a acdo do
planejamento em termos de mudancas marginais ou incrementais dos hiatos observados no atual

I”

sistema pode significar uma conduta timida para “os limites do possivel” que se abrem ao

processo de desenvolvimento sustentavel do Pais e de suas regides.

Com esse enfoque, dentre os roteiros metodoldgicos existentes para a andlise de futuros, o PNLT
optou pela técnica de Cendrios, que nado sdo previsGes, mas mapas de possibilidades e opgbes
particularmente Uteis para contextos de rdpidas mudangas, como é o caso do Pais.

A formulagdo de uma estratégia de desenvolvimento de longo prazo para o sistema de transporte
e de logistica ndo se limita a extrapolar o futuro do sistema; é preciso antecipar o futuro com
grande confiabilidade para melhorar a capacidade de se formatar e capturar as oportunidades
intervenientes no seu processo de desenvolvimento. A estratégia é formulada no pressuposto de
gue se pode agir conscientemente para influenciar a evolucdo do futuro do sistema de
transportes na direcdo das aspiracdes prioritarias da sociedade brasileira e do uso sustentavel dos
seus recursos materiais, humanos e institucionais.

Como ja explanado anteriormente, ao longo do processo de atualizacdo do PNLT e da montagem
do portfélio de projetos, foram realizados encontros nacionais e regionais, com representantes
dos setores produtivos, operadores e usuarios de transporte, da academia e dos governos
estaduais. Com isso, procura-se apreender as perspectivas de desenvolvimento futuro expressas
principalmente pelas areas de transporte e de planejamento dos Estados brasileiros.
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5. Aspectos metodoldgicos

Considerando a abrangéncia do PNLT 2011, foi definida a metodologia geral para o estudo, que
incorpora as diversas parcelas que compdem o planejamento de transportes no Pais e que
deverdo ser refletidas no Portfélio de Investimentos, assim como nos requisitos institucionais e
regulatérios. Os aspectos metodoldgicos especificos de compatibilizacdo da modelagem
macroecondmica, que estima o futuro de produgdes e consumos nacionais e de exportacdo de
produtos, com a modelagem de transportes, que traduz essas produgdes em fluxos de origens e
destinos de viagens, resultardo nas demandas para os varios modais e também para os portos. A
metodologia adotada para a elaboracdo do PNLT 2011, em linhas gerais, abrange os mesmos
passos adotados no PNLT 2007 e no PNLT 2009, conforme ilustra a Figura 12.

Em termos especificos, a presente versdo do PNLT se distingue das anteriores na medida em que
faz abordagens mais profundas e especificas em algumas das etapas apresentadas e também
porque fez algumas adequacées nas técnicas empregadas na modelagem tanto no transporte de
cargas quanto no de passageiros.

Para desenvolvimento deste Estudo, foram identificados e avaliados os agentes de infraestrutura,
socioeconOmicos, institucionais e regulatdrios, associados a disfungdes observadas ou
antecipadas do sistema de transportes.

A dimensdo e a complexidade atingida pela economia e pela sociedade brasileira, associadas ao
nivel de exigéncia de vinculagdo do Pais ao resto do mundo, permitem antecipar um ponto de
ruptura entre os processos e métodos utilizados até hoje e as exigéncias que se desenham para o
futuro. Podem-se alinhar os seguintes pontos principais que diferenciam as caracteristicas do
planejamento atual dos servigos de transporte daquelas observadas em periodos anteriores:

e No transporte de mercadorias:

o A consideragdo dos aspectos logisticos correlatos aos servigos de transporte, sob os
angulos qualitativos e quantitativos;
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Figura 12: Abordagem Metodoldgica Geral do Planejamento de Transportes

O uso da intermodalidade e da multimodalidade e os seus impactos sobre a matriz de

transportes;

As relagBes entre transporte e consumo de energia, sobretudo as provenientes de

fontes ndo renovaveis;
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o Asrelagdes entre transporte e prote¢ao do meio ambiente;

o As mudancgas tecnolédgicas nos dominios da informagdo, dos veiculos, das técnicas
construtivas, e da modelagem integrada de sistemas econdémicos regionalizados e
sistemas logisticos;

o O grau de participacao dos agentes privados e publicos, estes em diversos niveis, na
formulacao e legitimacao do planejamento;

o O monitoramento permanente do ambiente do setor de transportes e das premissas
gue fundamentaram as projecdes da demanda de modo a se captarem sinais, mesmo
que fracos, de alteragao dos valores e parametros utilizados;

o Ainsercdo do Brasil no processo de globalizacdo com efeito sobre a ampliacdao do seu
comércio exterior; e

o A tendéncia a integra¢do da infraestrutura da América Latina como um todo e, em
particular da América do Sul.

e No transporte de pessoas, além de alguns aspectos comuns aos servicos de transporte de
mercadorias:

o As dificeis condi¢gées de movimenta¢do das populacGes nas areas metropolitanas
decorrentes da expansdao demografica e espacial dessas areas e das interferéncias
desses servicos sobre o uso comum da infraestrutura para a movimentacdo de
mercadorias; e

o A necessidade de se dimensionarem e internalizarem no planejamento os efeitos dos
extraordinarios custos dos acidentes nas rodovias brasileiras.

Ainda como elemento importante, verificou-se a necessidade de remontagem e moderniza¢do de
uma rede permanente de coleta e analise de dados bdsicos necessdrios para a elaboracdo e
atualizagdo dos planos de transporte. Tal rede vem sendo aprimorada em decorréncia do
desenvolvimento das diferentes versdes do PNLT, mas pode ser melhorada substancialmente de
forma a garantir a perenizacdo do processo e sistematizacdo da obten¢do de informacdes. E
importante que essa rede tenha a participacdo de todos os atores publicos e privados que se
relacionam com o setor de transporte e logistica. Também é fundamental que se beneficie de
todas as possibilidades abertas pelo uso da telematica e do funcionamento da rede mundial de
computadores.

Para desenvolvimento do presente Estudo, foram identificados e avaliados os fatores de
infraestrutura, socioeconGmicos, institucionais e regulatdrios, associados a disfuncdes observadas
ou antecipadas do sistema de transportes.
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Levando em consideracao tais fatores, a metodologia adotada no PNLT 2011 iniciou-se por uma
etapa em que foram levantados e organizados os dados que alimentaram as modelagens
econOmicas e de transportes.

O Cenario Tendencial exp6s o quadro de oferta e de demanda dos diversos produtos nas regides,
em termos de produgdo, consumo, transagoes internas e exportagdes. Como resultado, geraram-
se projecOes de varidveis econOmicas, baseadas em hipdteses sobre o comportamento de
agregados macroeconémicos, mudancas tecnoldgicas e de preferéncias, projecdes demograficas,
alteracGes no cendrio internacional e informacgdes sobre a tendéncia dos investimentos setoriais e
regionais. O resultado dessa modelagem se traduz na montagem de matriz de déficits e superavits
— relagdes de producdo e consumo — entre as microrregidoes homogéneas, expressos em valores
monetarios para os anos-horizonte do Estudo.

Neste PNLT 2011, a modelagem econOmica aprofundou a espacializacdo do corte setorial,
necessaria para o melhor entendimento dos fluxos geradores de demanda por servicos de
transportes. O estudo disponibilizou a espacializacdo sistemdtica da producdo brasileira,
destacando-se os padrdes espaciais da oferta e demanda, com seu dimensionamento, além do
detalhamento das transagGes internas, para os produtos da matriz de insumo-produto do IBGE.

A anadlise espacializada das cadeias produtivas, em que se considerou a interdependéncia
produtiva dos agentes relevantes, gerou subsidios para a modelagem dos transportes. Com base
nessas informacgdes altamente detalhadas sobre a produgdo setorial e regional, caracteriza-se um
quadro esperado de oferta e demanda microrregional. S3o oferecidas informacbes para as
seguintes variaveis:

e VBP —Valor Bruto da Producao;

e Vendas Externas — oferta (vendas) para mercados de outros paises (exportagées);
e Vendas Internas — oferta (vendas) para o mercado brasileiro (importacées);

e Compras Internas — demandas (compras) de produtos domésticos.

Na sequéncia, este Cendrio Tendencial econémico foi estruturado e expresso no formato de
matrizes de demanda por modo de transporte ou combinacdo de modos, desagregadas por tipo
de fluxo (produtos relevantes, autos ou Onibus). Tais matrizes foram entdo utilizadas como
insumo para andlise da interacdo entre a oferta, representada através de redes de transporte
modais, e a demanda, sintetizada nas matrizes de viagens, ja transformada em deslocamentos de
pessoas, toneladas de produtos ou veiculos transportando pessoas ou bens. Para o transporte
regional de cargas foi utilizado o cldssico modelo de simulagdo de transporte de quatro etapas:

e Geragdo;

e Distribuicado;
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e Divisdo modal; e
e Alocacdo.

As etapas de geracdo e distribuicdo, mais associadas a modelagem da demanda por transportes,
apoiaram-se nos resultados do Cendrio Tendencial Econdmico. As projecdes de oferta e demanda
microrregional foram insumos fundamentais para a montagem das matrizes de origem e destino
(O-D) para os anos de analise futuros.

Ja para o transporte de passageiros, foi utilizada uma modelagem econométrica para estimativa
geral da demanda agregada onde ndo foi possivel seguir todas as etapas do Modelo 4 Etapas
utilizado na modelagem do transporte de cargas.

5.1. Modelagem de Transporte de Cargas

A modelagem aplicada a analise e ao planejamento de transportes ja atingiu maturidade
cientifica. De fato, a rigueza metodoldgica associada a esta questdo decorre de cerca de 50 anos
de pesquisa multidisciplinar, que incorporou conhecimentos de engenharia, economia,
urbanismo, geografia, sociologia, psicologia, estatistica, matematica aplicada, analise de sistemas
etc.

Como uma ciéncia madura, a distancia que separa a teoria da pratica ndo é muito grande, pois os
desenvolvimentos tedricos mais recentes sdo, em geral, rapidamente incorporados a estrutura
das aplicagcbes encontradas na pratica, sem que o enfoque global seja questionado ou
amplamente revisto.

Como se trata de um documento técnico, o tratamento abordado no presente relatdrio contém
apenas 0 necessdrio para apresentacdo dos principais conceitos e metodologias utilizados no
desenvolvimento e na aplicacdo de modelos para o planejamento de transportes. Para
aprofundamento nesses assuntos existem diversos livros-textos consagrados, além de uma vasta
literatura especializada disponivel em periddicos internacionais. Entre os livros, sdo sugeridos os
trabalhos de Stopher e Meyburg (1975) e Hutchinson (1974). As publicagdes de Ben-Akiva &
Lerman (1985), Kanafani (1983) e de Sheffi (1985) também podem ser citadas como abordagens
especializadas de tépicos especificos. Porém, o tratamento mais atual e que sintetiza os diversos
tépicos especificos pode ser encontrado no livro Modelling Transport de Ortuzar & Willumsen
(2001).

5.1.1. Softwares Utilizados para Realizagao das Simulagdes

Durante o desenvolvimento dos trabalhos, foram discutidos fatores relevantes a serem
considerados na selegao de softwares para a modelagem da demanda de transporte regional de
carga, buscando aqueles que mais se adequam aos propdsitos e natureza do problema a ser
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modelado. A maior parte dos softwares disponiveis para a modelagem de sistemas de transportes
baseia-se, essencialmente, na estrutura cldssica do modelo de quatro etapas (geragdo,
distribuicdo, divisdo modal e alocacdo de viagens), com variacGes sobre a ordem e combinagdo
das etapas.

No escopo do presente trabalho, a selecdo do software mais adequado foi realizada por meio de
entrevistas com usudrios de aplicativos comumente utilizados no ambiente de consultoria, de tal
forma que foram considerados somente os softwares mencionados pelo menos por um dos
entrevistados. Sendo assim, os softwares avaliados foram: Transcad, ArcGis, EMME, Stan, Visum,
Tranus e Mantra.

Os resultados das avaliagGes realizadas sugeriram, de certa maneira, que o melhor software é
aquele que o usuario conhece bem, utiliza hd mais tempo e passa credibilidade referente aos
resultados obtidos. Nesse contexto, Transcad e Mantra foram os softwares recomendados para
utilizacdo na modelagem da demanda de transportes na rede multimodal do PNLT.

5.1.2. Mapeamento da Oferta de Transportes

Para a aplicacdo do modelo de simula¢des é necessario, preliminarmente, mapear a oferta de
transportes, através da preparacdo da rede multimodal de transportes.

O mapeamento da oferta modal requer o registro georreferenciado das informacdes associadas
aos pontos relevantes da rede multimodal de transportes e, para tanto, foi utilizado um programa
especializado em processamento de informagGes geograficas aplicado a area de transportes, o
TransCAD. Este aplicativo trabalha de forma a representar graficamente os elementos da rede e
seus atributos através de bases (ou layers), considerando informacBes geograficas e
alfanuméricas provenientes de acervo desenvolvido pelo Consércio Logit-Gistran nos ultimos 20
anos em conjunto com bases de informagdes obtidas junto ao DNIT, ANTT e outras instituicdes
vinculadas ao Ministério dos Transportes.

Em cada uma das bases sao inseridos informagdes ou atributos alfanuméricos, necessarios para o
processo de modelagem, e que estdo associados aos entes geograficos. Duas dessas bases
contém links e nds, que representam respectivamente a malha vidria de rodovias e os pontos de
conexdo entre trechos viarios. Tais bases sdo resultantes de estudos anteriores realizados, sendo
sempre atualizadas com novas informacdes obtidas de bases do DNIT e ANTT. Nesse processo sdo
codificados ou atualizados os atributos de cada link da rede, tais como o tipo da infraestrutura,
extensdo, velocidade ou tempo de percurso, custos, capacidade, tipo de terreno, qualidade do
pavimento, tipo de pavimento, estado de conservagdo da via, tipo de bitola etc. A Figura 13
apresenta a rede multimodal de transportes considerada para o estudo, com detalhamento
condizente ao zoneamento adotado.
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Deve ser observado que cada ligacao corresponde a um trecho da rede de transportes existente
ou planejada. Além disso, sdo utilizadas liga¢des virtuais representando os pontos de transbordo
de carga, como portos ou estagdes ferroviarias, uma vez que utiliza-los implica em dispéndio de
tempo e/ou dinheiro e isto foi considerado nas simulagdes.

Legenda
Hidroviario

——Dutoviario
——Cabotagem
~ — “Rodoviario Terra
~———Rodoviario
——Ferrovia Bitola Métrica
———Ferrovia Bitola Larga

0 333 667 1,000

—— E—

Kilometers

Figura 13: Rede Multimodal elaborada no Sistema de Informagdes Geogréficas

Além dessas bases, uma terceira base contém as zonas de origem e destino das viagens alocadas
ao modelo de simulagdo. As zonas representam regides com caracteristicas homogéneas ou
atributos especificos, que podem ser utilizados como varidveis explicativas do crescimento do
trafego, tais como PIB, populacdo, empregos, producdo agricola etc. Em virtude da abrangéncia
nacional do estudo foram utilizadas para zoneamento as microrregiGes homogéneas do IBGE
(Figura 14):

e O zoneamento adotado em versdes anteriores do PNLT é compativel com os limites
geograficos das microrregides do IBGE. A utilizagdo do mesmo zoneamento, além de garantir
compatibilidade com os estudos anteriores, facilitou a obten¢do de dados em nivel de
desagregacdo compativel com os objetivos do presente estudo;

e Foi também definida uma zona de transporte para o exterior, para simular os fluxos de
produtos destinados a exportacdo por intermédio dos principais portos brasileiros
considerados no estudo.
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Legenda
Microrregides IBGE

0 333 667 1,000

—— S—

Kilometers

Figura 14: Zonas de Transportes Adotadas (Microrregides - IBGE)

Para efeito da modelagem da rede, considera-se que todas as viagens existentes sejam geradas
nos centrdides das zonas de origem e destino (Figura 15). Os centréides sdo nds da rede com
atributos especiais, conectados a rede de rodovias através de links especiais denominados
acessos ou conectores.

Toda e qualquer viagem observada tem origem e/ou destino em um centréide, fluindo pelos links
da rede conforme o caminho de menor custo que une os pontos de origem e destino.

L‘.GITI 14‘,; o
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Legenda
Zonas de Transporte
* Centroides
0 333 667 1,000

K;Iometers

Figura 15: Centrdides das zonas de transportes adotadas no estudo

5.1.3. Defini¢ao dos Produtos Relevantes

A definicdo de um conjunto de produtos relevantes tem como objetivo identificar os itens de
demanda por transporte que representam relevancia para o sistema de transporte de cargas, seja
pelo porte dessa demanda, seja pelos requisitos logisticos indispensdveis as exigéncias do
mercado.

A escolha dos produtos foi baseada no Sistema de Contas Nacionais (SCN) do IBGE. O SCN é
divulgado no Brasil com uma classificacdo de produtos e atividades completamente integrada a
Classificacdo Nacional de Atividades Econdmicas (CNAE) e a lista de produtos (PRODLIST) adotada
nas pesquisas do IBGE e em vdrios registros administrativos utilizados no SCN como, por exemplo,
a Declaracdo de InformagGes EconGmico-Fiscais de Pessoa Juridica. Essa integracdo possibilita a
leitura direta da base de dados basicos e sua “tradu¢dao” direta na classificacdo de produtos e
atividades adotada no SCN.

O SCN (ano referéncia 2000) utiliza dois niveis de agregacdo para a classificacdo adotada. A
compilagdo das Tabelas de Recursos e Usos - TRU é realizada no chamado nivel de trabalho (N3)
com 293 produtos e 149 atividades, mas sua divulgacdo se da com 110 produtos e 55 atividades.

A metodologia utilizada para a determina¢do do SCN, elaborada pelo IBGE, pode ser encontrada
em Sistema de Contas Nacionais (2008).
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5.1.3.1. Classificacdao dos Produtos Relevantes

A classificagdo dos bens e servicos em grupos de produtos procurou manter a homogeneidade de
cada grupamento no que diz respeito a origem (atividade produtora e procedéncia, nacional ou
importada) e ao destino (tipo de consumidor e/ou usos especificos). A definicdo da classificacdo
de produtos foi o ponto de partida basico para a andlise dos fluxos de bens e servicos na
economia, para obtencdo de estimativas coerentes e consistentes quanto ao equilibrio entre
recursos (produgao, importacdao, margens de transporte e comercializacdo e impostos) e usos
(consumo intermedidrio e demanda final) de cada produto.

Ha estreita vinculacdo entre as classificacdes de produtos e de atividades: ndo sdo somente os
produtos que caracterizam as atividades, também seu nivel de detalhamento leva a diferentes
avaliacdes da homogeneidade nas estruturas de producdo e consumo; por outro lado,
classificacdes mais agregadas de atividades tornam assemelhados bens e servicos quanto a sua
origem e destino. A Tabela 15 lista os 110 produtos divulgados pelo SCN.

Tabela 15: Produtos do Sistema de Contas Nacionais (SCN)

01 Arroz em casca

02 Milho em grao

03 Trigo em grao e outros cereais

04 Cana-de-aglcar

05 Soja em grao

06 Outros produtos e servigos da lavoura

07 Mandioca

08 Fumo em folha

09 Algoddo herbaceo

10 Frutas citricas

11 Café em grao

12 Produtos da exploragao florestal e da silvicultura
13 Bovinos e outros animais vivos

14 Leite de vaca e de outros animais

15 Suinos vivos

16 Aves vivas

17 Ovos de galinha e de outras aves

18 Pesca e aquicultura

19 Petrdleo e gas natural

20 Minério de ferro

21 Carvao mineral

22 Minerais metalicos ndo-ferrosos

23 Minerais ndo-metdlicos

24 Abate e preparagao de produtos de carne

25 Carne de suino fresca, refrigerada ou congelada
26 Carne de aves fresca, refrigerada ou congelada
27 Pescado industrializado

28 Conservas de frutas, legumes e outros vegetais
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Cddigo Descricao

29 Oleo de soja bruto e tortas, bagagos e farelo de soja

30 Outros 6leos e gordura vegetal e animal exclusive milho
31 | Oleo de soja refinado

32 Leite resfriado, esterilizado e pasteurizado

33 Produtos do laticinio e sorvetes

34 Arroz beneficiado e produtos derivados

35 Farinha de trigo e derivados

36 Farinha de mandioca e outros

37 Oleos de milho, amidos e féculas vegetais e races

38 Produtos das usinas e do refino de agucar

39 Café torrado e moido

40 Café soluvel

41 Outros produtos alimentares

42 Bebidas

43 Produtos do fumo

a4 Beneficiamento de algodao e de outros téxteis e fiagdo
45 Tecelagem

46 Fabricagdo outros produtos téxteis

47 Artigos do vestuario e acessoérios

48 Preparagdo do couro e fabricacdo de artefatos - exclusive calcados
49 Fabricagdo de calgados

50 Produtos de madeira - exclusive mdveis

51 Celulose e outras pastas para fabrica¢do de papel

52 Papel e papeldo, embalagens e artefatos

53 Jornais, revistas, discos e outros produtos gravados

54 Gas liquefeito de petrdéleo

55 Gasolina automotiva

56 Gasodlcool

57 | Oleo combustivel

58 | Oleo diesel

59 Outros produtos do refino de petrdleo e coque

60 | Alcool

61 Produtos quimicos inorganicos

62 Produtos quimicos organicos

63 Fabricagdo de resina e elastomeros

64 Produtos farmacéuticos

65 Defensivos agricolas

66 Perfumaria, sabGes e artigos de limpeza

67 Tintas, vernizes, esmaltes e lacas

68 Produtos e preparados quimicos diversos

69 Artigos de borracha

70 Artigos de plastico

71 Cimento

72 Outros produtos de minerais ndo-metalicos

73 Gusa e ferro-ligas

74 Semi-acabados, laminados planos, longos e tubos de aco
75 Produtos da metalurgia de metais ndo-ferrosos

76 Fundidos de ago

77 Produtos de metal - exclusive maquinas e equipamentos

>
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78 Maquinas e equipamentos, inclusive manutengao e reparos
79 Eletrodomésticos

80 Maquinas para escritério e equipamentos de informatica
81 Maquinas, aparelhos e materiais elétricos

82 Material eletrénico e equipamentos de comunicagdes
83 Aparelhos/instrumentos médico-hospitalar, medida e éptico
84 Automoveis, camionetas e utilitarios

85 Caminhdes e 6nibus

86 Pecas e acessdrios para veiculos automotores

87 Outros equipamentos de transporte

88 Mdveis e produtos das industrias diversas

89 Sucatas recicladas

90 Eletricidade e gds, agua, esgoto e limpeza urbana

91 Construgao

92 Comércio

93 Transporte de carga

94 Transporte de passageiro

95 Correio

96 Servigos de informacgdo

97 Intermediacgdo financeira e seguros

98 Servigos imobilidrios e aluguel

99 Aluguel imputado

100 | Servigos de manutengdo e reparagao

101 | Servigos de alojamento e alimentacgdo

102 | Servigos prestados as empresas

103 | Educagdao mercantil

104 | Saude mercantil

105 | Servigos prestados as familias

106 | Servigos associativos

107 | Servigos domésticos

108 | Educagdo publica

109 | Saude publica

110 | Servigo publico e seguridade social

O estudo desenvolvido em 2009, denominado Pereniza¢do do Plano Nacional de Logistica e
Transportes (PNLT): Incremento na Compatibilizagdo Metodoldgica dos Modelos de
Macroeconomia e de Simulagdo de Transportes e Adequagclo Metodoldgica e Atualizagdo das
Projegées de Carga Geral, teve como referéncia as informagdes disponibilizadas pelo IBGE para o
ano de 2004. O atual estudo, por sua vez, utilizou como base os dados de 2007 também
disponibilizados pelo IBGE, para compatibilidade com o referencial adotado nas projecGes

econdmicas’.

0 referencial de 2007 é considerado em fungdo das informacdes disponiveis para a modelagem econdmica, embora existam
informagdes mais recentes sobre a produgdo agricola ou industrial que foram, na maioria das vezes, utilizadas na modelagem de
transportes.
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A partir desses dados, foi feita andlise visando uma conciliacdo entre nimeros de matrizes de
origem e destino, oriundos de estudos econdmicos setoriais versus estudos de transportes
regionais de cargas. Essa conciliacdo esbarrou, inicialmente, nas dificuldades inerentes as distintas
naturezas das respectivas dreas do conhecimento. Embora utilizem basicamente os mesmos
insumos e tenham como objetivo subsidiar o planejamento regional, os critérios utilizados e os
indicadores resultantes de suas simulagbes sdo expressos e interpretados de acordo com
parametros e métodos particulares de cada drea do conhecimento.

5.1.3.2. Estudos Econdmicos versus Estudos de Transportes

Para serem detentores de maior credibilidade, os estudos de diferentes areas do conhecimento
gue dao suporte ao planejamento regional de cargas precisam apresentar resultados harmonicos
e coerentes, que facilitem a compreensdao e permitam decisbes seguras, pois resultados
harmonicos e coerentes pressupdem bases e premissas comuns. Na busca de formas e métodos
para compatibiliza-las aos estudos econdmicos e aos estudos de transportes, realizou-se a andlise
das particularidades e diferencas entre os dois enfoques:

e Incompatibilidade Setor x Produto: setores e sub-setores da economia, na maioria das vezes,
possuem gama de produtos bastante heterogénea, no que tange a geracdao de necessidades
de transporte; além disso, existem produtos com alto valor agregado que ndo sdo geradores
de transportes;

e Unidade de Expressdo de Valores: os numeros gerados por ambos tém como base valores de
producdo, porém, nimeros resultantes de estudos econémicos setoriais normalmente sdo
valores monetarios e numeros resultantes de estudos de transportes regionais de cargas
primordialmente sdo valores de quantum, geralmente expressos em toneladas;

e Além disso, inovagdes tecnolégicas e geracdao de bens em cadeias produtivas agregam, em
cada fase, valores monetdrios desproporcionais as necessidades de transportes. A cada elo de
uma cadeia produtiva, novos percentuais de quantum e novas “portabilidades” de carga
alteram a relagdo entre toneladas transportadas e respectivos valores monetarios da carga.
Exemplos:

o Cana-de-Agucar, Alcool e Aguicar Refinado: na cadeia produtiva da cana-de-agucar, ao
produto in natura é agregado um valor monetdrio inversamente proporcional ao
agregado ao quantum da cadeia, pois o volume da producdo de cana-de-agucar é
muito superior ao volume de dlcool ou acgucar refinado resultante do processo;

o Papel, celulose, papeldo e artefatos: a matéria-prima basica desta cadeia, a madeira,
possui volume e portabilidade totalmente diferentes de seu insumo intermediario, a
celulose, e dos seus produtos finais, resultando em agregacao de valores monetarios
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cada vez maiores, acompanhada de diferentes necessidades de transporte (novas
embalagens, novos custos, intermodalidade etc.).

5.1.3.3. Grupos de Produtos Compativeis

As singularidades e diferencas abordadas no item anterior, aliadas as dificuldades de obtencao de
informacgdes, inviabilizam uma uniformidade de bases e critérios para os 110 produtos da
classificagdo do SCN. A criacdo de grupos de produtos compativeis em termos de transportes
certamente é a melhor solugdo para se estabelecer a relagdo entre “valor monetdrio da carga” e
“toneladas transportadas”.

Para tanto, inicialmente os produtos foram qualificados em cinco grupos com caracteristicas
similares no que tange a transporte de cargas, levando-se em consideracao detalhes como:

e Forma de comercializacdo e distribuicdo dos produtos;
e Tipo de movimentacao e portabilidade das cargas;

e Alteracdo da relagdo entre tonelada e valor monetario transportado, a medida que novos
processos sdao agregados a cadeia produtiva; e

e Disponibilidade de informacgGes confidveis.

5.1.3.3.1. Grupo 1

Produtos elencados por valor bruto de producdo pela modelagem econ6mica adotada, com
possibilidade de elaboragdo de matriz O-D pelo critério de planejamento de transporte regional
de carga, tais como: complexo soja, milho, siderurgicos, combustiveis etc.

Possuem como caracteristicas as seguintes particularidades:

e Sdo produtos geradores de grandes volumes de transporte;
e Tém producdo e/ou consumo concentrados em locais ou regides identificadas;

e Tém como caracteristica fisica grande grau de homogeneidade na maior parte das regides
onde sdo produzidos;

e Tém caracteristicas que permitem a utilizacdo de transporte multimodal para sua
movimentagao;

e Possuem arquivos de informacgdes disponiveis que possibilitam a execu¢do de andlises e
estimativas de matrizes O-D;

e Utilizam equipamentos de transporte a eles adaptados, permitindo ocupagdo total de sua
capacidade. Para esses produtos a mensuracao de viagens geradas pode ser estimada pela
divisdo da producdo pela capacidade dos veiculos.
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A Tabela 16 identifica os 20 produtos, dentre os 110 integrantes da classificacdo do SCN, que
foram reunidos no Grupo 1.

Tabela 16: Produtos Classificados no Grupo 1

ed. | _ Nome

02 Milho em grdo

04 Cana-de-agucar

05 Soja em grao

12 Produtos da exploragao florestal e da silvicultura

19 Petrdleo e gds natural

20 Minério de ferro

21 Carvao mineral

22 Minerais metalicos ndao-ferrosos

29 Oleo de soja bruto e tortas, bagagos e farelo de soja
38 Produtos das usinas e do refino de aguicar

51 Celulose e outras pastas para fabrica¢do de papel
55 Gasolina automotiva

56 Gasoalcool

57 Oleo combustivel

58 Oleo diesel

60 Alcool

71 Cimento

74 Semi-acabados, laminados planos, longos e tubos de aco
84 Automoveis, camionetas e utilitarios

85 Caminhdes e O6nibus

Especificamente para o produto soja em graos, as informacbes disponibilizadas pelo IBGE
permitem a identificacdo da safra do produto nos municipios nos diversos periodos. Assim a
Figura 16 mostra detalhes da produ¢do de soja no Centro-Oeste do Brasil em 2010, com os
municipios agregados segundo a classificacdo de microrregiGes homogéneas do IBGE.

Pelas informagdes disponibilizadas pela ABIOVE — Associagdo Brasileira da Industria de Oleos
Vegetais — foi possivel identificar os volumes de soja industrializados internamente e a estimativa,
com bom grau de aproximacao, da localizagdo das indUstrias esmagadoras. A Tabela 17 mostra a
série histérica de producdo, industrializacdo e exportacdo de soja.
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Soja 2010
10 mil t de Produgao

Figura 16: Producdo de soja no Centro-Oeste do Brasil em 2010
Fonte: PAM / IBGE

Tabela 17: Producdo, industrializacdo e exportacdo de soja

Grio \2011/12]2010/11 2005/06 | 2004/05 | 2003/04
Estoque Inicial 1.727 2.106 4.417 3.507 2.689 1.731 3.143 3.210 494
Producio 75248 | 68.919| 57.383 | 59.936 58726  56.942  53.053 50.085| 51.875
Antecipaciode 1700 1700 - - - - - -
colheita
Importacio 40 100 124 83 108 40 352 364 1.124
ST 2850 2.800 2700 2.700| 2700 2.500| 2700 2.650 |  2.500
Perdas/Front.

Exportagio 33.789 | 29.189| 28.039 | 24514 23.805| 24.768| 22389 18.952 | 19.987

Processamento | 37.264 | 35.701| 30.779| 31.895| 31.511| 28.756| 29.728 | 28.914| 27.796

Estoque Final
Total

3.112 1.727 2.106 4.417 3.507 2.689 1.731 3.143 3.210

Fonte: ABIOVE
(*) O valor refere-se somente aos estoques em poder das indUstrias de 6leos vegetais.
Nota: Os dados acima de referem ao ano comercial, que se inicia em fevereiro e se encerra em janeiro.

A Tabela 18 apresenta uma série histérica dos valores para a capacidade instalada de
processamento de soja, segundo a ABIOVE.
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Tabela 18: Capacidade instalada de processamento de soja

Estado 2002 pL[E] 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Mato Grosso 14,5 14,5 20,6 21,0 21,4 22,0 24,8 29,3 36,6
Parana 28,7 29,0 31,8 32,1 33,0 33,9 35,2 34,2 35,6
Rio Grande do Sul 20,2 20,1 19,7 21,2 23,6 24,8 25,8 28,5 30,4
Goias 9,1 10,3 16,9 18,2 18,8 19,7 19,3 20,1 21,0
Sao Paulo 13,0 14,5 15,0 15,6 16,4 16,7 17,8 17,8 16,9
lel,Tto Grosso do 66 70 73| 83 94 96 96 127 102
Minas Gerais 6,5 6,4 6,4 6,6 6,6 6,6 6,6 6,8 9,1
Bahia 5,5 5,5 5,3 5,3 5,5 5,5 5,5 5,5 5,5
Santa Catarina 4,1 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,3
Piaui 0,3 1,8 2,4 2,4 2,5 2,5 2,5 2,5 2,6
Amazonas 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Maranhao - - - - - 2,0 2,0 1,5 1,5
Rondodnia - - - - - - - - 0,7
Pernambuco 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
TOTAL 110,6 | 115,3 131,8 137,1 143,5 149,5 1554 1653 176,8

Fonte / Elaboragdo: ABIOVE

Finalmente, com as informacdes disponibilizadas pela Secex — Secretaria de Comércio Exterior do
Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, foi possivel fazer a identificacdo
dos portos em que ocorreu o escoamento da exportacao de cada Estado.

A Tabela 19 aponta os portos em que ocorreram as exportacoes de soja provenientes dos Estados
da regido Centro-Oeste no ano de 2010.
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Tabela 19: Matriz de escoamento de soja na exportagdo - 2010 (mil t/ano)

Portos de escoamento (mil t/ano)

UF de
origem Sdo Rio
Itacoatiara | Santarém Sao Luis Ilhéus Salvador Vitéria Santos Paranagua | Francisco Grande
do Sul
RO 12| 232 - ] ]
RR 1 - - - - - - - - -
PA - 73 95 - - - - - - -
TO - - 655 - 8 14 - - - -
MA - - 1.041 - - - - - - -
Pl - - 119 - - - - - - -
BA - - 53 131 1.224 218 6 - - -
MG - - - - - 406 272 - - -
SP - - - - - - 768 5 - -
PR 2 i - . . - 17 4.277 1.984 -
sC - - - - - - - 103 272 -
RS - - - - - - - 10 110 4.564
MT 1.152 504 101 - - 868 5.102 613 315 -
GO - - - - - 840 1.346 20 - -
DF - - - - - 32 1 - - -
MS 3 - - - . - 695 306 363 -
Total 1.283 810 2.063 131 1.232 2.379 8.208 5.334 3.044 4.564
Fonte: Secex
5.1.3.3.2. Grupo 2

No Grupo 2 estdo os produtos elencados pelo critério de valor bruto de producdo segundo
modelagem econO6mica adotada, com possibilidade de dimensionamento da producdo, mas sem
precisdo para elaboracdo de matriz O-D pelo critério de planejamento de transporte regional de
carga, em funcdo da dispersao dos locais de consumo destes produtos e pela caréncia de bases de
dados, tais como leite, café, farinha de trigo etc. As principais caracteristicas desse grupo sao:

e Volumes menores de transporte;

e Ndo atendem aos quesitos de disponibilidade de informacdes dos produtos do Grupo 1 nas
consideracbes anteriores, mas para os quais existem dados que permitem no minimo a
quantificacdo de volumes de produgdo (vendas);

e Utilizam equipamentos de transporte a eles adaptados, permitindo ocupagdo total de sua
capacidade. Para estes produtos, a mensuracdo de viagens geradas pode ser estimada pela
divisdo da producdo pela capacidade dos veiculos;

e Menor possibilidade de uso da multimodalidade.

A Tabela 20 identifica os 34 produtos, dentre os 110 integrantes da classificacdo do SCN, que
foram incluidos no Grupo 2.
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Tabela 20: Produtos Classificados no Grupo 2

oo | Neme ]

01 Arroz em casca

03 Trigo em grao e outros cereais

06 Outros produtos e servigos da lavoura

07 Mandioca

08 Fumo em folha

09 Algodao herbaceo

10 Frutas citricas

11 Café em grao

13 Bovinos e outros animais vivos

14 Leite de vaca e de outros animais

15 Suinos vivos

16 Aves vivas

17 Ovos de galinha e de outras aves

18 Pesca e aquicultura

23 Minerais ndao-metalicos

24 Abate e preparagao de produtos de carne

25 Carne de suino fresca, refrigerada ou congelada
26 Carne de aves fresca, refrigerada ou congelada
31 Oleo de soja refinado

34 Arroz beneficiado e produtos derivados

35 Farinha de trigo e derivados

36 Farinha de mandioca e outros

37 Oleos de milho, amidos e féculas vegetais e races
39 Café torrado e moido

40 Café soluvel

43 Produtos do fumo

52 Papel e papeldo, embalagens e artefatos

54 Gas liquefeito de petrdleo

59 Outros produtos do refino de petrdleo e coque
61 Produtos quimicos inorganicos

62 Produtos quimicos organicos

63 Fabricacdo de resina e elastomeros

73 Gusa e ferro-ligas

89 Sucatas recicladas

O IBGE disp&e de informagdes que possibilitam a identificagdo da produgao por municipio para os
produtos agricolas in natura deste grupo, dentre eles o arroz em casca.

Entretanto, para ser consumido como alimentagdo humana, o arroz em casca necessita de
beneficiamento para retirada da casca. As unidades industriais que realizam o beneficiamento
sdo, em sua maioria, de pequeno porte e dispersas em varias regiées do pais, o que dificulta as
estimativas para as matrizes O-D. A partir da identificacdo dos volumes e locais de producdo, a
matriz gerada pelo valor de comercializagcdo é muito mais confiavel.
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5.1.3.3.3. Grupo 3

Produtos elencados pelo critério de valor bruto de producdo apurado segundo a modelagem
econdmica adotada, mas que aglutinam varias mercadorias. A Tabela 21 identifica os sete
produtos que foram elencados no Grupo 3:

Tabela 21: Produtos Classificados no Grupo 3

™

P06 Outros produtos e servigos da lavoura

P12 Produtos da exploragao florestal e da silvicultura
P22 Minerais metalicos nao-ferrosos

P23 Minerais ndao-metalicos

P59 Outros produtos do refino de petréleo e coque
P61 Produtos quimicos inorganicos

P62 Produtos quimicos organicos

Para cada produto deste grupo foi desenvolvida uma andlise de seus componentes com o intuito
de verificar se o valor e/ou o volume de cada mercadoria, individualmente, pode ser dominante,
distorcendo assim os resultados da matriz de transportes gerados pelo modelo.

No caso das mercadorias cujo volume foi considerado significativo, analisou-se a possibilidade de
desagregacdo das informagdes oriundas da modelagem econémica adotada para a sua
reclassificacdo como sendo do Grupo 1 ou do Grupo 2, enquanto as mercadorias restantes seriam
convertidas para o Grupo 4.

Apds analise, todos os produtos do Grupo 3 foram reclassificados como ilustra a Tabela 22

Tabela 22: Reclassificagdo dos produtos do Grupo 3

P06 Outros produtos e servigos da lavoura 2
P12 Produtos da exploragao florestal e da silvicultura 1
P22 Minerais metalicos ndo-ferrosos 1
P23 Minerais ndo-metdlicos 2
P59 Outros produtos do refino de petrdleo e coque 2
P61 Produtos quimicos inorganicos 2
P62 Produtos quimicos organicos 2

Como exemplo da andlise realizada, para os minerais metalicos ndo ferrosos foram utilizadas as
informacbes do Anudrio Mineral Brasileiro divulgado pelo Departamento Nacional de Produgdo
Mineral (DNPM) que possibilitaram obter parte dos insumos para a avaliagdo das matrizes O-D
para os produtos deste grupo.

/\ LOGIT| &



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 72

A Tabela 23, elaborada com base nas informacées do DNPM, permite estabelecer, a partir da
relacdo Volume x Valor, a correspondéncia entre o valor econdmico e o respectivo volume
passivel de transporte.

Tabela 23: Valor x Volume de Produgdo no Grupo 3

Comparacao da agregacao por critérios econdomicos com critérios de volumes

Critérios

econoémicos Produto
Aluminio (Bauxita) 22.063,9| 81,6% 1205 | 22,7%
Zinco 385,9 1,4% 43 0,8%
Manganés 3.210,1| 11,9% 430 8,1%
Titanio 198,4 0,7% 39 0,7%
Cromo 577,6 2,1% 121 2,3%
Litio 8,9 0,0% 3 0,1%
Nidbio 73,3 0,3% 63 1,2%
Chumbo 23,5 0,1% 26 0,5%
Minerais | r3n45)0 02| 0,0% 0o 00%
metalicos nao-
ferrosos Zirconio 25,3 0,1% 40 0,8%
Cobre 326,7 1,2% 850 | 16,0%
Cobalto 42,9 0,2% 333 6,3%
Tungsténio 0,4 0,0% 4 0,1%
Niquel 79,9 0,3% 837 | 15,7%
Estranho 12,2 0,0% 197 3,7%
Prata 0,0 0,0% 4 0,1%
Ouro 0,1 0,0% 1123 | 21,1%
Soma 27.029,2 | 100,0% 5318 | 100,0%

Fonte: Departamento Nacional de Produgdo Mineral - DNPM

Como exemplo, pode-se notar que, embora a participagdo percentual do produto ouro sobre o
valor econémico seja significativa, sobre o volume de producdo ela é inexpressiva. Ja para o
produto bauxita, tanto volume como valor sdo significativos, portanto, analises desse produto de
forma separada do grupo podem ser vdlidas para o melhor entendimento de suas
particularidades.

5.1.3.3.4. Grupo 4

Produtos elencados pelo critério de valor bruto de produgdo pela modelagem econbémica
adotada, com grande dispersdo de produgdo e/ou consumo, ndo permitindo andlises setoriais,
tais como eletrodomésticos, laticinios, tecelagem, perfumaria etc. Possuem como caracteristicas

as seguintes particularidades:

e S3o normalmente classificados pelos transportadores como carga geral,

A\ LOGIT| i



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 73

e Em funcdo de sua heterogeneidade, ndo possuem informacdes disponiveis que possibilitem a
execucdo de analises setoriais;

e Produtos com formas e dimensdes que ndo permitem a valoracdo dos fretes em
reais/tonelada;

e Utilizam, na distribuicdo, veiculos compartilhados com outros produtos.

Este grupo foi dividido em 2 subgrupos no que se refere ao seu valor agregado, como mostram a
Tabela 24 e a Tabela 25.

Tabela 24: Produtos Classificados no Grupo 4.a — Alto valor agregado

S | Nome

47 Artigos do vestudrio e acessorios

48 Preparagdo do couro e fabricagdo de artefatos — exclusive calgados
49 Fabricagdo de calgados

64 Produtos farmacéuticos

80 Mdquinas para escritdrio e equipamentos de informdtica

82 Material eletronico e equipamentos de comunicagdes

83 Aparelhos/instrumentos médico-hospitalar, medida e dptico

Tabela 25: Produtos Classificados no Grupo 4.b — Médio valor agregado

S 1 Nome

27 Pescado industrializado

28 Conservas de frutas, legumes e outros vegetais

30 Outros 6leos e gordura vegetal e animal exclusive milho
32 Leite resfriado, esterilizado e pasteurizado

33 Produtos do laticinio e sorvetes

41 Outros produtos alimentares

42 Bebidas

44 Beneficiamento de algoddo e de outros téxt e fiagdo

45 Tecelagem

46 Fabricagdo outros produtos Téxteis

50 Produtos de madeira - exclusive moveis

53 Jornais, revistas, discos e outros produtos gravados

65 Defensivos agricolas

66 Perfumaria, sabGes e artigos de limpeza

67 Tintas, vernizes, esmaltes e lacas

68 Produtos e preparados quimicos diversos

69 Artigos de borracha

70 Artigos de plastico

72 Outros produtos de minerais ndo-metdlicos

75 Produtos da metalurgia de metais ndo-ferrosos

76 Fundidos de ago

77 Produtos de metal - exclusive maquinas e equipamento
78 M4dquinas e equipamentos, inclusive manutengao e reparos
79 Eletrodomésticos

LOGIT | i

>



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 74

Cod. Nome
81 Maquinas, aparelhos e materiais elétricos
86 Pecas e acessorios para veiculos automotores
87 Outros equipamentos de transporte
88 Moéveis e produtos das industrias diversas
5.1.3.3.5. Grupo 5

Constituido por produtos elencados pelo critério de valor, mas que ndo demandam transporte,
tais como eletricidade, intermediagao financeira, aluguel de imdveis, presta¢des de servigos em
geral etc. S3o atividades desenvolvidas nos variados campos em fungao da produgdo, execucdo ou
complementacado de algo, objetivando sempre o apoio a segmentos ou o atendimento a setores e
individuos. A Tabela 26 identifica os 21 produtos, dentre os 110 integrantes da classificacdo do
SCN, elencados no Grupo 5.

Tabela 26: Produtos Classificados no Grupo 5

P90 Eletricidade e gds, agua, esgoto e limpeza urbana

P91 Construgao

P92 Comércio

P93 Transporte de carga

P94 Transporte de passageiro

P95 Correio

P96 Servicos de informacdo

P97 Intermediacdo financeira e seguros

P98 Servicos imobiliarios e aluguel

P99 Aluguel imputado

P100 Servigos de manutengao e reparagao

P101 Servigos de alojamento e alimentagdo

P102 Servigos prestados as empresas

P103 Educagdo mercantil

P104 Saude mercantil

P105 Servigos prestados as familias

P106 Servigos associativos

P107 Servigos domésticos

P108 Educacgdo publica

P109 Saude publica

P110 Servigo publico e seguridade social
5.1.3.3.6. Fontes de Informacgoes relativas aos produtos relevantes do PNLT

A selecdo dos produtos considerados relevantes para a execucdo do PNLT é apresentada na
Tabela 27. Visando ao levantamento dos dados e informacdes de producdo e consumo desses
produtos, foi preciso identificar as diversas fontes de extracdo de tais informacGes. Foi, dessa
forma, procedido um levantamento das fontes oficiais e privadas (Tabela 27) que contemplam
informacgdes relativas a parte dos setores ou produtos considerados na modelagem do transporte
de carga.
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Tabela 27: Fontes das informagdes levantadas para cada produto considerado na analise

Cadigo Descri¢ao do Produto

Fonte

01 Arroz em casca Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
. - Associagdo Brasileira das Industrias do Milho / Companhia Nacional de
02 Milho em grao i . o . f o
Abastecimento / Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
03 Trigo em grdo e outros Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica / Associagdo Brasileira da
cereais Industria do Trigo
. Companhia Nacional de Abastecimento / Instituto Brasileiro de
04 Cana-de-agucar . e
Geografia e Estatistica
Associag3o Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais / Companhia
05 Soja em grao Nacional de Abastecimento / Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica
Outros produtos e . - . .
06 . P Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
servigos da lavoura
07 Mandioca Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
08 Fumo em folha Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
09 Algoddo herbéceo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
10 Frutas citricas Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
11 Café em grdo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
Produtos da exploragdo . . . .
12 .p. § Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
florestal e da silvicultura
Bovinos e outros . - . P
13 R Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
animais vivos
Leite de vaca e de . - . -
14 . Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
outros animais
15 Suinos vivos Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
16 Aves vivas Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
Ovos de galinha e de . . . -
17 & Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
outras aves
. Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais /
18 Pesca e aquicultura . . .
Secretaria Especial de Aquicultura e Pesca
19 Petrdleo e gas natural Agéncia Nacional de Petrdleo / Petrobras / Transpetro
. Departamento Nacional de Produgdo Mineral / Sindicato Nacional da
20 Minério de ferro L . o4
IndUstria da Extragdo de Ferro e Metais Basicos
21 Carvao mineral Departamento Nacional de Produgdo Mineral
2 Minerais metalicos ndo- | Departamento Nacional de Produgdo Mineral / Instituto Brasileiro de
ferrosos Mineragao
. L . Departamento Nacional de Produgdo Mineral / Instituto Brasileiro de
23 Minerais ndo-metdlicos . ~
Mineragao
Abate e preparagdo de . - . =
24 preparag Conselho Nacional da Pecuéria de Corte / Servigo de Inspec¢&o Federal
produtos de carne
Carne de suino fresca, L a . A
. Associagdo Brasileira da Industria Produtora e Exportadora de Carne
25 refrigerada ou , N . - .
Suina / Ministério da Agricultura, Pecudria e Abastecimento
congelada
Carne de aves fresca, i _ . - S
. Unido Brasileira de Avicultura / Associacdo Brasileira dos Produtores e
26 refrigerada ou
Exportadores de Frangos
congelada
Oleo de soja bruto e em - - . L .
Associagdo Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais / Sites das
29 tortas, bagacos e farelo
. empresas
de soja
31 Oleo de soja refinado Associac3o Brasileira das Industrias de Oleos Vegetais
- Instituto Riograndense do Arroz / Associagdo Brasileira da Cadeia
Arroz beneficiado e . L o .
34 A Produtiva do Arroz / Sindicato da Industria do Arroz no Estado do Rio
produtos derivados
Grande do Sul
Farinha de trigo e _ - A .
35 . & Associagdo Brasileira da Industria do Trigo
derivados

G
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Cadigo \ Descrigdo do Produto \ Fonte
Farinha d di . - . L .
36 arinha de mandioca e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica / Logit
outros
Oleos de milho, amidos
37 e féculas vegetais e Sindicato Nacional da IndUstria de Alimentagdo Animal
ragoes
. Unido da Industria de Cana-de-aguicar / Companhia Nacional de
Produtos das usinas e . in . . S
38 . , Abastecimento / Unido dos Produtores de Bioenergia / Ministério da
do refino de aglcar . - .
Agricultura, Pecudria e Abastecimento
, , Associagdo Brasileira da Industria de Café / Conselho dos Exportadores
39 Cafét d d , . . . .
ate torrado € moido de Café do Brasil / Companhia Nacional de Abastecimento
40 Café soluvel Associagdo Brasileira da Industria de Café Soltvel
43 Produtos do fumo Sindicato da Industria do Fumo
Celul t t - S
51 elulose .e OUN ras pastas Associacdo Brasileira de Celulose e Papel
para fabricagdo de papel
52 Papel e papeldo, Associagdo Brasileira de Celulose e Papel
embalagens e artefatos
Gas liquefeito de Agéncia Nacional de Petrdleo / Sindicato Nacional das Empresas
54 . s ;. -
petréleo Distribuidoras de Combustiveis e de Lubrificantes
. . Agéncia Nacional de Petrdleo / Sindicato Nacional das Empresas
55 Gasolina automotiva T .o ir
Distribuidoras de Combustiveis e de Lubrificantes
56 Gasodlcool Agéncia Nacional de Petrdleo / Sindicato Nacional das Empresas
Distribuidoras de Combustiveis e de Lubrificantes
57 Oleo combustivel A.gen‘ua.NaaonaI de Petrolleo./ Sindicato .I\!aC|onaI das Empresas
Distribuidoras de Combustiveis e de Lubrificantes
P . Agéncia Nacional de Petrdleo / Sindicato Nacional das Empresas
>8 Oleo diesel Distribuidoras de Combustiveis e de Lubrificantes
Outros produtos do a . , A .
59 reliiino dz eturéleo o Agéncia Nacional de Petrdleo / Sindicato Nacional das Empresas
P Distribuidoras de Combustiveis e de Lubrificantes
coque
Unido da Industria de Cana-de-agucar / Companhia Nacional de
60 Alcool Abastecimento / Unido dos Produtores de Bioenergia / Ministério da
Agricultura, Pecuaria e Abastecimento/ Agéncia Nacional de Petréleo
61 Produtos quimicos Associagdo Brasileira da Industria Quimica / Associagdo Nacional para
inorganicos Difusdo de Adubos
Produt imi - S - .
62 rodu of c?wmlcos Associagdo Brasileira da Industria Quimica
organicos
Fabricagdo de resina e - - A .
63 cac R ! Associagdo Brasileira da Industria Quimica
elastOmeros
71 Cimento Sindicato Nacional da Industria do Cimento
Instituto Brasileiro de Siderurgia / Ministério de Minas e Energia /
73 Gusa e ferro-ligas Sindicato da Industria do Ferro no Estado de Minas Gerais / Sindicato
Nacional da IndUstria da Extracdo de Ferro e Metais Basicos
Semi-acabados,
74 laminados planos, Instituto Brasileiro de Siderurgia / site das empresas
longos e tubos de ago
. . Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores /
Automoveis, camionetas L . . . .
84 g Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores,
e utilitarios . .
Motonetas, Bicicletas e Similares
85 Caminhoes e 6nibus Associagdao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
Instituto Brasileiro de Siderurgia / Associa¢ao Brasileira do Aluminio /
89 Sucatas recicladas Associagdo Brasileira de Celulose e Papel / Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica
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5.1.4. O Modelo de 4 Etapas

No processo de planejamento de transportes, a utilizacdo do tradicional modelo de “4 etapas”
permite que mudancas fisicas, econOmicas e sociais, sejam consideradas e adequadamente
aplicadas. Neste modelo, os procedimentos para avaliar as diversas alternativas, por meio de
multiplas iteragdes, sdo garantidos pela utilizacdo de softwares de modelagem de transportes
(TransCAD, EMME, MANTRA etc.). Para o presente trabalho de modelagem foram utilizados os
programas de simulacdo do MANTRA associado aos recursos graficos do TransCAD.

A Figura 17 apresenta, sequencialmente, os insumos e procedimentos basicos, requeridos pelo
modelo de 4 etapas, para projecao e avaliacdo da movimentacdo de cargas no transporte
regional. O encadeamento dos procedimentos serd analisado em detalhes nos préximos itens.

Dados para — - -
Sari5iG ftiifo Eeracio Os dados sao usados para estimar o numero total de|
de vi ¢ produgdo e atragdo de viagens em cada zona da
SVIAgENS area em estudo
Distribuicio Distribuicdo das viagens para seus destinos
Dados do i egns particulares, representada através de uma matriz
ano-base g origem-destino (O-D)
A escolha do modo, isto €, a reparticao das viagens
em matrizes para os diferentes modos
Multiplas
Iteracdes Alocacao das matrizes O-D, resultando em
Zonas carregamentos nos links da rede multimodal, para
Redes cenarios atuais e futuros

> Avaliagdo Final |
}

Figura 17: Modelo de Quatro Etapas

5.1.4.1. Geragao de Viagens

O primeiro passo do modelo relne informagdes sobre as demandas e sobre os resultados fisicos
das atividades econémicas de cada zona de transporte, visando quantificar a intensidade de
viagens necessarias para a realizacdo do transporte dos insumos e dos produtos, inerentes a este
processo.

Desta forma, para cada zona de transporte, esta intensidade de viagens é avaliada tanto do ponto
de vista do consumo de bens (finais ou intermedidrios), para quantificacdo da atracdo de viagens,
como do ponto de vista da producgado, para quantificacdo da producdo de viagens.

Neste processo, é necessdrio considerar todas as atividades econémicas existentes no universo
investigado pelo modelo. No presente Estudo, esse universo é composto por atividades existentes
no Brasil, bem como suas relagées com o comércio exterior.
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Entretanto, as atividades econ6micas possuem diferentes necessidades de transportes de cargas,
tanto em quantidade como em qualidade, muitas vezes totalmente desproporcionais aos seus
respectivos volumes de valores e de importancia econémica, social ou estratégica.

Dessa forma, neste modelo, as atividades econbémicas e seus produtos sdo classificados e
agrupados de acordo com suas relevancias do ponto de vista de geracdo de necessidades de
transportes. Apds definidos os produtos considerados relevantes para o estudo, suas cadeias de
producdo serdo identificadas e analisadas:

e Para facilitar a compreensdo dos estagios de producao e dos volumes envolvidos no processo
produtivo, foram analisadas as caracteristicas relevantes dos produtos considerados na
analise, as respectivas cadeias produtivas e a identificacdo dos volumes movimentados de
cada produto.

e A caracterizacdo da cadeia produtiva foi feita através de analises setoriais, considerando-se o
processo produtivo, onde foram definidos os insumos necessarios para a producdo e os
coeficientes técnicos contendo a quantidade necessdria de insumo para cada tonelada
produzida.

e As cadeias foram estruturadas com base em consultas a fontes oficiais de informacodes,
associacoes, estudos setoriais e entrevistas com agentes relevantes.

Na sequéncia, foram estimados os totais de producdo e consumo por produto relevante e por
zona de transporte. Uma vez conhecidos os volumes totais envolvidos no processo produtivo,
estes passaram a ser detalhados com base no zoneamento adotado para o estudo, de forma a
quantificar o total produzido e consumido em cada uma das zonas. A Figura 18 mostra, como
exemplo, um mapa da densidade de produgdo e consumo de soja nas microrregiGes brasileiras.
Cabe lembrar que o consumo dos portos, referente a exportacao foi desconsiderado na Figura.
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Soja 2010
10 mil t de Producao
10 mil t de Consumo

Figura 18: Mapa de produgdo e consumo de soja

5.1.4.2. Distribuigao de Viagens

O segundo passo da modelagem é a distribuicdo de viagens, que tem por objetivo estimar a
matriz origem destino de cada produto a partir dos fluxos produzidos e consumidos em cada uma
das zonas da area de estudo. O processo de distribuicdo varia em fungao do tipo de produto, ou
seja:

e Para produtos cuja andlise dos fluxos gerados é dependente de um numero elevado de
variaveis, é utilizado um modelo matematico para estimar todos os fluxos envolvidos em nivel

nacional;

e Para produtos cujo numero de varidveis envolvidas na cadeia de distribuicdo é pequeno, é
realizada uma modelagem analitica com proje¢des pontuais para cada fluxo.

Produtos como bauxita, em razdo de suas particularidades de producdo e, principalmente,
distribuicdo geografica da cadeia de produgdo em que se inserem, possuem um conjunto de
variaveis componentes de seus processos de transporte bem conhecidos e equacionados, sendo
que a possibilidade da existéncia de alternativas é praticamente nula. Desta forma para estes e
outros produtos é suficiente uma abordagem mais analitica para a projecdo de valores futuros,
privilegiando as rotas existentes e ja adaptadas a dindamica de distribuicdo particular de cada
produto.
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5.1.4.3. Divisao Modal de Viagens

A escolha modal corresponde a terceira etapa da modelagem, representando a forma como os
usudrios escolhem o modo de transporte a ser utilizado, repartindo as viagens em submatrizes
destinadas aos diferentes modos.

Na etapa de escolha de modos, é necessdria a introducdo dos fretes a rede de modelagem. Os
produtos sdo agregados em fungao das caracteristicas de transporte e de mercado, calculando-se
uma curva média de fretes para o transporte de cada grupo em cada modal, elaborada a partir
dos seguintes dados:

e Rodoviario: Banco de dados Sifreca (Sistema de Informagdes de Fretes da Escola Superior de
Agricultura Luiz de Queiroz - ESALQ/USP), além de informagdes disponiveis no mercado;

e Ferroviario: Curvas disponibilizadas pela ANTT, ajustadas pelos descontos praticados no
mercado em funcdo de contratos;

e Hidroviario: Curvas preparadas com base em uma analise direta de custos operacionais,
custos de mao-de-obra, impostos e margens; e

e Dutovidrio e Cabotagem: Tarifas informadas pelos operadores, pesquisas de mercado e
estimativas dos custos envolvidos.

Os dados sdo tratados estatisticamente para remocdo de inconsisténcias, além de serem
considerados também os volumes conhecidos, evitando distor¢oes nas médias obtidas. A titulo de
exemplificacdo, a Figura 19 descreve a metodologia de cdlculo dos fretes ferroviarios para granéis
vegetais em comparacdo com as curvas disponibilizadas pela ANTT.
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Granéis Vegetais
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Figura 19: Ajuste de Tarifas Praticadas para Granéis Vegetais

O tamanho do circulo representa o volume transportado. A curva em verde ilustra a tabela
tarifaria fornecida pela ANTT enquanto a curva em azul é aquela calculada com base nos dados da
pesquisa de mercado ponderados em fung¢do dos volumes transportados. A curva em vermelho
ndo leva em consideracdo os volumes movimentados.

Observa-se que a introdugdo dos volumes transportados como elemento de ponderagdo tem a
capacidade de minimizar a influéncia de pontos fora da curva representativos de fluxos baixos.

A partir dos dados obtidos, foi realizada modelagem da variacdo do frete por tonelada em fungdo
da distancia, por modalidade de transporte, obtendo-se uma curva tarifaria. A Figura 20 ilustra as
curvas de fretes obtidas para cada um dos modos de transporte.
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Figura 20: Comparacao de Tarifas por Tipo de Modal x Distancia

Deve ser observado que os parametros do modelo de divisdo modal sdo calibrados de forma a
replicar os fluxos observados no sistema real por modo de transporte. Ou seja, a calibracdo do
modelo de divisdo modal para produtos que fazem uso do transporte ferrovidrio é feita de forma
a replicar os momentos de transporte (ton.km) informados pela ANTT para cada uma das
concessiondrias ferroviarias. O restante dos produtos com vocacao ferrovidria ndo alocados a esse
modo sdo naturalmente alocados ao modal rodoviario e a diferenca entre os volumes alocados
nessa primeira etapa e os volumes observados servem como pardmetro para ajuste de matrizes
de carga geral ou de veiculos vazios que circulam nas rodovias.

5.1.4.4. Alocagao de Viagens

No ambito do presente Estudo, a abordagem metodoldgica relacionada as andlises da demanda
por transportes visa representar:

e Os fluxos de carga dos produtos relevantes, entre os pontos de origem, a partir dos volumes
produzidos ou consumidos em cada zona de transporte; e

e Os modos utilizados e os volumes envolvidos na situacdo atual, com base nas caracteristicas
da rede multimodal de transportes do Brasil, especialmente em termos de capacidades e
custos de transporte.
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Uma vez que a representacao dos fluxos leva em consideracdo nao apenas os volumes produzidos
e atraidos para cada regido, mas também as caracteristicas da rede de transportes e logistica, é
possivel analisar os impactos gerados nas movimentagdes das cargas em funcdo de modificacdes
nos volumes envolvidos, nas caracteristicas da rede de transporte de cargas e nos padrdes
operacionais dos portos.

Desta forma é possivel simular efeitos gerados nos deslocamentos dos fluxos em funcdo de
mudancas de padrdo na opera¢do de cada um dos elos da rede de circulagao das cargas para o
horizonte temporal considerado.

Visando a projecdo deste cendrio desenvolvido para diferentes anos-horizonte, nesta ultima
etapa do processo de simulagdo é realizada interacdo entre a demanda — representada pelas
matrizes de fluxos resultantes da divisdo modal (matrizes de origem e destino por produto e
modo) — e a oferta, descrita pela rede multimodal de transportes do modelo de simulagdo,
conjugada em niveis de tarifas praticadas.

Seu obijetivo prético é obter as estimativas de fluxo em cada ligacdo da rede de transportes. Esses
fluxos obtidos como resultados do processo de simulacdo, os chamados carregamentos, sao
parametros de intensidade de movimentacdo de cargas, por trecho de rodovia, ferrovia, hidrovia
ou dutovia integrante da rede multimodal de transportes, que podem ser mensurados e
expressos de varias formas, dentre elas:

e Toneladas: quantidade total de toneladas movimentadas por trecho de rede multimodal
de transportes em um determinado periodo de tempo;

e Volumes: nimero de veiculos por unidade de tempo (normalmente veiculos por dia); e

e Momento de Transporte (TKU): volume total de toneladas movimentadas por trecho de
rede multimodal de transportes em um determinado periodo de tempo, multiplicado pelo
tamanho do referido trecho da rede multimodal de transportes.

Estes carregamentos permitem a visualizagao das rotas utilizadas no escoamento de cada tipo de
carga, em diferentes periodos de tempo, por intermédio de mapas tematicos representativos
desses parametros de intensidade de movimentacdo na rede multimodal de transportes,
conforme ilustrado na Figura 21.
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Legenda
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Figura 21: Carregamento de soja em 2010 (mil toneladas)
5.1.5. Definigao de Agrupamentos e Alternativas

Os agrupamentos sdo conjuntos de projetos ou mesmo projetos isolados, definidos de maneira a
ter uma fungdo estrutural dentro do sistema de transportes nacional, tal como integracdo
regional ou escoamento de produtos relevantes. Na fase de definicdo dos agrupamentos também
sdo definidas alternativas capazes de minimizar ou eliminar os gargalos fisicos identificados para
cada modal da rede de transportes utilizada nas simulagées.

As alternativas de melhorias propostas para a rede de transportes, tanto para o ano base quanto
para os horizontes futuros, sdo georreferenciadas de modo a permitir a visualizagdo desses
projetos de forma precisa.

Apds a definicdo dos agrupamentos e do georreferenciamento, sdo realizadas as simulagdes das
alternativas propostas. Inicialmente é feita a simulagdo da alternativa base, ou seja, a alternativa
na qual nenhuma intervencdo é implementada durante o periodo de analise (alternativa “fazer
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nada”). Em seguida, sdo realizadas simulagGes para avaliar o impacto da introducdo das
intervengdes referentes a uma determinada alternativa.

5.1.5.1. Identificagdo de Gargalos e Intervenc¢des Necessarias

A identificacdo dos gargalos existentes ou links faltantes é feita a partir da alocagao das matrizes
de produtos relevantes e carga geral a rede multimodal, considerando o ano base e cendrios
futuros.

A partir de uma andlise de nivel de servico (no caso de rodovias) ou da relacdo
volume/capacidade (no caso de outros modais), é possivel identificar os links que representam
gargalos do sistema que devem ser eliminados ou atenuados através de intervencdes na rede
existente.

Também é possivel, a partir da andlise dos carregamentos na rede, identificar locais em que
existem links faltantes, cuja implementacdo seria desejavel a fim de promover a continuidade de
corredores logisticos. Finalmente, é possivel verificar quando esses investimentos serdo
necessarios, definindo a prioridade de investimentos no decorrer do periodo de analise.

5.1.5.2. Nivel de Servico para Rodovias

A identificagdo da necessidade de ampliacbes e melhorias para aumento da capacidade de
trechos de uma rodovia em funcdo do aumento da demanda depende da avaliacdo das condicGes
operacionais do trafego que circula pelo trecho em analise. Tal avaliacdo é baseada na estimativa
do numero de veiculos que podem transitar por ela, em certo periodo de tempo, de forma que
um determinado nivel de qualidade da operacdo seja mantido.

Para identificar qual o volume de trafego que pode transitar pela rodovia e como esse volume
afeta sua qualidade operacional, adota-se o conceito de nivel de servigo, que é uma medida da
qualidade das condi¢cGes operacionais do trafego. Tal medida reflete a percepgdo dos usuarios em
funcdo de diversos fatores, tais como velocidade e tempo de viagem, liberdade de manobras,
interrupgdes do trafego, seguranca, conforto e conveniéncia.

Alguns paises possuem métodos para analise de capacidade e nivel de servico de suas rodovias.
No entanto, paises como o Brasil, que ndo possuem tais métodos, fazem uso do manual
americano de capacidade, denominado Highway Capacity Manual — HCM. Atualmente o HCM
encontra-se disponivel em sua 5% versdo, publicada no ano de 2010, contendo métodos e
procedimentos que foram atualizados a partir das edigdes anteriores de 1950, 1965, 1998 e 2000,
ou completamente modificados a partir dos resultados das pesquisas mais recentes. Dessa
maneira, os métodos para analise de nivel de servico de rodovias de pista simples e pista dupla do
HCM sao utilizados no presente Estudo.
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7

A avaliacdo do nivel de servigo é realizada segundo as atividades apresentadas no fluxograma
ilustrado na Figura 22, utilizando como dados de entrada as caracteristicas do trafego e da via.
Dentre as caracteristicas do trafego relevantes para a analise, destacam-se o volume e a
porcentagem de caminhdes, obtidos como resultado das alocacbes de viagens. Dentre as
caracteristicas da via, sdo importantes a largura da faixa de trafego e de acostamentos, o tipo de
relevo e, no caso de rodovias de pista simples, a quantidade de trechos com ultrapassagem

proibida.
Volumes diarios médios Dados do cadastro:
anuais (VDMA) alocados a * Tipode via
rodovia * Secdo transversal
* Relevo

* Velocidade de percurso
* Locais de acesso
* Trechos urbanos

A 4

Determinacao da taxa de
fluxo no horario de pico (qg)

Definicdo de segmentos
homogéneos

» Trafego

* Geometria

A

A4

Determinagdo no nivel de servico
por segmento homogéneo

Figura 22: Roteiro de atividades para analise de capacidade e nivel de servigo

A partir da tabulacdo dos dados geométricos e de trafego, sdo identificados os segmentos
homogéneos para os quais trafego e caracteristicas geométricas sejam constantes ao longo de
todo o segmento. O nivel de servico é estimado através da aplicagdo do método do HCM para
cada um dos segmentos homogéneos das rodovias em estudo, considerando também a evolucdo
do volume de trafego ao longo do periodo de anilise.

5.1.5.3. Nivel de Servigo para Ferrovias e Hidrovias

Nao existem féormulas ou metodologias consagradas, utilizadas regularmente, para outros modais
como ferrovias e hidrovias, quando da realizagcdo da avaliagdo dos niveis de servigos de cada um
de seus trechos.

Para esses casos utiliza-se, entdo, a relagdo volume/capacidade, que representa a razdo entre a
quantidade de carga efetivamente transportada e a quantidade maxima que é possivel ser
transportada dada a infraestrutura disponivel para cada modal em cada trecho da rede.
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Com esse procedimento consegue-se avaliar de maneira bastante confiavel o quanto de demanda
por transporte de mercadorias um trecho de uma determinada infraestrutura ferroviaria ou
hidroviaria é capaz de absorver acima do seu volume regularmente operado em uma determinada
referéncia temporal.

5.2. Modelagem do Transporte de Passageiros

Conforme mencionado no inicio do Capitulo 5, foram adotadas diferentes abordagens
metodoldgicas para analise de transporte de cargas e de passageiros. Ao contrario do transporte
de cargas, em que foram seguidas todas as etapas do Modelo de 4 etapas (descrito no item
anterior), no transporte de passageiros foi utilizada uma modelagem econométrica para
estimativa geral da demanda agregada.

Na modelagem formulada e desenvolvida para estimativa de demanda de transporte de
passageiros foram avaliados métodos modernos e tradicionais de estimativa de fluxos entre
origem e destino (O/D), aqui aplicados a estimacdo dos fluxos interurbanos de pessoas. Foram
estudados os fluxos de passageiros nos modais aéreo e rodoviario coletivo (6nibus).

Cabe observar que, embora ndo seja foco do PNLT, o transporte aéreo foi considerado neste
estudo devido a sua influéncia na demanda pelo transporte rodoviario interurbano de passageiros
em alguns trechos. Cabe também citar que o modal ferroviario nao foi considerado, pois existem
apenas duas linhas que realizam o transporte regular interestadual (Estrada de Ferro Vitdria-
Minas e Estrada de Ferro Carajas) e a movimentacdo de passageiros nessas ferrovias ndo é muito
expressiva se comparada a movimentacdo nacional de passageiros. J& o modal hidroviario,
embora muito utilizado na regido Norte do Brasil, ndo foi considerado em razao, principalmente,
da inexisténcia de um histdrico de dados consistente sobre a movimentacdo de passageiros por
este modo especifico.

Grande parte dos estudos para a estimacdo da demanda agregada do fluxo de passageiros foca a
utilizacdo de indicadores econdmicos (Lee, Morrison & Leary, 2006; Morley, 1998; Witt & Witt,
1955, apud Sien et al., 2007), sendo que o modelo usualmente adotado para captar esse tipo de
relacdo socioeconémica é o modelo gravitacional. Na literatura esses modelos sdo amplamente
utilizados para explicar fluxos de O/D de comércio inter-regional, internacional e de migragéo.

A ideia intuitiva do modelo gravitacional remonta ao século XVIl, quando Isaac Newton
estabeleceu os principios de gravitacao universal — em que dois objetos quaisquer sdo atraidos
mediante uma forga que é dependente diretamente da massa dos objetos e indiretamente da
distancia existente entre eles. Essa concepgao pode ser convertida em critérios de analise
socioeconOmica, sendo a massa fisica substituida pela massa econ6mica como motor de
atratividade, enquanto a distancia permanece inalterada como forga de atrito.
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De modo geral, a variavel de massa econ6mica que mais explica os fluxos de passageiros é o PIB
(Produto Interno Bruto) ou a populagdo das cidades de origem e de destino. Quanto maior o PIB
ou a populacao dessas cidades, maior é o numero de passageiros transportados entre elas. Além
disso, conforme mencionado no paragrafo anterior, a distancia é outro fator importante que afeta
a demanda por transporte entre as cidades, sendo que o seu aumento implica em interagbes
sociais e comerciais mais baixas. Com isso, a expectativa tedrica é de que a distadncia tenha uma
relagdo inversa quanto ao fluxo de passageiros nos modelos gravitacionais.

O modelo gravitacional convencional, que utiliza dados combinados na forma de pares O/D
observados em diversos periodos de tempo, é especificado genericamente como:

Tij = 5.Y, +ﬂDYj +é‘dij + &5
Em que:

T : fluxo de passageiros aerovidrios ou rodoviarios;
i subscrito que denota a regido de origem;

j: subscrito que simboliza a regido de destino;

Y, : massa econémica da regido de origem;

Y; : massa econdmica da regido de destino;

d; : distancia que separa as regides i e j;

&;.termo de erro;

Do e Po. vetores de coeficientes a serem estimados;

O : valor (escalar) a ser estimado.

Além dos modelos convencionais (ou simples), existem também os mais complexos, que
englobam outras varidveis — como renda, escolaridade, nivel de acumulacdo de empresas e
medidas das caracteristicas das municipalidades, tais como vantagens de localizacdo e clima
(Lansing e Blood, 1958; Lansing et al, 1961). Alguns estudos enfocam, ainda, o aspecto da oferta
por meio da introdugdo de tarifas, tempo e frequéncia de servico (Howrey, 1969), enquanto
outros utilizam delimitages como passageiros a negdcios, turismo ou transporte de cargas (Long,
1970).

A escolha dos modelos gravitacionais para distribuicdo de demanda foi motivada pela sua
estrutura flexivel e sua sensibilidade a altera¢gbes localizadas do sistema de transportes.
Mudangas que afetam a acessibilidade relativa de uma zona alteram o potencial atrator desta
zona, beneficiando-a da competicdo com o restante da area de estudo.

Além disso, no transporte de passageiros as matrizes sdo difusas, com producdes e atragdes
espalhadas em praticamente todas as zonas, e a escolha de destino é mais sensivel aos custos e
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7

tempos associados aos deslocamentos. Tal tipo de situacdo é mais bem representado por
modelos gravitacionais, o que justifica a sua escolha.

5.2.1. Procedimento metodoladgico

A sequéncia metodoldgica adotada no desenvolvimento do trabalho de modelagem e
consequente estimativa de fluxos de transporte para os modais aéreo e rodoviario por 6nibus
compreendeu trés fases de estudos:

e Formulacdo da estrutura da modelagem econométrica bdsica: foram definidas as diretrizes

para o processo de desenvolvimento e obtencao de resultados para op¢bes de consideracao
das variaveis explicativas;

e Desenvolvimento e teste de alternativas de modelo gravitacional (aplicadas a conjuntos e

combinacGes de varidveis independentes): foram gerados resultados parciais a serem

avaliados tendo em vista a significancia estatistica e coeréncia de sinais dos coeficientes
obtidos nas regressdes correspondentes a cada alternativa testada; e

e Calibracdo e selecdo dos modelos gravitacionais: depois de avaliados, para cada modal, foi

selecionado o modelo que apresentou o melhor ajuste estatistico e maior coeréncia as
estimativas dos fluxos nos modais aéreo e rodovidrio por 6nibus.

No desenvolvimento estatistico da modelagem, para cada modal foi utilizado grande nimero de
observacdes, superior ao que até entdo havia sido empregado em processos anteriores de
modelagem de transporte de passageiros. Foram sucessivamente introduzidas novas variaveis,
avaliando-se, para os resultados obtidos em cada etapa, a significancia das varidveis, até chegar
aos resultados finais, para cada caso.

Em termos de desenvolvimento das alternativas, consideraram-se diversas variaveis
potencialmente explicativas incluindo além das normalmente adotadas (referentes as
caracteristicas demograficas e socioecon6micas das areas urbanas), outras indicativas de
migragdes e ainda outras que expressam efeitos de correlagao espacial ou de redes sociais.

Tanto para o transporte aéreo de passageiros (TAP) quanto para o transporte rodoviario de
passageiros (TRP), foram desenvolvidas sucessivas modelagens para estimativa das demandas e,
para cada caso, foram considerados grupos diferentes de varidveis explicativas. Analisando-se os
parametros estatisticos obtidos e os préprios resultados das proje¢es, foram selecionadas as
alternativas mais adequadas para cada modalidade de transporte.

Constatou-se a inexisténcia de significancia estatistica e sinais incoerentes para os coeficientes
das varidveis de migracao e também para as de correlagdao espacial e de rede. Assim, a selecdo da
melhor alternativa para os dois modelos recaiu, tanto para o TRP como para o TAP, no modelo
gravitacional ndo ampliado (simples).
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O produto do estudo foram equac¢des de estimativa das demandas de transporte de passageiros
gue vieram a gerar as projecdes da demanda potencial nos modais aéreo e rodovidrio para o ano
base (2011) e para os anos-horizontes de 2015, 2019, 2023, 2027 e 2031 (ultimos anos dos
proximos Planos Plurianuais — PPA).

5.2.2. Transporte Aéreo de Passageiros (TAP)

Para o TAP, o melhor modelo obtido, além de considerar a distancia, teve o PIB das microrregides
que caracterizam as extremidades da ligacdo (origem e destino) como varidvel de massa
econOmica explicativa da demanda. A equacao selecionada para o modelo foi, entdo:

Ln T[j =a +ﬁ1 Ln P/Bl +ﬁ2Ln P/BZ +ﬁ3Ln d+ ﬁ4Dl + ﬁ5Dz+ﬁng

Em que:

T; é o fluxo de passageiros entre as localidades i e j (ida e volta);

PIB; é o PIB da microrregido de maior PIB;

PIB,é o PIB da microrregidao de menor PIB;

d é a distancia entre as localidades mais relevantes das microrregides;

D; € uma varidvel dummy que caracteriza ligacbes de Sdo Paulo e Brasilia (hubs
concentradores de ligagGes) para hubs das regides Nordeste, Sudeste e Sul;

D, é uma varidavel dummy que caracteriza as ligagcGes entre os trés principais hubs do TAP
(Sao Paulo, Brasilia e Rio de Janeiro);

D; é uma varidvel dummy que indica a existéncia de ligacbes onde ha relevantes fluxos

turisticos; e

a e f1¢ sdo parametros a serem obtidos da calibragdo do modelo.

O emprego das variaveis dummies (cujo valor é 0 ou 1) busca incorporar ao modelo efeitos
qualitativos, ndo quantificaveis, mas que devem influenciar os resultados obtidos para a variavel
dependente. No caso da demanda do TAP, a existéncia de um hub (concentracdo de ligagGes
aéreas em uma localidade) influencia consideravelmente os resultados, pois existe grande
numero de viagens que comegam ou terminam na localidade, mas ndo sdo a origem ou o destino
final do passageiro. Para esses casos de existéncia de hub, foi atribuido o valor 1 para variavel
dummy D, (D,= 1). Consequentemente, foi atribuido valor 0 (D, = 0) para os casos de auséncia de
hub. Este efeito ndo seria capturado em um modelo que considerasse somente as varidveis de
massa econémica (no caso, o PIB) da localidade. No presente modelo consideraram-se como
D;=1 as observagdes correspondentes as ligagdes entre Brasilia e as Regides Metropolitanas da
Regido Nordeste (Fortaleza, Recife e Salvador) e Sudeste, e também as ligagGes entre Sdo Paulo e
as Regides Metropolitanas das RegiGes Nordeste, Sudeste e Sul. Todos os demais casos foram
considerados com D; = 0.
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Da mesma forma, os grandes fluxos entre Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Brasilia ndo podem ser
explicados apenas pelas varidveis independentes consideradas, pois estas localidades, pelo seu
porte e/ou importancia politico-administrativa, capturam demandas além das que podem ser
explicadas pelo modelo. Uma variadvel dummy (D, = 1) é utilizada para incorporar ao modelo esse
efeito ndo quantificavel. Finalmente, uma terceira variavel dummy (D;= 1) é empregada para
caracterizar as ligacdes que atendem localidades com fluxos turisticos relevantes. Tais fluxos
também ndo sdo explicaveis unicamente pelas varidveis de massa econémica, justificando-se,
assim, o emprego da variavel dummy para capturar o aumento de demanda resultante dos
movimentos de lazer e turismo.

Enfim, com a equacdo devidamente calibrada, foi estimada a demanda do ano-base (2011) para
cada ligacdo da amostra. Com os valores futuros de PIB das microrregioes estimados pela FIPE,
foram feitas as projecGes para os anos de 2015, 2019, 2023, 2027 e 2031 (Tabela 28)

Tabela 28: Proje¢des de demanda para os anos-horizonte — TAP, em passageiros/ano

Microrregido Microrregiao 2011 2015 2019 2023 2027
maior PIB menor PIB

Belo Horizonte Campinas 386.298 433.281 483.688 537.813 596.047 645.245
Belo Horizonte Porto Seguro 267.103 298.464 332.120 367.718 405.559 438.060
Belo Horizonte Salvador 318.176 355.064 395.470 438.465 484.201 523.144
Belo Horizonte Vitéria 345.320 386.769 429.313 474.397 522.665 564.285
Brasilia Belém 254.973 284.564 320.099 357.735 397.129 430.224
Brasilia Belo Horizonte 920.205 1.027.740 1.162.563 1.306.593 1.457.555 1.582.741
Brasilia Campinas 393.003 440.186 498.764 561.833 628.497 683.404
Brasilia Cuiaba 236.012 262.384 294.888 329.538 365.904 396.139
Brasilia Curitiba 371.852 414.801 469.190 527.575 589.005 639.610
Brasilia Fortaleza 598.180 666.101 757.091 854.486 955.898 1.039.152
Brasilia Goiania 392.291 436.489 495.041 557.660 622.916 676.620
Brasilia Manaus 282.610 315.808 356.870 401.174 448.159 486.824
Brasilia Natal 204.658 228.048 259.506 293.157 328.160 356.877
Brasilia Porto Alegre 351.972 392.910 444.593 499.924 558.036 606.049
Brasilia Porto Velho 174.262 194.999 221.905 250.686 280.781 305.567
Brasilia Recife 592.594 661.455 755.871 854.704 957.144  1.042.203
Brasilia Salvador 732.610 816.405 922.943 1.036.675 1.155.529 1.254.025
Brasilia Sdo Luis 231.162 258.129 291.463 326.884 363.932 394.854
Brasilia Teresina 201.589 225.130 256.771 290.627 325.863 354.743
Curitiba Campinas 351.279 393.122 438.811 488.354 542.033 586.800
Curitiba Foz do Iguagu 183.192 204.089 226.985 251.558 277.975 300.241
Curitiba Londrina 219.137 244.040 271.617 301.290 333.232 360.046
Fortaleza Belém 150.633 167.433 187.196 208.111 230.071 248.646
Fortaleza Sdo Luis 149.195 165.923 186.210 207.748 230.336 249.306
Fortaleza Teresina 132.999 147.928 167.692 188.810 210.824 228.958
Manaus Belém 150.827 168.734 186.648 205.986 227.138 245.136
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Microrregiao

Microrregiao

maior PIB

Porto Alegre
Porto Alegre
Recife

Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Rio de Janeiro
Salvador
Salvador
Salvador
Salvador
Salvador

Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sao Paulo
Sdo Paulo

Sdo Paulo

menor PIB
Curitiba
Floriandpolis
Natal
Belo Horizonte
Brasilia
Campinas
Curitiba
Floriandpolis
Fortaleza
Natal
Porto Alegre
Recife
Salvador
Vitéria
Aracaju
Fortaleza
Ilhéus
Maceid
Recife
Belo Horizonte
Brasilia
Campo Grande
Cuiaba
Curitiba
Floriandpolis
Fortaleza
Foz do Iguagu
Goiania
Itajai (SC)
Joinville
Londrina
Maceié
Manaus
Natal
Porto Alegre
Porto Seguro
Recife
Rio de Janeiro
Salvador
Uberlandia

Vitéria

336.539
234.426
157.029
677.001
1.789.633
604.918
550.115
357.379
377.518
275.245
513.169
383.210
685.377
524.188
186.858
218.883
179.616
179.990
232.733
1.791.918
2.452.813
432.986
410.140
1.760.539
756.348
1.053.340
583.289
562.131
526.323
610.982
481.551
374.762
498.109
364.863
1.529.871
348.442
1.059.709
4.869.407
1.297.411
543.021
637.707

375.593
261.228
175.029
758.861
2.004.504
680.004
615.881
399.489
421.910
307.815
574.935
429.292
766.543
588.417
208.188
243.081
199.777
199.786
259.079
2.003.303
2.740.080
483.188
456.421
1.965.825
843.242
1.174.104
651.017
626.082
586.878
687.827
537.259
417.515
557.172
406.963
1.709.500
389.195
1.184.019
5.450.437
1.447.238
605.017
713.963

418.807
291.500
199.931
851.160
2.266.594
763.987
690.751
448.386
475.493
347.318
645.066
486.426
859.254
657.334
233.401
271.902
222.333
222.874
291.362
2.240.951
3.090.057
540.618
507.269
2.198.903
943.923
1.319.676
726.825
702.185
655.738
773.139
600.261
468.021
622.626
457.962
1.912.894
434.696
1.338.008
6.118.282
1.617.938
675.718
795.450

465.268
323.966
225.447
947.637
2.541.426
852.522
769.422
499.650
531.628
388.675
718.542
544.869
956.085
728.965
260.166
302.588
246.231
247.447
324.851
2.495.509
3.465.505
601.965
561.681
2.449.884
1.052.074
1.475.799
807.849
783.760
729.155
865.496
667.770
522.164
693.512
512.608
2.131.255
483.119
1.499.098
6.826.556
1.800.665
751.322
882.328

515.220
358.697
251.805
1.049.392
2.828.628
946.700
852.727
553.668
590.371
431.900
796.199
605.710
1.057.902
804.723
288.320
334.868
271.504
273.358
359.884
2.767.980
3.863.430
667.381
620.113
2.719.562
1.167.719
1.641.545
894.586
870.487
807.423
965.744
740.138
579.777
770.322
570.545
2.365.445
534.761
1.669.210
7.580.058
1.995.676
832.071
975.614

557.148
387.841
274.002
1.136.568
3.071.032
1.026.737
923.589
599.608
640.126
468.478
862.462
657.828
1.145.101
870.411
312.044
362.022
293.067
295.240
389.700
2.996.775
4.192.902
722.328
669.355
2.944.430
1.264.123
1.779.207
967.614
942.723
873.370
1.048.866
800.827
627.795
834.292
618.628
2.561.323
578.463
1.812.141
8.214.870
2.159.342
899.843
1.054.845

A
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5.2.3. Transporte Rodoviario de Passageiros (TRP)

J& no transporte rodoviario de passageiros (TRP) uma questdo importante considerada foi a
possibilidade de erros de mensuracao nos fluxos de passageiros nas linhas. Sendo assim, além
desses dados, publicados nos anudrios estatisticos da ANTT, também foram utilizados dados de
pesquisa de campo realizada pela FIPE em 2010, sob responsabilidade da ANTT.

Nesse contexto, a utilizacdo da base de dados da pesquisa FIPE/ANTT (2010) representa um
aperfeicoamento do modelo de regressdao, a fim de se obterem melhores estimativas que
representem a realidade da demanda por TRP. Definiu-se, entdo, para o TRP o emprego do
modelo gravitacional ndo ampliado (simples) sob duas alternativas de modelagem:

e Emprego de modelo gravitacional para o ano base e proje¢des sobre o movimento do ano
base considerando regressées sobre dados constantes dos Anudrios da ANTT;

e Emprego dos dados da pesquisa FIPE/ANTT (2010) para ajuste das estimativas obtidas na
alternativa anterior. Nesse ajuste, foi considerada a demanda de 2010 obtida pela
pesquisa de campo e as projecGes foram realizadas com base nos resultados obtidos pelo
modelo anterior (que considerou os dados constantes dos Anudrios da ANTT).

Na primeira alternativa o modelo foi concebido com base no histérico de dados de movimentacdo
de passageiros publicados pela ANTT em seus anudrios estatisticos. Foram consideradas as
movimentacdes de passageiros entre 60 pares de cidades durante o periodo de 2000 até 2007,
devido a indisponibilidade de dados mais recentes no momento da realizacdo do presente Estudo.
Assim como realizado para o TAP, para definir este modelo, foram feitas regressdes com
diferentes combinacdes de varidveis independentes, incluindo distancia, polaridade regional,
populagdo e PIB dos municipios. Feitas as andlises dos parametros estatisticos, constatou-se que
os resultados obtidos em alguns modelos ndo foram satisfatérios e, por este motivo, optou-se por
trabalhar com o modelo que levou em consideracgdo a distancia percorrida, a atratividade entre os
municipios e teve a populagdo como varidvel de massa econdmica. Dessa forma, para estimar as
demandas futuras de TRP (fluxos T;), foi utilizada a seguinte equagdo:

Ln T,/ =a+ﬂ1 Ln POP1 +ﬁ21_n POPZ +ﬂ3LN d +ﬂ4D1
Em que:

T;;é o fluxo de passageiros entre as localidades i e j (ida e volta);

POP, é a populagdo da localidade de maior populagao;

POP, é a populagdo da localidade de menor populagao;

d é a distancia entre as localidades;

D, é uma varidvel dummy que indica a existéncia de efeito de polaridade regional;

ae [, sdo parametros a serem obtidos da calibragdo do modelo.
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Conforme mencionado anteriormente, o emprego das varidveis dummies (cujo valor é 0 ou 1)
objetiva incorporar ao modelo efeitos qualitativos, ndo quantificaveis, mas que podem influenciar
os resultados obtidos na regressao. Esses efeitos ndao sdo expressos quantitativamente pelas
variaveis independentes incorporadas ao modelo. No caso do TRP, considera-se apenas uma
variavel dummy que se designou como polaridade regional. Essa varidvel representa a existéncia
de fatores especificos que influenciam de forma diferenciada a demanda nas liga¢Oes regionais
(dentro de uma mesma Regido Geoeconb6mica) entre capitais de Estados e as Regides
Metropolitanas ou das Regides Metropolitanas entre si. A demanda em tais ligacdoes é
influenciada pela estrutura da oferta de transportes no sistema interestadual. As capitais servem
como polos estaduais para onde convergem — através dos sistemas de transporte intermunicipais
— passageiros de cidades interioranas e que fazem conexdo para os principais centros urbanos
regionais, na inexisténcia de ligacGes diretas a partir daquelas cidades ou, caso existam, pela
maior frequéncia de horarios.

No presente caso, foi atribuido o valor 1 a varidvel dummy referente a polaridade regional (D;=1)
para ligacbes — em uma mesma Regido GeoeconOmica — entre capitais de Estados e as RegiGes
Metropolitanas ou das RegiGes Metropolitanas entre si, desde que a distancia ndo fosse superior
a 1.200 quildbmetros. Aos demais casos foi atribuido a dummy o valor 0. A excecado foi a ligacdo
entre Brasilia e Belo Horizonte, para a qual, embora em regides distintas, foi dado o valor 1, em
razao da situacdo peculiar de convergéncia em Belo Horizonte de passageiros de outras cidades
de Minas Gerais com destino a capital do Pais.

Apds a calibracdo do modelo para estimativa do fluxo de passageiros entre zonas, foram feitas
estimativas de demanda para as ligacdes da amostra. Foram, entdo, utilizados os valores futuros
de populacdo dos municipios considerando-se a taxa de crescimento populacional por Estado
publicada pelo IBGE. Dessa forma, foram feitas as proje¢des para o ano-base (2011) e para os
anos de 2015, 2019, 2023, 2027 e 2031 (assim como realizado para o TAP).

Por sua vez, na segunda alternativa foram estimados novos modelos com as regressdes sobre os
dados da Pesquisa FIPE/ANTT (2010). Porém, considerando-se os pardametros estatisticos obtidos
e a analise de residuos, as projecdes resultantes desses dados ndo se mostraram consistentes.
Dessa forma, foram utilizados os dados da pesquisa FIPE/ANTT para a movimentagdo de
passageiros apenas para o ano de 2010. As proje¢des para os anos futuros (2011, 2015, 2019,
2023, 2027 e 2031) foram feitas considerando-se a taxa de crescimento da projecdo calculada
pelo modelo anterior (estimado com a série histérica publicada nos anudrios estatisticos da ANTT).
Os resultados obtidos sdo apresentados na Tabela 29.
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Microrregiao

Tabela 29: Projecdes de demanda para os anos-horizonte, considerando a

pesquisa FIPE/ANTT (2010) — TRP, em passageiros/ano

Microrregiao

- menor POP 2010 2011 2015 2019 2023 2027
Belo Horizonte  Campinas 38.892 79.181 83.051 87.109 91.366 95.831 100.515
Belo Horizonte  Porto Seguro 10.609 19.478 20.317 21.192 22.105 23.057 24.050
Belo Horizonte  Salvador 20.725 20.944 21.846 22.787 23.769 24.792 25.860
Belo Horizonte  Vitdria 87.718 146.763 154.362 162.354 170.760 179.601 188.900
Brasilia Belém 10.514 10.802 12.037 13.413 14.946 16.654 18.558
Brasilia Belo Horizonte  130.911 133.946 146.807 160.904 176.353 193.286 211.845
Brasilia Campinas 25.331 25.934 28.495 31.309 34.400 37.797 41.528
Brasilia Cuiaba 15.526 43.542 48.442 53.894 59.958 66.705 74.212
Brasilia Curitiba 19.106 19.547 21.414 23.460 25.701 28.157 30.847
Brasilia Fortaleza 11.322 11.601 12.785 14.090 15.529 17.114 18.862
Brasilia Goidnia 456.748 468.919 520.933 578.717 642.911 714.225 793.449
Brasilia Natal 7.350 7.532 8.306 9.159 10.100 11.138 12.282
Brasilia Porto Alegre 11.126 11.366 12.381 13.487 14.691 16.004 17.433
Brasilia Porto Velho 6.082 6.231 6.862 7.557 8.323 9.166 10.094
Brasilia Recife 10.331 10.577 11.618 12.761 14.017 15.397 16.912
Brasilia Salvador 20.894 24.259 26.506 28.962 31.646 34.578 37.782
Brasilia Sdo Luis 9.169 9.402 10.397 11.497 12.713 14.058 15.545
Brasilia Teresina 10.518 38.548 42.262 46.333 50.797 55.691 61.056
Curitiba Campinas 43.858 61.523 64.462 67.541 70.768 74.149 77.691
Curitiba Foz do Iguagu 16.216 16.395 17.128 17.894 18.694 19.530 20.403
Curitiba Londrina 40.170 40.612 42.428 44.325 46.307 48.378 50.542
Curitiba Porto Alegre 82.144 82.929 86.145 89.486 92.956 96.561 41.534
Fortaleza Belém 13.909 28.544 30.768 33.164 35.748 38.533 84.651
Fortaleza Sdo Luis 59.441 60.450 64.661 69.165 73.984 79.138 155.076
Fortaleza Teresina 100.963 115.597 122.593 130.012 137.881 146.226 100.305
Porto Alegre Florianépolis 67.976 292.065 303.942 316.301 329.164 342.549 356.478
Recife Natal 161.460 252.851 267.571 283.147 299.629 317.071 335.529
Rio de Janeiro Belo Horizonte  536.273 543.081 571.191 600.756 631.852 664.556 698.954
Rio de Janeiro  Brasilia 59.506 60.555 64.939 69.639 74.681 80.087 85.884
Rio de Janeiro ~ Campinas 111.236 137.329 144.795 152.668 160.968 169.720 178.948
Rio de Janeiro  Curitiba 73.187 104.516 109.878 115.514 121.440 127.670 134.220
Rio de Janeiro Florianépolis 31.671 32.148 34.128 36.230 38.462 40.831 43.346
Rio de Janeiro  Fortaleza 20.616 20.907 22,111 23.384 24,731 26.156 27.662
Rio de Janeiro Natal 14.774 14.984 15.856 16.779 17.756 18.790 19.883
Rio de Janeiro  Porto Alegre 33.522 33.896 35.432 37.038 38.717 40.471 42.305
Rio de Janeiro Recife 21.473 21.758 22.934 24.174 25.481 26.858 28.311
Rio de Janeiro  Salvador 39.575 40.047 41.991 44.029 46.166 48.407 50.757
Rio de Janeiro  Vitdria 209.004 211.935 224.077 236.914 250.487 264.837 280.010
Salvador Aracaju 187.650 201.779 211.349 221.374 231.874 242.871 254.391
9Gis
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Microrregiao

Microrregiao

maior POP

Salvador
Salvador
Salvador
Salvador
Sao Paulo

Sdo Paulo
Sdo Paulo

Sdo Paulo
Sao Paulo
Sdo Paulo
Sao Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo
Sdo Paulo

Sdo Paulo

Sdo Paulo

menor POP
Fortaleza

Ilhéus

Maceid

Recife

Belo Horizonte

Brasilia

Campo
Grande (MS)
Cuiaba

Curitiba
Floriandpolis
Fortaleza

Foz do Iguagu
Goiania

Itajai (SC)
Joinville
Londrina
Maceid

Natal

Porto Alegre
Porto Seguro
Recife

Rio de Janeiro
Salvador
Uberlandia

Vitdria

21.971
32.498
38.589
99.344
627.646
114.160

73.919

37.690
856.204
89.765
30.175
47.106
98.924
77.219
133.412
134.643
28.065
21.447
82.520
24.957
30.692
1.295.03
53.686
126.180
63.019

22.211
32.782
93.441
100.344
635.726
116.192

97.135

38.318
867.130
169.047

30.606

66.128
100.537

78.396
135.444
192.998

28.437

21.757

83.454

25.259

31.104

1.491.738

54.336
127.804
126.852

23.197
33.944
97.192
104.449
669.097
124.690

103.354

40.937
912.249
179.585

32.392

69.569
107.253

83.282
143.887
203.040

29.974

23.039

87.297

26.504

32.809

1.573.482

57.013
134.513
134.213

24.226
35.148
101.094
108.721
704.220
133.810

109.972

43.735
959.716
190.780

34.281

73.189
114.419

88.474
152.857
213.605

31.593

24.397

91.317

27.809

34.607

1.659.705

59.822
141.574
142.001

25.302
36.394
105.152
113.168
741.187
143.596

117.014

46.724
1.009.653
202.673
36.281
76.997
122.063
93.989
162.385
224.719
33.300
25.835
95.522
29.180
36.503
1.750.653
62.769
149.006
150.241

26.425
37.684
109.373
117.796
780.095
154.099

124.507

49.918
1.062.188
215.307
38.397
81.004
130.218
99.848
172.508
236.412
35.099
27.358
99.920
30.617
38.503
1.846.585
65.862
156.828
158.959

27.598
39.019
113.764
122.614
821.044
165.369

132.479

53.330
1.117.456
228.729
40.637
85.218
138.917
106.073
183.262
248.713
36.995
28.971
104.522
32.126
40.613
1.947.774
69.107
165.060
168.183

E importante ressaltar que nessa segunda alternativa o procedimento citado foi aplicado apenas

aquelas ligagdes em que no ano base de 2010 o valor apurado na pesquisa FIPE/ANTT (2010) foi

superior a projecdo feita pelo modelo da série histérica (alternativa 1). Quando os valores da

pesquisa FIPE/ANTT (2010) foram inferiores aqueles obtidos na projecdo, foram mantidos os

mesmos valores anteriormente calculados. A selecdo dos valores mais criticos (no caso, os mais

altos) é indicada para o planejamento do setor com maior nivel de seguranca.

Enfim, nesta sec¢do foi apresentada a formulagdo geral dos modelos econométricos desenvolvidos

para estimacdo das demandas de transporte de passageiros nos modais aéreo e rodovidrio. Cabe

destacar que as analises compreendem apenas o fluxo de passageiros interestaduais e, no caso do

transporte rodovidrio, foram considerados os passageiros movimentados por linhas regulares de

onibus, ndo levando em consideragdo a movimentagao de passageiros por meio de veiculos leves,

comerciais leves ou por 6nibus turisticos (linhas ndo regulares por fretamento).

A
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Cumpre ressaltar que os modelos definidos foram formulados utilizando analises de avancos
recentes da abordagem metodoldgica da econometria espacial, aplicada a modelagem dos fluxos
0O/D de bens e servicos, objetivando ampliar sua abrangéncia para o fluxo de passageiros e
levando em consideracdo os efeitos de autocorrelagGes espaciais e de rede para os fluxos de
turismo inter-regional. A partir da metodologia ora formulada e ajustada estatisticamente, foram
definidas as varidveis independentes que integram as equac¢Oes de estimacdo de fluxos de
passageiros nos modais aéreo e rodoviario.

A seguir estdo apresentadas algumas consideracGes sobre a previsdo de demanda feita para o
transporte ferroviario de alta velocidade, que futuramente pode vir a ser uma alternativa modal
aos passageiros no Brasil.

5.2.4. Consideragdes sobre o TAV

Para uma analise mais completa do impacto da demanda na infraestrutura de transportes, é
preciso considerar que as expressivas demandas verificadas no transporte coletivo de passageiros
tém estimulado a busca por novas alternativas. Uma delas é o transporte ferrovidrio de alta
velocidade, ainda ndo implementado no Brasil mas largamente utilizado em outros paises.

Para desenvolvimento deste Estudo foi adotada a definicdo de trem de alta velocidade (TAV) do
Programa Ameérica 2050 (Hagler e Todorovich, 2009). Tal definicdo, que é consistente com a quase
totalidade das publica¢des técnicas dedicadas ao assunto, possui o seguinte texto:

“O TAV é um servico de transporte de passageiros por modal ferrovidrio

que opera em corredores de 300 a 1.000 km de extensdo, atingindo
velocidades mdximas acima de 240 km/h, operando em via férrea
dedicada. Este servico deve ser altamente competitivo com aqueles
efetuados pelos modais aéreo e rodovidrio. Face ao longo periodo de
maturag¢do e grande volume de investimentos necessdrios para o projeto,
os corredores selecionados devem apresentar condi¢bes de elevada
demanda por este servico”.

A principal referéncia para o desenvolvimento deste Estudo foi o Projeto TAV Brasil (Halcrow—
Sinergia, 2009), cujo objetivo era apresentar um estudo de viabilidade para uma linha ferrovidria
de alta velocidade, conectando as cidades brasileiras do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas.
Muitas das consideragdes realizadas e resultados obtidos naquele estudo foram aplicados no
presente trabalho, com as devidas justificativas. Entretanto, cabe ressaltar que, enquanto aquele
foi um estudo muito mais detalhado sobre um corredor ferrovidario com previsdao real de
implantacdo, este trabalho é apenas um estudo inicial para planejamento de possiveis corredores
ferroviarios a serem implementados. Por questdes praticas, a referéncia ao trabalho Halcrow—
Sinergia (2009) sera feita simplesmente por “Projeto TAV Brasil”.
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Na atual andlise, considerando as distdncias e demandas potenciais (associadas as populagdes),
foram feitas estimativas de demanda para o estudo inicial de planejamento (ressalta-se que ainda
ndo é estudo de viabilidade) em potenciais corredores para implantacdo do TAV. Os trechos
considerados foram: Sdo Paulo-Curitiba, Sdo Paulo-Belo Horizonte e Sdo Paulo-Triangulo Mineiro.
Eles foram definidos conforme as suas caracteristicas e importancia estratégica. Tais trechos
seguem as dire¢cdes dos trés corredores de transportes interestaduais mais importantes sob o
ponto de vista de movimentacdo de pessoas. Além disso, todos eles podem ser considerados
como passo inicial para extensdes maiores, por exemplo: de Curitiba a Porto Alegre, do Triangulo
Mineiro a Brasilia/Goidnia e de Belo Horizonte a Salvador e acesso ao Nordeste. Embora os
estudos tenham sido feitos todos partindo de S3o Paulo, as ligacdes poderdo partir de qualquer
ponto do futuro trecho do Projeto TAV Brasil (atualmente em processo licitatério e que atendera
as cidades do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas) até Curitiba, Belo Horizonte e cidades do
Triangulo Mineiro.

O ano de 2019 foi considerado como horizonte para a estimativa da demanda futura, pois se
considera que novos investimentos em TAV ndo sdo provaveis antes de uma adequada avaliacdo
do Projeto TAV Brasil. O ano de 2019 representaria, entdo, um ano em que os custos de
investimento e de operacdo do TAV ja estariam disponiveis para essa avaliacdo.

Para estimativa de demanda incluindo um modal ainda n3o existente, foi utilizado um modelo
discreto de escolha, baseado em uma funcdo do tipo Logit, que considera a preferéncia dos
usudrios para escolha do modal. Os modelos discretos de escolha sdo estruturados com
informacbes obtidas em pesquisas de preferéncia declarada, complementadas por pesquisas de
preferéncia revelada. A particdo da demanda total foi efetuada com base no resultado das
fungdes de utilidade das quatro alternativas modais estudadas (avido, 6nibus, automadvel e TAV).

As fungoes de utilidade empregadas no presente trabalho foram aquelas apresentadas no estudo
de viabilidade do Projeto TAV Brasil. Nessas fungbes, especificadas para cada modal e tipo de
viagem (trabalho e ndo-trabalho), foram consideradas as seguintes variaveis:

e TV = tempo de viagem (min): tempo no veiculo (em avido inclui check-in, liberacdo de
seguranca e recolhimento da bagagem);

e TA =tempo de acesso (min): tempo da viagem entre o centro da cidade e o terminal;
e CR = custo relativo da viagem em relagcdo a renda mensal média do usuario;
e AT =tempo de atraso (min): tempo de atraso médio do modal.

A transposicdo geografica das funcgdes utilidade é tecnicamente adequada e amplamente
justificada na literatura especifica, portanto, embora inicialmente desenvolvida para andlise do
trecho Rio de Janeiro - Sdo Paulo - Campinas, essa funcdo pode ser utilizada para analise de
diferentes trechos. Sendo assim, no processo de transposicdo das fungdes, para cada modalidade,
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foram introduzidos os parametros prdprios de cada uma das trés ligacGes atualmente em estudo
(S3o Paulo-Curitiba, Sdo Paulo-Belo Horizonte e Sdo Paulo-Tridangulo Mineiro).

O resultado obtido foi a estimativa de demanda do TAV e dos demais modais nos trés trechos.
Observou-se que, embora ainda ndo existente no Brasil, o TAV tem se mostrado uma alternativa
modal interessante e bastante significativa em termos de demanda estimada. Conforme
resultados obtidos, a demanda estimada do TAV, em passageiros/ano e considerando-se o ano-

horizonte em 2019, estd apresentada na Tabela 30.

Tabela 30: Demanda do TAV para ano horizonte de 2019 (em passageiros/ano)

TAV Sao Paulo — Sao Paulo — Sao Paulo —
Curitiba Belo Horizonte | Triangulo Mineiro

Viagens relacionadas ao trabalho 1.910.746 1.752.631 392.832
Viagens ndo relacionadas ao trabalho 1.561.843 1.401.254 328.961
TOTAL DO MODAL 3.472.589 3.153.885 721.792

Observou-se que a demanda pelo TAV nos corredores analisados é bastante expressiva. O modelo
indicou, nos trés corredores, uma acentuada preferéncia pelo TAV em detrimento dos demais
modais. Tal preferéncia dos usudrios pode ser explicada pelas caracteristicas desse novo modal
(baixo tempo de viagem, custo relativo razoavel, baixo tempo de atraso e baixo tempo de acesso),
gue sdo mais atrativas se comparadas com os demais modais.

O modelo também se mostrou muito sensivel aos valores da varidvel CR (custo da passagem/
renda mensal do usuario), o que é natural face ao alto valor dos parametros que multiplicam
essas varidveis nas funcbes utilidade. Esses parametros representam, dentro da modelagem
discreta de escolha, o “peso” que o usudrio atribui ao custo relativo da viagem quando efetua sua

escolha modal.

Porém, cabe ressaltar que algumas premissas foram adotadas devido a falta de dados, até a data
da realizacdo das modelagens, sobre movimentacdo de passageiros no pais, principalmente
guanto ao transporte individual por automaével.

Além disso, por questées praticas, algumas simplificacdes tiveram que ser adotadas para viabilizar
os calculos no presente relatério (por exemplo, estimativa de preco Unico de passagem aérea
para cada trecho). Dessa forma, a demanda aqui estimada é uma previsdo inicial e pode sofrer
alteragGes. Para um estudo de viabilidade (que ndo era o foco do presente trabalho), é necessario
estudo mais detalhado sobre o assunto, incluindo pesquisas para obtencdo de dados atualmente

nao disponiveis.
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O conhecimento das tendéncias de evolucdo do mercado entre as diversas modalidades de
transporte, incluindo o estudo de novos corredores ferrovidrios no Brasil, é fundamental para o
aperfeicoamento da politica de planejamento e gerenciamento do setor de transporte coletivo
interestadual de passageiros. De acordo com os resultados obtidos no presente estudo, a
implantacdo de corredores ferrovidrios de passageiros deve trazer grandes impactos as demandas
por outros modais e a infraestrutura de transportes do pais.
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6. Sistematizacdo das Informagdoes Necessarias a
Atualizacao do PNLT

A definicdo e a implementacdo de um fluxo de informacGes é essencial para reavaliagdo das
estimativas e metas do PNLT, uma vez que este é um processo continuado de planejamento. Tal
fluxo de informacdes aporta subsidios ao processo de planejamento estratégico do MT e, também,
serve como elemento de apoio a tomada de decisdo acerca de problemas operacionais que
demandam solu¢des mais imediatas.

No nivel estratégico, para a atividade de reavaliacdo de estimativas e metas do PNLT as
informacbes de operacdo de transportes necessarias ao MT (mais especificamente a SPNT) para
realizacdo de suas atividades, de maneira geral, estdo divididas em duas categorias: informac&es
de demanda e informacgdes de oferta.

As informagdes agregadas de demanda sao informagdes relacionadas a quantidade de cargas e
passageiros transportados pelo sistema de transporte nacional. Por outro lado, as informag&es
agregadas de oferta estdo relacionadas a infraestrutura vidria e operacional disponivel para
transporte da demanda nacional. Informagdes relacionadas ao custo também sdo consideradas de
oferta, pois, a partir delas, podem-se estabelecer fun¢des de impedancia entre os pares de
deslocamento.

As informagdes visam ndo somente as revisGes do planejamento estratégico do setor de
transportes como também o monitoramento dos resultados obtidos apds execuc¢do das obras,
confrontando-se estimativas de demanda com a realidade observada.

Para proposi¢cdo de sistematica para obtenc¢do de informag¢Ges de operagdo de transportes, foi
seguida a estrutura cldssica de andlise de sistemas administrativos, que consiste em trés etapas

principais:

e |evantamento do sistema atual;

e Estabelecimento das necessidades do sistema; e
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e Definicdo do novo sistema.

Na primeira etapa, foi diagnosticada a situacdo atual dos fluxos de informacdo sobre operacao de
transportes. Na sequéncia, foram identificadas as necessidades de implementacdo observadas na
etapa anterior, ou seja, as informac¢des de operagdo de transporte realmente necessarias ao
Ministério dos Transportes para planejamento de suas acdes. Na terceira e Ultima etapa foi
apresentada sistematica para o tratamento adequado das informagGes dos 6rgdos e entidades do
setor que poderiam alimentar o MT com informacdes sobre operacdo de transportes.

Nesse contexto, para facilitar a visualizacdo, compreensdo e analise de todos os dados e
informacgbes, recomenda-se a utilizacdo de um Sistema de Informacdes Geograficas em
Transportes (SIG-T). Esse sistema deve ser aberto e parametrizavel, com estrutura baseada em
Banco de Dados Georreferenciado (BDG), contendo dados relativos a transportes e modelagem.
Toda essa base de dados deve ser documentada e estruturada através de um conjunto de
metadados que contenham as descricbes dos dados. Com os metadados é possivel identificar a
autoria dos dados, padronizar a terminologia utilizada, garantir a transferéncia de dados, viabilizar
a integracdo de informacgdes, identificar a qualidade da informagdo geogréfica e subsidiar a
analise do usuario quanto a adequacdo de suas aplicagcdes e garantir os requisitos minimos de
divulgacao dos dados.

6.1. Aperfeicoamento do processo de disponibilizacao das
informacgoes sobre operagao de transportes

Dado que o PNLT é o nucleo do processo permanente de planejamento do setor de Transportes, é
fundamental que sejam estabelecidas diretrizes para alimentacdo da base de informacdes
necessarias a sua atualizacdo constante. Para tanto é imprescindivel o aperfeicoamento dos
processos de aquisicdo, organizacdo e tratamento de informacGes sobre a operacdo de
transportes. Cabe observar que a énfase dada ao tratamento de informacdes de transporte tem
dois objetivos: primeiro, fornecer elementos para a modelagem dos fluxos de transporte no PNLT;
segundo, fornecer ao MT um conjunto de informagbes que possam subsidiar processos decisérios
de curto prazo.

Como antes referido, seguindo a estrutura cldssica de analise de sistemas administrativos, na
etapa de “levantamento do sistema atual”, foram identificadas as principais fontes
consolidadoras das informagdes de operagdo de transportes. Destacou-se a importancia da
disponibilizagcdao de informagdes tanto por entidades com vinculagdo direta ao MT, quanto por
entidades sem vinculo formal. Entre as entidades vinculadas ao MT, citam-se a Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (ANTT), a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT). J&4 entre as entidades ndo
vinculadas, as principais fontes identificadas foram a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), as
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Secretarias de Portos e de Aviacdo Civil (SEP e SAC, respectivamente), a Infraero e o Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (Cenipa). Cabe observar, entretanto, que as
entidades citadas aqui ndo esgotam as opcdes de fontes de informacdo sobre o setor de
Transportes, uma vez que outras entidades e érgdos também foram considerados no presente
Estudo para reavaliacdao de metas do PNLT.

O levantamento realizado caracterizou quais, dentre as informacgbes disponiveis nas entidades
consultadas, eram as de maior relevancia para as modelagens e andlises que sdo efetuadas no
PNLT. A estrutura da base georreferenciada do PNLT serviu de orientagdo para essa
caracterizagdo, mas nao foi considerada como impositiva na avaliagao.

Um problema observado nessa primeira fase de levantamento foi que, mesmo tendo informacdes
disponiveis, algumas entidades mantém essas informacOes dispersas e, em alguns casos,
desatualizadas. Entretanto, as informac¢des do fluxo direcionado ao MT deveriam apresentar o
padrdao minimo de homogeneidade, o que facilitaria a entrada de dados no processamento das
atualizacOes das bases que subsidiam o PNLT.

O estabelecimento de processos formais para disponibilizacdo de informacdes se faz necessario
para garantia do processo continuo de planejamento. Além disso, a proximidade do MT com
orgaos e entidades relacionados ao setor de Transportes é fundamental para garantir um fluxo
consistente de informagGes para subsidiar o processo de planejamento em nivel nacional.

Jd na etapa de “estabelecimento das necessidades do sistema”, foram apresentadas as
informacbes de operacdo de transporte que sdo ou serdo realmente necessarias ao MT para
planejamento de suas a¢Oes. Também foram apresentados os indicadores sobre a operagdo de
transportes, que servirdo como elementos de apoio a tomada de decisdo acerca de problemas
operacionais que demandam solu¢Ges mais imediatas.

Cada informacdo disponivel foi avaliada quanto aos critérios de confiabilidade, atualidade e
velocidade, considerando-se sempre as necessidades do MT. Observou-se que a maioria das
informacBes de demanda disponiveis atende aos critérios considerados, embora algumas
atendam apenas parcialmente. Com relagdo as informa¢des de oferta, todas atenderam
plenamente aos critérios. Além daquelas disponiveis atualmente nas entidades vinculadas ou ndo
ao MT, foi também identificada a necessidade de obten¢do de novas informagles para
complementacado do fluxo de informacdes sobre operacao de transportes.

Diante do que foi levantado, constatou-se que a publicacdo dos anuarios estatisticos pelas
agéncias reguladoras é um 6timo meio para divulga¢do das informagdes de maneira continua e
pratica. Nos quatro modais considerados, a maioria das informacGes necessarias ao MT esta
disponivel nesses anudrios. A publicacdo regular dos anuarios, além de prover a populagdo de
informacdes sobre o setor, também possibilita a realizacdo de estudos posteriores com base nos

dados divulgados.
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Cabe destacar, contudo, a falta de informagdes sobre o transporte rodoviario individual em
rodovias ndo concedidas, sobre os fluxos de transporte rodovidrio de cargas e sobre o transporte
aquavidrio de passageiros, realizado principalmente na Regido Norte. Foram verificadas algumas
caréncias e deficiéncias de definigdes institucionais ou operacionais que sdo prejudiciais ao
processo de planejamento do setor de Transportes. Em consequéncia disso, alguns elementos
regulares de informagdes prioritarias se tornam indisponiveis, como é o caso das informacgdes de
volume de trafego de veiculos de passageiros e de cargas em rodovias.

Nesse sentido, cabe um comentdrio especifico sobre a situacdo das coletas de dados de trafego
rodoviario mencionadas no paragrafo anterior. Os volumes diarios médios de trafego, em geral e
por tipo de veiculo, sdo indicadores essenciais tanto para a caracterizacdo da relevancia dos
trechos dentro da malha rodovidaria nacional (medida pela intensidade dos fluxos de transporte),
guanto para a determinacdo dos niveis de servico para efeito da definicdo de programas de
adequacdo de capacidade.

Na auséncia de dados apurados de forma confidvel e regular sobre o trafego nas vias, o PNLT vem
sendo obrigado a trabalhar com coletas eventuais especificas, procedidas junto a pesquisas de
origem e destino, em curtos periodos, gerando resultados que, algumas vezes, terdo que ser
corrigidos no caso de andlises mais especificas para dreas de menor abrangéncia ou analises com
propdsitos diferentes do estratégico.

Dando continuidade a sequéncia da estrutura de andlise, na etapa de “definicio do novo
sistema”, foram apresentadas as diretrizes para sistematizacdo dos processos de obtencdo das
informacdes que dardo subsidio ao processo de planejamento estratégico do MT.

Por questGes didaticas, para cada informacdo necessdria, foram estruturadas “Fichas” em que
foram apresentadas as fontes para consulta dos dados, sua adequac¢do de uso (considerando as
necessidades do MT), os ajustes necessarios para o aproveitamento da informagdo pelo MT (ou
seja, as diretrizes para sua obtencgdo) e, por fim, foi apresentado como a referida informacdo deve
ser utilizada pela equipe do MT.

As prioridades foram dadas as fontes de informacgdo ja disponiveis ou em processo de retomada
de coletas; e a organizagdo em “Fichas” (45 no total) permitiu que ndo fossem estabelecidos
processos duplicados de coleta de dados mantidos pelas diversas entidades.

Cabe observar que as diretrizes foram propostas considerando-se as competéncias e drea de
atuacdo de cada entidade. A Figura 23 apresenta o modelo de ficha utilizado.
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INFORMACAD

Denominacao:

Modo:
Descricao:
ORIGEM DA FONTE
DESCRICAD ADEQUACED AS NECESSIDADES DO MT
Instituicdo f superintendéncia ou
departamento:

Meio de disponibilizacdo:

Frequéncia de atualizacdo pela instituicdo:

Forma de disponibilizacdo:

Tratamento/criticas:

Ohservacies:

AJUSTES MECESSARIOS — DIRETRIZES

Problema Diretrizes para solucdo do problema

UTILIZACAD PELO MT

Setor responsavel no MT:

Atividade:

Frequéncia de utilizacdo:

Figura 23: Modelo de ficha de informagdes

A Tabela 31 apresenta resumo com as principais fontes consolidadoras das informagdes
levantadas, a caracterizagao de status de disponibilidade das informagdes e as principais diretrizes
para obtencdo das informagGes quando estas se encontram indisponiveis totalmente ou
disponiveis em formato inadequado para a modelagem e para o processo de planejamento como
um todo.
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Tabela 31: Resumo das informagGes sobre operagao de transportes por entidade

FONTE INFORMAGOES/DADOS SITUAGAO

PRINCIPAIS DIRETRIZES

Movimento de passageiros . . - N
. Publicado Solicitar a atualiza¢do e a publicagdo regular
ANTT entre pares de cidades — L. - ¢ P ¢ &
. em anuario. | doanudrio.
rodovidrio.
. Institucionalizar o processo de obtencdo dos
Quantidade de carga - P . . Nc
Nao dados para garantir a atualizagdo e a
ANTT | transportada entre pares O/D : , N ~ ) ~
o disponivel. continuidade na obtencdo e divulgagdo dos
—rodovidrio.
dados.
ANTT Quantidade de veiculos nas Publicado Solicitar os dados desagregados de veiculos
pragas de pedagio. em anuario. | pelo numero de eixos.
Solicitar o dado desagregado. OBS: O numero
mensal de passageiros transportados é
Movimento de passageiros N3o consolidado no  Relatério Anual de
ANTT entre pares de estagdes . , Acompanhamento das Concessdes
o disponivel. o . -
ferroviarias. Ferroviarias, porém a quantidade de
passageiros transportados entre estagles
ferroviarias ndo estd disponivel.
Solicitar o dado desagregado. OBS: A
quantidade total de cargas transportadas (em
Quantidade de carga - TU e em TKU) é apresentada no Relatdrio
- Nao o
ANTT transportada entre estagdes disponivel Anual de Acompanhamento das Concessdes
ferroviarias. P ) Ferroviarias, porém a quantidade de cargas
entre terminais ferroviarios ndo esta
disponivel.
Coletas nos postos de Desativadas
DNIT L Reativacao imediata do PNCT.
contagem —rodoviario. desde 2001. ¢
Contagens nos redutores de . Contratar empresa conforme previsto no
DNIT . o Paralisadas. .
velocidade (REV) — rodovidrio. Edital n® 471/2009-00.
Contagens de veiculos nos
ostos do Plano Nacional Em . —
DNIT P . . N Solicitar a publicagdo dos dados.
Estratégico de Pesagem — implantagao.
rodovidrio.
Disponivel
para consulta
DNIT Fluxo de produtos perigosos. na internet Ndo ha.
(site do
IPR/DNIT).
Quantidade de carga
movimentada nos portos Publicada em .
ANTAQ . port - N3o ha.
organizados e terminais anuario.
privativos.
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INFORMAGOES/DADOS SITUAGAO

PRINCIPAIS DIRETRIZES

Quantidade de carga
movimentada nos portos Publicada em
ANTAQ | organizados e terminais anuario Ndo ha.
privativos, conforme sua '
natureza e tipo de navegagdo.
Movimentaga ntéiner Publi m .
ANTAQ o] e' acdo de conté Ne es ub’c.ada e N30 ha.
por sentido e por navegag¢do. |anuario.
Movimentagdo de granéis Publicadaem | . |,
ANTAQ | .0 cdogeg - N3o ha.
sélidos nos portos. anuario.
Movimentacdo de carga nos
ortos, conforme sua natureza | Publicadaem | . .
ANTAQ | POMO° . N - N30 ha.
e sentido da movimentacao anuario.
(embarque/desembarque).
Movimentacdo de carga no .
¢ . & Publicadaem | .. .,
ANTAQ | transporte aquaviario entre , . Ndo ha.
. . anuario.
pares de Origem/Destino.
Movimentag¢do de passageiros
entre pares de Origem/Destino .
P & / o Publicadaem | . |,
ANAC para cada ano que se dispde (. Nado ha.
. " . anuario.
de informacGes consolidadas —
aéreo.
Movimentag¢ao de cargas entre
pares de Origem/Destino para .
L Publicadaem | . |,
ANAC cada ano que se dispde de s Nado ha.
. " . anuario.
informagdes consolidadas —
aéreo.
Coeficiente
Tarifas do transporte tarifario N . . .
. P . . , Solicitar a ANTT o envio da matriz de tarifas
ANTT interestadual de passageiros — | disponivel ‘. .
o maximas permitidas.
rodovidrio. para consulta
na internet.
Solicitar consolidagao da localizagao de todas
ANTT Localizagdo das pragas de Publicada em | as pragas de pedagio em uma unica planilha.
pedagio. anuario. OBS: No anuario estdo apresentadas
separadamente por concessionaria.
Tarifas do transporte Disponivel ) .
. P . P Consolidar os dados de maneira adequada
ANTT interestadual de passageiros — | para consulta e
o . para utilizagdo no PNLT.
ferrovidrio. na internet.
. Disponivel . .
Tarifas do transporte de carga P Consolidar os dados de maneira adequada
ANTT . o para consulta S
publicadas — ferroviario. . para utilizagdo no PNLT.
na internet.
Numero total de funcionarios
alocados ao sistema, ou na . . - N
. . . Publicado Solicitar a atualizagdo e a publicagdao regular
ANTT categoria especifica mais . -
. em anuario. | do anuério.
relevante no sistema
(condutores) — rodoviario.
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INFORMAGOES/DADOS SITUAGAO

PRINCIPAIS DIRETRIZES ‘

Numero total de funcionarios
alocados ao sistema, ou na .
. . . Publicado .
ANAC | categoria especifica mais (. N3do ha.
. em anuario.
relevante no sistema
(condutores) — aéreo.
Passageiros.km transportados . .. - N
g ,p Publicado Solicitar a atualizagdo e a publicagdo regular
ANTT pelo sistema no periodo de L -
- o em anuario. | do anuério.
apropriagdo — rodovidrio.
Passageiros.km transportados .
5 , P Publicado I
ANAC | pelo sistema no periodo de L N3do ha.
- , em anuario.
apropriagdo — aéreo.
Numero total de veiculos da
ANTT frota (valor médio ou valor em | Publicado Solicitar a atualiza¢do e a publicacdo regular
determinada data do periodo | em anuario. |do anuario.
de alocacdo) — rodoviario.
Numero total de veiculos da
frota (valor médio ou valor em | Publicado I
ANAC ( . , s N3do ha.
determinada data do periodo | em anudrio.
de alocagdo) — aéreo.
Solicitar a consolidagdo e publicacdo da lista
- . Disponivel de terminais (com sua respectiva localidade —
Municipios atendidos pelo L ~ .
ANTT . . para consulta | municipio e UF) que sdo atendidos pelo
sistema — rodovidrio. . e .
nainternet. |transporte rodovidario interestadual de
passageiros.
Solicitar a ANTT a consolidagdo e publicagdo
- . Disponivel da lista de estagGes (com sua respectiva
Municipios atendidos pelo P . ¢ L .( P x
ANTT . . para consulta | localidade — municipio e UF) que sdo
sistema — ferroviario. . ) o
nainternet |atendidos pelo transporte  ferroviario
interestadual de passageiros.
- . Disponivel Solicitar a publicacdo da lista de municipios
Municipios atendidos pelo P P ¢ . . P
ANAC . , para consulta | com aeroporto ou aerédromo (ativos e
sistema — aéreo . -
na internet. | inativos).
Total de lugares.km ofertados
. . Publicado Solicitar a atualizagdo e a publicagdo regular
ANTT no sistema em determinado L. - ¢ P ¢ &
, e em anuario. | do anuario.
periodo — rodovidrio.
Total de lugares.km ofertados .
. . Publicado Y
ANAC no sistema em determinado L. Ndo ha.
. . em anuario.
periodo — aéreo.
Numero de passageiros
embarcados e desembarcados . . - N
. L Publicado Solicitar a atualizagdo e a publicagdo regular
ANTT no terminal do municipio L. -
, em anuario. | do anuario.
dentro de um periodo de
avaliacdo — rodovidrio.
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INFORMAGOES/DADOS SITUAGAO

PRINCIPAIS DIRETRIZES ‘

Numero de passageiros
embarcados e desembarcados | Disponivel
Infraero | no terminal do municipio para consulta | Ndo ha.
dentro de um periodo de na internet.
avaliagdo — aéreo.
Numero de km rodados pela
ANTT frota do sistema em Publicado Solicitar a atualiza¢do e a publicagdo regular
determinado periodo (ano ou | em anuario. |do anuario.
més) — rodoviario.
Numero de km rodados pela
ANTT frota do sistema em Publicado Solicitar a atualiza¢do e a publicacdo regular
determinado periodo (ano ou | em anuario. |do anuario.
més) — ferrovidrio.
Numero de km rodados pela
frota do sistema em Publicado s
ANAC . , L. Ndo ha.
determinado periodo (ano ou | em anuario.
més) — aéreo.
Idade dos veiculos da frota em Publicado Solicitar a atualizagdo e a publicagdo regular
ANTT relagdo a uma data de .. - ¢ P ¢ &
- . em anuario. | do anudrio.
referéncia — rodovidrio.
Numero de vitimados em
acidentes com veiculos de . . - N
. Publicado Solicitar a atualiza¢do e a publicagdo regular
ANTT transporte no sistema . -
. e . em anuario. | do anuario.
(identificados pela gravidade
do acidentado) — rodoviario.
Numero de vitimados em
acidentes com veiculos de . . - N
. Publicado Solicitar a atualiza¢do e a publicagdo regular
ANTT transporte no sistema . -
. e . em anuario. | do anuario.
(identificados pela gravidade
do acidentado) — ferroviario.
Numero de vitimados em
acidentes com veiculos de Disponivel
CENIPA | transporte no sistema para consulta | Ndo ha.
(identificados pela gravidade na internet.
do acidentado) — aéreo.
Ndmero de viagens realizadas Publicado Solicitar a atualizacdo e a publicagdo regular
ANTT em determinado periodo — L. - ¢ P ¢ &
. em anuario. | do anuario.
rodovidrio.
. . Solicitar a descricdo exata do que sdo os
Numero de viagens . . o L.
. Publicado servigos programados” citados no anudrio.
ANTT programadas em determinado .. .. s L
; o em anuario. | Solicitar a atualizacdo e a publicagdo regular
periodo — rodovidrio. -
do anuario.
Numero de viagens realizadas . o . . ~ . .
Publicado Ndo ha. OBS: A informagdo publicada é o
ANAC e programadas em L. wi g . ”
. . , em anuario. Indice de Regularidade”.
determinado periodo — aéreo.
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Para obtencdo de todas as informagdes necessarias ao planejamento do transporte (por meio da
atualizacdo do PNLT), é necessario que providéncias sejam tomadas para implementar as
recomendacdes sugeridas. E importante lembrar que maiores ajustes ainda podem ser
necessarios e particularidades devem ser analisadas de maneira pontual para ser identificada a
melhor solugdo.

Por fim, ressalta-se que o estabelecimento e aperfeicoamento de processos formais de coleta,
consolidacdo e divulgacdo sdo fundamentais para garantia da continuidade do processo de
planejamento. N3o é recomenddvel a dependéncia de informagdes que sdo coletadas apenas
pontualmente ou que para sua disponibilizacdo seja necessdria solicitacao formal e pontual. Esse
processo de obtencao e divulgacao precisa ser continuo, permitindo, assim, o estabelecimento de
séries histdricas, que sdao fundamentais para o planejamento do setor.

6.2. Sistematizacao da Base de Dados do PNLT

Para a alimentacdo do processo de planejamento de transportes também sdo necessdrias outras
informacdes, além daquelas de operacdo de transportes, j4 mencionadas. S30 necessdrias as
informacdes sobre o contexto econémico, de producdo e sobre as demais interfaces do setor de
Transportes com outros setores. Sendo assim, o conjunto completo de informac¢des do PNLT deve
representar tanto os aspectos que caracterizam o setor de Logistica e Transportes, como as
interfaces com todos os demais setores.

O Sistema de Informagdes Geograficas para Transportes (SIG-T) possibilita a otimizacdo do
compartilhamento dessas informacbes, permitindo o armazenamento, recuperacdo, analise e
visualizacdo dos dados, tanto em forma tabular, quanto em forma espacial, através de mapas.

As atividades de perenizagdo da base devem ser alimentadas por dados externos e gerar produtos
atualizados a partir de tabelas, arquivos em formato compativel com as informagdes e dicionarios
de dados, que fiqguem disponiveis, de maneira integrada, através de um banco de dados
georreferenciado do SIG-T.

A estrutura do banco de dados georreferenciado do SIG-T é constituida por um subconjunto de
dados, divididos em dados de oferta, dados de demanda e dados de custos.

e Dados de Oferta: procuram representar os temas ligados diretamente a infraestrutura
vidria disponivel, usualmente simulada por uma rede multimodal, composta por modais
de transporte, pontos logisticos, acessos e transferéncias;

e Dados de Demanda: o conjunto de informagdes consiste em modelos que determinam a
demanda de viagens, baseado nas caracteristicas socioeconémicas da zona de interesse e
dos sistemas de transporte no atendimento aos deslocamentos;
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e Dados de Custo: essas informacgdes encontram-se diretamente vinculadas aos estudos de

planejamento de transportes, tendo em vista que todas as analises e projecdes futuras

necessitam ter seus custos simulados, no que se refere a despesas com novos

investimentos, tarifas, suporte logistico e mecanismos operacionais.

Na Tabela 32, a seguir, é apresentado resumo de todos os arquivos presentes no banco de dados

do SIG-T e suas fontes principais.

ANAC/ICAO

Tabela 32: Resumo dos principais arquivos disponiveis na base de dados do SIG-T

FONTE _ INFORMAGOES/DADOS _STUAGAD

Aerédromos:
Localizagdo geografica
dos aerédromos
brasileiros (publicos e
privados).

Disponivel
para consulta
na internet

As tabelas disponibilizadas pela ANAC contém as
coordenadas geograficas que indicam a localizagao

de cada aerédromo. Deve-se converter a
coordenada em um ponto georreferenciado
utilizando softwares especificos de
geoprocessamento.

ANAC/ICAO

Rotas aéreas:
Apresenta as rotas
aéreas nacionais e
internacionais.

Disponivel
para consulta
na internet

Sugere-se disponibilizar uma tabela Unica com as
informacg0es sobre transporte de passageiros e carga
para cada rota indicativa no anudrio.

Barragens e eclusas:

Essas tabelas ja sdo disponibilizadas em formato
padrdo para inser¢do na base de dados do PNLT. O

terminais brasileiros.

A Disponivel , .. o .
Localizagdo das P IBGE também possui informagdes atualizadas sobre
ANEEL para consulta L.
barragens e eclusas na internet barragens e eclusas, sendo necessario, nesse caso,
brasileiras. solicitar tais atualizagdes diretamente ao drgdo de
forma oficial.
. . . , Os dados ndo sdo disponibilizados em formato
Hidrovias: Apresentaa | Disponivel vetorial ou tabular. H3d apenas a opg¢do de se
ANTAQ/MT | rede hidroviaria para consulta ) P .. pe .
brasileira na internet consultar o mapa na tela da pagina eletronica da
) ANTAQ.
InterligagGes - . , .
. g(; . , Por ndo estar disponivel em formato vetorial, o
Hidroviarias: Apresenta | Disponivel . . .
. o ajuste da base georreferenciada existente deve ser
ANTAQ/MT | informagdes e para consulta . ,
o . . feito através de um software de geoprocessamento,
localizagdo espacial na internet .
N por meio das ferramentas adequadas.
dessas conexdes.
Linhas de cabotagem:
Apresenta a base Disponivel Esse arquivo apresenta apenas o tragado das linhas
geografica das linhas de | , P de cabotagem, necessdrio para a modelagem, ndo
MT N internamente . ~
cabotagem, que sao 20 MT contendo nenhuma informagcdo de volumes
virtuais, contendo sua transportados.
localizagdo espacial.
Portos e Terminais: Disponivel A ANTAQ disponibiliza em seu site lista atualizada
Apresenta informagdes P dos principais operadores de terminais e as
ANTAQ . para consulta N ~
gerais de portos e na internet autorizagbes para a operagdao, no formato .pdf,

disponivel somente para leitura/consulta.
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FONTE INFORMAC@ES/DADOS SITUACAO ‘ PRINCIPAIS DIRETRIZES
Reservatdrios:
Apresenta informagdes | Disponivel
ANEEL/ANA | gerais sobre os para consulta | Ndo ha.
reservatoérios na internet
brasileiros.
Tipos de contéineres:
Apresenta parametros | Disponivel . R e =
P . . p, P Solicitar a ANTAQ a viabilizagdo da exportagdo do
ANTAQ gerais atribuidos aos para consulta L < ,
e s . arquivo, ja que so é possivel a consulta.
contéineres utilizados | na internet
no transporte de carga.
Eixos dutoviarios:
Principais oleodutos e . ,
L ) Disponivel . . T =
terminais de refino e Solicitar a ANP a viabilizacdo da exportagdo do
ANP L. para consulta L . ;
caracteristicas de . arquivo, ja que soé é possivel a consulta.
, na internet
processamento de gas
natural.
Refinarias: Apresenta Disponivel As informagdes devem ser georreferenciadas por
ANP informacdes sobre as para consulta | relacionamento espacial indicado pela ANP ou por
refinarias brasileiras. na internet correlagdo com o arquivo de sedes municipais.
Eixos ferrovidrios:
Apresenta a malha Disponivel . . T =
. Solicitar a ANTT a viabilizagdo da exportacdo do
ANTT ferroviaria, com suas para consulta . ., . . ,
L ) arquivo, ja que so é possivel a consulta.
concessionarias e carga | na internet
transportada.
EstagGes ferroviarias: - .
¢ ~ . , A atualizagdo deve ser executada considerando a
Apresenta as esta¢des | Disponivel . ~ -
o localizagdo da estagdo ferrovidria  (correto
ANTT ferrovidrias de acordo | para consulta .
. . georreferenciamento do ponto) e a mudanga nos
com suas respectivas na internet . R
S atributos das estagdes ja existentes.
concessionarias.
Acessos e
Transferéncias: . ,
Apresenta as ligacdes Disponivel
MT P internamente | Ndo ha.
de acessos e as
a ao MT
transferéncias entre os
diferentes modos.
Rede multimodal:
Apresenta a rede
multimodal, composta | Disponivel
MT pelos modos internamente | Ndo ha.
rodoviario, ferroviario, | ao MT

hidroviario e
dutovidrio.
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FONTE INFORMAGOES/DADOS ‘ SITUAGAO PRINCIPAIS DIRETRIZES

Rodovias de
Segmentos
& . . , Deve-se fazer download da tabela em formato .x/s,
Homogéneos: Disponivel . . . -
na pagina eletronica do DNIT, e realizar analise
DNIT Apresenta a base para consulta L . e L o
. . prévia para identificar quais informagdes devem ser
georreferencida das na internet .
. 4 atualizadas.
rodovias com cédigo
PNV.
Pontes e Tuneis: . , N .
. Disponivel Para a atualiza¢do da base georreferenciada, deve-se
Apresenta a indicacdo o
MT S para consulta | conhecer a coordenada de localizagdo da ponte para
das principais pontes e . . . .
L o na internet georreferenciar a nova tabela disponibilizada.
tuneis brasileiros.
Geometria e estado do - .
. . , A atualizacdo deve ser executada por meio da
pavimento: Apresenta | Disponivel e . ~ . ;
. indicacdo dos atributos de extensdo da via e tipo de
DNIT a geometria e o estado | para consulta . -
. . PNV  associados aos novos cdodigos PNV
do pavimento das na internet . .
. - disponibilizados pelo DNIT.
rodovias brasileiras.
. Procedimento muito especifico que pode ser
Tipo de Terreno . , . P ; . .p
.. Disponivel desenvolvido por um especialista em
Rodoviario: Apresenta .
CGIAR . para consulta | geoprocessamento com conhecimento  sobre
o tipo de terreno ) N - .
L na internet geracdo de MDE e correlagdo espacial de dados
rodoviario. e
geograficos.
Velocidades
Rodoviarias por
Trecho: Apresenta a . ;
. . Disponivel
velocidade aproximada | I
MT . internamente | Ndo ha.
da rodovia para alguns
ao MT
trechos, com base em
estudos de capacidade
viaria.
Armazéns de graos:
Apresenta informagdes | Disponivel Deve ser realizado o georreferenciamento dos
EMBRAPA | sobre armazéns de para consulta | armazéns considerando a localizagdo espacial das
grdos em territério na internet sedes municipais.
brasileiro.
Balangas méveis e
fixas: Apresenta Disponivel Principais atributos a serem atualizados: cédigo da
DNIT referéncias sobre os para consulta | balanga (ou cddigo PPV — Posto de Pesagem
postos de pesagem na internet Veicular) e situagdo da balanga.
veicular.
Inddstrias
Esmagadoras de Soja: ~ . . N
.g ~ ! Ndo Solicitar os dados diretamente a ABIOVE para
ABIOVE Localizagao das . , o
. disponivel proceder com a atualizagdo da base do PNLT.
indUstrias esmagadoras
de soja.
Postos da Policia . ,
oo Disponivel N
Rodoviaria Federal: Devem-se converter os pontos com localizagdo
PRF . . | paraconsulta (e . .
Apresenta a localizagdo . geografica definida em uma base georreferenciada.
na internet
dos postos da PRF.
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FONTE INFORMACGES/DADOS SITUACAO ‘ PRINCIPAIS DIRETRIZES
Portos Secos:
Apresenta informagdes Disponivel Por ndo haver a coordenada do porto seco, o
Receita sobre a situacao do arz consulta georreferenciamento deve ser realizado por meio da
Federal porto seco, P . localizagdo espacial da sede municipal onde se
. . na internet
administradora e tipo encontra o mesmo.
de carga.
Postos de Pesquisa . ,
. Disponivel
Veicular: Ponto .
- internamente
estratégico, resultado a0 MT e para
MT/DNIT de estudos P N3o ha.
. R .| consulta na
relacionados a pesquisa | .
. internet
de trafego, conforme (DNIT)
demanda do MT.
Usinas de Alcool: Disponivel . . L
N . . E necessdrio fazer uma solicitagdio formal ao
IBGE Localizagdo das usinas | através de .
X oo o Departamento de Cartografia do IBGE.
de alcool brasileiras. solicitagdo
Capacidade do Trecho
Rodoviario: Apresenta | Disponivel
informagdes sobre internamente
MT capacidade, capacidade | ao MT e para N30 ha.
base do segmento consulta na
rodovidrio, capacidade | internet
projetada por (PNLT)
segmento.
Nivel de Servigo: . ,
. . Disponivel
Apresenta informacgdes | .
. internamente
sobre as diversas
a o ao MT e para —
MT condigOes de operagao Ndo ha.
. consulta na
de umavia, quandoela | .
. internet
apresenta diferentes
. (PNLT)
volumes de trafego.
Tabelas de
carregamentos: Disponivel
Apresenta o internamente
MT carregament.o’p.or ao MT e para N30 ha.
trecho rodovidrio, por | consulta na
modo e ano, obtidos internet
através dos resultados | (PNLT)
da modelagem.
Paises da América do . ;
Sul: Apresenta a divisdo Disponivel
IBGE $ AP para consulta | N3o ha.

politica dos paises da
América do Sul.

na internet
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FONTE INFORMAC@ES/DADOS SITUACAO ‘ PRINCIPAIS DIRETRIZES
Estados, Capitais,
Localidades,
Microrregioes . ,
Geogréfifas Disponivel
IBGE R para consulta | Ndo ha.
Municipios, Regides e .
e na internet
Sedes Municipais:
Apresenta a divisao
politica destes itens.
Zonas PNLT:
Zoneamento baseado | Disponivel
na divisdo nacional internamente
resultante das analises | ao MT e para I
MT do PNLT, com base em | consulta na N&o ha.
caracteristicas internet
ambientais, (PNLT)
econdmicas e sociais.
Curvas Batimétricas:
Apresenta curvas Disponivel Eventualmente a DHN pode fornecer as informacgdes
DHN batimétricas que para consulta | em formato raster, sendo necessario realizar
detalham o perfil do na internet digitalizacdo e vetorizagdo dos novos atributos.
relevo marinho.
Pontos Batimétricos:
Apresenta pontos Disponivel Eventualmente a DHN pode fornecer as informagdes
DHN batimétricos que para consulta | em formato raster, sendo necessario realizar
detalham o perfil do na internet digitalizacdo e vetorizagdo dos novos atributos.
relevo marinho.
Curvas Hipsométricas:
Apresenta curvas Disponivel Eventualmente o IBGE pode fornecer as informacgdes
IBGE hipsométricas que para consulta | em formato raster, sendo necessario realizar
detalham o perfil do na internet. | digitalizacdo e vetorizacdo dos novos atributos.
relevo topografico.
Pontos Cotados:
Apresenta pontos Disponivel Eventualmente o IBGE pode fornecer as informacgdes
IBGE cotados que detalham | para consulta | em formato raster, sendo necessario realizar
o perfil do relevo na internet. | digitalizagdo e vetoriza¢do dos novos atributos.
marinho.
Hidrografia: Apresenta . ;
toda agrede deprios Disponivel
ANA L para consulta | Ndo ha.
principais e .
L. na internet.
secundarios.
Hidrografia de Margem | _. ,
Dupla: Apresenta toda Disponivel
IBGE para consulta | Ndo ha.

a rede de rios com
margem dupla.

na internet.

>
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FONTE INFORMACﬁES/DADOS SITUACAO ‘ PRINCIPAIS DIRETRIZES
Unidades de Uso
Sustentavel e Protecao
Integral: Localizagdo Disponivel
IBAMA das unidades de uso para consulta | Ndo ha.
sustentdvel e protegdo | na internet.
integral (federal,
estadual e municipal).
Unidades de Uso
Sustentavel e Protecao
Integral: Localizagdo Disponivel
FUNAI das unidades de uso para consulta | Nao ha.
sustentdvel e prote¢do | na internet.
integral (federal,
estadual e municipal).
Unidades de Sugere-se como rotina complementar, a atualizagdo
Conservagdo (UC): Disponivel das informagBes em Secretarias Estaduais de Meio
IBAMA Localizagdo das para consulta | Ambiente, para manter a atualizagdo no que se
unidades de nainternet. |refere as UCs estaduais e menor abrangéncia
conservagdo ambiental. espacial.
PIB Municipal: Valores
de PIB disponibilizados . ;
~ Disponivel
pelo IBGE Populagao I
IBGE A . para consulta | Ndo ha.
por Municipio: Totais .
L na internet.
populacionais por
municipio brasileiro.
Fluxos de Passageiros,
Trans!)orte de Carga g Disponivel
ANAC Correios: Valores totais para consulta | N3o hi.
de fluxo de .
. na internet.
passageiros, transporte
de carga e correios.
Previsao de Carga:
Refere-se a previsdo de
transporte de carga,
tendo trés colunas, Disponivel
ANAC com valores para consulta | Ndo ha.
classificados em na internet.
Otimista, Mediana e
Pessimista para os anos
de 2015 a 2025.
Previsdao para o
Movimento de Disponivel
ANAC Aeronaves: Refere-se a | para consulta | Ndo ha.

previsdo de movimento
de aeronaves.

na internet.

>
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FONTE INFORMAGOES/DADOS ‘ SITUAGAO PRINCIPAIS DIRETRIZES

Previsao para o
Movimento de
Passageiros: Refere-se . ;
ao histérico do fluxo de Disponivel
ANAC . . . para consulta | Ndo ha.
passageiros, a previsao .
na internet.
para o ano de 2020 e as
respectivas taxas de
crescimento.
Transporte Total de
Carga Portuaria:
Apresenta o total de Disponivel . . . o . -
Sugere-se inserir nas informagdes disponibilizadas o
ANTAQ cargas transportadas para consulta | .7 . P
o . cédigo PNV da rodovia para uma melhor referéncia.
nos principais portos na internet.
nacionais por ano e por
tonelada.
Informagoes
Macroecondmicas:
disponiveis para os Disponivel
IBGE anos base/horizonte do | para consulta | N3o ha.
projeto, oriundas de na internet.
modelagem econémica
regional.
Custos Tarifarios:
Apresenta custos . ;
tarifarios por produto Disponivel
MT p R P . ’|internamente | N3o ha.
modo e distancia
. ao MT
percorrida (em
reais/tonelada).
Custos Operacionais:
Apresenta custos Disponivel
MT operacionais por tipo internamente | Ndo ha.
de via e veiculo para ao MT
cada modo.

O processo de manutengdo/atualizacdo de dados do sistema deve ser feito em etapas. Cada uma
dessas etapas deve ser acompanhada por um responsavel técnico, a fim de garantir a integridade
e minimizacdo das inconsisténcias que, geralmente, surgem no processo de manutencdo e
atualiza¢do da base de dados. As etapas basicas do processo sdo: obtencdo, triagem, conversao,
verificagdo, documentagao e disponibilizacao de dados.

Infelizmente, ndo hd uma padronizacdo formal na maneira como as informacgées relativas ao
planejamento de transportes sdo disponibilizadas pelas diversas entidades, tanto governamentais
como privadas. Por esse motivo, entre a etapa de obtencdo de dados e a etapa de
disponibilizagcdo dos dados normalmente had um grande intervalo de tempo. O estabelecimento de
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convénios entre o MT e as diversas instituicdes seria uma maneira de fazer com que houvesse
uma minimizacdo deste intervalo.

Somada a estratégia de estabelecimento de convénios, recomenda-se, também, a implantacdo de
um orgware, ou seja, uma estrutura operacional, com recursos humanos e institucionais,
responsdvel pela centralizacdo e organizacdo da operacdo do sistema. Dessa maneira o
intercambio de dados entre as diferentes instancias (tanto publicas, quanto privadas) ficaria
melhor gerenciado e otimizado.
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/. A Macroeconomia brasileira: andlise de situacao e visao
de futuro

Este capitulo apresenta os resultados da revisdo do cendrio macroeconémico utilizado no PNLT
2011. O texto estd dividido em trés partes. A primeira apresenta a evolucdo das disparidades
regionais nas Ultimas décadas e discute trés megatendéncias para o desenvolvimento regional no
Brasil no contexto do ciclo econdmico mais recente. Na segunda parte os resultados do cendrio
macroeconomico tendencial utilizado no Estudo sdo apresentados, enfatizando-se as hipdteses e
os principais resultados do cendrio bdsico. Discute-se, inicialmente, a situacdo de contorno que
serviu de base para a desagregacdo setorial e regional do Cendrio Tendencial e, a seguir, é
apresentada a estratégia para geracdo do Cenario Tendencial regionalizado, com a descrigdo das
hipoteses adotadas e a avaliacdo dos resultados. J4 a terceira parte apresenta analise dos
impactos da crise econdmica de 2009 sobre a demanda por servigos de transportes na economia
brasileira.

As informagdes apresentadas e discutidas neste capitulo possibilitam tragar um panorama
consistente sobre os desafios e potencialidades que se vislumbram para o desenvolvimento
regional do Brasil nos préximos anos.

7.1. Analise das megatendéncias do desenvolvimento regional no
Brasil
Conforme mencionado, neste item é apresentada a evolugao da economia regional nas ultimas

décadas e discutidas as chamadas megatendéncias para o desenvolvimento regional do Brasil no
contexto do ciclo econémico mais recente.
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7.1.1. Andlise Regional do PIB e do Desenvolvimento Humano

Para analisar a distribuicdo espacial dos indicadores de crescimento econbmico e de
desenvolvimento humano no Brasil, em termos de suas Macrorregidoes e de seus Estados e
Municipios, serdo utilizados dois indicadores: o PIB e o indice FIRJAN de Desenvolvimento
Municipal (IFDM). Para o PIB sera considerado o histdrico de dados de 2000 a 2009; para o IFDM,
os anos de 2000 e 2009. Como o PIB e seu crescimento sdo indicadores limitados para avaliar o
bem-estar social, a analise é complementada pelo uso do indice FIRJAN, cuja composi¢cdo possui
um conjunto de indicadores, mais amplo e adequado para avaliar a qualidade de vida, conforme
apresentado no diagrama da Figura 24.

Variaveis utilizadas: Variaveis utilizadas: Variaveis utilizadas:
* Geragdo de emprego formal ¢ Taxa de matricula na * Numero de consultas
s Estoque de emprego formal educacao infantil pre-natal
* Saldrios médios do emprego ¢ Taxa de abandono = Obitos por causas
formal * Taxa de distorcdo idade-série mal definidas
* Percentual de docentes * Obitos infantis
com ensino superior por causas evitaveis

® Media de horas aula diarias
* Resultado do IDEB

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego Fonte: Ministério da Educacao Fonte: Ministério da Saude

Figura 24: Quadro Resumo das Varidveis Componentes do IFDM por Area de Desenvolvimento
Fonte: FIRJAN

Tendo em vista a natureza cumulativa do processo de desenvolvimento econd6mico em termos
espaciais, as decisdes politicas e empresariais e outros fatores resultaram em uma elevada
concentragdo do PIB brasileiro. Em 2009 a Macrorregidao Sudeste detinha 55,32% (contra 58,31%
em 2000) e a Macrorregido Sul, 16,54% (contra 16,47% em 2000); ou seja, 71,86% das atividades
se localizavam, em 2009, em apenas sete Unidades da Federagdo (ver Tabela 33). Observa-se que,
apesar do esforco do Governo Federal em promover o desenvolvimento da Macrorregido
Nordeste, a sua participagdo relativa oscilou em torno de 13% do PIB brasileiro. Destaca-se
também a melhoria da posi¢do relativa da Macrorregido Centro-Oeste que saiu de 8,39% em 2000
para 9,59% em 2009, como resultado da expansdo da fronteira do agronegécio no Pais.
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Tabela 33: Participacdo do Produto Interno Bruto do Brasil a precos correntes, das regides e
estados entre 2000 e 2009 (%)

Participa¢do do Produto Interno Bruto do Brasil a pregos correntes, das regides e estados, 2000 a 2009 (%)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
495 496 506 5,02 510 5,04

Rondonia 0,50 0,50 0,53 0,57 0,58 0,60 0,55 0,56 0,59 0,62
Acre 0,18 019 019 019 020 021 020 0,22 0,22 0,23
Amazonas 1,42 1,39 1,47 1,47 1,56 1,55 1,65 1,58 1,54 1,53
Roraima 0,15 0,16 0,16 0,16 0,14 0,15 0,15 0,16 0,16 0,17
Para 1,62 1,71 1,74 1,75 1,83 1,82 1,87 1,86 1,93 1,80
Amapa 020 022 022 020 020 020 022 0,23 0,22 0,23
Tocantins 0,31 0,37 0,38 0,43 0,43 0,42 0,41 0,42 0,43 0,45
Nordeste 12,45 12,55 12,96 12,77 | 12,72 13,07 13,13 13,07 13,11 13,51
Maranhdo 1,01 1,03 1,05 1,09 1,11 1,18 1,21 1,19 1,27 1,23
Piaui 051 o050 o050 052 051 052 054 053 055 059
Ceara 1,92 1,88 1,96 1,92 1,90 1,91 1,95 1,89 1,98 2,03
Rio Grande do Norte 077 079 08 08 08 08 08 08 084 0,86
Paraiba 0,79 0,83 0,84 0,83 0,77 0,79 0,84 0,83 0,85 0,89
Pernambuco 2,29 2,32 2,39 2,31 2,27 2,32 2,34 2,34 2,32 2,42
Alagoas 0,66 0,65 0,66 0,66 0,66 0,66 0,66 0,67 0,64 0,66
Sergipe 055 062 064 064 063 063 064 063 064 0,61
Bahia 3,94 3,92 4,11 4,01 4,07 4,23 4,07 4,12 4,01 4,23
Sudeste 5831 57,69 5668 55,75
Minas Gerais 8,53 8,55 8,65 8,75 9,13 8,97 9,06 9,07 9,32 8,86
Espirito Santo 1,97 1,87 1,81 1,83 2,07 2,20 2,23 2,27 2,30 2,06
Rio de Janeiro 11,85 11,68 11,60 11,06 11,48 11,50 11,62 11,15 11,32 10,92
Sdo Paulo 35,96 3559 34,63 34,11 33,14 33,86 33,87 33,92 33,08 33,47
Sul 16,47 16,70 16,89 17,70| 17,39 16,59 16,32 16,64 16,56 16,54
Parana 5,86 5,87 5,98 6,44 6,31 5,90 5,77 6,07 5,91 5,87
Santa Catarina 3,67 3,74 3,77 3,93 3,99 3,97 3,93 3,93 4,07 4,01
Rio Grande do Sul 6,94 7,09 7,14 7,33 7,10 6,72 6,62 6,64 6,58 6,66
Centro-Oeste 8,39 8,52 8,77 9,01 9,11 8,86 8,71 8,87 9,21 9,59
Mato Grosso do Sul 0,96 1,01 1,03 1,13 1,09 1,01 1,03 1,06 1,09 1,12
Mato Grosso 1,26 1,25 1,42 1,64 1,90 1,74 1,49 1,60 1,76 1,77
Goids 2,23 2,30 2,53 2,52 2,47 2,35 2,41 2,45 2,48 2,64
Distrito Federal 3,94 3,96 3,80 3,71 3,64 3,75 3,78 3,76 3,88 4,06
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O Brasil vivenciou duas experiéncias grandiosas de reestruturacao da distribuicao espacial das
atividades econdmicas. No ciclo de expansao econdmica dos anos JK, as atividades econ6micas
se concentraram, basicamente, no Eixo Rio-Sdo Paulo: de cada 100 novos empregos industriais
gerados pelo Plano de Metas, 72 se localizaram nesses dois Estados. No longo ciclo de
expansdo de 1968 a 1980 durante o regime militar, houve uma notavel reversao da polarizagcdo
e as regides e Estados menos desenvolvidos passaram a crescer mais rapidamente do que S3o
Paulo e Rio de Janeiro.

Embora ndo se possa caracterizar o crescimento recente da economia brasileira como um
novo ciclo de expansdo, ha indicativos de que o processo de globalizagdo esta estimulando a
demanda de diferentes produtos intensivos de recursos naturais (minérios, metais, alimentos,
papel e celulose etc.) em muitas regides menos desenvolvidas.

Do ponto de vista dos interesses econdmicos e sociais das populacdes residentes nas areas do
Pais que estdo se beneficiando dos novos projetos de investimento, é fundamental que
transformem, em longo prazo, as experiéncias de crescimento econdémico acelerado em
processos de desenvolvimento sustentavel.

A Figura 25 a seguir ilustra a distribuicdo espacial do PIB per capita em 2009 (IBGE) dos 5.600
municipios em relacdo ao PIB per capita do Brasil. Através dessa figura vislumbra-se melhor a
existéncia de um persistente desequilibrio regional de desenvolvimento, embora haja
evidéncias de uma nova geografia econdmica no Pais. Entretanto, ha uma distor¢do no célculo
do PIB municipal, pois se atribui ao PIB de um municipio todo o valor agregado por uma
unidade produtiva se neste municipio estiver a base de um grande projeto de investimento
(mesmo que esse investimento atenda a inumeras regides, como é o caso das usinas
hidrelétricas) ou a sede de uma corporagdo (atraida por incentivos fiscais municipais do ISS e

de taxas locais).
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Figura 25: Relagdo entre PIB per capita dos municipios e o PIB per capita brasileiro — 2009

A Figura 26, por sua vez, mostra a dimensdo do desenvolvimento humano dos municipios
brasileiros através do Indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal (IFDM) e de seus
componentes. Analisando o mapa ilustrado fica evidente que:

e O desequilibrio de desenvolvimento intermunicipal ainda é muito acentuado;

e O Estado de S3ao Paulo concentra os municipios com nivel alto de desenvolvimento; e

e As disparidades intermunicipais de desenvolvimento sdo muito mais elevadas no
Componente de Emprego e Renda do IFDM.
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Emprego e Renda
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Figura 26: indice FIRIAN de Desenvolvimento Municipal — 2009

A Tabela 34 e a Tabela 35 mostram os valores do IFDM, seus componentes e rankings para os
Estados em 2000 e 2009, respectivamente. Observa-se que:

e Houve muitas altera¢bes nesses rankings de 2000 para 2009, em virtude da expansao
econdmica e das politicas sociais terem tido resultados diferenciados entre as Unidades da
Federagdo neste inicio de século 21;

e As distancias interestaduais dos valores do IFDM sdo menos acentuadas no Componente
de Saude;

e Quase todos os Estados do Nordeste assumem as Ultimas posi¢cdes nos rankings tanto de
2000 quanto de 2009.
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Tabela 34: IFDM dos Estados em 2000

ESTADOS IFDM imeerﬁg;’ Educacio  Saude
indice FIRIAN de  BRASIL 0,5954 04889  0,5854  0,7120
Desenvolvimento .

Municipal 2000 Mediana dos Estados 0,5509 0,4811 0,5032 0,6442
Maximo dos Estados 0,7251 0,5937 0,7968 0,7959
Minimo dos Estados 0,4785 0,4121 0,3770 0,5398

Nimero de Rankin Ranking IFDM - Emprego ~ .
Municipios ||=DMg oF AnogZOOO & Rpenga Sl Salee
645 1¢ SP  Sdo Paulo 0,7251 0,5937 0,7968 0,7849
1 20 DF Distrito Federal 0,6740 0,5084 0,7587 0,7551
91 3¢ RJ Rio de Janeiro 0,6645 0,5619 0,6613 0,7704
399 49 PR Parana 0,6522 0,4753 0,6855 0,7959
466 5¢ RS Rio Grande do Sul 0,6499 0,5255 0,6395 0,7846
293 62 SC Santa Catarina 0,6383 0,4891 0,6941 0,7317
853 7° MG  Minas Gerais 0,6319 0,5209 0,6627 0,7121
77 8¢ ES Espirito Santo 0,6226 0,4735 0,6558 0,7385
77 92 MS  Mato Grosso do Sul 0,6104 0,4453 0,6156 0,7703
242 10¢@ GO  Goias 0,5894 0,4978 0,5144 0,7558
52 11¢ RO  Rondbnia 0,5635 0,5314 0,4996 0,6596
126 12¢@ MT  Mato Grosso 0,5610 0,4259 0,4999 0,7571
185 13¢ PE Pernambuco 0,5581 0,5459 0,4840 0,6442
15 140 RR Roraima 0,5509 0,4121 0,5532 0,6874
166 15¢ RN Rio Grande do Norte 0,5384 0,4663 0,5260 0,6228
184 169 CE Ceara 0,5362 0,4940 0,5032 0,6113
75 17¢ SE Sergipe 0,5302 0,4541 0,5015 0,6349
16 182 AP Amapd 0,5275 0,4335 0,5161 0,6328
223 19¢ PB Paraiba 0,5078 0,4811 0,4822 0,5600
415 202 BA  Bahia 0,5063 0,5288 0,3770 0,6130
143 219 PA  Pard 0,5051 0,4819 0,4281 0,6052
22 220 AC  Acre 0,4981 0,4865 0,4681 0,5398
139 23¢ TO  Tocantins 0,4974 0,4166 0,4621 0,6136
217 240 MA  Maranhdo 0,4900 0,4510 0,4593 0,5596
221 25¢2 PI Piaui 0,4896 0,4442 0,4363 0,5885
101 262 AL  Alagoas 0,4837 0,4639 0,3818 0,6055
62 279 AM  Amazonas 0,4785 0,4741 0,3922 0,5692

Fonte: FIRJAN
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Tabela 35: IFDM dos Estados em 2009

ESTADOS IFDM imeerﬁg;’ Educacio  Saude
indice FIRIAN de  BRASIL 0,7603  0,7286  0,7506  0,8017
Desenvolvimento .

Municipal 2009 Mediana dos Estados 0,6902 0,6005 0,6956 0,7723
Maximo dos Estados 0,8796 0,8688 0,8909 0,8898
Minimo dos Estados 0,5933 0,4689 0,5675 0,6491

Numero de Rankin Ranking IFDM - An Empr
Municipios IFDMg UF a g2009 ° 2 Rpe:g;) Educagdo  Salde
645 1° SP  Sdo Paulo 0,8796 0,8688 0,8909 0,8789
399 2° PR Parand 0,8226 0,8022 0,7759 0,8898
92 3° RJ Rio de Janeiro 0,8062 0,8541 0,7422 0,8222
293 4° SC Santa Catarina 0,7953 0,7149 0,8216 0,8494
853 5° MG  Minas Gerais 0,7928 0,7827 0,7820 0,8138
496 6° RS Rio Grande do Sul 0,7852 0,7496 0,7364 0,8698
1 7° DF Distrito Federal 0,7609 0,6153 0,8145 0,8530
78 8° ES Espirito Santo 0,7547 0,6070 0,8076 0,8495
246 9° GO  Goias 0,7368 0,6356 0,7416 0,8330
78 10° MS  Mato Grosso do Sul 0,7256 0,5932 0,7499 0,8338
141 11° MT  Mato Grosso 0,7131 0,5728 0,7390 0,8276
184 12° CE Ceard 0,7129 0,6430 0,7133 0,7824
52 13° RO Rondénia 0,7024 0,6812 0,6932 0,7326
185 14° PE Pernambuco 0,6902 0,6428 0,6618 0,7661
139 15° TO  Tocantins 0,6800 0,5415 0,7398 0,7585
75 16° SE Sergipe 0,6709 0,6005 0,6561 0,7560
167 17° RN Rio Grande do Norte 0,6647 0,5224 0,6956 0,7763
15 18° RR Roraima 0,6538 0,5882 0,6399 0,7332
417 19° BA Bahia 0,6535 0,6947 0,5675 0,6982
223 20° PI Piaui 0,6515 0,5375 0,6584 0,7586
223 21° PB Paraiba 0,6351 0,4937 0,6394 0,7723
22 22° AC  Acre 0,6175 0,5199 0,6424 0,6903
62 23° AM  Amazonas 0,6064 0,5068 0,6394 0,6730
217 24° MA  Maranhdo 0,6046 0,4879 0,6456 0,6804
16 25° AP Amapd 0,6008 0,5377 0,6155 0,6491
143 26° PA Para 0,5966 0,5164 0,6033 0,6700
102 27° AL  Alagoas 0,5933 0,4689 0,5740 0,7369

Fonte: FIRJAN
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7.1.2. Argumentos sobre as Megatendéncias do Desenvolvimento
Regional no Brasil

Sdo aqui apresentadas e analisadas trés megatendéncias para o desenvolvimento regional do
Brasil no contexto do ciclo econdmico mais recente e suas consequéncias em futuros periodos
de curto e médio prazo:

e Dificuldades para promover o desenvolvimento em dreas deprimidas: haverda enormes
dificuldades para promover um processo de desenvolvimento das dareas economicamente
deprimidas ao longo do préximo lustro, as quais tendem a permanecer nas entranhas e
nas mazelas sociais do subdesenvolvimento e da pobreza.

e (Ciclos de expansdo e a reconcentragcdo espacial da economia: ha grande possibilidade de
que os novos ciclos de expansdo da economia brasileira ao longo das duas prdéximas
décadas promovam a reconcentracdo espacial do processo a menos que politicas publicas
regionais possam contrarrestar esta megatendéncia.

e (Concepcdo de diferentes politicas de desenvolvimento regional: a atual situacdo
macroecondmica do Brasil podera dificultar a concepc¢do e a implementacdo de politicas
de desenvolvimento regional que visem a atenuar as disparidades tdo acentuadas entre as
condigdes de vida dos brasileiros nos diferentes Estados e Municipios.

7.1.2.1. Dificuldades para promover o desenvolvimento em areas deprimidas

Nos ultimos dez anos, houve crises sequenciais na infraestrutura econémica do Pais que
apareceram, inicialmente, na infraestrutura rodoviaria e no abastecimento de energia elétrica,
passaram pelos portos e pelas ferrovias, chegaram aos aeroportos e, atualmente, aos sistemas
de transporte metropolitanos.

Como resultado geral desse quadro, a infraestrutura econémica ndo tem capacidade de
acomodar um longo ciclo de expansao a taxas histdricas de crescimento do PIB superiores a
7% ao ano, que prevaleceram entre as décadas de 1950 e 1980. Isto cria um ambiente de
incertezas para os que dependem de decisGes que se implementam no longo prazo, além de
impor dificuldade para que sejam encontradas solu¢des alternativas para resolver problemas
de logistica, de comunicacdo ou de energia. Nos locais em que tais fatores sdo verificados,
surgem areas deprimidas, com baixo nivel de desenvolvimento.

Uma drea economicamente deprimida apresenta as seguintes caracteristicas socioeconémicas:

e Baixas taxas de crescimento econémico;
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e Insuficiéncia de absor¢do de mao de obra (elevadas taxas de desemprego aberto, de
subemprego ou de desemprego disfarcado);

e Elevados indices de pobreza e de caréncias sociais;

e Fortes desequilibrios socioeconGmicos e intrarregionais (entre zonas urbanas e zonas
rurais);

e Infraestrutura econémica e social em precarias condi¢cdes de uso;

e Elevado grau de dependéncia de transferéncias do Governo Federal, tanto para as familias
residentes quanto para as Prefeituras.

Em geral, essas dreas (municipios e microrregides) estdo localizadas no Leste do Estado do
Pard e de Tocantins; no Agreste e no Sertdo do Nordeste; no Norte e no Leste do Estado de
Minas Gerais (Vale do Jequitinhonha, Vale do Mucuri, quatro Microrregiées do Vale do Rio
Doce), como ilustram a Figura 25 e a Figura 26, com base no PIB per capita e no indice FIRIAN
de Desenvolvimento Municipal (componente de Emprego e Renda).

Muitas dessas areas dispdoem de adequada infraestrutura econdmica (energia, transporte,
telecomunicacdo) para acomodar a chegada de novos projetos de investimento, embora nao
se possa em geral subestimar as crises de infraestrutura econémica do Brasil. Assim, ndo é por
escassez de infraestrutura econdmica ou por falta de alternativas potenciais de crescimento
econdmico que essas areas ndo se desenvolvem.

O progresso da infraestrutura de uma regido ou de um municipio é apenas uma condicdo
necessaria, mas ndo suficiente, para que ela possa se desenvolver. O desenvolvimento de uma
regido ou de um municipio, no longo prazo, depende profundamente da sua capacidade de
organizacado social e politica para modelar o seu préprio futuro.

Os investimentos em infraestrutura abrem um campo de oportunidades para as populacbes
locais. Para aproveita-las, devem manifestar uma energia empreendedora capaz de mobilizar
suas potencialidades econOmicas.

Os dois principais obstaculos a serem enfrentados para promover o desenvolvimento das areas
economicamente deprimidas tém sido a profunda escassez de capital social e institucional
assim como o quadro de histerese socioecondmica que permeiam as estruturas dessas areas e
de seus habitantes.

Faltam as condigdes necessdarias para a mobiliza¢do social e politica de sua populagdo, de um
lado, e para o empreendedorismo local, do outro, visando tanto a solucionar os seus
problemas socioeconémicos quanto a ativar suas potencialidades de crescimento econémico,
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o que se relaciona, em ultima instancia, com a disponibilidade de diferentes formas de capitais
intangiveis na regido ou localidade (Tabela 36).

Tabela 36: Formas de Capitais Intangiveis Determinantes do Processo de Desenvolvimento Regional

Algumas Formas de
Capitais Intangiveis

Especificagao

As instituicGes ou organizagOes publicas e privadas existentes
na regidao: o seu numero, o clima de relagGes interinstitucionais
(cooperacdo, conflito, neutralidade), o seu grau de
modernidade.

O estoque de conhecimentos e habilidades que possuem os
2. Capital Humano individuos que residem na regido e sua capacidade para
exercita-los.

A traducdo de praticas de politicas democraticas, de confianca
nas instituicdes, de preocupacdo pessoal com os assuntos
publicos, de associatividade entre as esferas publicas e
privadas etc.

O que permite aos membros de uma comunidade confiar um
4. Capital Social no outro e cooperar na formacdo de novos grupos ou em
realizar aces em comum.

Consiste na capacidade real ou latente de toda a comunidade
5. Capital Sinérgico para articular de forma democrdtica as diversas formas de
capital intangivel disponiveis nessa comunidade.

1. Capital Institucional

3. Capital Civico

Fonte: Boisier (2000)

Assim, um processo de desenvolvimento enddgeno é concebido e implementado a partir da
capacidade que dispGe determinada comunidade para a mobilizacdo social e politica de
recursos humanos, materiais e institucionais, em uma determinada localidade ou regido.

Pode-se observar que, em geral, os projetos bem sucedidos de reformas e de mudangas nas
cidades e nas regiGes mais présperas ocorreram em contextos que envolveram uma situagao
de expressiva endogenia no seu processo de desenvolvimento econdmico e social. Registra-se,
também, em todos os casos de sucesso, alguma experiéncia de maior ou menor profundidade
de reforma do setor publico, envolvendo o ajuste fiscal e financeiro, reforma administrativa e,
principalmente, uma especificagdo mais precisa dos limites e das articulagdes entre o espago
do setor publico e o espago do setor privado (Primeiro Setor e Segundo Setor). Quanto mais se
definirem possibilidades de formas concretas de coopera¢do e de parceria entre estes dois
setores, maiores serdo as chances de se superarem problemas econémicos e sociais e de se
mobilizarem potencialidades de crescimento da economia local e regional. A identificacdo
destas potencialidades e a sua ativacdo num contexto de competitividade dinamica sdo a base
indispensavel para que a economia urbana ou regional encontre uma trajetéria de crescimento
sustentado.
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Neste sentido, ndo se pode esperar que a promoc¢ao do desenvolvimento econémico e social
das regides e dos municipios do Pais venha a ser realizada tdo somente pelas instituicdes e
agéncias do Governo Federal ou do Governo Estadual, as quais, na verdade, devem ser
consideradas como parceiras potenciais na elaboragdo e na implementacao de politicas, de
programas e de projetos de mudancgas concebidos e implementados a partir da atuacdo das
sociedades locais.

Conclui-se, pois, que:

e E uma tarefa politica e institucional de extrema complexidade promover o
desenvolvimento sustentavel de areas economicamente deprimidas com baixo grau de
desenvolvimento enddgeno;

e N3ao é possivel se atingir o desenvolvimento sustentdvel sem alavancar um processo de
crescimento econdmico sustentado para essas areas, sob pena de seus habitantes viverem
de forma permanente a sombra das politicas sociais compensatorias;

e Esse processo depende, de forma inequivoca, de se formularem e de se implementarem
estratégias competitivas para as atividades econdmicas efetivas e potenciais dessas areas;

e As politicas sociais devem ser orientadas para a promoc¢do do capital humano e
institucional. Neste sentido, aqueles municipios em que se localizam grandes projetos de
investimento (minerac¢do, petroquimico, siderurgico, petrolifero etc.) acabam ganhando
um novo campo de imensas oportunidades para se desenvolverem e escaparem das
mazelas sociais e econ6micas da pobreza e do subdesenvolvimento.

7.1.2.2. Ciclos de expansao e reconcentrac¢ao espacial da economia

A distribuicdo espacial das atividades econOmicas nos ciclos de expansdo da economia
brasileira no Pds-1l Grande Guerra permite definir uma periodizagao que mostra trés diferentes
momentos. O periodo de concentragdao econOmica espacial, que ocorre de 1950 a 1975; o
periodo de desconcentragdo econémica espacial, que vai da segunda metade dos anos 1970
até a primeira metade dos anos 1980 (1976-1986); e, finalmente, o periodo que vai de 1986
até o inicio do século 21, de relativo equilibrio na participacdo das economias regionais no
Produto Interno Bruto, indicando o esgotamento ou a desaceleracdo do processo de
desconcentracdo. Os fatores determinantes da reversao da polarizacdo no Brasil foram:

e Aumento progressivo dos custos de concentragdo, associados as deseconomias de
aglomeragdo, especialmente na Area Metropolitana de S3o Paulo, houve elevagdo dos
precos relativos das terras, dos aluguéis e dos saldrios; crescimento dos custos de
congestionamento e de infraestrutura, além da crescente pressdo sindical e da legislagdo
ambiental mais rigorosa;
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e Avanco da infraestrutura econdmica e social em dire¢do a outros Estados e Regides,
principalmente por causa dos macigos investimentos em infraestrutura de transporte
inter-regional;

e Politicas publicas e incentivos fiscais regionais. Nesse caso, destaca-se a grande
importancia do Il Plano Nacional de Desenvolvimento (Il PND) para a desconcentragdo das
atividades produtivas, na medida em que as demais regides, com exce¢do do Sudeste,
passaram a ser o principal destino da maior parte dos novos investimentos, inclusive dos
investimentos diretos realizados pelas empresas estatais federais;

e Ampliagao das fronteiras agricola e mineral, beneficiada pelas condi¢Ges de acessibilidade
as dreas de grandes potencialidades de recursos naturais das Macrorregides Centro-Oeste
e Norte; e

e Unificacao do mercado, que veio ampliar o movimento da concorréncia interempresarial
para a ocupacdo do mercado nacional.

E de se esperar que os novos ciclos de expansdo da economia brasileira durante o século 21
sejam intensivos em informacdo e conhecimento e em ciéncia e tecnologia na geracdo de
diferentes produtos, processos e técnicas de gestdo que irdo compor a formacdo do Produto
Nacional de uma economia cada vez mais exposta a competicdo externa. Estudos
comparativos internacionais sobre os novos padrées de localizacdo dos projetos de
investimentos, semelhantes aos que dardo sustentacdo a estes ciclos de expansao, identificam
gue as vantagens relativas das regides para atrai-los dependerdo cada vez menos da
disponibilidade de recursos naturais ou de mao de obra ndo qualificada em abundancia
(fatores locacionais tradicionais) e cada vez mais da existéncia, na regido, de trabalhadores
qualificados em permanente processo de renovacdo de conhecimentos, centros de pesquisa,
recursos humanos especializados, ambiente cultural etc. (fatores locacionais especializados ou
nao tradicionais).

Dada a atual geografia de distribuicdo espacial destes fatores ndo tradicionais entre as regides
brasileiras, ha fortes sinalizacGes de que, nos novos ciclos de expansao, poderd ocorrer uma
reconcentragdo espacial dos seus beneficios no Sul e no Sudeste do Pais. Por outro lado, como
os fatores locacionais nao tradicionais sdo do tipo man-made, podendo ser reproduzidos em
quantidade e em qualidade ao longo do tempo por meio de agdes de planejamento do
desenvolvimento, amplia-se o grau de liberdade que se dispde para realizar politicas inter-
regionais de natureza compensatdria, aumentando o poder de atra¢do de novos investimentos
nas areas menos desenvolvidas do Pais, ao longo dos novos ciclos de expansdo econ6mica.

Uma possibilidade concreta, para evitar eventual processo de reconcentracdo espacial dos
frutos dos novos ciclos de expansdo da economia brasileira no século 21, serd a
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implementacdao dos programas e projetos estruturantes do PAC no Norte, Nordeste e Centro-
Oeste, articulados com os arranjos produtivos locais de micro, pequenas e médias empresas
nas suas areas de influéncia.

E importante para atrair as empresas as areas menos desenvolvidas do Pais, para que nelas se
encontrem uma massa critica de fornecedores locais de componentes e de servigos terciarios e
quaternarios que contribuam significativamente para a melhoria dos produtos e da eficiéncia
dos processos de produgdo. E fundamental que as empresas localizadas nestas areas possam
receber fluxos atualizados de informacgGes especializadas sobre tecnologia e caracteristicas dos
clientes, bem como se inter-relacionarem com outros participantes do desenvolvimento local.

Dessa forma, a defini¢do das politicas, programas e projetos do PNLT considera que:

e Estdo em processo de consolidacdo grandes projetos de investimento na fronteira agricola
e na fronteira mineral do Pais, que tendem a se localizar nas dreas periféricas mais
dindmicas, as quais tém crescido em ritmo acelerado;

e Ha, ao mesmo tempo, um fator de inércia que leva novos projetos de investimento a se
localizarem onde o capital fisico (produtivo ou infraestrutural) ja se encontra implantado;

e Novos mercados regionais estdo se configurando no Brasil em funcdo da distribuicao
espacial dos novos projetos de investimento, publicos e privados, e dos beneficios das
politicas sociais compensatorias.

7.1.2.3. Concepcdo de diferentes politicas de desenvolvimento regional

As noticias sobre as economias mais desenvolvidas, que tém surgido recentemente, mostram
o quanto ainda n3o sabemos sobre a atual crise financeira mundial. E a primeira grande crise
apos a globalizagdo financeira da economia. Nao se conhece desde o volume das perdas e dos
danos do segmento ndo regulamentado do sistema financeiro em diversos paises, até os
melhores mecanismos e instrumentos para reestruturar os mercados de crédito e fazer com
que o dinheiro volte a circular normalmente. Assim, corre-se o risco de se oferecerem
estimulos insuficientes ou equivocados para que familias e empresas retomem seus planos de
consumo e de investimento capazes de reativar a demanda agregada das economias.

No Brasil, o inicio da recessdo encontrou um programa de obras publicas — PAC — bem
concebido e estruturado e com muitos projetos grandes de investimento sendo realizados em
diferentes setores. De fato, o que se necessita é acelerar o préprio PAC com mais recursos
fiscais, financeiros e humanos, com mais flexibilidade operacional e com mais convic¢do
politica porque esse tipo de gasto publico é, no longo prazo, qualitativamente superior aos
gastos correntes que ndo param de crescer atualmente.
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Embora o Governo Federal e o Banco Central estejam conduzindo com proficiéncia os
problemas de liquidez do sistema financeiro nacional, ainda existem incertezas sobre a
estratégia a ser adotada para evitar que a economia brasileira sofra uma recessao nos
proximos anos. Entretanto, para que as politicas de desenvolvimento regional sejam
efetivamente implementadas, entende-se que é fundamental que haja uma explicita
incorporagdo, em seu processo decisério, das principais condicionalidades econémico-
financeiras e politico-institucionais do Pais, no curto, no médio e no longo prazo.

7.2. Cenario macroecondomico tendencial para 2030

Algumas perguntas se colocam em relagdo ao futuro do Pais:

e Haverd novos ciclos de expansdo na economia brasileira até 2030, que ficam na
dependéncia da retomada e continuidade da prosperidade da economia mundial e da
implementagdo da segunda geragao de reformas econ6micas e institucionais?

e Esses novos ciclos de expansdo deverdo consolidar o processo de desenvolvimento das
regides menos desenvolvidas do Pais ou promover uma reconcentracdo espacial dos
beneficios do crescimento?

e Para que setores os ventos soprardo mais favoravelmente?

Para responder a essas e outras questGes, é fundamental a construcdo de cenarios
prospectivos que subsidiardo uma visdo de futuro no contexto da evolugdo da sociedade e da
economia brasileira. Cendrios sdo exercicios importantes para o planejamento, de modo a
possibilitar que o futuro ndo seja visto apenas como um horizonte incremental do presente.
Rupturas, saltos de qualidade, inauguragao de novas perspectivas para o desenvolvimento,
dentre outros, sdo alguns dos objetivos que as técnicas de elaboragdo de cendrios perseguem.

E desejavel que se busque retratar uma situagdo futura provavel para a Na¢do como um todo e
para cada uma de suas regides, em particular. A construcdo de cenarios macroeconémicos,
multissetoriais e multirregionais exprime, em termos quantitativos, uma perspectiva articulada
entre as tendéncias da economia e visdo de futuro.

Neste trabalho, utiliza-se um instrumental para auxiliar na tomada das decisdes de
planejamento estratégico do Ministério dos Transportes. A metodologia adotada permitiu
avaliar quais sdo os impactos finais sobre a economia e sobre as varidveis de interesse para o
planejador, destacadas entre aquelas dimensdes setoriais, regionais e distributivas.

As escolhas envolvidas no processo de planejamento sdao extremamente complexas, desde as
opg¢oes politicas envolvidas até a necessidade de conhecimento dos resultados finais de seus
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desdobramentos. O que se oferece neste trabalho é exatamente um instrumento para aliviar o
segundo tipo de dificuldade: estimam-se, de maneira consistente, os impactos de hipdoteses
sobre o futuro da economia brasileira e suas regides. Esses impactos sdo avaliados em termos
setoriais, regionais e distributivos, permitindo-se identificar os resultados finais sobre
diferentes regioes.

Sdo considerados ndo apenas os efeitos iniciais diretos, mas também os efeitos indiretos e
induzidos. Considera-se também que parte dos efeitos de gastos realizados em uma regido
podera transbordar para outras regides, através dos fluxos de importacBes e exportagcdes
interregionais, gerando-se uma nova maneira de desdobramento de segunda ordem, os
territoriais.

Nesse contexto, o objetivo desta secdo é delinear o Cendrio Tendencial para a economia
brasileira e suas regides tendo como produto final a geracdo de projecdes de varidveis
econOmicas, baseadas em hipdteses sobre o comportamento de agregados macroecondémicos,
projecoes demograficas, alteragcdes no cenario internacional e informacgdes sobre a tendéncia
dos investimentos setoriais/regionais. Sd0 apresentadas projecbes para o nivel de atividade
das 27 unidades da Federagdo e de 558 microrregides.

Considerando um cenério de referéncia para o periodo 2007-2031", os resultados s3o gerados
a partir de proje¢des com o modelo EFES integrado a sua extensdo regional (EFES-REG). O
modelo EFES, que serve de base para as projecdes nacionais/setoriais/regionais, foi
desenvolvido no ambito do Projeto SIPAPE (Sistema Integrado de Planejamento e Andlise de
Politicas Econémicas), pela FIPE-USP, cujo objetivo geral é a especificacdo e implementagdo de
um sistema de informacdes integrado para projecdo macroecondmica, setorial e regional, e
andlise de politicas econdmicas. Como parte desse projeto, o modelo de equilibrio geral
computavel (EGC) estd integrado a um modelo de consisténcia macroeconémica (modelo de
equilibrio geral dinamico — DGE), permitindo a geracdo de resultados desagregados para 55
setores e 110 produtos, consistentes com cendrios macroeconémicos preestabelecidos.

Partindo de um cenario tendencial, pode-se avaliar a trajetdria de varidveis econdémicas em um
horizonte temporal pré-definido. Assim, sdo reportadas estimativas da trajetéria tendencial da

4Importante ressaltar que o modelo estd calibrado para o ano de 2007. No periodo 2007-2010 sdo realizadas
proje¢des histdricas, ou seja, simulagdes que procuram incorporar alguns elementos ja observados da economia
nesse periodo (crescimento do PIB, consumo, investimento, exportagBes), e calculando os resultados setoriais e
regionais de forma consistente (indicadores estes para os quais ndo existem informagdes estatisticas oficiais).
Assim, a metodologia é capaz de produzir um quadro completo da economia brasileira em 2010, que é o ponto de
partida das simulagdes de projeg¢do (cenario-base projetado e impactos de projetos)
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economia, contemplando os efeitos sobre o nivel de atividade setorial do Pais, suas regides e
de agregacoes especiais dos resultados para areas de interesse.

O Cenario Tendencial aqui desenvolvido caracteriza uma situacdo provavel para a economia
brasileira no futuro, dadas as restricdes sob as quais opera e as suposicoes feitas sobre alguns
de seus aspectos estruturais fundamentais, tais como, taxa de investimento, padrdao de
consumo das familias, evolucdo da produtividade em alguns setores etc. Essa situacdo é
resultante das suposicGes feitas, das restricdes presentes e da experiéncia de evolugdo da
economia em passado relativamente recente. Basicamente, o Cenario Tendencial deve ser
entendido como uma situacdo para a qual caminhara a economia do Pais, na hipdtese de que
os fatores e politicas presentes nesse passado recente continuem a exercer alguma influéncia
no periodo de projecao.

Ao contrdrio de outros modelos EGC desenvolvidos para a economia brasileira e utilizados
para a andlise de politicas em exercicios de estatica comparativa, o EFES é um modelo
especificado com componentes de dindmica suficientes para gerar projecdes temporais para a
economia brasileira. Dessa forma, podem-se observar trajetérias de investimento e
acumulacdo de capital por setor, uma caracteristica até agora pouco explorada em modelos
EGC.

Dentro da estratégia de implementacdo do modelo, é possivel definir, esquematicamente, os
varios estagios de simulacdo para a obtencdo das projecGes dos cendrios econOmicos
consistentes (estagios 1 e 2), considerando a integracdo dos varios mddulos. A utilizacdo do
modelo EFES em simulagGes de projecdo possibilita a producdo de resultados estruturais e
macroecondmicos sobre a evolugdo da economia brasileira no periodo de estudo (2007-2030).

Uma importante etapa, antes da geracdo dos cendrios futuros, refere-se as simulagGes
histéricas. As simulagBes histdricas sdo utilizadas para a atualizagdo do banco de dados do
modelo e a determinagdao de tendéncias de mudangas tecnoldgicas e de preferéncias. O
modelo foi calibrado, inicialmente, para 2004, ano mais recente para o qual estdo disponiveis
as informagdes completas necessarias para sua implementagdo. Entretanto, informagdes
parciais foram liberadas para anos mais recentes (2005-2009), o que torna possivel atualizar os
coeficientes estruturais do modelo a partir desses dados.

Para o periodo histdrico entre o ano de referéncia e os anos mais recentes, podem-se observar
movimentos em muitas das varidveis que, normalmente, sdo determinadas endogenamente
em modelos EGC. Para o caso brasileiro, obtém-se informacgdes sobre a trajetdria de varidveis
tais como: nivel de atividade por setor produtivo, volumes de importacdo e exportacdo de
bens, emprego de mao de obra por industria, consumo das familias e consumo do governo,
investimento, remuneragao dos fatores de producdo, precos bdsicos dos bens domésticos,
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precos dos bens importados e variacdes em varidveis de politica econdmica (por exemplo,
aliquotas de impostos, tarifas).

O resultado final dessas simulacdes permite, como sugerido anteriormente, atualizar o banco
de dados para um ano mais recente, que servird como ano “0” de nossas projecdes. No
ambiente de projecdao, o modelo é alimentado por projecdes macroecondémicas de um modelo
de consisténcia (modelo DGE). Entre as informacdes utilizadas, estd a evolugdo da inflacdo, da
taxa de cambio, dos gastos do governo, do investimento agregado e das exportacdes.

Como insumo ao modelo EFES, fazem parte também projecGes de especialistas sobre
alteracOes nas preferéncias e tecnologia. Politicas setoriais especificas também podem ser
introduzidas nas simula¢des de projecao.

Alimentado com estas informagGes, o modelo EFES produz proje¢des estruturais e
macroecondOmicas para a economia brasileira. A evolucdo da oferta doméstica e externa
(importacées) dos bens pode ser observada, assim como as variacGes do nivel de emprego,
investimento e estoque de capital em cada um dos setores de atividade do modelo.
Indicadores macroeconémicos, como volume de importagdes, saldo comercial, emprego e PIB,
também podem ser acompanhados.

Deve ser destacado que esse amplo conjunto de resultados é totalmente consistente com as
informacbes de entrada do modelo, com a estrutura da economia brasileira e com a teoria
econOmica estabelecida.

Deve-se ressaltar que as projecdes do modelo ndo representam previsoes, stricto sensu, para a
economia brasileira. Os resultados derivados do modelo refletem trajetérias das varidveis
endodgenas para cendrios exdgenos especificos. A grande vantagem deste instrumental refere-
se a sua flexibilidade na geracdo de cendrios para a economia brasileira e suas regibes, dentro
de um arcabouco tedrico de equilibrio geral totalmente baseado em fundamentos econémicos.

Neste trabalho, utiliza-se ainda uma extensdo regional do modelo EFES (EFES-REG),
desenvolvida para geracdo das decomposicOes regionais dos resultados das simula¢des. Os
coeficientes estruturais das regides sdo utilizados (e atualizados a cada subperiodo) nos
processos de calibragem e recalibragem do modelo. A obtencdo desses coeficientes da-se a
partir de informagBes provenientes de uma matriz inter-regional de insumo/produto,
desenvolvida no ambito deste projeto.
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7.2.1. Construgao do Cenario Macroeconomico Basico

O cenario macroeconémico aqui apresentado, fundamentado em projecdes com horizonte até
2031 das principais varidveis econ6micas agregadas, estabelece limites provaveis para a
trajetdria da economia brasileira. Com este cenario, deseja-se delinear um quadro referencial
basico a partir do qual a quantificacdo e analise dos cendrios regionais e setoriais serdo
realizadas. A construcdo dos cenarios apresentados estd solidamente fundamentada na
utilizacdo de um modelo de Equilibrio Geral Dinamico (EGD), pertencente ao estado da arte
em termos de modelagem econdmica. De forma extremamente simplificada, este modelo
contempla interacGes de cinco tipos de agentes econdmicos (familias, firmas, setor financeiro,
governo e o resto do mundo), em um ambiente que esta sujeito a trés tipos de perturbacdes:
(i) choques monetarios, (ii) choques de risco e (iii) choques de produtividade.

Para a projecdo do cenario basico, foram definidas hipdteses sobre o desempenho da
economia dos EUA, choques monetdrios e de risco e choques de produtividade, conforme
discutido a seguir.

7.2.1.1. Economia dos EUA

A economia dos Estados Unidos passou por um processo de desaleracdo em seu crescimento.
Dados oficiais mostraram que em 2009 houve uma queda de 2,6% no crescimento. J4 em
2010, houve uma pequena recuperagao no processo de crescimento ficando mais préximo aos
resultados histéricos, ou seja, proximo de 3% ao ano. O resultado para o ano de 2011 foi um
crescimento de 2,9%. Em relacdo aos periodos futuros, as hipdoteses de reducdo de
crescimento populacional e da migracdo, além do envelhecimento da populagao, sugerem que
o patamar de crescimento futuro serd mais préximo de 2%.

7.2.1.2. Choques Monetarios e de Risco

Adota-se um cenario bdsico para os choques monetarios e de risco que contempla uma
reversao a valores baixos de inflagdo e de juros reais. Esta hipdtese de consolidagdo da inflacdo
e dos juros em patamares relativamente baixos deriva da conjectura de que a tolerancia da
sociedade brasileira ao uso de instrumentos heterodoxos de politica monetaria caiu
drasticamente depois da estabilizacdo obtida com o Plano Real. Em linha com esta visao,
assume-se que havera redu¢dao do endividamento publico e, assim, do prémio de risco. Com
isso, a implementagdo de inflagdo em patamares baixos se torna factivel mesmo com juros
reais menores. Em particular, considera-se que a meta de inflagdo continuard no patamar de
4,5% nos anos de 2010 a 2015, sendo posteriormente reduzida conforme indica a Tabela 37.
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Tabela 37: Meta de Inflagdo (IPCA - IBGE %) 2010-2040

Ano / Periodo

Meta de Inflagdo 4,5 4,0 3,5

7.2.1.3. Choques de Produtividade

Em contraste com os choques monetdrios e de risco, os choques de produtividade sdo
essenciais para a performance de longo prazo de uma economia. Economias mais “produtivas”
sdo aquelas que conseguem extrair mais de seus insumos (capital e trabalho).

Ha uma ampla literatura econémica concluindo que a evolucdo da produtividade é a variavel
chave para sustentar o crescimento econémico. O foco desta linha de pesquisa esta, agora, em
compreender os determinantes da produtividade. De modo geral, ha um consenso de que a
produtividade (ou seja, o residuo ndo explicado por capital e trabalho) depende de:

e Capital humano, o qual é medido através do nivel educacional médio;

e Aspectos institucionais que afetam a alocacdo de recursos da economia e qualidade das
praticas econGmicas. Para mensurar a qualidade destes aspectos institucionais, utiliza-se
um coeficiente de convergéncia condicional, o qual mede a influéncia do marco
institucional (burocracia, ineficiéncia da justica, corrupgdo, restricbes comerciais e
competicdo internacional) sobre a captura das melhores praticas produtivas mundiais; e

e Incentivos e obstaculos (tributdrios e de logistica) ao acimulo de capital produtivo — os
quais sdo determinados pela carga tributaria e investimento publico.

Para projetar o primeiro item, capital humano, utilizam-se dados sobre crescimento
populacional e de evolucdo da cobertura dos diferentes niveis educacionais. No Brasil, como
em qualquer lugar, a evolugdo do nivel educacional médio ocorre de forma bastante suave,
quase determinista, sem apresentar maiores flutuacdes. De fato, como era de se esperar, a
mudanca do perfil educacional da populagdo ocorre de geracdo em geragdo, muito
paulatinamente. Isto faz com que esta varidvel seja de facil projecdo e ndo demande maiores
discussoes.

O segundo item (coeficiente de convergéncia condicional), pode inicialmente parecer uma
medida enigmatica. De fato, o papel deste coeficiente nos modelos de desenvolvimento é
exatamente o de capturar a parte que ainda ndo é explicavel pela teoria. Embora o modelo
EGD represente o “estado da arte” em termos de modelagem, sua utilizagdo ainda depende da
determinacdo deste parametro. Na falta de melhor opcdo, esta calibragdo é feita de modo
puramente estatistico.

A
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O terceiro item a ser projetado, o perfil temporal da distorcdo a acumulacdo de capital, é
determinado pelas evolugdes da carga tributaria e dos investimentos publicos. A carga
tributdria reduz a lucratividade de projetos produtivos e, assim, da acumulacdo de capital. Os
investimentos publicos tém efeito oposto: melhorias na infraestrutura facilitam as outras
atividades economicas e, desse modo, criam incentivos para uma maior acumula¢do de capital
produtivo.

A carga tributdria é uma decisdo de politica econ6mica, assim como o superavit primario. Em
principio, o governo poderia determinar livremente estas duas varidveis. Contudo, ha dois
fatores que restringem suas evolugdes. De um lado, redugdes excessivas do superdvit primdrio
implicariam em um aumento descontrolado da divida publica. De outro lado, a existéncia de
despesas governamentais obrigatdrias limita reducdes da carga tributaria, quando o superavit
é mantido constante. O investimento publico também faz parte da mesma equacdo
orcamentdria do Governo. Mantidas as despesas constantes, eleva¢bes do investimento
publico s6 sdo possiveis através de aumentos da carga tributaria ou de reducdo do superdvit
primario.

Para a construcdo do cenario, adotam-se hipdteses para a evolucdo da carga tributdria e para o
superavit primdrio. A reparticdo das despesas publicas entre transferéncias, gastos do governo
e investimento publico sdo feitas adotando-se propor¢Ges consistentes com aquelas
observadas no passado recente. Assume-se ainda que o superavit primario sera gradualmente
reduzido, conforme expresso na Figura 27. Esta reducdo serd possivel, como se vera adiante,
porque a divida publica encontra-se com um perfil adequado de sustentabilidade. Isto quer
dizer que a recente reducdo de divida publica e dos juros tem permitido uma melhoria na
solvéncia do governo brasileiro, o que por sua vez permite um menor esforco fiscal.
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Figura 27: Déficit Primario (% PIB)
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Assume-se também que havera uma redugdo no crescimento da carga tributaria. O perfil estd
explicito na Figura 28. O fato de a carga tributaria crescer menos do que no passado, implica
em menores distor¢cdes ao investimento, melhorando levemente o perfil de produtividade.
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Figura 28: Carga Tributaria (% PIB)

7.2.1.4. Resultados do Cenario Basico

Alimentando-se o modelo EGD com os choques monetdrios, de risco e de produtividade
(politica fiscal) discutidos e fazendo as itera¢Oes e verificacdes sobre a sustentabilidade do
passivo externo e divida publica, obtém-se o cendrio explicitado na Tabela 38. Para efeito de
analise, focaliza-se a atencdo principalmente sobre as projecdes para crescimento do PIB, para
a taxa de investimento, e para o saldo comercial e transagdes correntes.

O PIB - indicador mais importante da economia - crescerd em média 3,7% ao ano no periodo
completo de 2010 a 2031, de acordo com o cendrio basico. E Gtil comparar este cenario com a
média do crescimento dos ultimos dez anos, de 2,9%, e nos ultimos 20 anos, de 2,7%. Apesar
de talvez decepcionante, o cenario basico exibe um desempenho médio superior ao passado.
Este resultado é principalmente devido a hipdtese de menor crescimento das distor¢bes
tributarias, que prejudicam a evolugdo da produtividade menos que no passado.

As taxas de investimento obtidas estdo em linha com o pequeno crescimento da produtividade
e do PIB. O crescimento da produtividade eleva a taxa de retorno do capital, indicando aos
empresarios um potencial ganho de lucratividade. O investimento, ou formag¢do de capital
produtivo, responde a este sinal, elevando a produc¢do. Devido a existéncia de retornos
decrescentes com escala, o aumento de estoque de capital vai, aos poucos, reduzindo a
lucratividade das firmas, enquanto a taxa de investimento se acomoda em novo nivel de
equilibrio. A taxa média de investimento no cendrio desenhado é igual a 20%. Como
comparacdo, nos ultimos dez anos, a taxa de investimento foi de 16,8%. Vale notar que esta
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taxa de investimento é baixa quando comparada a padrdes internacionais, muito inferior as

taxas de paises em desenvolvimento e inferiore mesmo aquelas de paises ja desenvolvidos.

Tabela 38: Cenario Basico
2011-2015

Variaveis do Cenario Macroecondmico

2016-2020

2021-2025 2026-2030

PIB (RS Bilhdes - Valor Nominal) 5107 7900 11376,2 16105
PIB (UsS$ Bilhdes) 2099,4 2183,6 2887,4 3862

PIB (RS Bilhdes - Valor em 2010) 4135,6 4997 5969,8 7063,2
PIB (Varia¢do Real % aa) 3,968 3,76 3,53 3,356
Inflagdo (% ano) 7,054 3,894 3,718 3,626

Juros Nominais (% ano) 15,044 7,776 6,888 6,516
Juros Reais (% ano) 7,474 3,734 3,054 2,784
Cambio Nominal Médio (R$/USS) 2,504 3,61 3,934 4,166
Cambio Nominal Ponta (R$/USS) 2,606 3,64 3,954 4,18
Exportagdes (USS bi) 276,4 442 605,2 845,6
Importagdes (USS bi) 281,6 438 613,2 855
Superavit Comercial (USS bi) -5,2 3,8 -8,12 -9,48
Servigos (US$ bi) 34,3 -28,96 -18,92 13,56

Rendas (USS$ bi) -55,4 -76,8 -108,4 -146,6
Transferéncias Unilaterais (US$ bi) 5,08 7,6 10,4 13,54
Superavit em Transagdes Correntes (USS bi) -89,8 -94,4 -125,2 -129
Superavit em TransagGes Correntes (% PIB) -4,24 -4,1 -4,12 -3,18
Passivo Externo Liquido (% PIB) 44,1 58,44 63,1 63,34
Déficit Primario (%PIB) -1,9 -1,2 -0,78 -0,54
Divida Publica Liquida (%PIB) 33,56 28,88 25,14 22,68
Consumo Familias (% PIB) 59,02 58,52 57,7 57,38
Investimento (% PIB) 19,6 19,98 20,16 20,2
Consumo Governo (% PIB) 21,18 21,62 21,96 22,28
Exportagées Liquidas (% PIB) 0,24 -0,1 0,18 0,14
Exportagdes (% PIB) 12,88 15,46 15,82 16,66
Importagoes (% PIB) 12,66 15,56 15,64 16,56

A Balanga Comercial apresentara forte reversdao durante os préximos anos, assumindo valores

bastante negativos. E verdade que elevacdes da produtividade e do investimento s3o

consistentes com continuada redu¢do do saldo comercial — para aproveitar as taxas de

retorno, hd uma elevac¢do nas importacdes de bens de capital. Contudo, a principal razdo para

este comportamento das contas externas reside no atual patamar do cambio, sugestivo de

forte depreciagao.
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De acordo com a modelagem, a manutencdo do cambio real em patamar préximo ao atual é
insustentavel, levando a déficits de Transa¢des Correntes muito acima dos habitualmente
sustentaveis. Assim, considera-se que havera uma forte apreciagdo cambial em algum
momento futuro. E impossivel precisar quando isto ocorrerd, mas é razodvel assumir que
TransagOes Correntes muito acima de 4,5% do PIB sdo atipicas para um pais com nosso grau de
desenvolvimento.

Sendo assim, assumiu-se que em 2013 haverd uma aprecia¢do cambial abrupta, suficiente para
trazer o cambio real para seu nivel de equilibrio de longo prazo. Para uma ideia da viruléncia
do movimento, o cAmbio nominal encerra 2012 em RS/USS 1,80, mas fecha 2013 em RS/USS
2,00. Consistente com essa hipdtese, a Balanca Comercial e as Transacdes Correntes
comecardo a se reverter durante 2012. No pior momento, o déficit de Transa¢cdes Correntes
chegard a quase 5% do PIB, um valor considerado financiavel, mas limitrofe.

Internamente, mesmo com a reducdo do superavit primario a divida publica convergird para
um patamar significativamente menor como porcentagem do PIB. Obtém-se que a divida
publica em 2031 serd de aproximadamente 17% do PIB, uma redugao adequada para um pais
como o nosso, que sofre da chamada “debt intolerance” (o termo foi cunhado por Keneth
Rogoff, economista de Harvard, sua sugestdo de politica econémica é que os paises com este
tipo de problema tenham endividamento inferior a 15% do PIB). Segundo dados do Tesouro
Nacional a divida publica em 2011 foi de RS 1,866 trilhdo. Além dos resultados quantitativos
apresentados, o cendrio também traz implicagdes para as varias dimensdes sécio-econémicas
de nossa sociedade. E possivel discuti-las sob um ponto de vista mais qualitativo:

Poder aquisitivo da populagdo

Como se sabe, na maioria dos paises, e em especial no Brasil, hd uma forte associagao entre
educagdo e renda, e como visto o cendrio construido assume melhoria na escolaridade média
da populacdo. Com base nos dados da PNAD/IBGE é possivel verificar que houve um aumento
na média de anos de estudo das pessoas de 10 anos ou mais de idade. Para individuos entre 20
e 24 anos de idade a média era de 6,7 anos de estudo em 1995 e 9,1 em 2005. Esse aumento
nos anos de estudo ocorre também para individuos na faixa de 10 a 14 anos; 15a 17 anos e 18
e 19 anos. Desta forma, é natural esperar que no cendrio apresentado haja uma substancial
melhora na distribuicdo de renda, apesar do PIB per capita ter uma evolugdo relativamente
lenta.

Instabilidade Social

A presenca de violéncia em centros urbanos e, mais geralmente, a instabilidade social,
costumam estar diretamente associadas ao poder aquisitivo da populagdo. Utilizando-se essa
Iégica, é natural conjecturar que o cendrio sera caracterizado por reducdo da inseguranca
atualmente presente nas grandes cidades.
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Gargalos de Infraestrutura

De acordo com a modelagem utilizada, a solucao dos atuais gargalos de infraestrutura estd
associada a evolucdo da distorcdo a acumulacdo de capital e ao perfil de investimento.
Segundo hipéteses aqui consideradas, haverd uma pequena reducdo da carga tributaria,
resultando em alguma reducgao da distor¢do a acumulagdo de capital. Como consequéncia, a
taxa de investimento total fica superior a média da Ultima década, mas ainda num patamar
mediocre quando comparado aos padrdes internacionais.

Mercado de Crédito

Um dltimo item de importancia refere-se a evolugdo do mercado de crédito. O Brasil
atualmente se destaca por apresentar um mercado de crédito muito incipiente, mesmo
guando comparado a outros paises de grau similar de desenvolvimento. Esta deficiéncia
acarreta prejuizos em termos de bem estar que vao além daqueles medidos pela baixa renda.
Isto porque a existéncia de crédito barato permite aos individuos suavizar intertemporalmente
seu perfil de consumo de bens duraveis, realizando suas compras independentemente das
restricGes orcamentdrias instantaneas. Entre outras consequéncias, isto leva a melhoria na
qualidade da habitacdo, derivada da facilidade de se obter financiamento barato para a
compra de moradia.

O cenario desenhado apresenta reducdo expressiva nas taxas de juros o que, por si so, ja
indica uma melhoria no crédito. De fato, é provavel que avancos no sistema legal facam com
gue o atual dinamismo do setor imobilidrio se perpetue ainda por muitos anos. Com isso, o
Brasil apresentard no fim do horizonte considerado um mercado de crédito mais em linha com
seu grau de desenvolvimento.

A guisa de conclusdo, vale fazer uma breve reflexdo sobre como o cendrio construido se
compara a realidade que o Pais vive e suas pretensdes futuras. Note-se que este cenario
apresenta um Brasil bem mais estdvel do que aquele em que se viveu nas duas ultimas
décadas. E um pais com menos vulnerabilidade externa, menos inflacdo e juros, e com um
Governo fiscalmente mais equilibrado. Contudo, é também um pais com uma taxa de
crescimento econdmico inferior aquela que se gostaria de ter e a qual se acostumou ver
projetada e prometida.

Este cendrio benigno, mas aquém do almejado, é decorrente de dois motivos. Primeiro,
embora apresente continuas melhorias em todo o horizonte temporal, o nivel educacional
médio do brasileiro continuara a ser muito abaixo do desejavel. Segundo, a distorgao tributaria
associada ao baixo investimento publico ainda ird limitar a taxa de investimento (privado) em
niveis inferiores aqueles de outros paises emergentes. Esta combinacdo, de pouco capital
humano com incentivos perversos a acumulacdo do capital privado, comprometerd o
crescimento da produtividade e, com isso, limitard o desenvolvimento econémico brasileiro.

A\ LOGIT| i




PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 144

7.2.2. Construgdo do Cenario Setorial/Regional

Esta secdo apresenta o conjunto de hipdteses utilizadas para a setorializacao e regionalizacao
do Cendrio Tendencial, complementando as hipdteses associadas ao cenario macroeconémico.

7.2.2.1. Mobilidade Social

No que tange as hipdteses sobre mobilidade social que rebatem sobre a estrutura do consumo
das familias, as informagdes sdo provenientes da Pesquisa de Or¢camentos Familiares (POF)
2008-2009, executada pelo IBGE entre maio de 2008 e maio de 2009. A POF diagnostica a
qualidade de vida da familia brasileira com base, principalmente, no seu orgcamento
domeéstico.

Como diferentes classes de renda apresentam diferentes padrdes de consumo (Tabela 39), os
cendrios de mobilidade social foram implementados “fora do modelo” com base nas
alteracdes no padrdao médio de consumo das familias e na transicdo do nimero de familias
entre cinco classes de renda arbitrariamente estabelecidas.

Tabela 39: Estrutura de Consumo (%) das familias por classes de renda segundo a Pesquisa de
Orgcamento Familiares 2008/2009 — IBGE

Despesa monetdaria média mensal familiar
(participacdo nas despesas totais)

Tipos de despesa Classes de rendimento total mensal familiar *

e [ o [ ¢ [ s [ A

Despesas de Consumo 81,4 94,4 92,1 89,2 83,95 74,92
Alimentacao 16,1 30,9 27,2 23,8 19,5 14,16
Habitagdo 29,2 35,7 33,8 30,9 27,71 23,39
Vestudrio 4,5 5,2 51 51 4,35 3,51
Transporte 16,0 9,4 11,7 14,3 16,76 18,24
Higiene e Cuidados Pessoais 1,9 2,7 2,5 2,4 1,85 1,23
Assisténcia a Saude 5,9 5,2 5,9 5,7 5,66 5,69
Educagdo 2,4 0,9 1,2 1,8 2,74 3,21
Recreagdo e Cultura 1,6 1,1 1,3 1,6 1,67 1,74
Fumo 0,4 0,9 0,7 0,6 0,34 0,19
Servigos Pessoais 0,9 0,7 0,8 1,0 0,95 0,85
Despesas Diversas 2,4 1,7 1,8 2,0 2,41 2,71
Numero de Familias 60.351.199 14.118.568 20.536.277 11.115.300 9.103.015 5.478.039

Fonte: Microdados POF 2008/2009

* Classes de Renda R$/més: Classe_E =< RS 900; R$ 900 < Classe_D =< RS 1.800; RS 1.800 < Classe_C =<
RS 3.000; RS 3.000 < Classe_B =< RS 6.000; Classe A > RS 6.000
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Mais especificamente, os cendrios foram projetados até 2030 de acordo com os seguintes
passos:

Passo 1: Foi projetado para cada cenario um deslocamento de 3% (bdasico), 2% (pessimista) e
5% (otimista) ao ano, do numero de familias das classes E e D para a classe C. O nimero de
familias nas classes A e B permaneceram constantes.

Passo 2: Multiplicou-se a despesa familiar (Base = POF 2008) para cada item de consumo pelo
numero de familias projetado para cada ano e dentro de sua respectiva classe de renda. Como
resultado final, obteve-se, entdo, o valor total para cada agregado de consumo para as cinco
classes de renda anualmente até 2030.

7.2.2.2. Cenarios Agricolas

Os dados das projecGes agricolas foram calculados com base no estudo “Projecées do
Agronegdcio: Brasil 2009/2010 a 2019/2020”, de Gasques et al. (2010). Utilizando técnicas de
séries temporais, dados da Conab/MAPA e consultas a especialistas, os autores projetaram até
2020, somente no ambito nacional, a producdo, consumo, exportag¢ao, importacdao e a area
plantada para 16 commodities agricolas. No presente estudo, esses resultados foram usados
para extrapolar e projetar ao nivel estadual até 2020 a taxa de crescimento anual da
produtividade para 11 produtos (arroz, milho, trigo, cana-de-acgucar, soja, feijdo, mandioca,
fumo, algodao, laranja e café). A metodologia foi executada da seguinte forma:

Passo 1: Calculou-se a taxa de crescimento anual da produtividade brasileira (producdo/area)
de 2008/09 até 2019/20 por produto com base nos nimeros produzidos por Gasques et al.
(2010).

Passo 2: Calcularam-se as participagdes dos 11 produtos para cada UF com base no valor bruto
da producdo estadual.

Passo 3: As respectivas participagGes (estaduais) (passo 2) foram multiplicadas pela taxa de
crescimento da produtividade anual (Brasil) de acordo com cada produto conforme obtidos no
passo 1.

Passo 4: Para cada ano projetado, um Unico vetor foi gerado, que inclui a taxa de crescimento
da produtividade da agricultura em cada UF. Assim, um Unico valor corresponde a taxa
ponderada dos 11 produtos por Estado.

Passo 5: Finalmente, foi gerado um vetor que inclui a média geométrica entre os anos
projetados (2009-2020) produzidos no passo 4. Estimativas até 2030 sdo obtidas a partir de
extrapolacgOes das séries.
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7.2.2.3. Cenarios Populacionais

Os dados das projecdes populacionais foram computados a partir dos dados disponibilizados
pelo IBGE por microrregiao para os anos de 1980, 1991, 1996, 2000, 2007. Projecdes estaduais
até 2030 e dados censitarios para o ano de 2010, recentemente recenseado, também foram
utilizados no cdlculo das projecdes; neste caso, contudo, apenas as estimativas por UF foram
utilizadas porque o IBGE nao havia ainda disponibilizado as informag6es por microrregido. Os
detalhes dos calculos das projecées populacionais sao:

Passo 1: Médias geométricas foram computadas por microrregido entre os anos de 1980 e
2007, totalizando 27 observagdes para cada microrregido.

Passo 2: Uma curva y = t + e foi ajustada entre 1980 e 2007 para cada microrregidao onde y é
populacdo, t é uma variavel de tendéncia, e e é o termo erro.

Passo 3: Com a varidvel de tendéncia e a curva ajustada, foi calculada para o periodo de 2007 a
2030, a populagdo por microrregido e, a seguir, calculou-se a taxa de crescimento populacional
ano a ano para o periodo considerado. Estas taxas foram usadas para calcular a populagdo
efetiva ano a ano a partir do ultimo periodo usado no ajuste da curva, o ano de 2007.

Passo 4: O IBGE publica as projecdes até 2030 desagregadas por Estado, desta forma para
validar os resultados “shares” das projecdes realizadas para cada microrregido, foram
utilizadas as projec¢des estaduais do IBGE até 2030 e os “shares” das microrregides obtidos no
passo 3, para obter a populacdo absoluta. Assim a populacdo de Sorocaba em 2012, por
exemplo, serd obtida multiplicando-se o “share” de Sorocaba em 2012 (obtido no passo 3) pela
populagdo total do Estado de Sdo Paulo no mesmo ano (divulgado pelo IBGE).

7.2.2.4. Projecdo da Escolaridade e da Produtividade dos Trabalhadores até 2030

As projecdes tiveram como base as células obtidas com a PNAD 2008. Considerando-se as
Ultimas duas PNADs de referéncia (2007 e 2008), a populagdo até 70 anos é dividida em
células. As células sdo formadas pela UF, idade e sexo. Assim, em cada ano a PNAD é
subdividida em 3.834 células (71 x 27 x 2). Para cada célula obtém-se o nimero de pessoas na
populacdo, a escolaridade média, a proporcdo de pessoas com renda do trabalho positiva e a
renda média do trabalho.

O primeiro passo consiste em projetar a educagdo média dos grupos. Para cada célula de 2008,
e com base nas estimativas de um modelo econométrico especificado para identificar a
probabilidade de se obter um ano a mais de escolaridade, projeta-se a educacdo média de
cada grupo para 2009, quando eles estardo mais velhos um ano. O mesmo procedimento é
feito para as células obtidas para 2009. O procedimento sera seguido até o ano de 2030 ou até
o grupo obter 70 anos. Para cada célula projetada para 2009 até 2030 é possivel também
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ajustar o tamanho da populacdao, com base na probabilidade de sobrevida, e a propor¢ao de
empregados e os saldrios médios, com base nas regressdbes de ocupacdo e salario,
respectivamente. E importante enfatizar que, primeiramente obtém-se a previsio de
escolaridade e de tamanho da populacdo as quais dependem dos valores das caracteristicas do
ano anterior; e, em seguida, a propor¢do de trabalhadores e médias salariais as quais
dependem das caracteristicas do ano atual.

Note que a geragdo com zero ano de idade em 2008 tera 22 anos de idade em 2030. Assim, o
procedimento acima produzira, para 2030, apenas trabalhadores entre 22 e 70 anos de idade.
Para fechar as proje¢des considera-se que as geragdes mais novas, aquelas ndo nascidas em
2008, possuem tamanho e caracteristicas iguais as da geracdao imediatamente anterior. Assim,
por exemplo, a geracdo nascida em 2009 terd em 2030 a mesma estrutura da geracao nascida
em 2008 em 2029.

7.2.2.5. Pré-sal

Foi utilizado o estudo desenvolvido pela COPPE-UFRJ para o desenho das premissas sobre a
oferta fisica de petrdleo e derivados no Cenario Tendencial. A curva da Figura 29 representa a
producdo de petrdleo e derivados ao longo do periodo analisado. Essa curva se baseou em
Schaeffer et al. (2009), que aplicaram uma modelagem de Hubbert, considerando-se ja as
perspectivas de adicdo da camada do pré-sal, a partir de 2016. Considerou-se, também, a
entrada das duas refinarias programadas (COMPERJ e RENOR) em 2014.
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we = » PSO @~ Cumulative Production

Figura 29: Cendrio de Produgao Fisica de Petrdleo

Obs: EUR (estimated ultimate resource) de 100 Gb; pré-sal comegando a operar em 2013 (conforme
informacgdes da Petrobras).
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7.2.2.6. Comércio Exterior

As hipdteses sobre deslocamentos tendenciais das curvas de demanda por bens exportados
pelo Brasil basearam-se em projecées a partir de estimacGes econométricas de modelos
baseados em dados histdricos por grupo de produtos. Esta secdao tem por objetivo sistematizar
um conjunto de projecdes para o desempenho das exportacGes brasileiras (quantum) no
periodo de 2010 a 2030, sendo que tais projecdes envolveram as seguintes séries de tempo de
bens, produtos e setores, com dados originais de 1974 a 2009:

e Produtos Basicos;

e Bens de Capital;

e Bens de Consumo Durdveis;

e Bens de Consumo N3o-Duraveis;

e Manufaturados;

e Semi-Manufaturados; e

e Intermedidrios.

A metodologia utilizada para as projecées de 2010 a 2031 baseou-se na metodologia ARMA de
processos auto-regressivos (AR) e de média modvel (MA). As estimacBGes envolveram a
utilizacdo de diferentes defasagens (p e q) para cada uma das sete (07) séries investigadas,
iniciando-se com duas (02) defasagens, e reduzindo tais defasagens dependendo da ndo
observacao de significancia estatistica das mesmas. Na Tabela 40, apresentam-se as projecoes

médias de crescimento para o quantum das exportag¢Ges nos cendrios A (basico), B (otimista) e
C (pessimista), sendo que:

e Cenario A=mundo crescendo a 3% (pds 2016) e usando proje¢des do EIU 2011 a 2015
e Cenario B=mundo crescendo a 2% (pds 2016) e usando projeg¢des do EIU 2011 a 2015
e Cenario C=mundo crescendo a 1% (pds 2016) e usando projecdes do EIU 2011 a 2015

Tabela 40: Projecdes da Taxa de Crescimento Média do Quantum de Exportagdes no Periodo 2010-2030

Produtos Basicos 7,66 7,22 6,60
Bens de Capital 17,78 11,76 5,20
Bens de Consumo Duraveis 11,83 8,45 5,08
Bens de Consumo N&o-Duraveis 8,29 6,46 6,60
Manufaturados 9,42 7,15 4,12
Semimanufaturados 9,11 8,10 7,09
Intermediarios 6,56 6,13 5,70
Total 6,87 6,32 5,78
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7.2.2.7. Produtividade Industrial

Os cenarios da produtividade industrial no periodo 2010-2030 foram preparados com base na
evolucdo recente da produtividade industrial no Brasil. A base de dados utilizada é composta
por empresas do setor da industria de transformacgdo, oriundas da PIA (Pesquisa Industrial
Anual) divulgada pelo IBGE, que é formada por um painel ndo balanceado com trés dimensdes.
A dimensdo temporal é definida com observagdes anuais de 2000 a 2006. As unidades da
analise sao divididas em duas dimensdes: a geografica, com 137 mesorregides e a setorial, com
23 setores da industria de transformacdo da CNAE 1.0 (dois digitos).

Para estimar func¢des de producdo é necessdrio definir medidas de produto e de insumos. O
produto foi medido pela varidvel Valor da Transformacgdo Industrial (VTI). O insumo trabalho é
medido pelo Niumero Médio de Pessoas Ocupadas no Ano, que é a média anual do total de
pessoas ocupadas com ou sem vinculo empregaticio e ndo inclui membros do conselho
administrativo, diretor ou fiscal, autbnomo e pessoas que, apesar de trabalharem dentro da
empresa, sdo remuneradas por outras firmas. Sobre o estoque de capital, utilizou-se o Valor
Total do Ativo na Empresa, que considera o ativo circulante, realizavel de longo prazo e
permanente.

Os indices de produtividade da industria ou regido podem ser obtidos através da diferenca
entre a producdo observada e uma producdo 6tima, estimada por uma funcdo de producao.
Existem alguns métodos possiveis para realizar essa estimacdo. Considerem-se a tecnologia de
producdo do setor j no tempo t descrita por uma fungdo de producgdo do tipo Cobb-Douglas:

Vit = Bo + BiLic + BoKie + Vi
Vit = Wy + &t

Onde o produto y;; e os insumos trabalho e estoque de capital (L. e K;;, respectivamente) estao
em logaritmo. O termo v;; é chamado de residuo composto e é formado pela produtividade
e pelo erro estatistico g;.

Os indices de produtividade sdo obtidos a partir dos coeficientes de varidveis dummies
incluidas na regressdao de um modelo econométrico base na especificagdo da funcdo Cobb-
Douglas (As variaveis do tipo dummy sdo bindrias, de carater qualitativo; isto é, assumem valor
1 caso determinada caracteristica esteja presente na observagao, ou zero na auséncia dessa
caracteristica). Para se obterem estimativas de produtividade setorial pelo método de efeitos
fixos, incluem-se varidveis dummies setoriais na funcdo de producdo a ser estimada, as quais
assumem o valor 1 se a observagdo pertence a determinado setor e zero, caso contrario. O
mesmo raciocinio se aplica para as estimativas de produtividade regional: incluem-se variaveis
dummies regionais que assumem o valor 1 se a observacdo pertence a determinada regido e
zero, caso contrdrio. Nas regressdes, as dummies estaduais foram calculadas em relagdo ao Rio
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Grande do Sul e as dummies setoriais foram calculadas em relacdo ao setor celulose,
admitindo-se que suas produtividades crescem na média estadual. Os resultados da evolugdo
da Produtividade Total dos Fatores (PTF) por setor de atividade, projetados para o periodo
2010-2030 a partir desses procedimentos, sdo apresentados na Figura 30.
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Figura 30: Evolucdo Média da PTF Setorial, 2010-2030

7.2.2.8. Matriz Energética

Dentre os fatores causadores de variagdes no consumo/demanda de energia é possivel
elencar: desenvolvimento tecnoldgico, crescimento econOmico, variagdo populacional,
variagdes na renda, variagbes na producdo de setores intensivos em energia, eficiéncia
energética. Ja pelo lado da oferta de energia é importante verificar a composicdo da matriz
energética brasileira. Dados da Empresa de Pesquisa Energética (EPE) mostram que ha uma
tendéncia de manuteng¢do da participacao das fontes renovaveis. Tal participa¢do tende a se
manter em torno de 48%. De acordo com proje¢Ges da EPE, para o ano de 2020, a principal
fonte de energia renovavel sera o etanol, com 21,5%; a hidraulica, com 12,7%; e a lenha e o
carvao vegetal, com participagao de 9,9%.

A oferta de energia renovavel no Brasil nos préximos anos esta baseada em:
e Amplia¢do da produgdo de energia hidraulica;

¢ Investimentos na produgdo de energia edlica; e
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e Aumento da produgdo do etanol.

E importante também ressaltar que as fontes de energias n3o-renovaveis no Brasil também
passam por um processo de expansdo que pode ser caracterizado pelo aumento das reservas
e, portanto, maior extracdo de petréleo e crescimento das fontes de energia nuclear e
termoelétricas (a gds e a diesel). Assim sendo a agenda de discussdao sobre questbes
energéticas no Brasil se baseia em:

e Utilizacdo de fontes renovaveis;
e Viabilidade e capacidade de exploragao das reservas do pré-sal;

e Diminuicdo das emissGes de GEE e de impactos ambientais — perspectiva de expansdo de
fontes de energia edlica, solar, de biomassa, hidrelétrica e oceénica — gerando menores
emissdes de GEE e impacto ambiental e mudangas no comportamento da sociedade;

e Agenda sobre uso mais eficiente de energia — ha no Brasil uma série de programas que
objetivam o uso mais eficiente de energia, dentre os quais se destacam o CONPET
(Programa Nacional de Racionalizacdo do Uso dos Derivados do Petréleo e do Gas Natural)
e o PROCEL (Programa Nacional de Conservacao de Energia Elétrica); e

e Variacdo de producdo em setores intensivos no uso de energia — as perspectivas de
crescimento do setor de ferro-ligas, siderurgia e de transportes fariam pressdes sobre a
demanda de energia.

A discussdo anterior permite que se tracem cendrios para a questdo energética no Brasil,
conforme definido a seguir. As premissas do Cenario Tendencial sugerem uma média entre os
cenadrios IA e IB.

e Cenario I: grande desenvolvimento tecnoldgico e crescimento econdmico, no Brasil e no
mundo;

e Cenario IA: com abundancia de petrdleo e gas natural (utilizando reservas do pré-sal);

e Cenario IB: com uso intensivo de energia renovavel (Biomassa; Etanol; Hidroelétricas —
Cenario Verde).

Tabela 41: Exercicio de Projecdo da Oferta Interna Bruta de Energia: CENARIO IA

2015 2020 2025 2030

N&o Renovavel 57,93% 60,44% 62,95% 65,45%
Renovavel 42,07% 42,07% 42,07% 42,07%

Obs: Premissas: Uso do Cenario IA e proje¢des com base no comportamento
passado da série (estrutura de oferta do inicio dos anos 2000)
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Tabela 42: Exercicio de Projecdo da Oferta Interna Bruta de Energia: CENARIO IB

2015 ‘ 2020 2025 ‘ 2030
N3o Renovavel 47,75% 43,15% 38,56% 33,96%
Renovavel 52,25% 56,85% 61,44% 66,04%

Obs: Premissas: Uso do Cenario IB e proje¢des com base no comportamento
passado da série (estrutura de oferta do inicio dos anos 2000)

7.2.2.9. Microrregioes

Para a operacionalizacdo do médulo microrregional, foram utilizadas premissas para as
trajetdrias dos componentes das contas regionais atreladas a dinamicas futuras relativamente
consolidadas, tomando-se o cuidado de se considerarem processos incrementais. Assim, as
principais hipdteses de trabalho podem ser resumidas da seguinte forma:

1. O consumo cresce com dindmica do mercado de trabalho;

2. Dada a dinamica populacional, projeta-se a manutencdo do gasto do governo per
capita observado no periodo recente em cada microrregiao;

3. Mantém-se também a relacdo investimento per capita microrregional — entretanto,
projetos estruturantes cujo investimento ja estd em andamento foram alocados para
microrregides especificas;

4. As dareas exportadoras dentro de cada Estado mantiveram suas participacdes nas
exportacoes dos produtos estaduais especificos ao longo do periodo de projecao.

7.2.3. Resultados

Nesta secdo estdo apresentados os resultados para a trajetéria do crescimento setorial
esperado para os proximos anos na economia brasileira, no contexto do Cenario Tendencial. A
pergunta que se coloca é a seguinte: em um novo ciclo de crescimento da economia brasileira,
sustentado por taxas de crescimento relativamente mais modestas em relagdo as taxas
histéricas de crescimento prevalecentes nos periodos de expansdo do Pds-Guerra, quais
setores/produtos seriam os responsaveis pelo dinamismo da economia?

Projeta-se uma taxa média de crescimento do PIB de 3,70% a.a. para o periodo compreendido
entre 2010 e 2031 de acordo com o cenario basico. A taxa média de crescimento da produc¢do
(Valor Bruto da Produgdo) para o mesmo periodo seria de 3,59% a.a. Decompondo os
resultados por grupos de produto e considerando o grau de intensidade tecnoldgica nos
diversos segmentos da industria de transformacdo, observa-se que este ciclo deve ser puxado
pelo crescimento da produgdo de produtos industriais de alta intensidade tecnoldgica (4,04%
a.a.) e de bens publicos (4,02%). Nota-se também que os produtos dos segmentos da industria
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de transformacdo com média intensidade tecnoldgica (3,74% a.a.) apresentam desempenho
acima da média, conforme é assinalado na Tabela 43:

Tabela 43: Taxa Média de Crescimento Anual da Produc¢do, 2010-2030 (% a.a.)

Valor Bruto da Produgao

Segmentos da (R$ milhes de 2007) Variacao %
Economia 2007 2030 ao ano
Recursos Naturais 338.023 723.919 3,37
Baixa intensidade tecnoldgica 524.574 1.031.294 2,98
Média intensidade tecnoldgica 656.850 1.529.960 3,74
Alta intensidade tecnoldgica 738.800 1.837.569 4,04
Servigos 1.839.471 3.977.076 3,41
Administragdo Publica 525.022 1.300.304 4,02
TOTAL 4.622.740 10.400.122 3,59

Os aspectos regionais da evolucdo dos valores de PIB, populacdo e PIB per capita projetada
pelo modelo para o periodo 2010 a 2030 sdo apresentados a seguir. As informacdes relevantes
para as Unidades da Federagdo estdo reunidas em trés tabelas basicas (Tabela 44, Tabela 45 e
Tabela 46), apresentadas nesta se¢do. A primeira refere-se aos valores do PIB agregado, a
segunda aos valores projetados de populagdo e a terceira aos valores de PIB per capita.
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Tabela 44: Evolugdo do PIB por Estado e por Regido.

UF / Grandes PIB (Reais Milhdes de 2010) Variagao % aa por Periodo % s/Total Brasil
Regices 2010 2015 2020 2025 2030 22%11‘; ";%13% 22%";‘; ";%23% 2010 ";%13%

Rondania 21880 26764 32000 39809 47484 411 421 389 350 060% 0,66%
Acre 8207 10261 12788 15647 18806 434 450 412 375 023% 027%
Amazonas 56031 67401 79798 94722 112157 367 353 349 344 152% 146%
Roraima 6034 7450 9250 11271 13498 433 440 403 367 016% 0,19%
Par4 69800 86651 101530 117215 134788 442 322 291 28 190% 1,68%
Amapé 8260 10162 12451 15040 17920 423 415 385 358 022% 0.25%
Tocantins 16100 19699 23983 28779 34078 411 401 371 344 044% 047%
NORTE 186411 228007 272700 322483 378740 412 364 341 327 507% 498%
Maranho 46678 56441 66905 78523  O1545 387 346 325 312 127% 116%
Piaui 20672 25305 31415 38323 45911 413 442 406 368 056% 0,65%
Cears 73460 88655 108221 130258 154488 383 407 378 347 200% 2,10%

Rio Grande do Norte 30.518 36.536 44.784 54.098 64265 367 4716 385 350 083% 087%

Paraiba 31.517 38.415 47.149 57.029 67952 404 418 388 357 086% 094%
Pernambuco 86.363  104.761 129.746  156.893  186.823 3,94 437 387 355 235% 2,60%
Alagoas 23.631 28.428 34.251 40.774 47964 377 380 35 330 064% 063%
Sergipe 23.576 28.436 34.867 42.074 49977 382 416 3,83 350 064% 0,68%
Bahia 147.060 176474  210.066 247.538 289.260 3,71 355 334 3,16 4,00% 3,69%
NORDESTE 483.484 583.451 707.404 845510 998.185 3,83 393 3,63 3,38 13,15% 13,32%
Minas Gerais 342.005 414909 493896 581.894 680.937 394 35 333 319 931% 8.80%
Espirito Santo 83.102  100.248  117.081  135.680 156.767 3,82 315 299 293 226% 191%
Rio de Janeiro 419467 514895 625201 743.966 874.165 4,18 396 354 328 1141% 11,80%
S&o Paulo 1.210.894 1.477.697 1.781.846 2.131.778 2533938 4,06 381 3,65 352 3296% 3431%
SUDESTE 2.055.468 2.507.749 3.018.024 3.593.318 4.245.807 4,06 3,77 3,55 3,39 5594% 56,82%
Parana 217106  260.686  309.122  363.656 425199 3,73 347 330 318 591% 539%
Santa Catarina 148.991 180586 216.737  257.982 305200 392 372 355 342 4,05% 4,05%
Rio Grande do Sul 241196 291402  346.864 409.231 479993 385 355 336 324 65% 6,19%
SUL 607.293  732.674 872.723 1.030.869 1.210.392 3,83 3,56 3,39 3,26 16,52% 15,63%
Mato Grosso do Sul 40.288 48.49N1 57.723 67.869 79112 378 355 329 311 110% 1,01%
Mato Grosso 65.073 78.265 90514 103688 118320 3,76 295 275 268 177% 138%
Goias 92.148  110.061 132438 157.337  184.644 362 377 351 325 251% 240%
Distrito Federal 144799 175495 217489 265.078 316920 392 438 4,04 364 394% 4,46%
CENTRO-OESTE 342308 412312 498.164  593.972 698.996 3,79 3,86 3,58 331 932% 9,25%
BRASIL 3.674.964 4.464.283 5.369.015 6.386.152 7.532.120 3,97 3,76 3,53 3,36 100,0% 100,0%
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Tabela 45: Evolugdo da Populagdo por Estado e por Regido.

UF/ Gl:é}n des Populagao Variagéo % aa por Periodo % esr/“BR g::}g:,

Regices 2010 2015 2020 2025 30 S S A e a0 Zpod
Rondonia 1562400 1550268 1592765 1622130 1644237 016 054 037 027 082% 031%
Acre 733550 739339 784685 816019 839609 016 120 079 057 038% 041%
Amazonas 3483985 3620751 3835051 3983134 4004614 077 116 076 055 1,83% 235%
Roraima 450479 458123 493765 518304 536935 034 151 098 071 024% 033%
Para 7581051 7893499 8341713 8651433 8884595 081 111 073 053 397% 501%
Amapé 669526 685133 740272 778373 80705 046 156 101 073 035% 053%
Tocantins 1383445 1447257 1498261 1533505 1560038 091 070 047 034 073% 068%
NORTE 15864454 16304370 17286512 17.902.088 18.367.084 066 107 070 051 832% 9,62%
Maranho 6574780 6636516  6.889031 7063522  7.94881 019 075 050 037 345%  2,38%
Piaui 3118360 3254570 3350524 3432040 3486646 086 064 043 032 1,63% 141%
Cears 8452381 8960681 0368363 0643858 9851254 120 087 058 043 443% 537%
RoGrandedoNotte 3468027 3270875 3398303 3486356 3552644 064 077 051 038 1,66%  148%
Paraiba 3766528  3887.066 3999172 4076638 4134956 063 057 038 028 197% 141%
Pemanmbuco 8796448 9136949 0448525 0663828 9825911 076 067 045 033 461% 3,95%
Alagoas 3120494 3278124 3305056 3475858 3536687 099 070 047 035 164% 160%
Sergipe 2068017 2169972 2255636 2314830 2350393 097 078 052 038 1,08% 112%
Bahia 14016906 15210625 15762568 16143967 16431089 165 072 048 035 735% 9.27%
NORDESTE 53081950 55814378 57876178 59300906 60373461 1,01 073 049 036 27,82% 27,99%
Minas Gerais 19507330 20823324 21575430 22095145 22486393 122 071 048 035 1027% 1110%
Espiito Santo 3514952 3633470 3770989 3866017 3937554 067 075 050 037 184% 162%
Rio de Janeiro 15980.020 16508863 17.164.277 17554984 17.84915 075 067 045 033 838% 7,14%
Séo Paulo 41262199 43195489 44728500 45787831 46585310 002 070 047 035 2163% 2044%
SUDESTE 80364410 84251146 87.239.196 89303977 90858372 095 070 047 035 4212% 40,30%
Parané 10444526 11103602 11497338 11769414 11974237 123 070 047 035 548% 587%
Santa Catarina 6248436 6401244 6672179 6850400 7000342 048 083 056 041 328% 289%
RioGrandedoSul 10693920 11165168 11406460 11573196 11698716 087 043 029 022 561% 386%
SUL 27386801 28.670.014 29575977 30202010 30673205 002 062 042 031 1437% 1262%
MatoGrossodoSul 2449024 2465010 2565104 2634270 2686339 013 080 053 039 128% 091%
Mato Grosso 3035122 3191440 3371570 3496041 3589746 101 110 073 053 159% 213%
Goids 6003788 6235307 6566222 6794890 6967034 076 104 069 050 315%  3,70%
Distito Federal 2570160 2828007 3032352 3173494 3279748 193 140 091 086 135% 273%
CENTRO-OESTE 14.058.004 14719854 15535248 16098695 16522867 092 1,08 072 052 737% 947%
BRASIL 190.755.799 199.849.762 207.513.111 212808576 216795079 094 076 051 037 100,0% 100,0%
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Tabela 46: Evolugdo do PIB per Capita por Estado e por Regido.

UF / Grandes PIB per Capita (Reais de 2010) Variagéo % aa por Periodo
regioes 2010 2015 2020 2025 2030 22%11‘; 22%1350 22%";05 22%";50
Ronddnia 14.004,02 17.264,11 20.655,90 24.541,19 28.879,05 4,27 3,65 3,51 3,31
Acre 11.310,61 13.878,61 16.296,99 19.174,80 22.398,52 4,18 3,26 3,31 3,16
Amazonas 16.082,45 18.532,34 20.807,55 23.780,77 27.391,35 2,88 2,34 2,71 2,87
Roraima 13.394,63 16.281,65 18.733,61 21.742,15 25.138,98 3,98 2,85 3,02 2,95
Para 9.207,17 10.977,51 12.171,36 13.548,62 15.170,98 3,58 2,09 2,17 2,29
Amapa 12.337,09 14.832,16 16.819,49 19.322,36 22.215,31 3,75 2,55 2,81 2,83
Tocantins 11.644,12 13.611,27 16.007,22 18.766,81 21.844,34 3,17 3,30 3,23 3,08
NORTE 11.750,23 13.913,13 15.775,31 18.012,80 20.620,58 3,44 2,54 2,69 2,74
Maranh&o 7.099,54 8.504,61 9.711,82 11.116,69 12.723,63 3,68 2,69 2,74 2,74
Piaui 6.629,13 7.775,22 9.351,03 11.166,22 13.167,67 3,24 3,76 3,61 3,35
Ceara 8.692,11 9.883,85 11.551,75 13.506,84 15.682,06 2,60 3,17 3,18 3,03
Rio Grande do Norte 9.633,12 11.170,10 13.178,34 15.517,06 18.089,34 3,00 3,36 3,32 3,12
Paraiba 8.367,65 9.882,78 11.789,69 13.989,22 16.433,55 3,38 3,59 3,48 3,27
Pemambuco 9.817,94 11.465,64 13.731,88 16.235,08 19.013,30 3,15 3,67 3,41 3,21
Alagoas 7.572,84 8.672,03 10.088,49 11.730,63 13.561,84 2,75 3,07 3,06 2,94
Sergipe 11.400,29 13.104,32 15.457,72 18.175,85 21.182,14 2,83 3,36 3,29 31
Bahia 10.491,62 11.602,02 13.326,89 15.333,16 17.604,43 2,03 2,81 2,84 2,80
NORDESTE 9.108,26 10.453,42 12.222,71 14.257,96 16.533,51 2,79 3,18 3,13 3,01
Minas Gerais 17.451,61 19.925,21 22.891,59 26.335,83 30.282,18 2,69 2,81 2,84 2,83
Espirito Santo 23.642,43 27.590,15 31.047,82 35.095,55 39.813,30 3,14 2,39 2,48 2,55
Rio de Janeiro 26.233,20 31.019,90 36.424,55 42.379,19 48.975,26 3,41 3,26 3,07 2,94
Séo Paulo 29.346,33 34.209,52 39.836,93 46.557,74 54.393,50 3,1 3,09 3,17 3,16
SUDESTE 25.576,84 29.765,16 34.594,82 40.236,93 46.729,95 3,08 3,05 3,07 3,04
Parana 20.786,58 23.477,61 26.886,40 30.898,39 35.509,49 2,46 2,75 2,82 2,82
Santa Catarina 23.844,53 28.211,08 32.483,69 37.610,00 43.597,87 342 2,86 2,97 3,00
Rio Grande do Sul 22.554,48 26.099,20 30.409,43 35.360,24 41.029,55 2,96 3,10 3,06 3,02
SuL 22.174,59 25.555,41 29.507,83 34.132,46 39.460,78 2,88 2,92 2,95 2,94
Mato Grosso do Sul 16.450,64 19.671,73 22.503,18 25.763,87 29.449,75 3,64 2,73 2,74 2,71
Mato Grosso 21.439,99 24.523,41 26.846,25 29.658,69 32.960,55 2,72 1,83 2,01 2,13
Goias 15.348,31 17.651,26 20.169,59 23.155,19 26.502,53 2,84 2,70 2,80 2,74
Distrito Federal 56.338,52 62.054,10 71.722,87 83.528,75 96.629,38 1,95 2,94 3,09 2,96
CENTRO-OESTE 24.349,53 28.010,60 32.066,69 36.895,66 42.304,76 2,84 2,74 2,85 2,77
BRASIL 19.265,28 22.338,20 25.873,14 30.008,90 34.743,04 3,00 2,98 3,01 2,97
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O Cendrio Tendencial para as microrregioes, integrado (e totalmente consistente) ao cenario
nacional, foi obtido a partir de proje¢des conjuntas do modelo EFES e o modelo EFES-REG, que
utiliza os coeficientes de uma matriz de insumo-produto interregional para gerar a
consisténcia entre as projecdes regionais e as proje¢des nacionais.

Os resultados da evolugdo do PIB e PIB per capita para as 558 microrregides brasileiras estao
sintetizados, respectivamente, nos mapas mostrados na Figura 31 e na Figura 32. Estes mapas
temadticos apresentam as taxas médias anuais de crescimento das varidveis, considerando-se
todo o periodo de projecao (2010-2030). Como se pode observar, os efeitos de crescimento
sdo bastante heterogéneos no espaco brasileiro, uma vez consideradas as estruturas
produtivas especificas de cada microrregido brasileira e sua interdependéncia espacial.

Legenda
0-3,191
3,192 - 3,696

I 3697-4,146

I 4.147- 4895

I 4896 -6,647

Figura 31: Evolugdo Microrregional do PIB, 2010-2030 - Taxa Média de Crescimento Anual
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Legenda

<0

0,001 - 2,806
I 2807 -3,686
I 3687-4,795
I 4.796-8649

Figura 32: Evolugdo Microrregional do PIB per Capita, 2010-2030 - Taxa Média de Crescimento Anual

A Figura 33 considera uma tipologia das microrregidoes baseada nas caracteristicas da produc¢ao
com maior contribuicdo ao crescimento microrregional. Desta forma, foram identificados os
produtos que, no ambito do Cenario Tendencial, apresentam maior contribuicdo a taxa de
crescimento de cada microrregido e, posteriormente, foram estabelecidas seis categorias:

e Recursos naturais;

Produtos industriais com baixa intensidade tecnoldgica;
e Produtos industriais com média intensidade tecnoldgica;
e Produtos industriais com alta intensidade tecnolégica;

e Servigos privados; e

e Servicos publicos.

Em sintese: i) percebe-se a dependéncia clara da porcdo setentrional do Pais em relagdo aos
recursos naturais; ii) ha um cinturdo de microrregiGes, com peso importante de produtos de
baixa intensidade tecnoldgica, orientado para suprir os novos mercados regionais associados a
ocupacdo do Centro-Oeste; iii) as regides cujo crescimento sera capitaneado por produgdo
com alta intensidade tecnoldgica estdo concentradas no “nucleo duro” da economia brasileira,

A



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 159

notadamente no Estado de Sdo Paulo; iv) no Nordeste, o papel da administracdo publica se
mostra determinante no desempenho regional no periodo de projegao.

Tipologia

B Recursos Naturms (98)
Baua Intensidade Tocnokgue (54)
Méada intersstade Tecnoitges (24)
B Aza internicade Tocnoibgea (38)
B senvicos (202)
Adminstracso Pibaca (144)

Figura 33: Tipologia dos Produtos que Lideram o Crescimento da Produg¢do Microrregional, 2010-2030
(entre parénteses o nimero de regides em que o referido produto lidera o crescimento regional)

7.2.3.1. Analise Diferencial-Estrutural sobre a Competitividade Regional

De acordo com Haddad (1989), a analise Diferencial-Estrutural é uma técnica que procura
descrever o crescimento econémico de uma regido em termos de sua estrutura produtiva. A
l6gica do método consiste no fato de que a varidvel de interesse (emprego/producdo/valor
adicionado) em determinados setores e regides é diferente da varidvel de interesse em outros
setores ou regides distintas, segundo Haddad (1989, p. 249-250):

(...) uma determinada regido podera apresentar um ritmo de crescimento econémico
maior do que a média do sistema de regides, ou porque na sua composi¢ao produtiva
existe uma preponderancia de setores mais dinamicos, ou porque ela tem uma
participacdo crescente na distribuicdo regional do emprego, independentemente, de
esta expansdo estar ocorrendo em setores dinamicos ou nao.
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Para aplicar o método, é necessdria uma matriz de informacdes sobre uma varidvel basica, em
ao menos dois periodos de tempo. Assim sera elaborada uma matriz E;; com os dados do
emprego, em que i é um subsetor da macrorregiao j. Utilizando a modificacdo proposta por
Esteban-Marquillas (1972), o crescimento do emprego regional pode ser dividido em quatro
componentes: variacdo regional (R), variacdo proporcional (P), variagdo diferencial (D’) e efeito
alocacdo (A), que formam o modelo do método diferencial-estrutural modificado:

ZE},-—ZE}}:R+P+D’+A
i i

A partir desses componentes sera possivel identificar se uma unidade da Federagdo é ou ndo
especializada nos setores para os quais dispGe de vantagens competitivas. S3o possiveis as
alternativas expostas na Tabela 47. Considera-se que um subsetor é dinamico quando sao
positivos os efeitos Proporcional e Diferencial Modificado, ou seja, quando a regido é
especializada e tem vantagens comparativas naquela atividade (visualmente, sdo os pontos
assinalados no Quadrante I).

Tabela 47: Possiveis resultados da Analise Diferencial-Estrutural para cada unidade da Federagdo

Efeito Componentes
Quadrantes Tipologia Alocagdo  Egpecializagdo Vantagem
(A) (P) Competitiva (D’)

Vantagem Competitiva
Especializada + + +

I Vantagem Competitiva
N3o-Especializada - - +

" Desvantagem Competitiva

N3o-Especializada + - -
v Desvantagem Competitiva _ + _

Especializada

(1) Os sinais referem-se ao resultado positivo (+) ou negativo (-) para as variaveis A, P e D’.
(2) Paraa Figura 34.

Fonte: HADDAD (1989, p.276)

Ja os pontos assinalados no Quadrante Ill, em oposicdo, sdo setores em estado de estagnacao,
pois possuem baixas taxas de crescimento e baixa participa¢do na regido analisada. Os pontos
situados no Quadrante IV revelam os subsetores que, embora ainda apresentem grande
participacdao na economia da regido, tém baixas taxas de crescimento; enquanto aqueles
localizados no Quadrante |l sdo setores que tendem a ser dindmicos, pois apresentam taxas de
crescimento acima da média e, portanto deverdo ocupar uma propor¢do maior da economia
da regido no futuro.
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A partir do método de Andlise Diferencial-Estrutura Ampliado, foi possivel fazer uma analise
para os seguintes setores: Agropecuaria, Industria Extrativa, Industria Geral e Servigos. Tal
analise tomou por base os anos de 2007 (observado) e o ano de 2030 (proveniente do cendrio
tendencial). Os resultados espacializados da analise diferencial para as microrregides sdo
apresentados na Figura 34.

Agropecudria Extrativa Mineral

| - Vantagem Compentiva Espedalizada
| - Desantagern Cormpeatitva NBo Espedalizads
Vantagerm Compentva Nbo Espedalizads

| Desvantagem Compentva Espedalizada

Figura 34: Distribuicdo espacial da tipologia shift-share

Os resultados agregados mostram que a maioria das microrregides brasileiras apresenta a
atividade agropecudria como setor de especializagdo em suas atividades. Para o setor
Agropecudrio percebe-se que o Quadrante | (setores que tém vantagem competitiva e sdo
especializados) é formado por microrregiGes, em sua maioria, pertencentes aos estados do Rio
Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, Sdo Paulo e Mato Grosso do Sul. O Quadrante IV
(setores que ndo tém vantagem competitiva e ndo sdo especializados no setor agropecudrio)
estd distribuido por grande parte do territério nacional. E possivel verificar uma dicotomia
entre os resultados dos quadrantes | e IV, ou seja, tragando uma linha imaginaria na divisa do
estado de Sdo Paulo com Minas Gerais é possivel verificar dois regimes espaciais. O primeiro
ao norte de S3o Paulo, que conta com um nuimero expressivo de microrregides situadas no
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Quadrante IV; e um segundo regime espacial ao Sul de Sdo Paulo (inclusive com este Estado),
gue tem um grande numero de regides situadas no Quadrante I.

Em relacdo ao Quadrante Il (setores com vantagem competitiva, mas ndo especializados) e ao
Quadrante 1l (setores com desvantagem competitiva e ndo especializados) hd um numero
pequeno de microrregidoes localizadas neste quadrante e a distribuicdo espacial é bastante
espalhada pelo territério. Um ponto que vale a pena ressaltar é situacdo do Estado do Rio de
Janeiro que tem a maioria de suas microrregides localizadas no Quadrante Il (setores com
vantagem competitiva e ndo especializado).

Para o setor Extrativo Mineral, percebe-se um padrdo bastante diferente do padrdo espacial
do setor agropecuario. Verifica-se que as regioes especializadas na atividade extrativa mineral
estdo concentradas na regido central de Minas Gerais (regides com especializacdo no setor,
mas com desvantagem competitiva — Quadrante 1V) e faixas litoraneas na maioria dos estados
brasileiros (regiGes com especializagdo e vantagem competitiva — Quadrante [). O resultado
majoritdrio é o de microrregides situadas nos quadrantes Il e lll. Na porcao Centro-Sul do pais
é possivel verificar um regime espacial com regides que tém desvantagem competitiva e nao
sdo especializadas no setor extrativo mineral.

Para o setor Industrial, o resultado do método shift-share evidencia o padrao de especializacao
e vantagem competitiva (Quadrante 1) das regides metropolitanas. Esse resultado pode ser
evidenciado, principalmente, pelos resultados das regides metropolitanas de Minas Gerais, Sao
Paulo, Porto Alegre e Curitiba. Tal resultado se repete nas microrregides em que as capitais de
estado estdo localizadas. Exemplo desse resultado pode ser visto na maioria dos estados da
regido Nordeste. Os resultados também mostram o padrao heterogéneo do setor industrial na
economia brasileira, uma vez que hda um grande nimero de microrregides localizadas no
Quadrante lIl.

Para o setor Servicos é possivel perceber o resultado dos estados da regido Sul e Sudeste
(principalmente S3o Paulo e Minas Gerais). Nesses estados a grande maioria das microrregioes
esta classificada no padrdo de desvantagem competitiva e ndo especializada (Quadrante ).
Outro regime espacial que vale a pena ressaltar é o apresentado pelas microrregides
localizadas no interior dos estados do Nordeste. Os resultados mostram que tais microrregides
apresentam desvantagem competitiva e sdo especializada no setor (Quadrante V). Este
padrdo também ocorre no Estado do Rio de Janeiro e no Amapd. O regime espacial do
Quadrante | (vantagem competitiva e especializagdo) se encontra espraiado pelo territério
nacional. Entretanto, é importante ressaltar que o regime estda mais presente na porg¢ao
Sudeste-Sul do pais.
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7.3. Impactos da crise de 2009 sobre a demanda por servigos de
transportes

A crise econébmico-financeira mundial, desencadeada a partir do segundo semestre de 2008,
significou uma inflexao da trajetéria de crescimento da economia brasileira, que entre 2006 e
2008 cresceu a uma taxa média anual de cerca de 5%. Numeros do IBGE revelaram que em
2009 o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) foi negativo, -0,6%. Os efeitos da retracao
econdmica sobre os setores industriais do pais estdo ligados ndo somente a retracdo do
mercado externo, mas também a prdpria desaceleragdao no mercado interno.

Os impactos da crise sobre a demanda por servigcos de transporte podem ser explicados por
condicionantes estruturais da economia, como a utilizacdo dos servicos de transportes pelos
setores econdmicos, assim como pelos setores mais afetados pela crise, como os exportadores
de bens tradables. Logo, se os setores mais intensivos no uso desse tipo de servico forem os
mais afetados pela crise, maiores serdo os impactos na demanda por transportes.

Os indicadores da Tabela 48 mostram que a crise de 2008/2009 afetou principalmente o
investimento e as exportacdes. As projecoes do modelo Dynamic Stochastic General
Equilibrium (DSGE) apontam para uma trajetoria de recuperagdo do investimento no triénio
2010-12, consistente com a taxa de crescimento observada em 2008. As exportacdes devem
crescer a taxas aceleradas de 2010 a 2015, rompendo um periodo de relativa estagnacdo em
2008 e queda expressiva em 2009.

Tabela 48: Indicadores macroecondmicos (variacdo % real a.a.)

Indicadores Macroecondémicos 2010 - 2012 2013 - 2015

(Variagdo % real a.a.)

PIB 4,66 5,14
Consumo das Familias 5,11 4,33
Investimento 11,96 4,34
Consumo do Governo 5,11 4,33
Exportagoes 10,14 13,97
Importagoes 21,00 8,11

Fonte: Modelo Dynamic Stochastic General Equilibrium (2010-2015)

A dindmica macroecondémica e setorial do periodo das proje¢des 2010-15 implicam impactos
especificos sobre a demanda por servicos de transportes. O comportamento das exportacoes e
da absorgdo interna (familias, investimentos e governo) determina certa dindmica setorial na
economia, e esta, por sua vez, espraia seu impacto por cadeias produtivas (insumo-produto), o
que implica que o efeito sobre um setor vai repercutir de forma disseminada pelos demais
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setores da economia, dependendo da intensidade das ligagGes entre eles (interdependéncias
de compras e/ou vendas de insumos e produtos).

Os servicos de transporte sdo tipicamente non-tradables, de forma que a quase totalidade de
seu consumo ocorre internamente. Este consumo pode ser tanto diretamente, como insumo
produtivo, como indiretamente, como margem de transporte (deslocamento interno entre
local de produgdo e de consumo, inclusive até os pontos de exportagao). Além disso, as
importacdes de servicos de transporte sdo pouco significativas, o que indica que ha pouca
possibilidade de substituicdo doméstica destes servigos. Assim, o impacto da crise, e do
cendrio de recuperagao até 2015, sobre a demanda por servigos de transporte ocorre através
da utilizacdo dos servicos de transporte na economia interna (como insumos no processo
produtivo e como margem de transporte), e também no deslocamento da producgdo para os
pontos de exportagdo (portos, aeroportos e outros).

Para obter um quadro consistente destes impactos, que leve em conta as interdependéncias
dos setores e suas composicdes nos componentes da demanda final (exportagdes, consumo
das familias, investimento, consumo do governo e estoques), foi utilizado o modelo Economic
Forecasting Equilibrium System (EFES). O modelo é alimentado por informagGes econémicas
disponiveis anualmente, entre 2008 e 2009, e a partir de 2010 até 2015 por um cenario
macroecondmico. Deste modo, ao se analisarem os resultados de 2009, parte-se de um retrato
da economia brasileira incorporando os efeitos do cendrio econdmico observados entre 2008 e
2009.

As simulagbes com o modelo foram construidas inicialmente com dois conjuntos de choques
(macro e setoriais), para os anos de 2008 e 2009. O primeiro conjunto (macro) engloba as
variagdes percentuais do consumo das familias, do consumo do governo, dos investimentos e
das importagdes. O calculo dessas variagbes teve como fonte primaria as Contas Nacionais do
IBGE (Tabela 48).

O segundo conjunto compreende as variagdes nas exportagbes setoriais (indices de quantum
da FUNCEX) e dos pregos das importacGes (FUNCEX) para 2008 e 2009 (Tabela 49). Assim, tém-
se duas simulagdes iniciais com o modelo EFES para projetar o equilibrio em 2009. Essas duas
simulages geram os resultados setoriais e um novo ano base do modelo para o final de 2009.
Para acomodar os resultados ja observados para a economia brasileira nesses anos, sdo
tomados como exdégenos os numeros da variagao percentual do PIB, do Investimento, do
Consumo do Governo e das Importagdes; e o Consumo das Familias ajusta-se endogenamente.
As simulagdes do cendrio de 2010 a 2015 partem do equilibrio projetado no final de 2009,
representando mais seis simulacdes encadeadas de forma recursiva, gerando novos conjuntos
de resultados.
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Tabela 49: VariagGes percentuais do quantum exportado e do prego importado

Exportagdes (var. % quant.)  Importagées (var. % quant.)

Produtos
2008 2009 2008 2009
Agropecudria -1,9 10,5 40,9 -19,8
Extracdo de Petrdleo 2,8 21,2 49,1 -39,3
Minerais Metalicos 51 -11,7 -2,8 -27,3
Minerais ndo-Metalicos -2,3 -16,6 52,1 -28,2
Alimentos e Bebidas -1,6 -1,0 26,0 -10,7
Téxteis -4,8 -19,2 8,3 -3,6
Vestuario e Acessorios -27,5 -24,7 10,9 1,9
Industria de couro e calgados -16,9 -16,4 7,9 6,1
Madeira -27,8 -32,8 15,6 -11,5
Papel e Celulose 6,7 13,1 10,7 9,1
Combustiveis -4,9 -13,3 44,7 -38,6
Quimicos -7,8 4,2 35,0 -8,5
Borracha e Plastico -4,0 -17,1 12,6 -6,1
Produtos de Minerais ndo-Metalicos -20,2 -24,9 13,3 0,9
Metalurgia Basica -6,2 -11,4 10,1 -20,5
Produtos de Metal 6,8 -24,3 10,6 0,4
Maquinas e Equipamentos -2,1 -38,8 9,7 2,5
Maquinas para Escritério -13,7 -5,2 3,6 -0,6
Mdquinas e Material Elétrico -0,3 -24,4 9,6 -1,4
Material Eletrénico -4,2 -29,3 9,8 0,9
Equipamentos Médico-Hospitalares -2,8 -17,3 7,6 -10,4
Veiculos Automotores -4,6 -40,9 10,1 1,8
Equipamentos de Transporte 12,8 -46,3 9,0 1,0
Moveis e IndUstrias Diversas -6,2 -21,2 14,1 3,2
Outras Industrias -2,5 -10,8 22,0 -10,2

Fonte: FUNCEX

Dessa forma, os resultados obtidos permitem projetar tanto o impacto da crise 2008/2009
como do periodo de proje¢do (2010/2015) sobre a atividade econémica dos diversos setores
da economia e, por conseguinte, sobre o setor de Transportes. Em termos agregados, a
associacdo do crescimento do setor de Transportes com o crescimento do PIB, a partir dos
resultados das simulag¢des, indica um comportamento heterogéneo; na crise de 2009 o setor
sofre uma queda maior que a do PIB nacional; de 2010 a 2012 a taxa média é préxima da taxa
nacional; e de 2013 a 2015 o setor cresce acima da média nacional. Assim, a “elasticidade
implicita” dos transportes em relagdo ao PIB (que na média de 2009 a 2015 estd em torno de
1,3) atinge 2,75 em 2009, o que indica que esse ano representa um ano atipico e temporario
quanto a dinamica de crescimento do setor.
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Figura 35: Crescimento do PIB e do setor de Transportes de 2008 a 2015
(Fonte: base de dados do modelo EFES)

A projecao de impacto sobre a demanda por servigos de transporte estd relacionada a
dinamica setorial. A Tabela 50 e a Tabela 51 apresentam as varia¢gdes da demanda setorial por
transportes para uso direto em 2009 e nos periodos 2010-12 e 2013-15, respectivamente,
destacando-se os 20 setores que mais diminuiram sua demanda e os 20 setores que mais a
elevaram. E possivel observar que o desempenho negativo em 2009 foi dominado,
principalmente, pelos seguintes setores: caminhGes e Onibus, outros equipamentos de
transporte, produtos da madeira e minério de ferro. Apesar da contracdo da demanda de
servigos nesse ano, nota-se uma trajetdria de recuperagdo ampla da demanda de transporte
nos periodos subsequentes. Portanto, os resultados mostram que a crise de 2009 representou
um choque tempordrio na demanda por servicos de transporte, que tende a se recuperar e
crescer acima da taxa média de crescimento da economia nos préximos anos.

>
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36
38
11
04
41
05
24
26
25
37
27
29
03
31
21
28
42
35
14
43
23
02
49

Tabela 50: Projecdo da variagdo da demanda por transportes por setor em 2009,

Produto
CaminhOnibus
OutEqTransp
ProdMadeira
MinerioFerro
OutrosSIUP
OutIndExtrat
Cimento
FabAcoDeriv
OutPrMNaoMet
PecVeicAutom
MetNaoFerros
MaqEquipManu
PetroleoGas
Escrinformat
TintasOut
ProdMetal
Construcao
AutomUtilita
RefPetroleo
Comercio
BorracPlast
PecuariaPesc

ServAlojAlim

nos setores com as variagdes mais significativas

var. %
-16,81
-16,55
-10,16
-9,75
-8,59
-7,16
-7,04
-5,84
-5,59
-5,44
-5,02
-4,90
-4,76
-2,68
-2,68
-2,66
-2,04
-1,98
-1,78
-1,65
-0,75
-0,36
-0,27

16
12
22
19
20
18
33
17
07
30
01
08
09
53
50
48
06
51
54
55
56
47
10

Produto
ProdQuimicos
CelulosPapel
QuimicosDive
DefAgricolas
PerfumarOut
ProdFarma
MatEletroOut
ResinaElasto
ProdFumo
Eletrodomest
AgricultOut
Texteis
ArtVestuario
OutrosServic
ServPrestEmp
ServManutRep
AlimentBebid
EducMercant
EducPublica
SaudePublica
AdmPubSegSoc
ServimobAlug

CouroCalcado

var. %
8,05
6,46
5,89
5,00
4,73
4,63
4,18
3,47
3,32
3,22
3,16
2,95
2,68
2,37
2,37
2,18
1,62
1,59
1,57
1,57
1,56
1,51
1,16

Fonte: Resultados das simulagdes com o modelo EFES
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Tabela 51: Projecdo da variagdo da demanda por transportes por setor em 2010-12 e 2013-15

2010-2012

(var. %)

Setor

2013-2015
(var. %)

36
41
24
25
31
11
53
21
29
50
42
28
02
56
55
54
35
04
43
26
51
12
38
39
10

CaminhOnibus
OutrosSIUP
Cimento
OutPrMNaoMet
Escrinformat
ProdMadeira
OutrosServic
TintasOut
MaqEquipManu
ServPrestEmp
Construcao
ProdMetal
PecuariaPesc
AdmPubSegSoc
SaudePublica
EducPublica
AutomUtilita
MinerioFerro
Comercio
FabAcoDeriv
EducMercant
CelulosPapel
OutEqTransp
IndDiversas

CouroCalcado

11,50
11,00
9,30
7,60
7,40
7,30
6,90
6,80
6,10
5,80
5,60
5,40
5,20
5,10
5,10
5,10
5,00
4,80
4,80
4,70
4,60
4,40
4,40
4,20
4,10

38
53
12
22
10
17
37
50
04
05
11
26
36
49
27
16
23
19
32
33
01
48
07
43
15

OutEqTransp
OutrosServic
CelulosPapel
QuimicosDive
CouroCalcado
ResinaElasto
PecVeicAutom
ServPrestEmp
MinerioFerro
OutIndExtrat
ProdMadeira
FabAcoDeriv
CaminhOnibus
ServAlojAlim
MetNaoFerros
ProdQuimicos
BorrachaPlast
DefAgricolas
MageEletriOut
MatEletroOut
AgricultOut
ServManutRep
ProdFumo
Comercio

Alcool

10,90
9,10
8,50
8,40
7,90
7,90
7,60
7,60
7,50
7,40
7,40
7,30
7,30
7,30
7,20
7,10
6,70
6,70
6,70
6,70
6,50
6,50
6,50
6,40
6,20

Fonte: Base de dados do modelo EFES
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8. PNLT: Revisao do portfdlio de investimentos

O principal resultado do processo de revisdo e atualizacdo das metas do PNLT, objeto do
presente Estudo, é o portfélio de investimentos atualizado. Nesse portfélio sdo apresentados
0s projetos prioritarios e as principais informacdes relacionadas a eles.

O portfdlio de investimentos apresentado a seguir é resultado da andlise de uma lista
contendo 1.167 projetos, cuja metodologia de elaboracdo é descrita no item 8.1. A definicdo
dos custos de projetos encontra-se no item 8.2. Todos os projetos foram agrupados para
permitir a andlise dos impactos de sua implementacdo, conforme descrito no item 8.3. Em
seguida, a avaliacdo dos projetos é brevemente descrita no item 8.4, enquanto que a definicdo
do periodo recomendado de implantacdo é objeto do item 8.5. O denominado portfdlio
prioritdrio, resultante dessa avaliacdo, contendo apenas os projetos considerados
economicamente viaveis, é apresentado no item 0. As analises de impactos dos agrupamentos
sdo apresentadas no item 8.7 e a analise do impacto dos projetos na oferta modal é descrita
no item 8.8. Os ultimos itens, 8.9 e 8.10, abordam, respectivamente, os impactos na demanda
e as fontes de financiamento dos projetos.

8.1. Analise dos projetos candidatos ao portfélio do PNLT 2011

A metodologia geral adotada para a elaboragdo do PNLT 2011 abrange os mesmos passos
adotados em versGes anteriores do Plano, adicionando-se, porém, informagoes
complementares que subsidiaram a indicacdo de projetos passiveis de incorporagao ao
Portfdlio de Investimentos.

O trabalho inicial para a andlise dos projetos candidatos ao Portfélio de Investimentos 2011 ou,
como aqui denominado, Portfélio de Projetos, foi a organizacao e a conciliagdo entre os pleitos
registrados na SPNT, os projetos nao implementados de versdes anteriores do PNLT e a
relacio dos projetos de empreendimentos de infraestrutura regional de transportes
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constantes do PAC. Embora os projetos do PAC ndo facam parte do conjunto de projetos
avaliados no PNLT, eles foram considerados e inseridos na rede de simulacdo, nos anos
previstos para implantacdo, segundo as fontes oficiais.

A partir da analise das informag¢des normalmente fornecidas para cada pleito ou projeto,
foram identificadas as mais relevantes em termos de ocorréncia (informacGes disponibilizadas
para varios pleitos ou projetos) e relevancia (importancia para o processo de avaliacdo). Essa
identificacdo foi continuamente atualizada de acordo com o fluxo de recebimento das
informacgbes relativas aos pleitos e o tipo de informacdo disponibilizada em diferentes
momentos no decorrer do processo.

Desta forma, a concepc¢do e a montagem do Portfdlio de Projetos do PNLT 2011 envolveram
etapas distintas, ilustradas no diagrama apresentado na Figura 36. No decorrer deste item sera
descrito em detalhes como foi obtido o portfélio de 1.167 projetos, classificado da seguinte
maneira:

e 111 projetos avaliados e considerados como prioritdrios em funcdo de sua maior
viabilidade econdmica;

e 237 projetos avaliados como tendo menor viabilidade econ6mica, mas cuja implantacdo
justifica-se igualmente em func¢do de outros aspectos ndo explicitamente considerados na
avaliacdo econO6mica, como valores e interesses de carater sociopolitico, ambiental,
tecnolégico ou desenvolvimento regional; para facilitar a visualizacdo do Portfélio, adotou-
se o nome de “projetos sociopoliticos” para este bloco;

e 231 projetos ndo avaliados por pertencerem ao PAC e com previsdo de implantacdo ja
definida; e

e 588 projetos ndo avaliados em fun¢do da ndo disponibilidade completa de informagdes,
impossibilidade de georreferenciamento, impossibilidade de simulagdo segundo a
metodologia de modelagem considerada, além dos projetos aeroviarios e portudrios.
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Lista de pleitos,

projetos e obras
Portfolio de projetos do

e SPNT PNLT 2011 (1.167)
e Versdes anteriores Projetos Projetos
do PNLT ——  prioritarios ~ sociopoliticos
e PAC Selegdo e (111) (237)
conciliagao
de projetos Projetos Projetos nao
PAC ‘ avaliados

Figura 36: Diagrama ilustrativo da concepg¢do e montagem do portfélio de projetos do PNLT 2011
(os nimeros indicam a quantidade de projetos em cada grupo do portfélio)

A utilizacdo de softwares com recursos de georreferenciamento foi fundamental para a
constituicdo deste banco de dados de propostas candidatas ao Portfélio de Projetos, pois
somente a visualizacdo espacial e grafica permitiu a eliminagdo de projetos duplicados, bem
como a conciliagdo e integracdo de projetos alternativos.

O PNLT 2011 contou com a disponibilizacdo de novas bases geograficas e cadastrais para os
modos rodovidrio e ferroviario, que permitiram melhor visualizacdo espacial dos segmentos
vidrios e localizagdo mais precisa dos futuros pleitos e projetos, além da associacdo imediata
dos projetos com informacGes cadastrais relevantes, tais como o cddigo do Sistema Nacional
de Viagdo (SNV) divulgado pelo DNIT, no caso do modal rodoviario.

Essas novas bases foram de grande valia na atualizacdo da rede multimodal de simulacdo, de
tal forma que ela ficasse com feigbes e referéncias espaciais bem mais préximas da realidade.
Apesar disso, foi necessario promover simplificagdes nas bases obtidas em fungdo de seu
grande nivel de detalhamento que, em alguns casos, é incompativel ou desnecessdrio para a
realiza¢do de simulagdes em nivel estratégico como as realizadas no PNLT.

Sendo assim, foi adotada solugao intermediaria entre ter uma rede de simulagdo completa,
contendo todas as informagdes disponiveis, e uma rede de simulagdo contendo o minimo de
informacGes necessarias para a representacdo fidedigna da malha viaria nacional. Foram entdo
consideradas duas bases distintas, sendo:

e uma base de simulacao; e

e uma base cadastral, para identificacdo e cadastro dos projetos e elaboracdo de mapas
com melhor nivel de detalhe.
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A base cadastral é na verdade um conjunto de bases geograficas especificas, uma para cada
modal, dadas as peculiaridades das informacdes existentes em cada um deles. Por exemplo,
enquanto uma base rodoviaria possui informac&es sobre o tipo de via (simples ou duplicada) e
o estado de conservagdo do pavimento, a base ferroviaria possui informacgées sobre o tipo de
bitola.

A rede rodovidria foi construida a partir de bases oriundas do DNIT, agregando importantes
informacgbes cadastrais como a identificacdo dos PNVs, que auxiliaram significativamente no
processo de georreferenciamento dos pleitos pertencentes ao portfélio de investimentos do
PNLT 2011. Esta rede devera ser constantemente atualizada sendo que para as rodovias
federais este processo de atualizacao devera ser deflagrado sempre que houver a publicacdao
de uma nova relacao de PNVs por parte do DNIT.

Entre os atributos cadastrais disponiveis na rede rodovidria cadastral destacam-se os
referentes a caracterizagao fisica e administrativa dos trechos rodovidrios: extensao real, km
inicial, km final, tipo de revestimento, nimero de faixas, tipo de relevo, nimero e descricao do
PNV, jurisdicdo etc. Deve ser observado que as bases foram concebidas de tal forma a manter
a correlacdo de projetos entre bases.

A definicdo de custos de projetos foi fundamental para a realizacdo de analises de viabilidade
econdmica e determinacdo do cronograma de investimentos previstos. No processo de
conciliacdo das fontes de informagdes acerca dos pleitos, muitas referéncias de valores oficiais
investidos ou a investir, especialmente dos projetos contemplados pelo PAC, foram coletadas e
assumidas como custo de construcdo das intervengGes referentes a cada projeto. Para os
projetos ndo contemplados no PAC foram considerados custos médios de acordo com
parametros do DNIT e da VALEC ou ainda foram adotados valores de referéncia de PNLTs
anteriores.

Para permitir uma andlise mais detalhada das informagGes pertinentes a cada projeto, foram
elaboradas fichas contendo o cédigo de identificagdo (ID do projeto), a modalidade do projeto
(rodoviario, ferrovidrio ou hidroviario), nome, descricdo e localizagdo. Nesta ficha também
foram informados custo relativo a intervencdo, agrupamento ao qual o projeto pertence e se
esta intervencdo faz parte do PAC. Um exemplo de ficha de projeto é apresentado na Figura
37, enquanto que as fichas referentes a cada um dos projetos avaliados sdo apresentadas no
Anexo 2 do relatério V.a.
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ID do projeto: FCN2T02-013-4-PAC Modalidade: Ferrovidrio

Nome: EF-151: Palmas/TO a Uruagui/GO

Descricao: EF-151: Ferrovia Norte-Sul - Construgdo de parte do trecho sul -
Palmas/TO - Porto Nacional/TO - Alvorada/TO - Porangatt/GO - Uruagl/GO, 575 km
- PAC - 55% Vetor Centro Norte e 45% no Vetor Leste

Estado: TO/GO Vetor: Centro Norte / Leste

Agrupamento(s): PAC

PAC: Sim Data de conclusdo: 2012

Porto Nacional

Uruagu o Niauetindia
Ferrovias
=== Projeto
Tipo: Construgdo de Ferrovias Status: Em Obras
Extensdo (km): 575
Custo (RS mil): 2.850.000 Fonte: PAC

Figura 37: Exemplo de ficha de projeto
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Apds a conciliacdo das informacgdes textuais e geograficas recebidas e apds o calculo dos
custos de projetos, foi obtido um banco de dados constituido por 1.167 projetos, incluindo
projetos contemplados em versdes anteriores do PNLT, pleitos colecionados pela SPNT e, por
fim, recortes e determinag¢des oriundas dos Programas PAC-1 e PAC-2. Os 1.167 projetos
totalizam 111 mil quilémetros de extensdo a um custo de RS 423 bilhdes de reais, segundo as
estimativas obtidas neste estudo (Tabela 52). A lista completa dos projetos foi apresentada no
Relatério V.a - Caracterizacdo dos Impactos das Novas Alternativas sobre Projetos.

Tabela 52: Classificagdo dos projetos por modal ou tipo

Modo ou tipo ‘ Quantidade Extensdo (km)  Custo (RS milhdes)

Rodoviario 425 50.591 129.839
Ferroviario 101 34.008 189.967
Hidroviario 57 24.326 20.555
Dutoviario 5 2.118 2.362
Terminais 25@ (®) 2.689
Portudrio 353 ®) 55.904
Aeroviario 201 ®) 22.459

a) a quantidade indicada refere-se ao nimero de projetos de terminais, sendo que
cada projeto contempla um grupo de terminais numa dada localidade.
b) extensdo ndo calculada para terminais, projetos portuarios e aeroviarios.

A maior quantidade de projetos é observada para o modal rodoviario, o que representa 36%
do total de projetos (Figura 38). No entanto, em termos de extensdo este percentual sobe para
46% e, em termos de custos, cai para 31% do total. Isso é esperado, de certa forma,
considerando que os projetos rodovidrios possuem normalmente extensées menores quando
comparados aos projetos ferrovidrios ou hidroviarios.
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custo 45% 5% 13%

B Rodovidrio
M Ferrovidrio
extensdo 46% 31% 22% M Hidrovidrio
M Dutoviario

M Terminais

quantidade 36% 9%5% 30% @ Portuario

[ Aeroviario

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Percentual por Modo ou Tipo

Figura 38: Distribuicdo de projetos em relagdo a quantidade, extensdo e custo

Ja os projetos ferrovidrios representam 9% da quantidade de projetos, 31% da extensao total e
45% do custo global de intervengdes, o que caracteriza o maior porte das intervengdes deste
modal em termos de extensdo e custo®. No caso do modal hidroviario, seus projetos
representam 5% do total, 22% em termos de extensdo e 5% em termos de custo, o que
demonstra que sdo projetos de grande porte, mas com menor custo que os projetos
ferroviarios.

O numero de projetos dutovidrios é relativamente pequeno em comparagado aos projetos de
outros modos, representando somente 1% do total em quantidade, 2% em extensdo e 1% em
custo. Ja os projetos de terminais (tanto de carga quanto passageiros) ferroviarios, hidroviarios
ou multimodais, correspondem a 2% da quantidade total de projetos e apenas 1% em termos
de custo. Isto se deve ao fato de que existe uma quantidade grande de terminais hidroviarios
interiores distribuidos por toda a Amaz6nia com custos individuais relativamente pequenos.

Os projetos aeroviarios e portuarios representam 17% e 30% da quantidade de projetos,
respectivamente, entretanto, os aerovidrios correspondem a apenas 5% do custo, e os
portudrios, por sua vez, a 13%. Assim como no caso dos terminais, uma parte das intervengdes
em portos e aeroportos apresenta custo individual relativamente baixo.

> De fato, sé o Trem de Alta Velocidade (TAV) entre Campinas e Rio de Janeiro tem custo de implantagdo estimado
em RS 34 bilhdes, o que corresponde a 17% do total dos custos de implantagdo de projetos ferrovidrios e 10% do
custo de implantagdo de todos os 1.167 projetos.
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Na Tabela 53 estdo apresentados os somatdrios das extensdes dos projetos, conforme a
distribuicdo por modo (ou tipo de projeto) e em funcdo do vetor em que os projetos estdo
inseridos. As extensdes distribuem-se de forma ligeiramente distinta da média nacional, ou
seja:

e Os vetores Leste, Nordeste Meridional e Nordeste Setentrional concentram percentuais de
projetos rodovidrios mais altos do que o percentual observado para o Brasil. O vetor
Amazonico possui percentual similar ao percentual brasileiro e os vetores Centro-Norte,
Centro-Sudeste e Sul apresentam percentuais inferiores ao nacional;

e Os vetores Centro-Sudeste, Leste e Sul apresentam os maiores percentuais de extensao
dos projetos ferroviarios, com valores maiores que o percentual nacional para este modal;

e Os maiores percentuais de projetos hidroviarios, em termos de extensdo, sdo observados
para os vetores Amazonico e Centro-Norte, que também concentram a maioria dos
projetos de terminais (predominantemente hidroviarios), como seria esperado, em fungao
da maior quantidade de rios navegaveis nestes vetores.

Tabela 53: Extensdo dos projetos por modal ou tipo de projeto

Modo de Transporte ou Tipo
Vetor o o N o Total (km)
Rodoviario Ferroviario Hidroviario Dutoviario

Amazonico 10.583 3.202 8.887 0 22.672
Centro-Norte 6.898 3.418 5.683 948 16.947
Centro-Sudeste 5.978 8.353 4.640 156 19.127
Leste 7.340 6.191 403 554 14.488
Nordeste Meridional 7.213 2.876 3.585 0 13.674
Nordeste Setentrional 6.587 3.023 151 460 10.221
Sul 5.992 6.945 1.001 0 13.938

Brasil 2.118 111.066

A Tabela 54 apresenta a rela¢do de custos por modal ou tipo, desagregados por vetor logistico,
enquanto que a Figura 40 apresenta a distribuicdo percentual destes custos por modal e tipo,
para cada um dos vetores. Neste caso:

e A proporgdo de custos de projetos é predominante para o modal rodovidrio no caso dos
vetores Nordeste Meridional e Nordeste Setentrional. Para estes dois vetores e para os
vetores Centro-Norte, Amazénico e Sul, os percentuais de custos alocados ao modal
rodoviario ultrapassam o percentual de custo alocado a este modo em nivel nacional;

e Qs vetores Centro-Sudeste e Leste sdao aqueles que apresentam uma maior proporc¢ao de
custos concentrados em projetos ferroviarios, com percentuais maiores que os
percentuais estimados para o pais;
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e Os percentuais de custo associados ao modal hidroviario sdo maiores que o percentual

nacional nos vetores Amazénico, Centro-Norte e Centro-Sudeste. Os custos portuarios, por

sua vez, sdo maiores nos vetor Leste, onde somam aproximadamente 23 bilhdes de reais.

Vetor

Amazodnico

Centro Norte

Centro Sudeste

Leste

Nordeste Meridional

Nordeste Setentrional

Sul

Brasil

W Rodoviario
21% M Ferroviario
30% 1% M Hidroviario

M Dutoviario

0%

20%

Percentual por Modo ou Tipo

40% 60% 80% 100%

Figura 39: Distribuicdo da extensdo dos projetos por modal ou tipo de projeto

Tabela 54: Custo dos projetos por modal ou tipo de projeto (milhdes de reais)

Modo de Transporte ou Tipo

Amazonico
Centro-Norte
Centro-Sudeste

Leste

Nordeste
Meridional

Nordeste
Setentrional

Sul

18.914
13.071
20.547
21.290

21.067

14.908

20.042

14.414
14.248
73.770
41.854

11.779

9.246

24.655
189.967

4.896 - 1.332 1.464 998 | 42.018
5.738 1.572 234 860 4.431| 40.152
8.058 80 738 8.108 7.474 | 118.774
260 210 41 4.422 23.342 | 91.420
358 - 77 1.273 4.552 | 39.107
67 500 29 3.308 4.000 | 32.059
1.178 - 238 3.023 11.107 | 60.244

20.555 5 2.689 g 55.904 423.774

129.839
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Amazdnico 12% 3"/'

Centro Norte

Centro Sudeste W Rodoviario

M Ferroviario

5 Leste
2 W Hidroviario
>  Nordeste Meridional o
M Dutoviario
Nordeste Setentrional 29% 10% - B Terminais

Sul [ Aeroviario

Brasil 45% 5%5% 13%

[ Portuario
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Figura 40: Distribuicdo dos custos dos projetos por modal ou tipo de projeto

A Figura 41 apresenta proporg¢do das extensdes de projetos em cada um dos vetores logisticos.
Observa-se que os projetos rodoviarios sdo distribuidos de forma equanime entre vetores,
com percentuais da extensao total que oscilam entre 12% para os vetores Sul e Centro Sudeste
e 21% para o vetor Amazonico. O maior percentual para o vetor Amazonico é, de certa forma,
esperado, em fung¢do da menor extensdo da malha vidria atual, especialmente no caso das
rodovias pavimentadas.

No caso do modal ferrovidrio, a maior extensao de projetos localiza-se no vetor Centro-
Sudeste (25%). Deve ser observado que os vetores Centro-Sudeste e Leste compreendem o
corredor destinado ao escoamento da produgdo agricola do Centro-Oeste do Pais para os
portos das regides Sul e Sudeste.

A maior extensdo dos projetos hidrovidrios esta contida nos vetores Amazbnico (36%) e
Centro-Norte (23%), novamente em fung¢do da maior quantidade de rios navegaveis existentes
nestes locais. Os projetos dutovidrios possuem maior extensdo nos vetores Centro-Norte (45%)
e Leste (26%), sendo que nos vetores Amazonico, Nordeste Meridional e Sul ndo existem
projetos dutoviarios.
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Figura 41: Distribuicdo das extensdes dos projetos por vetor logistico

A Figura 42 mostra como se da a distribuicdo de custos por vetores logisticos. Também neste
caso, a distribuicdo de custos para o modo rodovidrio é bastante similar por vetor, variando
entre 10% para o vetor Centro-Norte e 16% para os vetores Centro-Sudeste, Leste e Nordeste
Meridional. No caso do modal ferroviario, os vetores Centro-Sudeste e Leste concentram 61%
dos custos ferroviarios de projetos, pois nestes vetores estdo inseridos os projetos dos trens
de alta velocidade nos trechos Campinas — Rio de Janeiro e Belo Horizonte — Curitiba.

Os custos do modal hidrovidrio concentram-se também no vetor Centro-Sudeste, com 39% do
total, seguido do vetor Amazbnico, com 24% do custo global. A maior parte dos custos
dutovidrios estd no vetor Centro-Norte (67%), enquanto que a metade dos custos de
implantacdo de terminais esta concentrada no vetor Amazdnico.
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Além disso, os vetores Centro-Sudeste e Leste contemplam 36% e 20% dos custos de projetos
aeroviarios, respectivamente. No caso dos projetos portuarios, os dois vetores somam 65% do
custo total de projetos portuarios.

As proximas tabelas e figuras ilustram como ocorre a classificagdo dos projetos em funcdo de
sua inclusdo ou ndo no Programa de Aceleracdo do Crescimento. Embora os projetos do PAC
ndo facam parte do escopo de projetos a serem avaliados no PNLT, é necessdrio que sejam
considerados na rede de simulacdo no ano em que sua implantagdo é prevista.

Em termos de quantidade (Tabela 55 e Figura 43), cerca de um terco dos projetos rodoviarios,
ferroviadrios e hidrovidrios encontra-se inserido no PAC, enquanto que nenhum projeto
dutovidrio ou aerovidrio e apenas 7% dos projetos portudrios encontram-se inseridos no PAC.
No caso terminais, por sua vez, 60% dos seus projetos pertencem ao PAC, sendo que cada
projeto contempla um grupo de terminais numa dada localidade.

Tabela 55: Nimero de projetos de acordo com inclusdo ou ndo no PAC

Modo ou tipo ‘ PAC fora do PAC Total
Rodovidrio 141 284 425
Ferroviario 32 69 101
Hidroviario 18 39 57
Dutoviario 0 5 5
Terminais 15 10 25
Portuario 24 329 353
Aeroviario 1 200 201
Todos 231 936 1.167

Rodoviario 33% 67%

Ferroviario 32% 68%

Hidroviario 32% 68%

Dutoviario 100%

Terminais 60% 40%
Portuario 93%
Aeroviario 100%
Todos 20% 80%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
percentual de projetos pertencentes ou nao ao PAC
M pertencentes ao PAC B fora do PAC

Figura 43: Percentual de projetos inclusos ou ndo no PAC
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Tabela 56: Custos dos projetos (em RS MM) de acordo com a inclusdo ou ndo no PAC

Modo ou tipo ‘ PAC fora do PAC Total

Rodoviério 57.834 72.005 129.839
Ferrovidrio 78.172 111.795 189.967
Hidrovidrio 2.629 17.927 20.555
Dutovidrio 0 2.362 2.362
Terminais 1.691 999 2.689
Portuario 1.985 53.919 55.904
Aerovidrio 115 22.343 22.459
Todos 142.425 281.349 423.774

Em relagdo aos custos, a Figura 44 indica que 66% dos custos dos projetos ndo estdo
equacionados em termos de sua inclusdo no PAC. Considerando os projetos por modo,
observa-se que mais da metade dos custos, tanto dos projetos rodoviarios como dos
ferroviarios, referem-se a valores ndao contemplados no PAC. No caso do modo hidroviario,
este percentual sobe para 87% e, para os projetos portuarios e aerovidrios estes percentuais
alcangam 96% e 99%, respectivamente. Para o0 modo dutoviario, 100% dos projetos ndo seriam
financiados por recursos provenientes do PAC. A maior parcela de custos pertencentes ao PAC
é constatada no caso dos terminais (63% do total).

Rodovidrio 55%
Ferrovidrio 59%
Hidrovidrio 87%

Dutovidrio 100%

Terminais 37%

Portudrio 96%

Aeroviario 99%

Todos 34% 66%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
percentual de custos de projetos pertencentes ou ndo ao PAC
M pertencentes ao PAC B fora do PAC

Figura 44: Percentual do custo de projetos inclusos ou ndo no PAC

E importante salientar que o fato de projetos estarem inseridos em &reas de concessdes, ou
ainda serem contemplados nas listas do PAC-1 e PAC-2, ndo garante suas efetivas
implementagdes. Além disso, muitas vezes quando implantados, acontecem em prazos e
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condicdes acima das estimativas indicadas para a realidade presente, alterando o resultado de
possiveis simulacdes embasadas nesse cendrio. Isto reforca a necessidade do continuo
acompanhamento da histéria desses projetos, desde suas concepc¢des até suas efetivas
execucdes. Os projetos foram classificados em conformidade com seis classes de status de
implementacdo:

e Pleito: estdgio onde o empreendimento ainda é apenas uma aspiragao ou demanda,
fruto de reivindicacdes iniciais de governos e entidades ligadas ao planejamento de
empreendimentos de infraestrutura regional de transportes, bem como de agentes
interessados na drea;

e Planejado: fase posterior ao pleito quando ja foram realizados os primeiros estudos de
viabilidade técnica e de determinacgao da possivel localizagdao do empreendimento;

e Em Preparacdo ou Licitacdo: depois de realizados os estudos iniciais os possiveis

empreendimentos sdo submetidos aos drgaos governamentais de decisdo e tdo logo
suas dotacbes orcamentdrias forem aprovadas, sdo iniciados os procedimentos para a
execucdo do processo licitatério. Esta classe de status abrange desde a preparacao até
a apuragdo do resultado final das licitagdes (tanto do projeto como da execucdo);

e Em Obras: fase de execug¢do do empreendimento; inicia-se logo apds o conhecimento
do resultado final da licitagdo para execucdo da obra;

e Concluido: empreendimento totalmente concluido e em fase inicial de operacao; e

e Concedido s/Informacdo s/Status: empreendimentos ja planejados, porém por

estarem inseridos em dreas de concessdo, ndo existiam informacgdes disponiveis sobre
o andamento de possiveis tratativas para sua implementagao.

Verifica-se que grande parte dos projetos contemplados pelo PAC estd em obras ou concluida.
Este fato reforca a necessidade de inserir os projetos do PAC na rede de simulagdo
considerando a previsdo do inicio de operagdo das intervengdes. Os investimentos nao
considerados pelo PAC, por sua vez, em sua maioria, estdo previstos para pleitos ou
intervengdes ainda na fase de planejamento, o que justifica avaliagGes e analises de impactos a
fim de priorizar tais investimentos.

8.2. Custos de Projetos

A obtencdo de parametros de custo de construcdo, com vistas a servir de referencial para a
estimativa de valores dispendidos com a implementacao de intervengdes recomendadas nos
pleitos candidatos ao Portfélio de Investimentos, para os fins de modelagem do ambito do
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PNLT, ndo precisa chegar aos niveis de precisdo recomendados no “Manual de Custos
Rodoviarios” do DNIT. Contudo alguns critérios de diferenciacdo para o calculo dos custos de
obras em geral, em diferentes regides e condi¢cées, foram levados em conta.

No processo de conciliacdo das fontes de informacdes acerca dos pleitos, muitas referéncias
de valores oficiais investidos ou a investir, especialmente dos projetos contemplados pelo PAC,
foram coletadas e assumidas como custo de construcdo das intervencdes referentes a cada
projeto. Para os projetos ndo contemplados no PAC foram considerados custos médios de
acordo com parametros do DNIT e da VALEC ou ainda foram adotados valores de referéncia de
versoes anteriores do PNLT. Os critérios e parametros serao explicitados a seguir.

8.2.1. Defini¢ao de custos unitarios por tipo de intervengao

O custo assumido para as intervencdes hidroviarias, dutovidrias e de terminais logisticos foram
oriundos, em sua grande maioria, das avaliacOes realizadas no ambito do PAC. Para os casos
em que ndo foram encontradas estas ou outras referéncias oficiais para estes segmentos de
transportes, foram utilizados como base de cdlculo os valores reajustados de custos avaliados
em versoes anteriores do PNLT.

A avaliacdo do custo dos empreendimentos rodovidrios e ferrovidrios recomendados em
pleitos sem referéncias oficiais foi feita com base em valores padrdes divulgados
periodicamente pelo DNIT e pela VALEC.

Para as intervengdes rodoviarias, os valores padrdes utilizados (Tabela 57) foram as ultimas
referéncias divulgadas na Internet, pelo site do DNIT, considerando os valores de custo médio
gerencial para o més de janeiro de 2012.

A referéncia para as intervencbes ferrovidrias é o custo médio de construcdo ferrovidria
utilizado pela VALEC na avaliacdo dos ultimos investimentos ferrovidrios contemplados no
PAC. Tal valor, considerado como a melhor referéncia de custo disponivel no periodo de
desenvolvimento dos estudos, foi de RS 4,5 milhdes/km, em média.

Com base nos valores supracitados, divulgados como padrdo pelo DNIT e pela VALEC, foram
calculados trés faixas de referéncias para todos os tipos de intervengbes rodovidrias e
ferroviarias, componentes dos pleitos candidatos ao Portfélio de Investimentos.

Os valores fornecidos pelo DNIT foram mantidos como referéncia para calculo, e no caso de
construgdo de OAE foi feita a convers3o do valor apresentado, em R$ mil / m?, para um valor
por quilométro, ja que as informagdes disponiveis no banco de dados dos pleitos apresentam a
extensdo dos mesmos em quildbmetros. Para efetuar tal conversdo, foi adotada uma largura
média de 10 metros para esse tipo de construcdo, logo o custo de um quilométro corresponde
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ao custo de 10.000 metros quadrados de construcdo. Os valores calculados sdo apresentados
na Tabela 58.

Tabela 57: Custos de Interveng¢des Rodovidrias de acordo com o DNIT

. . . Limite | Limite
Tipo de Obra / Servico ’ Unidade T | S m

Implantagdo/ Pavimentacdo (pista simples) faixa=3,6 m e RS mil /km | 1.915 5814 5364
acostamento=2,5m

Implanta¢do/ Pavimentagdo (pista simples) faixa=3,6 me
acostamento = 1,0 m (até classe Ill)

RS mil /km | 1.401 1.834 1.618

Construgao de 32 faixa e restauragdo da pista existente RS mil /km | 1.376 1.603 1.490

Duplicagdo com construgdo de pista nova (2 faixas) +

~ e . RS mil / km | 2.847 6.214 4.531
restauragdo da pista ja existente + Canteiro Central

Restauragdo RS mil /km | 302 955 629

Construgdo de OAE em Concreto Armado/Protendido RS / m? - - 4.500

Fonte: DNIT

Tabela 58: Custos referenciais de intervengdes para avaliagdo do valor dos empreendimentos
componentes dos pleitos candidatos ao portfélio de investimentos (RS mil / km)

) Limit Limit i
Tipo de Intervengao Modal |m|.e fmi 'e Média
Inferior Superior

Adequacdo de via dupla Rodoviario 3.416 7.457 5.437
Construgdo Rodoviario 924 1.211 1.068
Construgdo de OAE Rodoviario 36.000 63.000 45.000
Construgdo e pavimentagao Rodoviario 2.107 3.095 2.600
Duplicagao Rodoviario 2.847 6.214 4531
Implantagdo Rodoviario 840 1.101 971
Implantagdo e Pavimentagdo | Rodovidrio 1.915 2.814 2.364
Pavimentagdo Rodoviario 1.401 1.834 1.618
Recuperagao Rodovidrio 302 955 629
Terceira Faixa Rodoviario 1.376 1.603 1.490
Construgdo de Ferrovias Ferroviario 3.600 6.300 4.500
Recuperacdo e Remodelagem | Ferrovidrio 2.160 3.780 2.700

8.3. Agrupamentos Simulados

Os agrupamentos sdo conjuntos de projetos ou mesmo projetos isolados, definidos de maneira
a ter uma funcdo estrutural dentro do sistema de transportes nacional. Um ou mais
agrupamentos compdem uma alternativa a ser simulada e avaliada. Os agrupamentos foram
definidos da seguinte maneira:
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e Projetos ferrovidrios e hidrovidrios, que normalmente possuem maior extensdo e
carater estruturante ou de escoamento de produtos relevantes, foram simulados
separadamente em agrupamentos especificos, contendo entre um e trés projetos, de
maneira a captar adequadamente o maior impacto desses projetos na malha viaria

futura;

e Projetos ferrovidarios de menor porte, como os existentes na Regido Sul, foram
simulados em conjunto, sendo os beneficios obtidos rateados entre projetos em
funcdo da demanda relativa de cada um.

e Projetos rodovidrios foram simulados em conjunto, sendo os beneficios rateados entre
projetos proporcionalmente a demanda alocada a cada um.

e Projetos rodovidrios que promovem a conexao ou acesso a outros projetos ferrovidrios
ou hidrovidrios foram considerados nos agrupamentos de projetos desses outros
modais.

7

No portfélio de projetos é apresentado o agrupamento dentro do qual o projeto estd
compreendido. A avaliacdo dos projetos é feita considerando os impactos individuais do
projeto e os impactos de um agrupamento como um todo.

A Figura 45 ilustra de forma esquemdtica os passos para avaliagdo socioecondémica de
projetos. Inicialmente, um ou mais projetos sdo considerados em um mesmo agrupamento e
simulados simultaneamente como parte da alternativa 1, para diferentes anos horizonte de
anadlise. Em paralelo sdo feitas para os mesmos anos-horizonte simula¢des da alternativa base
(agrupamento 0) nas quais considera-se a oferta viaria limitada a malha existente atualmente
e projetos inclusos no PAC nos momentos em que estes forem implantados, segundo as
previsoes oficiais.

O desempenho dos agrupamentos 1 e 0 é inversamente proporcional aos custos operacionais
de utilizagdo das malhas vidrias ofertadas em cada uma das alternativas simuladas.
Consequentemente, a diferengca de custos operacionais da alternativa 1 em relacdo a
alternativa 0 resulta nos beneficios socioecondmicos da implantacdo do agrupamento 1.
Atribuindo valores monetarios aos beneficios obtidos, é possivel a montagem de um fluxo de
caixa socioeconémico com beneficios e custos referentes as intervencdes, sendo obtida entdo
a taxa interna de retorno economico (TIRE) da alternativa simulada.

A\ LOGIT| i



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 187

Agrupamento 1 Custos de Desempenho do
implantagdol agrupamento 1
Projeto 1 Intervengido 1 —p Beneficio do

agrupamento 1

>
|
Avaliagao

socioeconémica

Agrupamento 0 Desempenho do (Oni71=)
(base) agrupamento T
base
Custo de

Rede
existente

implantacdodo
agrupamento 1

&
Projetos
PAC

Figura 45: Representa¢do esquematica da avaliagdo socioecondmica de agrupamentos

v

E importante deixar claro que nenhum projeto pertencente ao PAC foi avaliado, sob o ponto
de vista socioeconémico, pois ndo haveria sentido realizar tal avaliacdo para projetos com data
de implantagado ja prevista para os préximos anos. No entanto, estes projetos sdao considerados
nas simulacdoes com datas de implantacao definidas conforme as previsdes oficiais.

Na analise socioecon6mica, os agrupamentos A31 a A37 foram considerados como uma Unica
alternativa para andlise de impactos dos projetos rodoviarios (alternativa ARD). Além disso,
algumas alternativas ndao foram consideradas nessa andlise, pois foi verificado que ndo houve
reducdo na matriz de custos de transportes entre essas alternativas e a alternativa 0 (onde ndo
ha mudancas na rede de transporte). As alternativas ndo consideradas sdo de projetos de
remodelagem de vias e, portanto, ja contemplam a rota de menor custo na matriz ou as vias
em questdo nao fazem parte destas rotas. A
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Tabela 59 lista os agrupamentos que compdem as alternativas simuladas e avaliadas na analise
dos impactos socioecondémicos.
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Tabela 59: Alternativas analisadas

Agrupamento Descri¢cao do agrupamento

AO01 Ligacdo ferroviaria Transnordestina a Hidrovia do Sdo Franscisco
A02 Ligagdo ferroviaria Jucurutu/RN a Porto do Mangue/RN

A03 Ferrovias do Nordeste Setentrional

A04 LigagOes ferroviarias no Estado da Bahia

A05 Ferrovia Transcontinental entre divisa do Peru/Brasil e Vilhena (RO)
A06 Ferrovia Transcontinental - trecho entre Ferrovia Norte-Sul e o Estado do RJ
A07 Ligacdo ferrovidria entre os estados de Goias e Rio de Janeiro

A08 Ligacdo ferroviaria Teixeira de Freitas a Aracruz

A09 Remodelagem da ligagdo ferroviaria Corumba a Santos

A10 Ligagdo ferroviaria entre Alto Araguaia e Uberlandia

All Remodelagem de ferrovias de Minas Gerais

Al12 Construgdo da ligagdo ferroviaria na serra do Tigre, em Minas Gerais
Al13 Remodelagem de ferrovias do Estado do Rio de Janeiro

Al4 Construgao de Ferrovias da Regidao Sul do Brasil

A15 Remodelagem de Ferrovias da Regido Sul do Brasil

Al6 Hidrovias da Amaz6nia

Al7 Hidrovia Teles Pires - Tapajds

Al18 Hidrovia Tocantins - Araguaia

A19 Hidrovia do Parnaiba

A20 Afluentes do Rio Sdo Francisco

A21 Extensdo da Hidrovia Paraguai-Parana até Cuiaba

A22 Rios Paranaiba e Grande

A23 Remodelagem de trecho da Ferronorte

A31 Intervengdes rodoviarias no vetor Amazonico

A32 Intervengdes rodoviarias no vetor Centro-Norte

A33 Intervengdes rodovidrias no vetor Nordeste Setentrional

A34 Intervengdes rodoviarias no vetor Nordeste Meridional

A35 Intervengdes rodovidrias no vetor Leste

A36 Intervengdes rodoviarias no vetor Centro-Sudeste

A37 Interveng¢des rodoviarias no vetor Sul

8.4. Avaliacgao dos projetos

O beneficio para os usudrios é calculado para cada tipo de fluxo, em termos monetarios e de
tempo. O calculo do beneficio para os usuarios considera a implantacdo de uma alternativa
que reduz o custo generalizado de transporte para o usuario para um dado par de zonas. O
custo generalizado do transporte para o usuario corresponde a tarifa média ou ao preco médio
que ele paga, mais o tempo gasto (avaliado monetariamente), para transportar a si ou ao seu
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produto da zona de origem para a de destino, pelas varias modalidades de transporte

disponiveis.

O valor do tempo foi obtido a partir de calibragdes do modelo e varia de acordo com o produto

transportado. Os valores por produto sdao apresentados na Tabela 60. Para alguns produtos,

cujo transporte é feito exclusivamente por um modal, ndo foi realizado o calculo do valor do

tempo, como é o caso da cana-de-agucar, por exemplo.

Tabela 60: Valor do tempo (R$/hora)

Valor

Produtos (R$/hora)
Soja em grao -
Oleo de soja bruto e em tortas, bagacos e farelo de soja 0.25
Milho em grao 0.25
Algodao herbdceo, café em grdo, arroz beneficiado e produtos derivados 0.25
Produtos das usinas e do refino de aguticar 0.50
Alcool 0.40
Gasolina automotiva, Gasodélcool, Oleo combustivel, Oleo diesel 0.40
Outros produtos do refino de petrdleo e coque 0.60
Cimento 0.40
Arroz em casca, Trigo em grdo e outros cereais, Fumo em folha 0.50
Produtos da exploragao florestal e da silvicultura 0.80
Minério de ferro -
Minerais metalicos ndo-ferrosos -
Minerais ndo-metdlicos 0.50
Abate e preparacdo de produtos de carne, Carne de suino fresca, refrigerada ou congelada, 0.80
Carne de aves fresca, refrigerada ou congelada
Celulose e outras pastas para fabrica¢do de papel 0.80
Gas liquefeito de petrdleo - GLP 0.60
Produtos quimicos inorganicos, Produtos quimicos organicos, Fabricacdo de resina e 0.20
elastomeros
Carvao mineral, Gusa e ferro-ligas, Semi-acabacados, laminados planos, longos e tubos de 0.20
aco
Carga Geral (Médio valor agregado) 0.38

O custo operacional generalizado pode ser calculado a partir da seguinte fungdo:

CGvrp = 7—vrp xCF, vrp T Drp x Cerp

sendo:
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CG,,,: custo operacional incorrido pelo veiculo v ao percorrer um link com relevo r e tipo de
pavimento p;

Torp: tempo de percurso dispendido por um veiculo v para percorrer o link com relevo r e
tipo pavimento p;

CF,,: parametro do custo operacional por unidade de tempo para o veiculo v percorrer um
link com relevo r e tipo de pavimento p;

Dyp: extensao do link com relevo r e tipo de pavimento p;

CV,,: parametro do custo operacional por unidade distancia para o veiculo v percorrer um
link com relevo r e tipo de pavimento p;

A Figura 46 ilustra o processo de determinacdo dos beneficios. Admitindo-se que, devido a
queda do custo generalizado de transporte de T, para T4:, @ demanda por transporte possa
crescer de Dg,. para Duy, 0 beneficio para o usudrio pode ser interpretado como sendo a soma
de duas parcelas:

e Uma parcela relativa a diminuicdo dos gastos realizados pelos antigos usudrios (Dggse);

e Qutra parcela relacionada ao beneficio a ser auferido pelos futuros usuarios (Dy; —
Dgese), correspondente ao aumento da demanda de transportes entre aquele
determinado par de zonas, devido a diminuicdo dos custos de transporte. Esta parcela

do beneficio é denominada excedente do consumidor.

Beneficios para

Dease USUATIOS Beneficios relativos ao

excedente de
consumidor

TBase """""" (DAIt - DBase)

Custo generalizado de
transporte

\ 4

DBase DAIt
demanda

Figura 46: Determinacdo dos beneficios referentes a implantacdo de uma alternativa

Considerando, por simplicidade, que no intervalo Dy; — Dgee @ curva da demanda possa ser
aproximada por um segmento de reta, é possivel obter a seguinte expressado para o calculo do
beneficio para cada usudrio e para cada par de zonas origem-destino:
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(DAlt — DBase) X (TBase — TAIt)
2

Beneficio Usudrio= D, x (TBGSE - TA,t)+

Muitas vezes considera-se que a demanda entre pares de zonas é inelastica no curto prazo.
Isto quer dizer que alteracdes (de tempos e custos) na oferta de transportes previstas para um
dado periodo sé trardo consequéncias em termos da distribuicdo da demanda apds certo
tempo. Isto faz com que a segunda parcela da expressdo acima, correspondente ao excedente
do consumidor decorrente da variagdo na demanda, seja nula. Assim, pode-se calcular o
beneficio econ6mico para o conjunto dos usuarios através da seguinte expressdo, que
representa a economia com o transporte que serd por eles usufruida:

Beneficio Usudrios = TTgyse — TTpst

onde:

TTsase: gastos totais (monetarios e de tempo) com o transporte, para todos os tipos de
fluxo, entre todos os pares de zonas, na situacdo Base;

TT e idem para a Alternativa em andlise.

Um aspecto a ser destacado é que os gastos monetdrios totais dos usudrios com o transporte
correspondem a receita total a ser realizada pelo conjunto dos operadores do sistema. Assim,
é interessante considerar que o valor TT pode também ser escrito como:

TT=RT+GT
onde:
RT: gastos monetarios dos usudrios com transporte;
GT: gastos em tempo dos usudrios (ou seus produtos) com transporte.

Assim, o beneficio para os usudrios pode finalmente ser expresso por:
Beneficio Usudrios = (RTguse + GTgase) — (RTaie + GTar)

O modelo de avaliagdo proposto se baseia nos conceitos da andlise beneficio/custo, que
permite calcular os indicadores tradicionais de estudos de viabilidade econdémica, mais
especificamente, a Taxa Interna de Retorno Econémico (TIRE) e Valor Presente Liquido (VPL). O
beneficio para os usudrios é calculado para cada tipo de fluxo, em termos monetarios e de
tempo, e o seu calculo considera a implantacdo de uma alternativa que reduz o custo
generalizado de transporte para o usuario para um dado par de zonas.
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A partir do carregamento na rede de transportes é possivel calcular os custos operacionais por
categoria de operador de transporte, além dos custos de manutencdo. De posse dessas
informacgdes pode-se estimar os beneficios para os vdrios agentes intervenientes no processo,
o beneficio econdmico global da alternativa, bem como a lucratividade de cada empresa ou
grupo de operadores considerado.

Com as informacgGes sobre os beneficios econémicos e os investimentos necessarios relativos a
cada ano horizonte, pode ser estabelecido o fluxo de caixa relativo a cada empreendimento.
Estes elementos permitem o cdlculo de indicadores de eficiéncia econdmica como a Taxa
Interna de Retorno ou outros, para cada caso considerado.

A avaliacdo de projetos foi feita a partir do portfélio inicial apresentado anteriormente com
1.167 projetos. Dentre esses 1.167 projetos 231 sao contemplados pelo PAC e, por isso, ndo
foram avaliados sob o ponto de vista socioecondmico. No entanto estes projetos sdo
considerados nas simulacdes com datas de implantacdo definidas conforme as previsdes
oficiais.

Além dos projetos contemplados pelo PAC, outros 588 projetos ndo foram avaliados por falta
de informacdes mais detalhadas que permitissem o cadastramento do projeto na rede de
simulacdo ou ndo possibilidade de simulacdo conforme a abordagem adotada (por exemplo,
projetos portudrios, aerovidrios e de terminais).

O grafico apresentado na Figura 47 mostra o percentual de projetos pertencentes ao PAC,
projetos ndo avaliados e avaliados para cada modo de transporte. Ao todo, 30% dos projetos
foram avaliados, entretanto nenhum projeto dutoviario, portuario, aerovidrio ou de terminais
foi avaliado.

Sendo assim, 348 projetos do portfélio inicial foram avaliados, sendo 269 rodoviarios, 45
ferroviarios e 34 hidrovidrios. Entretanto, como mostra o grafico da Figura 48, apesar dos
projetos rodovidrios representarem 77% da quantidade de projetos, os mesmos representam
apenas 44% do total de investimentos dos projetos avaliados. Os projetos ferroviarios, por sua
vez, embora em menor quantidade, apresentam valores de investimento mais elevados e
representam 31% da extensao total dos projetos avaliados, em quilémetros.
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Rodovidrio 63% 4% 33%
Ferrovidrio 45% 24% 32%
Hidrovidrio 60% 9% 32%
Dutoviario 100%
Terminais 40% 60%
Aeroviario 100%
Portudrio 100%
Todos 30% 53% 18%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
percentual de projetos pertencentes ou nao ao PAC
M Projetos avaliados M Projetos ndo avaliados M projetos PAC (ndo avaliados)

Figura 47: Percentual de projetos por modo de transporte

Extensdo 31% 19%

M Rodoviario

Quantidade 13% 10% .
M Ferroviario

W Hidroviario

Projetos avaliados

Investimento

0% 20% 40% 60% 80%  100%

Figura 48: Percentual de projetos avaliados por modal

O calculo da TIRE foi utilizado para classificar os projetos do portfélio segundo a sua viabilidade
econdmica, definindo quais sdo os projetos que serdo incluidos no portfélio prioritario de
investimentos. Dentre os projetos incluidos no portfélio prioritario, ou seja, aqueles que
atingem TIRE maior ou igual a 8% até 2031, foi realizada uma classificagdo de acordo com a sua
viabilidade econémica.

Embora a taxa de 8% considerada como critério para sele¢do de projetos para o portfélio
prioritario seja ligeiramente maior que a Taxa de Juros de Longo Prazo - TILP (6,25%), ndo ha
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maiores prejuizos ao processo de avaliacdo em decorréncia de eventual ndo selecdo de
projetos com valores de TIRE maiores que 6,25% a.a. e menores que 8% a.a. De forma geral,
projetos ndo selecionados para o portfélio prioritario somente justificam-se sob o cunho de
desenvolvimento regional, estratégico ou politico, apresentando taxas de retorno muito
menores que 6,25% em fungdo do baixo nivel de demanda usuaria desses projetos no futuro.
Além do mais, deve ser observado que o portfdlio prioritario ndo determina quais projetos
serdo implementados, apenas mostra aqueles com melhor classificacdo, segundo o critério
especifico da TIRE.

O critério para a selecdo dos projetos prioritarios foi apenas econémico devido a complexidade
de elaboracdo de um modelo que considere outros critérios além do econémico. Entretanto,
outras andlises foram realizadas a fim de complementar a andlise econ6mica e possibilitar
comparagdes entre projetos e a avaliar e priorizar projetos, caso necessario, tais como as
andlises de impactos ambientais e socioecondmicos apresentadas no item 8.7 do presente
relatério.

O grafico da Figura 49 mostra o percentual de projetos considerados prioritdrios e os de
cardter sociopolitico, por modo de transporte. Verifica-se que 32% do total dos projetos
avaliados possuem viabilidade de implantacdo até 2031 (final do periodo de andlise). Os
projetos ferrovidrios apresentaram o maior percentual de projetos avaliados como prioritarios,
equivalente a 47%.

Rodovidrio

Ferroviario

Hidroviario

Todos

0% 20% 40% 60% 80% 100%
percentual de projetos avaliados

W viaveis B de carater sociopolitico

Figura 49: Percentual de projetos prioritdrios e de carater sociopolitico por modo de transporte
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8.5. Definicao do periodo recomendado de implantagcao do
projeto

A definicdo do periodo recomendado de implantacdo de cada projeto é baseada
exclusivamente na viabilidade econdmica do projeto, que é dada pela sua TIRE. O valor da taxa
muda em funcdo do beneficio®, e como o beneficio é crescente com o tempo, em fungdo do
aumento da demanda e o custo de implanta¢do do projeto é admitido como constante, a TIRE
aumenta com o passar do tempo (Figura 50 e Figura 51). Assim, um projeto pode apresentar
TIRE menor do que 8% no periodo até 2015, mas atingir TIRE maior ou igual a 8% em periodos
futuros.

Custo

Custo operacional
da situagdo base
(sem projeto)

Custo operacional
da situagdo
alternativa

Beneficios .
(com projeto)

Custo de
implantagéo

ano

Figura 50: Beneficio para os usuarios no periodo inicial

®0 calculo do beneficio para os usudrios considera a implantagao de uma alternativa que reduz o custo generalizado
de transporte para o usuario para um dado par de zonas. Para maiores detalhes sobre o calculo, consultar o
relatério V.a - Caracterizagdo dos Impactos das Novas Estimativas sobre Projetos da Area de Transportes de Cargas
a curto e médio prazos.
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Custo

Custo operacional
da situagdo base
(sem projeto)

Beneficios

Custo operacional
da situagdo
alternativa

(com projeto)

Custo de
implantagédo

ano

Figura 51: Aumento do beneficio para os usuarios em fung¢dao do tempo

Portanto, o0 momento indicado para implantacdo do projeto no portfélio corresponde ao
periodo a partir do qual o projeto atinge TIRE de 8% a.a. Cabe ressaltar que embora alguns
projetos sejam economicamente vidveis no periodo atual (até 2015), e, portanto
recomendados para tal periodo, ndo significa que obrigatoriamente devam e possam ser
implantados neste periodo, em funcdo da disponibilidade ou ndo de recursos e do efetivo
tempo necessario para sua execucdo. Ou seja, a decisdo de implantagdo do projeto e
recomendacdo da data de sua implantacdo sdo aspectos que podem, eventualmente, estar
dissociados em funcdo dos fatores mencionados.

A maioria dos projetos do Portfélio Prioritario tem viabilidade de implantacdo imediata.
Nesses casos os projetos sdo classificados por TIRE, em faixas de valores (8 a 12%; 12 a 16%; 16
a 24%; ou acima de 24%). Logo, valores maiores de TIRE podem servir como critério de
priorizagdo para implanta¢do de um dado projeto no caso de necessidade de selecdo de um
numero de projetos dentre aqueles considerados prioritarios. Os demais projetos sdo
classificados pelos periodos em que se tornam viaveis, atingindo TIRE de 8%.
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8.6. Portfdlio Prioritario de empreendimentos logisticos e de
transportes, organizado por vetores logisticos

O Portfdlio Prioritdrio contém todos os investimentos a serem realizados a curto, médio e
longo prazo e é composto por 111 projetos considerados prioritarios, isto €, com TIRE maior ou
igual a 8% até 2031.

O Portfdlio Prioritdrio é apresentado para cada vetor logistico. Entretanto, como alguns desses
projetos estdo inseridos em mais de um vetor logistico os mesmos sdo apresentados na Tabela
61, que contém dados como o nome do projeto, o investimento total previsto para o projeto,
sua extensao, sua TIRE e o periodo recomendado de implantagdo do projeto, que representa o
momento em que a TIRE alcanca o valor apresentado.

Tabela 61: Projetos do portfdlio prioritdrio inseridos em mais de um vetor logistico

Codande  Modode g vetors ot N S L ek
J P $9°  (R$ 1.000) prant:
Centro Ferrovia na
. Serra do Tigre- Construgdo o 2016 a
FLE2MG1-077  Ferroviario Al12 f:sdtzste/ Ibié/MG a Sete _de Ferrovias 1.800.000 400 8a12% 2019
Lagoas/MG
Nordeste EF-116: =
o . K Construgdo ,
FNM2PE1-011 Ferrovidrio A0l Setentrional / Petrolina/PE a . 1.089.000 242 12a16% Até 2015
- . de Ferrovias
Meridional Salgueiro/PE
MT-322 (BR-
080): Bom

Amazdnico / Jesus do

736. 4 12a1 Até 201
Centro Norte  Araguaia/MTa Pavimentagdo 36.393 08 a16% té 2015

RCN2MT1-014 Rodovidrio  A31

Peixoto
Azevedo/MT
Centro BR-050:
RCS2G0O1-060  Rodoviario A34  Sudeste/ Cristalina/GO a Terceira Faixa 350.474 219 12a16%  Até 2015
Leste Cumari/GO
BR-101:
Nordeste .
RNM2BA1- e v e P e ol e e e 2748491 563 16a24%  Até 2015
N095 - Feira de
Santana/BA
Nordeste Sgr:wzoos'a/GO a Acima
RNM2G01-018 Rodoviario A32  Meridional / . Terceira Faixa 399.075 249 Até 2015
Leste Guarani de de 24%
Goids/GO
BR-277/BR-
373:
RSU2PR1-159  Rodovidrio A31 oo Cascavel/PRa  TerceiraFaixa  608.878 380 16a24%  Até 2015
Sudeste / Sul
Ponta
Grossa/PR

As tabelas a seguir contém os projetos do portfdlio para cada vetor logistico, ordenados por
ordem alfabética do cddigo, inclusive os projetos parcialmente inseridos no vetor, sendo que
nesses casos os valores de investimento e de extensdo apresentados correspondem a parcela
do valor presente no vetor determinado.
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Tabela 62: Portfdlio de projetos prioritarios do vetor Amazonico

Cddigo do Modo de LoD Tipo de Total Invest Ext. TIRE Periodo
Projeto Transporte ’ Intervengdo (RS 1.000) (km) Implantagdo
M GeTo EF 2 Construgdo 8a
FAM1R02-022-5  Ferroviario A05  Vilhena - Divisa . 10.381.500 2.307 Até 2015
. de Ferrovias 12%
Brasil-Peru
Hidrovia Teles Implantacso Acima
HAM1MT2-012-2  Hidroviério Al17 Pires - Juruena — . R 1.428.750 1.600 de Até 2015
L. de Hidrovias
Tapajds 24%
BR-230: 3a
RAM1AM1-126 Rodoviario A33 Humaitd/AM a Pavimentagdo 352.321 195 Até 2015
2 12%
Librea/AM
BR-425: Pontes
- de Concreto - Construgdo 8a
RAM1RO1-221 Rodovidrio A33 Porto Velho/RO  de OAE 6.120 T 1% 2016 a 2019
a Nova Mamoré
BR-230: 16
RAM2AM1-130 Rodovidrio A31  Itaituba/PAa Pavimentagdo 1.894.922 1.050 2 4; Até 2015
Humaitd/AM
MT-322 (BR-
080): Bom Jesus 12a
RCN2MT1-014 Rodoviario A31  do Araguaia/MT  Pavimentacdo 316.649 176 16% Até 2015
a Peixoto
Azevedo/MT
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Tabela 63: Portfdlio de projetos prioritarios do vetor Centro-Norte

Cdédigo do Modo de Agru Tipo de Total Invest Ext. Periodo
Projeto Transporte Brup- Intervengao (RS 1.000) (km) implantagdo
. - Eclusa de Estreito Construgdo 16 a .
HCN1MA2-029 Hidrovidrio A18 (MA/TO) de Eclusa 750.000 - 24% Até 2015
Contorno das
. . Corredeiras de Construgdo 16a .
HCN1PA1-019 Hidrovidrio A18 Santa Isabel do de Canais 593.640 125 24% Até 2015
Araguaia
. - Hidrovia do Implantagdo 16 a .
HCN1PA1-023 Hidrovidrio A18 Marajé/PA de Hidrovias 32.215 380 24% Até 2015
. - Eclusa de Construgdo 16a ,
HCN1TO1-027 Hidrovidrio A18 Lajeado/TO de Eclusa 572.000 - 24% Até 2015
Hidrovia do Rio
Tocantins: 162
HCN1TO3-030 Hidrovidrio A18 Corredeiras - Melhorias 264.000 340 Até 2015
R 24%
Estreito/MA a
Maraba/PA
Hidrovia do
Araguaia-Tocantins Implantacio 163
HCN1TO5-022  Hidrovidrio Al18  -Pontaldo plantac 1.490.467 1.500 Até 2015
. de Hidrovias 24%
Araguaia (MT) /
Aragarcas (GO)
Hidrovia do Rio
. o Tocantins/PA: ) 16a .
HCN2TO3-N068  Hidroviario Al8 Estreito/TO a Melhorias 120.000 740 24% Até 2015
Peixe/TO
o BR-070: A ~ 8a .
RCN1GO1-017-3  Rodoviario A36 Aragarcas/GO Pavimentacao 85.870 48 12% Até 2015
BR-010: acima
RCN1MA1-049 Rodoviario A36 Estreito/MA a Terceira Faixa 200.179 125 de Até 2015
Imperatriz/MA 24%
BR-010: acima
RCN1MA1-051 Rodoviario A36 Imperatriz/MA a Terceira Faixa 106.185 66 de Até 2015
Agailandia/MA 24%
BR-135: acima
RCN1MA1-077-1 Rodoviario A36 Bacabeira/MA a Terceira Faixa 278.294 174 de Até 2015
Peritor6/MA 24%
- BR-316: Timon/MA — 8a .
RCN1MA1-172 Rodoviario A36 a Caxias/MA Duplicagdo 363.635 75 12% Até 2015
BR-324: Balsas/MA 3a
RCN1MA1-180 Rodoviario A36  aRibeiro Pavimentagdo 193.028 107 12% 2024 a 2027
Gongalves/PI °
RCN1PA1-219 Rodoviario A36 BR-422: Tucurui/PA  Pavimentagdo 114.915 64 ;z; Até 2015
BR-324: Urugui/PI - 3a
RCN1PI1-178 Rodoviario A36 Sebastido Leal/Pla  Pavimentagdo 53.218 30 12% 2020 a 2023
Bertolinea/P|
MT-322 (BR-080):
Bom Jesus do 12a
RCN2MT1-014 Rodoviario A35 Araguaia/MT a Pavimentagdo 419.744 233 16% Até 2015
Peixoto ?
Azevedo/MT
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Tabela 64: Portfdlio de projetos prioritarios do vetor Centro Sudeste

Codigo do Modo de Aeru Tipo de Total Invest Ext. TIRE Periodo
Projeto Transporte Brup. Intervengio (RS 1.000) (km) implantagdo
Ferronorte - Recuperagao 8a
FCS1G03-070 Ferroviario A10  Uberlandia/MG a e 1.890.000 700 Até 2015
. 12%
Alto Araguaia/MS remodelagem
Ligacdo Ferroviaria  Recuperagdo 8a
FCS1SP2-048 Ferroviario A09 - Corumba/MT a e 3.442.500 1.275 Até 2015
12%
Santos/SP remodelagem
Ligagdo ferroviaria - Construcio 8a
FCS2PR1-056 Ferroviario Al4  Guaira/PRa ¢ R 945.000 210 2020 a 2023
) de Ferrovias 12%
Cianorte/PR
Ferrovia na Serra Construcio 8a
FLE2MG1-077 Ferroviario Al12 do Tigre - Ibia/MG ¢ i 180.000 40 2016 a 2019
de Ferrovias 12%
a Sete Lagoas/MG
. BR-364: Jatai/GO a . . 16a ,
RCS1GO1-191 Rodoviario A35 S50 Sim30/GO Terceira Faixa 244.610 153 24% Até 2015
GO-020: 8a
RCS1GO1-255 Rodoviario A35 Goiania/GO aBela  Terceira Faixa 72.661 45 Até 2015
) s 12%
Vista de Goias/GO
BR-364: Santa Rita acima
RCS1G0O2-184-1 Rodoviario A35 do Araguaia/GO a Terceira Faixa 308.289 192 de Até 2015
Jatai/GO 24%
BR-452: Rio acima
RCS1G0O2-184-2  Rodoviario A35 Verde/GO a Terceira Faixa 301.392 188 de Até 2015
Itumbiara/GO 24%
BR-452: .
Arapord/MG a acima
RCS1G02-184-3  Rodovidrio A35 Terceira Faixa 143.398 89 de Até 2015
Monte Alegre de 24%
Minas/MG
BR-153: Monte
Alegre de
Minas/MG a acima
RCS1IMG1-082 Rodoviario A35 Prata/MG / Terceira Faixa 143.879 90 de Até 2015
Comendador 24%
Gomes/MG /
Campo Florido/MG
BR-153: Prata/MG -
Comendador acima
RCS1IMG2-083 Rodoviario A35 Gomes/MG - Terceira Faixa 162.646 101 de Até 2015
Campo Florido/MG 24%
a lcém/SP
BR-163: Anel 3a
RCS1MS1-098-2  Rodoviario A35 rodoviario de Duplicagdo 142.525 29 Até 2015
12%
Campo Grande/MS
MS-040: Construgao e 8a
RCS1MS1-262 Rodoviario A35 Brasilandia/MS a ) ¢ ~ 920.920 322 2016 a 2019
Pavimentagdo 12%
Campo Grande/MS
BR-163: Campo acima
RCS1IMS1-NO35  Rodoviario A35  Grande/MSaNova Duplicagdo 498.838 102 de Até 2015
Alvorada do Sul/MS 24%
BR-163: Campo 8a
RCS1MS1-N0O36  Rodoviario A35  Grande/MS a Duplicagdo 1.709.814 350 12% 2020 a 2023
Sonora/MS
BR-158: Acesso 8a
RCS1PR1-091 Rodoviario A35 Norte de Campo Duplicagdo 21.965 5 Até 2015
« 12%
Mourdo/PR
BR-369/BR-376:
L A35e Arapongas/PR - ; . 8a .
RCS1PR1-197 Rodoviario A36 Jandaia do Sul/PR - Terceira Faixa 238.194 149 12% Até 2015
Paranavai/PR
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Cddigo do Modo de Tipo de Total Invest Ext. Periodo
Projeto Transporte ’ Intervengdo (RS 1.000) (km) implantagao
o A35e . ) . 16a .
RCS1PR1-198 Rodoviario Jacarezinho/PR a Terceira Faixa 213.011 133 Até 2015
A36 o 24%
Ibipord/PR
A34 e BR-376/BR-373: 16a
RCS1PR1-199 Rodoviario Apucarana/PR a Terceira Faixa 407.897 254 Até 2015
A35 24%
Ponta Grossa/PR
" Asse DRSS I 16a )
RCS1PR1-N078 Rodoviario Ventania/PR a Terceira Faixa 78.596 49 Até 2015
A36 L 24%
Ibaiti/PR
BR-116: Acima
RCS1SP1-021-3-C  Rodoviario A34  Miracatu/SP (Serra  Duplicagdo 150.823 31 de Até 2015
do Cafezal) 24%
. SP-055: Peruibe/SP . R 8a .
RCS1SP1-306 Rodoviario A34 a Miracatu/sp Terceira Faixa 73.624 46 12% Até 2015
BR-050: 12a
RCS2G01-060 Rodoviario A34 Cristalina/GO a Terceira Faixa 332.950 208 Até 2015
. 16%
Cumari/GO
RSU2PR1-021-1- . BR-116: Curitiba/PR - 16a ,
C Rodoviario A34 a Rio Negro/PR Duplicagdo 456.862 94 24% Até 2015
BR-277/BR-373: 16a
RSU2PR1-159 Rodoviario A34 Cascavel/PR a Terceira Faixa 194.841 121 Até 2015
24%
Ponta Grossa/PR
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Tabela 65: Portfélio de projetos prioritarios do vetor Leste

Codigo do Modo de Asru Tipo de Total Invest Ext. Periodo
Projeto Transporte Brup. Intervengio (RS 1.000) (km) implantagdo
Ligacdo EF-354 - Construgdo 8a
FLEIMG4-022-1  Ferroviario A06 Campinorte/GO - ¢ . 7.348.500 1.633 2016 a 2019
. de Ferrovias 12%
Macaé/RJ
Ligagdo ferroviaria- Recuperagdo 8a
FLE1RJ1-044 Ferroviério Al13 Barrado Pirai/Rla e 243.000 90 Até 2015
. 12%
Itaguai/RJ remodelagem
Ferrovia na Serra Construcio 8a
FLE2MG1-077 Ferroviario A12  do Tigre - Ibid/MG ¢ R 1.620.000 360 2016 a 2019
de Ferrovias 12%
a Sete Lagoas/MG
L p3ze BROSO: o 12a )
RCS2G01-060 Rodoviario Cristalina/GO a Terceira Faixa 17.524 11 Até 2015
A34 . 16%
Cumari/GO
e BR-070: Cocalzinho . . 8a .
RLE1GO1-017-4  Rodoviario A33 de Goids/GO Terceira Faixa 78.596 49 12% Até 2015
BR-040: 16a
RLE1GO1-058 Rodoviario A33 Lusidnia/GO a Terceira Faixa 114.846 72 Até 2015
o 24%
Cristalina/GO
RLEIMG1-N046  Rodovidrio fegy R TR 83.408 52 83 202022023
a Erviélia/R) 12%
BR-259:
RLEIMG2-152  Rodovidrio gz Governador Terceira Faixa 445.752 78 23 aeozo1s
Valadares/MG a : 16%
Jodo Neiva/ES
BR-393: Barra 12a
RLE1RJ1-209-C Rodoviario A33 Mansa/RJ a Duplicagdo 944,962 194 Até 2015
16%
Carmo/RJ
BR-354: Patos de 8a
RLE2ZMG1-N045  Rodovidrio A33 Minas a Campos Terceira Faixa 218.465 136 Até 2015
12%
Altos/MG
BR-101:
RNM2BA1-NO95  Rodovidrio pgpy Bl Duplicacio 274.849 56 162 Até 2015
Feira de 24%
Santana/BA
BR-020: .
Formosa/GO a Acima
RNM2G01-018 Rodoviario A32 ) Terceira Faixa 163.621 102 de Até 2015
Guarani de 24%
Goids/GO

LOGIT| &

>



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 204

Tabela 66: Portfélio de projetos prioritarios do vetor Nordeste Meridional

Codigo do Modo de Asru Tipo de Total Invest Ext. TIRE Periodo
Projeto Transporte Brup. Intervengdo (RS 1.000) (km) implantagdo
EF-116: Construgdo 12a
FNM2PE1-011 Ferroviario A01 Petrolina/PE a ¢ . 980.100 218 Até 2015
. de Ferrovias 16%
Salgueiro/PE
Hidrovias dos i Acima
HNM1BA1-049  Hidrovidrio  A20 ONasgos oS Melhorias 50.166 350 de  Até2015
Grande e Corrente
24%
AL-220: Sdo Miguel 8a
RNM1AL1-NO51  Rodoviario A32  dos Campos/AL a Terceira Faixa 87.578 55 Pés 2028
. 12%
Arapicara/AL
BR-020: Riachdo .
das Neves/BA a Acima
RNM1BA1-054 Rodoviario A33 Pavimentacdo 608.670 337 de Até 2015
Campo Alegre de 24%
Lourdes/BA ?
. Implantagdo
RNM1BA1-056  Rodovidrio g7 BRO30:Cocos/BA- 1.027.546 304 22 202022023
Maral/BA X . 12%
pavimentagao
BR-235: Campo -
Alegre de Implantagdo 8a
RNM1BA1-138-1 Rodoviario A37 8 e 329.920 127 2016 a 2019
Lourdes/BA a avimentacio 12%
Remanso/BA P ¢
BR-242: Luis
. Eduardo . . 12a .
RNM1BA1-143 Rodoviario A37 Magalhdes/BA a Terceira Faixa 513.761 320 16% Até 2015
Ibotirama/BA
BR-242: 12a
RNM1BA1-144 Rodoviario A37 Ibotirama/BA a Terceira Faixa 788.206 491 Até 2015
16%
Castro Alves/BA
BR-101:
RNM2BA1-N095  Rodoviario gy Bl Duplicagio 2.473.642 507 163 Até 2015
Feira de 24%
Santana/BA
BR-020: .
Formosa/GO a Acima
RNM2G01-018 Rodoviario A37 ) Terceira Faixa 235.454 147 de Até 2015
Guarani de 24%
Goids/GO 0
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Tabela 67: Portfdlio de projetos prioritarios do vetor Nordeste Setentrional

AT , Modo de Tipo de Total Invest Ext. Periodo
Scdieviiioler Transporte Agrup Intervengdo (R$ 1.000) (km) TIRE implantagdo
FNM2PEL011  Ferrovidrio Aol o116 Petrolina/PE - Construgdo 108.900 2 23 o015
a Salgueiro/PE de Ferrovias 16%
Ligagdo ferroviaria - Construcio 8a
FNS1RN1-059 Ferroviario A02  Jucurutu/RN a Porto g‘ 517.500 115 2020 a 2023
de Ferrovias 12%
do Mangue/RN
RNS1CE1-030  Rodovirio pep  IMHSEEIBIED o e 307.326 192 23 ao01s
a Jaguaribe/CE 16%
BR-122: Implantagdo 8a
RNS1CE1-071-2  Rodoviario A37  Banabuiu/CE a e 284.054 109 Até 2015
A . ~ 12%
Quixel6/CE pavimentagdo
Implantagdo 8a
RNS1CE1-116 Rodoviario A37 BR-226: Crateus/CE e 109.452 42 12% Até 2015
pavimentagado
. . Implantagdo
RNSICE1-124  Rodovidrio g7 BR226:Ereré/CEa 67.756 26 32 201622019
Pereiro/CE 12%

pavimentagdo
CE-153: Lavras da

. Mangabeira/CE a X . 8a .
RNS1CE1-250 Rodoviario A37 Ic6/CE - Orés/CE a Pavimentacdo 168.674 94 12% Até 2015
Solondpole
RNS1CE1-NO57  Rodovidrio g7 BR020:Canindé/CE . o raiva 173.553 108 82 Até 2015
a Caucaia/CE 12%
RNSICE1-NO58  Rodovidrio sy DRPPRRSERENERE e e 204.510 128 122 Até 2015
Tiangud/CE 16%
RNSICE1-NO65  Rodoviario 37 BR-304:Beberibe/CE o rixa 164.410 103 82 Até 2015
a Aracati/CE 12%
RNSICE1-NO68  Rodovidrio pep USRI o e 181.894 113 ea Até 2015
a Aracati/CE 24%
. CE-293: Milagres/CE . . 8a ,
RNS1CE1-NO70 Rodoviario A37 a Barbalha/CE Terceira Faixa 81.483 51 12% Até 2015
BR-230: Campina 8a

RNS1PB1-131 Rodoviario A37 Grande/PB a Duplicagdo 1.717.136 352 12% 2020 a 2023
Cajazeiras/PB

BR-104: Remigio/PB 3a

RNS1PB1-N072 Rodoviario A37  aCampina Terceira Faixa 59.508 37 Até 2015
12%
Grande/PB
. BR-232: Caruaru/PE L 16a .
RNS1PE1-134 Rodoviario A37 a Sdo Caitano/PE Duplicagdo 88.834 18 24% Até 2015
BR-232: acima
RNS1PE1-136 Rodoviario A37  Arcoverde/PE aS3o  Terceira Faixa 168.420 105 de Até 2015
Caitano/PE 24%
BR-423: Sao acima
RNS1PE1-220 Rodoviario A37 Caitano/PE a Terceira Faixa 128.641 80 de Até 2015
Garanhuns/PE 24%
PI1-322: Castelo/Pl a 3a
RNS1PI1-283 Rodoviario A37  Buritidos Pavimentagdo 73.964 41 2016 a 2019
12%
Montes/CE
BR-304: 162
RNS1RN1-168 Rodoviario A37  Parnamirim/RN a Terceira Faixa 500.288 312 Até 2015
p 24%
Mossoré/RN
acima
RNSIRN1-213  Rodovidrio p37  BRAOG:Natal/RNa o 0 faiva 257.282 160  de Até 2015
Macau/RN 24%
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Tabela 68: Portfdlio de projetos prioritarios do vetor Sul

Codigo do Modo de Aeru Tipo de Total Invest Ext. Periodo
Projeto Transporte Brup. Intervengio (RS 1.000) (km) implantagdo
Ligagdo Ferroviaria Construcio 8a
FSU1PR1-057 Ferroviario Al4 - Guarapuava/PR a ¢ . 828.000 184 2020 a 2023
de Ferrovias 12%
Pato Branco/PR
Ligagdo Ferroviaria Construcio 8a
FSU1RS1-047 Ferroviario Al4  -Colinas/RS a ¢ ; 414.000 92 2020 a 2023
. de Ferrovias 12%
Caxias do Sul/RS
Ligagdo Ferroviaria Construcio 3a
FSU1RS1-055 Ferroviario Al14  -Triunfo/RS a &d 1.260.000 280 2020 a 2023
de Ferrovias 12%
Pelotas/RS
Ligagdo Ferroviaria
- - Sdo Luiz Construgdo 8a
FSU1RS1-066 Ferrovidrio Al4 Gonzaga/RS a S0 de Ferrovias 585.000 130 12% 2020 a 2023
Borja/RS
Ligagdo Ferroviaria
L - Serafina Construgao 8a
FSU1RS1-068 Ferrovidrio Al4 Corréa/RS e Muitos de Ferrovias 297.000 66 12% 2020 a 2023
Capdes/RS
Ferrovia Litoranea Construcio 8a
FSU1RS2-036 Ferroviario Al4  Sul-lgara/SCe ¢ : 1.395.000 310 2020 a 2023
de Ferrovias 12%
Porto Alegre/RS
EF-451: Construgdo 8a
FSU1SC1-025 Ferroviario Al4 Araquari/SC - s | 1.215.000 270 2020 a 2023
. de Ferrovias 12%
Imbituba/SC
Ferrovia do Frango
- - Dionisio Construgdo 8a
FSU1SC1-029 Ferrovidrio Al4 Cerqueira/sC a de Ferrovias 2.056.500 457 12% 2020 a 2023
Lages/SC
Ligagdo Ferroviaria Construcio 8a
FSU1SC1-060 Ferroviario Al4 - Lages/SC a ¢ . 900.000 200 2020 a 2023
= de Ferrovias 12%
Tubardo/SC
EF-486: Pato Construgdo 8a
FSU1SC3-028-1 Ferrovidrio Al4 Branco/PR a < | 495.000 110 2020 a 2023
. de Ferrovias 12%
Chapecd/SC
EF-486: Construgdo 8a
FSU1SC3-028-2 Ferroviario Al4 Chapecd/SC a ¢ . 949.500 211 2020 a 2023
L de Ferrovias 12%
1jui/RS
Ferrovia Leste-
- Oeste: Porto Construgdo 8a
FSU1SC3-028-3 Ferrovidrio Al4 Unido/SC a Dionisio de Ferrovias 1.350.000 300 12% 2020 a 2023
Cerqueira/SC
BR-277: Santa .
Terezinha de acima
RSU1PR1-160 Rodoviario A3l . Terceira Faixa 194.405 121 de Até 2015
Itaipu/PR a 24%
Cascavel/PR °
BR-163:
. Barracdo/PR a ) . 16a .
RSU1PR1-NO77 Rodoviario A31 Marechal Candido Terceira Faixa 446.554 278 24% Até 2015
Rondon/PR
BR-476: Lapa/PR a 3a
RSU1PR1-N083 Rodoviario A3l Sdo Mateus do Terceira Faixa 122.064 76 12% Até 2015
Sul/PR
BR-285: 12a
RSU1RS1-163 Rodoviario A32 Carazinho/RS a Terceira Faixa 200.340 125 16% Até 2015
ljui/RS °
A3l e BR-285: Passo 8a
RSU1RS1-165 Rodoviario Fundo/RS a Duplicagdo 197.681 41 2016 a 2019
A32 K 12%
Carazinho/RS
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Cdédigo do Modo de Tipo de Total Invest Periodo

Agrup.

Projeto Transporte Intervengdo (RS 1.000) implantagao

BR-287: Santa Cruz
8a

RSU1RS1-166 Rodoviario A37 do Sul/RS a Duplicacdo 374.373 77 12% Até 2015
Tabai/RS 3
BR-290: Pantano 16a
RSU1RS1-167-2 Rodoviario A32 Grande/RS a Terceira Faixa 162.966 102 24% Até 2015
Cagapava do Sul/RS °
BR-290: Cagapava 8a
RSU1RS1-167-3 Rodoviario A32 do Sul/RS a Terceira Faixa 647.214 404 12% Até 2015
Uruguaiana/RS °
BR-386: 8a
RSU1RS1-200 Rodoviario A32  Soledade/RS a Duplicagdo 492.005 101 12% 2016 a 2019
Lajeado/RS
BR-386:
RSUIRS1-202  Rodovidrio A3 Socdade/Rsa TerceiraFaixa  334.113 208 182 w2015
Frederico 24%
Westphalen/RS
BR-392: Santana da
ES UIRS1-205-1- g dovisrio A32  Boa Vista/RS a Terceira Faixa 127.037 79 i:; Até 2015
Cangugu/RS °
BR-158/BR-392:
RSUIRS1-207  Rodovidrio A3z uzAlta/RSa TerceiraFaixa  449.601 280 182 aez01s
Santana da Boa 24%
Vista/RS
BR-282: Campos 12a

RSU1SC1-236-2 Rodoviario A32 Novos/SC a Sdo Terceira Faixa 489.701 305 Até 2015
. \ 16%
Miguel D'Oeste/SC

BR-477:

[ Implantagdo
RSU15C1-243 Rodoviario a3y taiopolis/sCa e 186.590 7 122 Até 2015
Doutor avimentacgdo 16%
Pedrinho/SC P <
- Acima
RSU1SC1-NO88  Rodovidrio pgp  SCRIERISES oo pe 60.952 38 de Até 2015
Blumenau/SC
24%
. BR-116: Mafra/SC a — 8a ,
RSU1SC1-N093-C Rodoviario A32 Capio Alto/SC Duplicagdo 1.514.086 310 12% Até 2015

BR-277/BR-373: 16a
RSU2PR1-159 Rodoviario A31 Cascavel/PR a Terceira Faixa 414.037 258 Até 2015
24%
Ponta Grossa/PR

O grafico da Figura 52 apresenta o percentual dos projetos do Portfdlio Prioritdrio de forma
similar ao apresentado anteriormente para os avaliados a partir do portfélio, mostrando o
percentual para cada modo de transportes, assim como o percentual de investimentos e de
extensdo destes. Conclui-se que o percentual de projetos ferrovidrios aumentou em relagdo
aos avaliados, alcangando 54% dos investimentos totais recomendados apesar de serem
equivalentes a apenas 19% do nimero total de projetos do Portfdlio Prioritdrio.
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Extensao
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Quantidade
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54% 7% M Rodoviario
M Ferroviario
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Figura 52: Percentual de projetos do portfdlio prioritario por modo

A distribuicdo dos investimentos por vetor logistico evidencia que o vetor Sul é o que recebe a

maior parcela dos investimentos (24%). Isso acontece devido a presenga de projetos
ferroviarios nesse vetor no portfélio, como o projeto da Ferrovia do Frango, por exemplo, que
tem 457 km de extensdo de Dionisio Cerqueira-SC a Lages-SC, e tem investimento

recomendado de aproximadamente RS 2,06 bilhdes. Em seguida tém-se os vetores Amazénico

e Centro-Sudeste, com 20% dos investimentos, e Leste, para o qual serdo destinados 13% dos

investimentos (Figura 53). O Centro-Norte é o vetor logistico que recebera o menor valor de

investimento, o equivalente a 7% do total nacional dentre os projetos considerados

prioritarios.

>

LOGIT| &



PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES - 209

Investimentos

Centro Norte
7%

Amazonico
20%

Sul
24%

Centro
Nordeste Sudeste
Setentrional 20%
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Nordeste
Meridional
8%
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13%

Figura 53: Percentual de distribuicdo do investimento total dos projetos prioritarios por vetor logistico

A partir da distribuicdo dos projetos de acordo com a TIRE calculada (Figura 54) observa-se que
poucos apresentam TIRE elevada. Além de muitos desses projetos ndo terem atingido o
patamar de 8% da taxa de retorno na avaliagdo preliminar, dentre os considerados no portfélio
prioritdrio 49% apresentam uma TIRE entre 8 e 12%. Esses projetos correspondem a 68% do
investimento recomendado e 48% da extensao total dos projetos.

Extensdo 11% 26% 15%

E8al2%

Investimento 68% 8% 17% 7% m12a16%
B 16 a 24%

M acima de 24%

Quantidade 49% 12% 22% 17%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 54: Percentual de projetos por valor de TIRE calculado
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8.6.1. Cronograma de investimentos

A Tabela 69 apresenta os valores totais dos investimentos previstos para os projetos do
portfélio, classificados em pertencetes ao PAC, prioritdrios e sdciopoliticos e ndao avaliados.
Entretanto, como a maioria dos projetos pertencentes ao PAC ja tiveram suas obras iniciadas,
grande parte dos investimentos relativos a estes ja foi realizada. Os projetos sdciopoliticos, por
sua vez, apresentam menor retorno econémico no periodo estudado se comparados aos
prioritarios. Logo, é possivel que nem todos sejam implementados até 2031, assim como os
ndo avaliados, para os quais a TIRE nao foi calculada.

Por esses motivos foi apresentado um cronograma de investimentos levando em conta apenas
os investimentos relativos aos projetos considerados prioritarios. O cronograma de
investimentos apresentado na Tabela 70 mostra o valor dos investimentos recomendados para
cada periodo em cada vetor logistico, segundo a viabilidade econémica dos projetos. Cabe
lembrar que embora alguns sejam economicamente vidveis no periodo atual (até 2015) e,
portanto, recomendados para tal periodo, é necessario avaliar outros quesitos necessarios
para sua implantacdo, conforme ja mencionado.

Todos os investimentos em projetos hidrovidrios estdo previstos até 2015, os rodovidrios estdo
distribuidos em todos os periodos, mas grande parte desses investimentos concentra-se no
periodo até 2015, e os investimentos ferroviarios estdao distribuidos nos periodos até 2015,
entre 2016 e 2019 e entre 2020 e 2023. Entretanto, como explicitado no pardgrafo anterior, é
provavel que grande parte desses investimentos aconteca em periodos futuros, ja que embora
0 projeto seja vidvel economicamente, outros fatores, além dos explicitamente considerados
neste Estudo, podem impactar na efetiva data de sua implantagao.
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Tabela 69: Investimentos considerados para os projetos do portfélio, em milhdes de reais

(<] (=] o K] @ (<] o
, : 5 - 3 g g 2
Vetor Periodo S S H 2 E 5 S
Logistico implantagio o g 2 8 = 2 t
o 5 h=] = (7] Q o
(-4 w = (=] L < =
PAC 7.383 4.033 329 - 1.332 - - 13.076
‘ Proj. Prioritarios 2.570 10.382 1.429 - - - - 14.380
Amazonico . . .
Proj. Sociopoliticos g g¢) . 3.138 . - 1464 998  14.562
e ndo avaliados
Subtotal 18.914 14.414 4.896 - 1.332 1.464 998 42.018
PAC 3.012 14.175 1.673 - 79 - 355 19.292
‘ Proj. Prioritarios 1.815 - 3.822 - - - - 5.637
Centro-
Al Proj Sociopoliticos g ) )y 73 243 1572 155 860 4076 15223
e ndo avaliados
Subtotal 13.071 14.248 5.738 1.572 234 860 4.431 40.152
PAC 10.426 40.147 216 - 38 - 132 50.959
Proj. Prioritarios 6.818 6.458 - - - - - 13.275
Centro-
~ o ProjSociopoliticos 5 50, 57 66 7.843 80 700 8108 7.341  54.540
e ndo avaliados
Subtotal 20.547 73.770 8.058 80 738 8.108 7.474 118.774
PAC 13.687 8.246 34 - 21 - 373 22.361
Proj. Prioritarios 2.342 9.212 - - - - - 11.554
Leste : . e
Proj. Sociopoliticos g 561 54397 226 210 20 4422 22969  57.505
e ndo avaliados
Subtotal 21.290 41.854 260 210 41 4.422 23.342 91.420
PAC 10.576 5.725 308 - 63 - 413 17.085
Proj. Prioritarios 6.065 980 50 - - - - 7.095
Nordeste
VLl Proj. Sociopoliticos o7 g 7y - - 15 1273 4139 14.927
e ndo avaliados
Subtotal 21.067 11.779 358 - 77 1.273 4.552 39.107
PAC 3.132 5.246 - - - - 156 8.534
Proj. Prioritdrios 4.737 626 - - - - - 5.364
Nordeste
~ b Proj. Sociopoliticos 39 5 37, 67 500 29 3308 3845  18.161
e ndo avaliados
Subtotal 14.908 9.246 67 500 29 3.308 4.000 32.059
PAC 9.618 601 68 - 158 115 556 11.117
Proj. Prioritdrios 6.414 11.745 - - - - - 18.159
Sul . . .
Proj. Sociopoliticos 4145 15 309 1110 - 80 2908 10.551  30.968
e ndo avaliados
Subtotal 20.042 24.655 1.178 - 238 3.023 11.107 60.244
PAC 57.834 78.172 2.629 - 1.691 115 1.985 142.425
Proj. Prioritarios 30.761 39.402 5.301 - - - - 75.464
Brasil . ] P
Proj. Sociopoliticos 1 50, 75363 12625 2362 999 22343 53919  205.886
e ndo avaliados
Total 129.839 189.967 20.555 2.362 2.689 22.459 55.904 423.774
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Tabela 70: Cronograma de investimentos do portfélio prioritario (mil reais)

Lc::gel’:z:o im:(lear:::zéo Rodoviario Ferroviario Hidroviario Total
Até 2015 2.563.892 10.381.500 1.428.750 14.374.142
2016 a 2019 6.120 - - 6.120
Amazonico 2020 a 2023 = - = -
2024 a 2027 - - - -
Pés 2028 - - - -
Subtotal 2.570.012 10.381.500 1.428.750 14.380.262
Até 2015 1.568.822 - 3.822.322 5.391.144
2016 a 2019 - - - -
Centro- 2020 a 2023 53.218 - - 53.218
Norte 2024 a 2027 193.028 - - 193.028
Pés 2028 - - - -
Subtotal 1.815.068 - 3.822.322 5.637.390
Até 2015 4.187.001 5.332.500 - 9.519.501
2016 a 2019 920.920 180.000 - 1.100.920
Centro- 2020 a 2023 1.709.814 945.000 - 2.654.814
S 2024 2027 - - - -
Pés 2028 - - - -
Subtotal 6.817.735 6.457.500 - 13.275.235
Até 2015 2.258.615 243.000 - 2.501.615
2016 a 2019 - 8.968.500 - 8.968.500
S 2020 a 2023 83.408 - - 83.408
2024 a 2027 - - - -
Pés 2028 - - - -
Subtotal 2.342.023 9.211.500 - 11.553.523
Até 2015 4.619.733 980.100 50.166 5.649.999
2016 a 2019 329.920 - - 329.920
Nordeste 2020 a 2023 1.027.546 - - 1.027.546
Wl 2024 a2 2027 = - - .
Pés 2028 87.578 - - 87.578
Subtotal 6.064.777 980.100 50.166 7.095.043
Até 2015 2.878.329 108.900 - 2.987.229
2016 a 2019 141.720 - - 141.720
Nordeste 2020 a 2023 1.717.136 517.500 - 2.234.636
Sladdenell 2024 a2 2027 = = = =
Pés 2028 - - - -
Subtotal 4.737.185 626.400 - 5.363.585
Até 2015 5.724.033 - - 5.724.033
2016 a 2019 689.686 - - 689.686
sul 2020 a 2023 - 11.745.000 - 11.745.000
2024 a 2027 - - - -
Pés 2028 - - - -
Subtotal 6.413.719 11.745.000 - 18.158.719
Até 2015 23.800.425 17.046.000 5.301.238 46.147.663
2016 a 2019 2.088.366 9.148.500 - 11.236.866
2020 a 2023 4.591.122 13.207.500 - 17.798.622
2024 a 2027 193.028 - - 193.028
Pés 2028 87.578 - - 87.578
Total 30.760.519 39.402.000 5.301.238 75.463.757
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O gréfico da Figura 55 apresenta os percentuais de projetos a serem implantados em cada
periodo de referéncia e também os percentuais correspondentes do investimento total e da
extensdo total dos mesmos. Embora 73% dos projetos tenham periodo de implantacdo
recomendado até 2015 eles correspondem a 61% do investimento total previsto, o que
acontece por haver concentracdo maior de projetos rodoviarios no periodo, que apresentam
investimentos mais baixos em relacdo aos ferroviarios e hidroviarios.

Além disso, a grande concentragdo de projetos recomendados para o periodo “até 2015”
deriva de duas décadas de baixos investimentos em infraestrutura de transportes. Superar
essa defasagem em bases sélidas e reverter tal distor¢cdo do modelo de transporte brasileiro,
caro e ineficiente, é justamente um dos maiores objetivos a que se destina o PNLT.

Extensao 15% 10%
7 W Até 2015
W 2020 a 2023
Investimento 61% 24% 15% ® 2016 a 2019
) W 2024 a 2027
[ P6s 2028
Quantidade 73% 17% 8%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 55: Percentual de projetos por periodo recomendado de implantagao

O investimento total em determinado modo de transporte em cada vetor estd representado
na Figura 56. Mais da metade do investimento total previsto para o pais sera realizado em
projetos ferrovidrios, 35% em projetos rodovidrios e 10% em projetos hidrovidrios. Ao analisar
os investimentos em cada vetor logistico percebe-se que no vetor Centro-Norte a maior parte
do investimento estd concentrada em projetos hidrovidrios, e nos vetores Nordeste
Setentrional, Nordeste Meridional e Centro-Sudeste os investimentos em projetos rodoviarios
sdo predominantes.
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Figura 56: Percentual de investimentos por modo de transporte

8.7. Impactos dos agrupamentos de projetos

Neste item serdo analisados os impactos da implantacdo dos agrupamentos de projetos, em
termos socioecondmicos, em termos ambientais e em relacdo as alteracées na demanda e
oferta vidrias esperadas para o futuro.

8.7.1. Impactos socioecondmicos e operacionais dos agrupamentos de
projetos

A andlise de impactos socioecondmicos dos agrupamentos de projetos foi realizada através da
aplicacdo de um instrumental analitico, inspirado nos desenvolvimentos recentes da Nova
Geografia Econdmica (NGE), que fosse capaz de lidar com a avaliagdo de politicas de
transporte em um sistema interregional integrado. A estratégia foi entdo integrar um modelo
econdémico espacial (modelo interregional de equilibrio geral computavel — IEGC) e um modelo
de transporte. O ponto de partida foi o modelo B-MARIA, desenvolvido por Haddad (1999).

Para essa anadlise considerou-se um conjunto de indicadores de vinte diferentes naturezas,
sendo:

e 6 indicadores de impactos denominados substantivos, referentes aos impactos do
nivel de atividade global (PIB, arrecadacdo tributaria e emprego) em termos globais
(agregados) e por RS investido (retorno do investimento);
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6 indicadores denominados acessdrios, que buscam avaliar diferentes dimensées do
desenvolvimento socioeconémico, incluindo medidas de competitividade internacional
e a sistémica, bem estar da populagdo e desigualdade regional;

5 conjuntos de indicadores que possibilitam avaliar os agrupamentos a partir de uma
focalizacdo espacial (medidas da variagcdo do PIB nas 5 macrorregies); e

3 de focalizagéo setorial (medidas da variacdo percentual no nivel de atividade da
agropecuaria, da industria e dos servigos).

Esses indicadores tiveram seus valores derivados da modelagem socioecondmica, em que se

utilizou um modelo espacial de equilibrio geral computavel. Os resultados destacados para

cada agrupamento de projetos sao:

O agrupamento A01 (Ligacdo ferroviaria Transnordestina a Hidrovia do Sdo Francisco)
possui aspectos elevados de impacto sobre PIB, emprego, balanca comercial e custo
Brasil. Porém, ndo melhora aspectos de concentracao regional e espacial;

O agrupamento A02 (Ligacdo ferroviadria Jucurutu/RN a Porto do Mangue/RN) se
destaca pelo efeito positivo na concentracdo espacial, beneficiando especialmente a
Regido Nordeste. Seu impacto sobre o PIB e o emprego é relativamente baixo, mas seu
efeito sobre a arrecadacdo é médio;

O agrupamento de projetos de Ferrovias do Nordeste Setentrional (A03) tem impacto
alto sobre concentracdo espacial e regional (reduzindo esses indicadores). Seu efeito
sobre arrecadacdo também é muito alto;

O agrupamento A04 (LigacGes ferroviarias no Estado da Bahia) possui colocagdo
elevada para arrecadacdo e concentragdo regional, devido a seu efeito na regido
Centro-Oeste. Seus efeitos sobre PIB e emprego sdo médios. Os estados mais
beneficiados estdo no corredor Mato Grosso — Goids — Minas Gerais — Espirito Santo;
As colocagdes médio-altas caracterizam diversos impactos da Ferrovia
Transcontinental entre a divisa Brasil/Peru e Vilhena (RO), A05: PIB, custo Brasil,
balanga comercial, setor agropecudrio e industrial. Seu efeito sobre concentragao
regional e espacial é médio-baixo. Nota-se efeito maior nas regides Norte, Nordeste e
Sul e impactos mais significativos no Acre, Rondbnia, Mato Grosso e Par3;

O aspecto mais importante de impacto do agrupamento AO06 (Ferrovia

Transcontinental - trecho entre Ferrovia Norte Sul e o Estado do Rio de Janeiro) esta
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em arrecadacgdo, no retorno da arrecadacdo e na concentragao espacial (a diferenga do
crescimento nacional relativamente ao Estado de S3o Paulo). Os seus efeitos sobre
emprego sdo médio-altos. Apresenta baixo impacto na Regido Sul, e apresenta o maior
impacto nos estados de Ronddnia, Espirito Santo, Bahia, Minas Gerais e Sergipe;

O agrupamento AO07 (Ligacdo ferrovidria GO-RJ) possui diversos aspectos médio-altos,
como balanca comercial, custo Brasil, retorno da arrecadacao e PIB. Seus impactos
regionais sdo distribuidos pelos estados e ndao impactam especialmente nenhuma
regido. Os estados mais beneficiados sdo: Para, Mato Grosso, Bahia, Minas Gerais e
Espirito Santo;

O agrupamento A08 (Ligacdo ferroviaria Teixeira de Freitas a Aracruz) tem pouco
destaque na maioria dos indicadores. Pode-se, no entanto, mencionar seu impacto
médio-alto na concentragao regional, o que se visualiza por meio do impacto sobre o
PIB em alguns estados no Nordeste, no Para, Mato Grosso e Espirito Santo;

Os indicadores de retorno do emprego, retorno do PIB e concentracdo espacial tém
notas altas para a remodelagem da ligagdo ferroviaria Corumbd a Santos (A09), que se
mostra um agrupamento de alto impacto econémico. O maior impacto sobre o PIB é
verificado nos estados do Mato Grosso, Roraima, Ronddnia e Acre, na Regido Norte;

A Lligacdo ferrovidria Alto Araguaia a Uberlandia (A10) apresenta pequeno impacto
sobre a atividade econdmica, dai a baixa classificacdo do projeto nos indicadores de
PIB, emprego, custo Brasil e bem-estar. O maior impacto é no Centro-Oeste, mas
principalmente no Estado do Mato Grosso. Minas Gerais, Espirito Santo e Parana sao
outros estados com maior impacto desse projeto;

Os indicadores de arrecadagdao e retorno da arrecadagdo sdo os maiores no
agrupamento A12 (Construcdo de ligagdo ferrovidria na serra do Tigre em Minas
Gerais), além do impacto sobre emprego e bem-estar da populagdo. O agrupamento
destaca o impacto médio-alto sobre os setores de servicos, o que se reflete na
classificacdo elevada de impacto sobre bem-estar. O impacto do agrupamento se
reflete regionalmente nos indicadores do Nordeste e Sudeste, dai a nota média e
médio-baixo em termos de concentragdo regional e espacial. O efeito sobre o PIB pode

ser observado nos estados de Minas Gerais, Espirito Santo e Bahia;
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Os indicadores de arrecadacao destacam-se na Construcao de ferrovias da Regido Sul
do Brasil (A14), assim como o efeito sobre PIB e emprego (médio-alto). O impacto
sobre os setores de servicos é o mais pronunciado setorialmente, dai também seu
impacto elevado no bem-estar da populacdo (efeito reforcado pelo bom impacto no
indicador de custo de vida). As regidoes Sul e Sudeste sdo as mais beneficiadas, com
destaque para os estados do Parana, Rio Grande do Sul, Minas Gerais e Santa Catarina;
Os impactos do agrupamento de Remodelagem de ferrovias na Regido Sul do Brasil
(A15) sdo médio-altos para diversos indicadores, como PIB, emprego, balanca
comercial e custo Brasil. O maior impacto sobre o PIB se da nos estados do Sul (Parana
e Rio Grande do Sul), na Bahia, Mato Grosso e Para. O impacto relativamente pequeno
no Sudeste significa boa avaliacdo em termos de concentragao regional;

O maior destaque no agrupamento das Hidrovias da Amazbnia (A16) é seu impacto
sobre a concentragdo regional. O agrupamento apresenta maiores impactos no PIB dos
Estados de Roraima, Mato Grosso, Acre, Rondonia, Pard, Piaui e Pernambuco, e
impactos apenas médios em termos de PIB e emprego agregados;

O agrupamento da Hidrovia Teles Pires-Tapajos (A17) apresenta baixos indicadores
econdmicos agregados (PIB, emprego e arrecada¢do). Em termos regionais o
agrupamento beneficia mais a Regido Nordeste, com destaque para os Estados do
Ceara, Bahia, Rio Grande do Norte e Alagoas;

O impacto na Regido Norte do agrupamento A18 (Hidrovia Tocantins-Araguaia) é um
dos seus principais resultados, além disso, o resultado sobre o PIB dos estados do Para
e Tocantins é alto. O agrupamento também tem classificagdo médio-alta no indicador
de arrecadacgdo e retorno de arrecadacao;

O agrupamento da Hidrovia do Parnaiba (A19) tem baixo indicador de PIB e emprego,
e também ndo se destaca em termos de balanga comercial, custo Brasil e custo de
vida. Seu indicador mais significativo estd na concentragdo espacial, pois o impacto no
restante do pais, excluindo Sdo Paulo, é significativo. O efeito é alto sobre o PIB de
Ceard, Bahia, Mato Grosso, Minas Gerais e Espirito Santo, o que corrobora o resultado
do indicador de concentragao;

Os indicadores de retorno no PIB, emprego e arrecadacdao sao muito altos para o

agrupamento A20 (Afluentes do Rio Sdo Francisco), o que indica um efeito custo-
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impacto bastante vantajoso. O impacto sobre concentragao espacial também é alto,
com influéncia sobre o PIB dos Estados de Goias, Amap4 e Espirito Santo;

e O impacto em regides fora do eixo S3ao Paulo - Rio de Janeiro implica que o
agrupamento A22 (Rios Paranaiba e Grande) tem indicador médio-alto para
concentragdo espacial. Os impactos estaduais sdo mais intensos nos estados do
Parana, Espirito Santo, Bahia, Ceard, Mato Grosso e Roraima. O Centro-Oeste é pouco
afetado pelo projeto (indicador baixo), e o impacto é baixo nos estados de Mato
Grosso do Sul e Goids. Nos indicadores agregados, destaca-se o impacto médio-alto
para arrecadacdo e retorno de arrecadagdo. Os impactos sobre PIB e emprego sdo
relativamente baixos;

e O agrupamento dos projetos rodovidrios (ARD) possui os maiores indicadores de
impacto em quase todas as categorias agregadas: PIB, emprego, balanca comercial,
custo de vida, custo Brasil, bem estar e setoriais. Esse resultado se deve ao montante
dos projetos e a quantidade de intervengdes na estrutura de transportes. O resultado
em termos de concentracdo regional e espacial é baixo, com algum impacto mais
intenso nos corredores Mato Grosso — Pard — Roraima, Espirito Santo — Bahia —

Alagoas, além dos Estados do Ceara, Rio Grande do Norte e Parana.

8.7.2. Impactos ambientais dos agrupamentos de projetos

De forma complementar, também foram avaliados os impactos que as altera¢cdes na matriz de
transportes, decorrentes dos investimentos propostos (prioritariamente para as modalidades
ferroviaria e hidroviaria) deverdo causar na emissdo de gases poluentes na atmosfera.

O setor de Transportes tem papel relevante na dindmica da emissdo de Gases do Efeito Estufa
(GEE) no Brasil e é o que mais consome derivados de petréleo no Pais, sendo responsavel por
50,5% desse consumo. As emissdes derivadas do uso de combustiveis representam 44% das
emissdes de GEE, ao passo que os outros 56% sdao emissbes “fugitivas”, relacionadas a
atividade produtiva (Tabela 71).
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Tabela 71: EmissOes de GEE associadas a diferentes combustiveis e atividade econémica no Brasil (2005)

Fonte de emissao Emissdo (Gg CO2-eq) Part.
Petréleo e Gas 29830 3%
Carvao Metalurgico 12382 1%
Lenha e Carvdo Vegetal 95625 8%
Carvdo Mineral 45387 4%
Bagaco de Cana 71231 6%
GLP 18628 2%

Gasolina 41469 4%

Oleo Combustivel 21141 2%
Oleo Diesel 100219 9%
Alcool 20624 2%

Outros Refino Petréleo 39794 4%
Subtotal: Uso de combustiveis 496.330 44%
Emissdes de Atividade 638.445 56%
Total 1.134.775 100%

Fonte: elaboragdo prépria a partir do Inventario Nacional de Emissdes e Balango Energético.

Foram estimados e projetados valores para as movimentacGes de cargas e passageiros, para
todos os modais em um possivel cenario de referéncia, sem considerar os investimentos
previstos, para uma comparagdo ano a ano com os valores apurados para as 20 alternativas
simuladas.

Para esta avaliacdo comparativa foram apresentados valores acumulados para hipotéticas
reducdes nas emissdes de GEE através do somatério das diferengas por modal, ano a ano (de
2011 a 2031), entre a emissdo de cada alternativa e o cenario de referéncia (Tabela 72). Os
valores negativos representam aumento nas emissdes de GEE.

Conforme esperado, as alternativas com investimentos em ferrovias e hidrovias s3o as que
possuem maior expectativa de reducao de emissdes em relagdo ao cenario de referéncia,
dentre as quais se destacam: a constru¢do de ferrovias no sul do Brasil (A14) e da ferrovia
Transcontinental (A05); a remodelagem da ligagcdo ferrovidaria Corumbda a Santos (A09); e a
implantacdo das hidrovias Tocantins-Araguaia (A18) e Teles Pires-Tapajés (A17).
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Tabela 72: Emissoes evitadas por modal em relagdo ao cenario de referéncia (mil toneladas de CO,e)

Alternativas Emissdes Evitadas (Mil Toneladas de CO,e)

Descri¢ao Ferrovias Rodovias Dutovias ‘ Hidrovias ‘ Total ‘

A01 Ll'gagac? ferrmfana Trar'lsnordestlna a 1122 3.835 _ 313 2746
Hidrovia do Sao Franscisco

AO2 Ligagdo ferroviaria Jucurutu/RN a Porto do 1122 3835 _ 33 2746
Mangue/RN

A03  Ferrovias do Nordeste Setentrional —29 60 - 1 32

AO04  LigagGes ferroviarias no Estado da Bahia -278 1.029 - -1 750
Ferrovia Transcontinental entre divisa

A0S Brasil/Peru e Vilhena (RO) 220 9.508 - 556 10.284
Ferrovia Transcontinental - trecho entre

A06 Ferrovia Norte-Sul e o Estado do RJ 474 3.050 0.2 >4 3.577

AO7 ng:.a’gao f(-.:rrowarla (.-zntre os estados de 316 1193 5 78 805
Goias e Rio de Janeiro

AO8 Ligagdo ferrovidria de Teixeira de Freitas a 205 1.369 _ 4 1.160
Aracruz

AO9 Remode!agem da ligagdo ferrovidria de 3737 13.760 03 33 10.057
Corumba a Santos

A10 L|gagaAo ﬂ?rrowana entre Alto Araguaia e _a73 1.830 _ 03 1357
Uberlandia

A12 Cons.trugao da Illgagao fe.rrowarla na serra _saa 3250 _ 16 2422
do Tigre, em Minas Gerais

Al4 Cons.trugao de Ferrovias da Regido Sul do ~6.259 22.062 1 295 16.100
Brasil

A5 Remodt'elagem de Ferrovias da Regiao Sul 457 1.672 _ 5 1.220
do Brasil

Al16  Hidrovias da Amazonia -62 2.102 - =139 1.902

Al17 Hidrovia Teles Pires-Tapajds 1.360 4.580 — -1.327 4.614

Al18 Hidrovia Tocantins-Araguaia 2.021 6.385 - -1.642 6.764

A19 Hidrovia do Parnaiba 45 -8 = -20 17

A20 Afluentes do Rio Sdo Francisco 5 196 - -25 177

A22  Rios Paranaiba e Grande 6 650 = =50 596

ARD  Projetos Rodoviarios 10.098  -24.747 1 157 -14.493

8.8. Impactos dos projetos na oferta modal

Os indicadores de oferta modal sdo indicadores representativos do nivel quantitativo e
qualitativo de oferta viaria. Uma andlise preliminar foi realizada com o objetivo de analisar
qual a oferta modal existente numa determinada drea de abrangéncia (estadual, microrregido,
vetor de trafego ou trecho viario). Em seguida foram feitos os célculos dos indicadores de
oferta modal caso os projetos do portfélio prioritario fossem implementados, permitindo
mensurar qual seria a mudanga que trariam para a estrutura viaria do pais.
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O mesmo calculo dos indicadores foi realizado para o total de projetos analisados, inclusive os
projetos com TIRE menor do que 8% até 2031. Embora esses projetos ndo sejam prioritarios
atualmente por estarem localizados em regides de baixa demanda por infraestrutura vidria, é
possivel que caso os investimentos sejam feitos, a nova infraestrutura atraia investidores,
fazendo com que produtores e geradores de transporte se instalem nessas regides. Sendo
assim, a demanda aumentaria e essa maior demanda aumentaria o beneficio. O maior
beneficio implica numa TIRE maior, que pode alcancar 8% e viabilizar os projetos apds a
implantagdo.

Além disso, os projetos que ndo foram considerados prioritarios podem apresentar impactos
socioeconOmicos e ambientais que motivem a sua implantacdo apesar da TIRE abaixo de 8%.
Por esses motivos, o cdlculo dos impactos na oferta modal foi realizado para todos os projetos
analisados.

8.8.1. Percentual de rodovias por tipo de pavimento

O percentual de rodovias por tipo de pavimento indica, dentre o total de rodovias da darea
analisada, qual o percentual de rodovias de pista dupla, pista simples ou ndo pavimentada.
Analisando os projetos apresentados no portfélio é possivel saber qual o tipo de intervengao
prevista no projeto, logo, qual seria o tipo de pavimento da rodovia apds a finalizacdo do
projeto, permitindo o cdlculo desse percentual apds a implementacdo dos projetos e a
comparagdo com o cendrio atual.

Na Tabela 73 encontra-se o percentual de rodovias por tipo de pavimento apds os projetos
prioritarios e na situacdo referencial (atual), para efeito de comparacdo. No resultado total do
pais verifica-se um aumento 0,37% de rodovias de pista simples e de 1,18% de rodovias de
pista dupla, com redugdo em 1,18% de rodovias ndo pavimentadas.

A Tabela 74 é similar a anterior, entretanto, compara o cenario composto por todos os
projetos analisados e a situagdo existente. O resultado é, portanto, mais significativo do que o
anterior. A reducdo de rodovias ndo pavimentadas no vetor Amazdnico, por exemplo, passa de
6,2% para 18,7%. No total do pais, essa reducdo chega a 4,4%.
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Tabela 73: Comparacgdo entre o percentual de rodovias por tipo de pavimento no cendrio referencial e
no cenario com projetos prioritarios implantados

Cenario referencial Cenario com projetos prioritarios

Pista Pista Nao Pista Pista Nao

Dupla Simples Pavimentada Dupla Simples Pavimentada
Amazénico 0,56% 26,72% 72,72% 0,56% 32,92% 66,52%
NE Setentrional 2,22% 51,86% 45,92% 3,04% 51,71% 45,25%
NE Meridional 0,61% 55,23% 44,16% 2,47% 56,31% 41,22%
Centro-Norte 0,40% 38,65% 60,95% 0,59% 39,71% 59,70%
Centro-Sudeste 7,54% 55,31% 37,14% 8,21% 55,02% 36,77%
Leste 3,98% 51,08% 44,94% 4,47% 50,59% 44,94%
Sul 3,31% 63,33% 33,35% 5,31% 61,62% 33,08%
Total (Brasil) 3,40% 50,34% 46,26% 4,21% 50,71% 45,08%

Tabela 74: Comparagado entre o percentual de rodovias por tipo de pavimento no cendrio referencial e
no cenario com todos os projetos avaliados

Cenario referencial Cenario com todos projetos avaliados

m Pista Pista Nao

Dupla Simples Pavimentada Dupla Simples Pavimentada
Amazénico 0,56% 26,72% 72,72% 0,54% 45,44% 54,01%
NE Setentrional 2,22% 51,86% 45,92% 3,26% 54,71% 42,03%
NE Meridional 0,61% 55,23% 44,16% 2,43% 58,33% 39,24%
Centro-Norte 0,40% 38,65% 60,95% 0,58% 46,64% 52,78%
Centro-Sudeste 7,54% 55,31% 37,14% 8,60% 55,72% 35,68%
Leste 3,98% 51,08% 44,94% 4,94% 51,97% 43,09%
Sul 3,31% 63,33% 33,35% 6,54% 60,69% 32,76%
Total (Brasil) 3,40% 50,34% 46,26% 4,52% 53,61% 41,87%

8.8.2. Percentual de rodovias por estado de manutengao e conservagao

Os trechos de rodovias sao classificados por estado de manutencdo e conservacgdo, que pode
ser bom, ruim ou regular. O percentual de rodovias por estado de manutengao e conservagao
indica, dentre o total de rodovias da area analisada, qual o percentual de trechos considerados
bons, ruins e regulares. Tal classificacdo é realizada pelo Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes - DNIT. De maneira similar ao apresentado no item anterior, foi
efetuado o calculo desse percentual apds a implementagdo dos projetos para a comparagao

com o cenario atual.

Na Tabela 75 estd expressa a comparacdo entre o percentual de rodovias por estado de
manutengdo e conservagao entre o cendrio com projetos prioritarios e o existente. Os vetores
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Amazobnico e Nordeste Meridional destacam-se pelo aumento em mais de 10 pontos
percentuais de rodovias cujo estado de manutencdo e conservacdo do pavimento é
considerado bom. A Tabela 76 contém a comparacdo entre a situacdo atual e a
implementacdo de todos os projetos analisados. Nesse caso o total de rodovias cujo estado de
manutencdo e conservagdo do pavimento é considerado bom aumentaria 12 p.p. no pais.

Tabela 75: Comparacgdo entre o percentual de rodovias por estado de manutengdo e conservagdo no
cenario referencial e no cendrio com projetos prioritarios

Cenario referencial Cenario com projetos prioritarios
Bom Regular Bom Regular Ruim

Amazonico 2,38% 49,15% 48,47% 21,61% 40,05% 38,33%
NE Setentrional 34,31% 38,78% 26,91% 39,94% 34,67% 25,39%
NE Meridional 23,21% 46,40% 30,39% 35,62% 39,35% 25,03%
Centro-Norte 30,14% 22,88% 46,99% 34,25% 20,21% 45,54%
Centro-Sudeste 52,78% 35,63% 11,59% 56,45% 32,49% 11,07%
Leste 24,05% 47,80% 28,15% 27,29% 45,82% 26,89%
Sul 44,92% 42,09% 12,99% 52,07% 36,58% 11,35%
Total (Brasil) 36,51% 39,40% 24,10% 42,23% 35,40% 22,37%

Tabela 76: Comparacdo entre o percentual de rodovias por estado de manutencdo e conservagdo no
cenario referencial e no cendrio com todos os projetos avaliados

.. . Cenario com todos
Cenario referencial . .
os projetos avaliados

Bom Regular Ruim Bom Regular Ruim
Amazonico 2,38% 49,15% 48,47% 56,26% 21,61% 22,13%
NE Setentrional 34,31% 38,78% 26,91% 48,28% 30,41% 21,31%
NE Meridional 23,21% 46,40% 30,39% 40,74% 36,36% 22,90%
Centro-Norte 30,14% 22,88% 46,99% 46,46% 15,93% 37,60%
Centro-Sudeste 52,78% 35,63% 11,59% 57,72% 31,42% 10,86%
Leste 24,05% 47,80% 28,15% 34,28% 41,70% 24,03%
Sul 44,92% 42,09% 12,99% 54,36% 34,88% 10,76%
Total (Brasil) 36,51% 39,40% 24,10% 48,85% 31,45% 19,70%
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8.8.3. Densidade de rodovias por tipo de pavimento e por tipo de via

A densidade de rodovias por tipo de pavimento e tipo de via busca expressar a concentracgdo
de malha vidria em determinada regido geografica, no caso em cada vetor logistico. A Tabela
77 mostra a densidade esperada de rodovias caso os projetos prioritdrios sejam
implementados e a densidade de rodovias atual. A Tabela 78, por sua vez, apresenta a
comparacdo entre a densidade considerando todos os projetos implementados, em relacdo ao
cendrio referencial.

Conclui-se que, no primeiro caso, o vetor logistico com maior aumento de densidade de pista
dupla é o Sul, enquanto que no cendrio com todos os projetos o Nordeste Setentrional
apresenta a maior reducdo de densidade de vias ndo pavimentadas (implantadas e leito
natural), onde hd aumento de 0,86 km/mil km? para pista dupla e de 2,72 km/mil km? para
pista simples.

Tabela 77: Densidade de rodovias por tipo de pavimento e por tipo de via para o cendrio referencial e
para o cenario com os projetos prioritarios (km/mil km?)

Cenario referencial Cenario com projetos prioritarios

Leito Leito

Dupla Simples Implantada Dupla Simples Implantada

Natural Natural
Amazobnico 0,04 1,75 2,87 1,18| 0,04 2,15 2,46 1,18
NE Setentrional 1,79 41,71 18,47 16,32 | 2,45 41,59 17,96 16,29
NE Meridional 0,26 23,33 13,50 345| 1,04 23,78 13,06 2,64
Centro-Norte 0,10 9,11 6,30 6,50 | 0,14 9,36 6,01 6,50
Centro-Sudeste 4,75 34,85 9,21 10,44 | 5,18 34,71 9,20 10,23
Leste 2,88 36,96 10,57 17,40 | 3,23 36,61 10,57 17,40
Sul 2,36 45,04 9,44 8,61 | 3,78 43,89 9,30 8,59
Total 1,13 16,79 7,17 6,26 | 1,40 16,93 6,88 6,16

Tabela 78: Densidade de rodovias por tipo de pavimento e por tipo de via para o cenario referencial e
para o cenario com todos os projetos avaliados (km/mil km?)

Cenario com todos
os projetos avaliados

Cenario referencial

Dupla Simples Implantada N:ii::al Dupla Simples Implantada Nl;ii::’al
Amazonico 0,04 1,75 2,87 1,18 0,04 3,14 2,07 0,95
NE Setentrional 1,79 41,71 18,47 16,32 2,65 44,43 16,32 15,66
NE Meridional 0,26 23,33 13,50 345| 1,04 25,09 12,81 2,36
Centro-Norte 0,10 9,11 6,30 6,50 0,14 11,12 4,65 6,36
Centro-Sudeste 4,75 34,85 9,21 10,44 | 5,43 35,21 8,74 10,05
Leste 2,88 36,96 10,57 17,40 3,60 37,89 9,83 17,03
Sul 2,36 45,04 9,44 8,61| 4,67 43,36 9,29 8,44
Total 1,13 16,79 717 6,26 | 1,53 18,10 6,20 5,92
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8.8.4. Densidade de rodovias por estado de manutengao e conservagao

A densidade de rodovias por estado de manutencgdo e conservac¢do é dada pelo somatorio das
extensdes dos trechos de rodovia por estado de manutencdo e conservacao dividido pela
superficie dos vetores logisticos em que se inserem. A comparacao entre os valores obtidos no
calculo com os projetos prioritdrios e sem os projetos é apresentada na Tabela 79, e a
comparacgdo entre os valores considerando todos os projetos e os valores sem os mesmos, na
Tabela 80.

Na comparagcdo com os projetos prioritarios, os vetores Sul e Nordeste Meridional tiveram o
maior aumento da densidade de rodovias cujo estado de manuten¢do e conservagido é
considerado bom, acima de 3 km/mil km?2, sendo que o aumento nacional dessa densidade é
de 1,2 km/mil km2. Na comparac¢3do com todos os projetos analisados, o Nordeste Setentrional
apresentou o maior aumento de densidade de rodovias cujo estado de manutencdo e
conservacdo é considerado bom, alcangando 7,8 km/mil km?, e o aumento nacional dessa
densidade é de 3,04 km/mil km?2.

Tabela 79: Comparacgdo entre o cenario referencial e o cendrio com os projetos prioritarios por estado
de manutencio e conservacio de rodovias (km/mil km?2)

Cenario com projetos prioritarios

Cenario referencial

Bom Regular Ruim Bom

Regular Ruim
Amazobnico 0,04 0,88 0,87 0,47 0,88 0,84
NE Setentrional 14,92 16,87 11,71 17,59 15,27 11,18
NE Meridional 5,48 10,94 7,17 8,84 9,77 6,22
Centro-Norte 2,77 2,11 4,33 3,25 1,92 4,33
Centro-Sudeste 20,90 14,11 4,59 22,51 12,96 4,41
Leste 9,58 19,04 11,22 10,87 18,26 10,71
Sul 21,29 19,95 6,16 24,82 17,44 5,41
Total (Brasil) 6,55 7,06 4,32 7,74 6,49 4,10

Tabela 80: Comparacgdo entre o cendrio referencial e o cendrio com todos os projetos avaliados por
estado de manutencg3o e conservacio de rodovias (km/1000 km?)

Cenario referencial Cenario com todos os projetos avaliados

Regular Ruim Bom Regular Ruim
Amazonico 0,04 0,88 0,87 1,79 0,69 0,70
NE Setentrional 14,92 16,87 11,71 22,73 14,32 10,03
NE Meridional 5,48 10,94 7,17 10,65 9,50 5,98
Centro-Norte 2,77 2,11 4,33 5,23 1,79 4,23
Centro-Sudeste 20,90 14,11 4,59 23,46 12,77 4,41
Leste 9,58 19,04 11,22 14,22 17,30 9,97
Sul 21,29 19,95 6,16 26,11 16,75 5,17
Total (Brasil) 6,55 7,06 4,32 9,59 6,17 3,87
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8.8.5. Densidade de hidrovias operacionais

A densidade de hidrovias operacionais é um indicador cujo calculo é feito dividindo o
somatdrio das extensdes dos trechos de hidrovia operacionais pela superficie dos vetores
logisticos em que estes se inserem. Tal indicador é dado em quilometros de hidrovias
operacionais por mil km?2.

Na Tabela 81 encontram-se os valores de densidade de hidrovias operacionais existentes
atualmente em cada vetor logistico e os aumentos previstos nessas densidades caso os
projetos prioritarios sejam implementados ou caso todos os projetos sejam implementados.
Os projetos prioritarios hidroviarios estdao concentrados nos vetores Amazonico, Centro-Norte
e Nordeste Meridional e sua implantacdo aumentaria a densidade de hidrovias do pais em 28%.

O total dos projetos avaliados, por sua vez, traria aumento dessa densidade em todos os
vetores logisticos, principalmente no Nordeste Meridional e no Nordeste Setentrional, onde
esse aumento é superior a 100%. No pais, o aumento de densidade de hidrovias operacionais
seria de 35%.

Tabela 81: Densidade de hidrovias operacionais no ano base e acréscimos previstos (km/mil km?2)

. Cenario com Cenario com
Cenario . .
X Projetos todos os projetos
Referencial S .

prioritarios avaliados
Amazonico 1,80 0,42 0,44
NE Setentrional 0,64 0,00 0,66
NE Meridional 0,83 0,53 1,19
Centro-Norte 2,24 0,76 0,33
Centro-Sudeste 0,95 0,00 0,09
Leste 0,92 0,00 0,11
Sul 1,65 0,00 0,01
Total (Brasil) 1,55 0,43 0,54

8.8.6. Densidade de ferrovias operacionais

Assim como a densidade de hidrovias operacionais, a densidade de ferrovias operacionais é
dada em quilémetros por mil km? e representa a concentra¢ido de ferrovias operacionais nas
zonas de transportes em que estes se inserem. A densidade de ferrovias é maior do que a
densidade de hidrovias operacionais, mostrada no item anterior, porém ainda é baixa se
comparada com a densidade de ferrovias de outros paises. Esse indicador tende a aumentar
nos préximos anos com a expansao prevista para a malha ferroviaria brasileira.
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A Tabela 82 é similar a anterior, apresentando a densidade de ferrovias operacionais atual e o
acréscimo previsto caso os projetos prioritarios sejam implantados e caso todos os projetos
sejam implantados. No vetor Amazo6nico ndo ha diferenca entre os dois valores de aumento da
densidade. No Centro-Norte ndo existe nenhum projeto ferroviario avaliado, logo ndo ha
aumento da densidade em nenhum dos casos, entretanto nos demais vetores a implantacdo
de todos os projetos traria um aumento mais de duas vezes maior do que o previsto com a
implantacdo apenas dos projetos prioritarios. No total, os projetos prioritarios aumentariam
em 8% a densidade de ferrovias, e o total dos projetos em 20%.

Tabela 82: Densidade de ferrovias operacionais e acréscimos previstos (km/mil km?)

Cenario Projetos Todos os

Base Prioritarios  Projetos

Amazobnico 0,00 0,63 0,63
NE Setentrional 13,46 0,21 2,51
NE Meridional 7,63 0,33 2,55
Centro-Norte 8,05 0,00 0,00
Centro-Sudeste 13,23 0,86 3,84
Leste 16,53 2,68 7,42
Sul 12,69 6,07 15,18
Total (Brasil) 12,11 0,92 2,46

8.8.7. Proporgao de ferrovias por tipo de bitola

A proporgdo de ferrovias por tipo de bitola é o somatdrio das extensGes de trechos de ferrovia
de um determinado tipo de bitola (métrica, larga ou mista) dividido pelo somatdrio das
extensdes de todos os trechos de ferrovia em um determinado vetor logistico. Atualmente a
bitola métrica é predominante e existem poucos trechos com bitola mista no Brasil, como
pode ser visto na Tabela 83.

Tabela 83: Extensdo de ferrovias por tipo de bitola

Métrica Larga Mista ‘
Vetor
km % km % km %
Amazonico - 0,0% - 0,0% - 0,0%
NE Setentrional 1.648 100,0% - 0,0% - 0,0%
NE Meridional 1.910 100,0% - 0,0% - 0,0%
Centro-Norte 467 22,5% 1.610 77,4% 2 0,1%
Centro-Sudeste 5.833 71,9% 1.956 24,1% 318 3,9%
Leste 2.955 69,5% 1.120 26,3% 179 4,2%
Sul 3.951 100,0% - 0,0% - 0,0%
Total 16.765 76,4% 4.687 21,4% 499 2,3%
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A proporcdo de ferrovias por tipo de bitola apds a implementacdo de projetos (prioritarios ou
total dos analisados) pode ser vista na Tabela 84. Os projetos prioritarios alterariam
principalmente a proporcao de ferrovias por tipo de bitola nos vetores Leste e Nordeste
Meridional. O total dos projetos traria maior alteragdo para essa propor¢ao no vetor Nordeste
Setentrional.

Tabela 84: Proporcdo de ferrovias por tipo de bitola no cenario com projetos prioritarios e no cenario
com todos os projetos analisados

Projetos Prioritarios Todos os Projetos

Métrica Larga Mista Métrica Larga Mista

Amazonlco 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0%
NE Setentrional 93,5% 6,5% 0,0% 84,7% 15,3% 0,0%
NE Meridional 89,5% 10,5% 0,0% 89,7% 10,3% 0,0%
Centro-Norte 22,5% 77,4% 0,1% 22,5% 77,4% 0,1%
Centro-Sudeste 67,2% 29,3% 3,5% 67,0% 29,5% 3,5%
Leste 53,9% 43,1% 3,0% 61,6% 35,9% 2,5%
Sul 100,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0%
Total (Brasil) 67,0% 31,3% 1,7% 68,5% 29,9% 1,6%

8.9. Impactos na demanda

Os impactos na demanda indicam mudangas na movimentacdo de cargas nos diferentes
modos de transporte. O principal indicador para movimentagdo de cargas (por ser mais
conhecido e utilizado) é a quantidade de toneladas-quildmetro de carga transportada, que
representa a quantidade de mercadorias transportadas em um determinado trecho, expresso
através do produto entre o volume de carga transportado (em toneladas) e o nimero de
quilémetros rodados para o transporte do referido volume, durante um periodo determinado
(no caso, um ano). A mudanga na participagdo de cada modal no transporte de cargas no Brasil
foi calculada a partir de estimativas de movimentacdo de cargas em periodos futuros,
resultantes das simulagGes realizadas para o PNLT 2011.

8.9.1. Impactos na divisao modal

A partir das projecdes de demanda realizadas foi possivel estimar qual seria a divisdo modal
para os anos-horizonte adotados considerando a implementa¢dao dos projetos do PAC e do
portfélio do PNLT. A Tabela 85 mostra o percentual esperado de carga transportada, em
toneladas-quildmetro, por modo de transporte. A divisdo modal também foi analisada
desconsiderando o volume de minério de ferro transportado, pois seu impacto é muito alto na
participacdo do modo ferrovidrio e acaba distorcendo as analises. A divisdo modal sem o
minério de ferro é apresentada na Tabela 86.
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A implementagdo dos projetos previstos no PAC e no portfélio levaria a uma diminuigdo na
participacdo do transporte rodovidrio ao longo dos anos e ao aumento da participacdo do

transporte ferroviario e aquaviario.

Tabela 85: Distribuicdo modal esperada em toneladas-quildometro

Rodoviario Ferroviario  Hidrovidario  Dutoviario Cabotagem

2011 52% 30% 5% 5% 8%
2015 44% 36% 6% 7% 7%
2019 40% 40% 6% 6% 8%
2023 39% 42% 6% 4% 9%
2027 38% 43% 6% 4% 9%
2031 38% 43% 6% 4% 9%

Tabela 86: Distribuicdo modal esperada em toneladas-quildmetro, desconsiderando os carregamentos
de minério de ferro

Rodoviario Ferroviario  Hidrovidario  Dutovidrio Cabotagem

2011 68% 10% 6% 6% 10%
2015 60% 14% 7% 9% 10%
2019 56% 19% 6% 7% 12%
2023 55% 21% 6% 5% 13%
2027 55% 21% 6% 5% 13%
2031 55% 21% 6% 5% 13%

Observa-se que a participagdo do modo rodovidrio tende a diminuir no horizonte analisado,
aumentado a participa¢do do ferroviario, que deve subir de 30% em 2011 para 43% em 2031.
O modo hidrovidrio terd sua participagdo aumentada de 5% em 2011 para 6% em 2015,
mantendo-se constante até 2031. O transporte dutovidrio e a cabotagem ndo apresentam
grandes alteragdes de participagdo até 2031, ano em que representam 4% e 9% da distribuicdo

modal, respectivamente.
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8.10. Fontes de financiamento do portfdlio de investimentos

No século passado, por mais de quatro décadas, os investimentos no setor de Transportes
tiveram como suporte um sistema de financiamento baseado na vinculagdo do produto da
arrecadacdo de tributos de competéncia federal ao referido setor. Isto permitia uma natural
integracdo dos planejamentos fisico e financeiro para a execug¢do da politica governamental
para o setor de Transportes.

Tal sistema teve inicio a partir de 1946, quando foi instituida a vinculacdo da arrecadac¢do do
Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes Liquidos e Gasosos - IUCLLG para aplicacdes
no ambito de um Fundo Rodoviario Nacional, cuja programacao previa o repasse de parcela
dos recursos para os Estados e, a partir de 1948, também aos Municipios.

Com a criacdo da Rede Ferrovidria Federal S. A. - RFFSA, em 1957, uma parcela dos recursos
deste imposto passaram a ser vinculados a aplicacées no ambito desta Empresa e, em 1976, foi
instituido um adicional ao imposto, cuja arrecadacdo seria destinada a investimentos na area
de transportes urbanos.

Em 1958 foi criado o Fundo Portuario Nacional, cuja denominacgdo indicava a destinacdo do
produto da sua arrecadacao.

O Imposto sobre Transporte Interestadual e Internacional de Passageiros, vinculado a
dispéndios no ambito do antigo DNER, foi implementado em 1967, sendo que, a partir de 1975,
20% dos recursos passaram a ser compartilhados com Estados e Municipios.

Na mesma linha ainda, foi instituida, a partir de 1970, a Taxa Rodoviaria Unica - TRU, com
arrecadacdo vinculada ao subsetor de transporte rodoviario e repartida entre as areas federal,
estadual e municipal e que veio a ser extinta pela Constituicdo de 1988. A aplicagdo dos
recursos da TRU estaria voltada para a conservacgdo e recuperac¢do da capacidade instalada e
para o custeio de atividades voltadas a seguranca do trafego.

Essas vinculagBes geraram expressivos montantes de recursos para o setor de Transportes,
cujo dpice ocorreu na década de 1970, quando atingiram, na area federal, valores médios
equivalentes, em 2011, a cerca de RS 10 bilhdes/ano. Por outro lado, o montante e a
caracteristica de estabilidade dos recursos supramencionados permitiram alavancar
expressivos aportes de operagdes de crédito que, somente no ambito do DNER, atingiram, no
periodo entre 1969 e 1980, valores médios anuais equivalentes a RS 2,1 bilhdes/ano.

Tal conjugacdo de recursos permitiu que na area federal os investimentos no setor de
Transportes como um todo alcangassem, no periodo entre 1973 e 1980, um montante médio
anual equivalente a RS 18,5 bilhdes, o que correspondia, aproximadamente, a 3,0% do PIB.
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Esse nivel de investimento permitiu a implantacdo da quase totalidade da capacidade instalada
de infraestrutura de transportes do Pais, bem como a sua manutencdao em padrdes aceitdveis
até, aproximadamente, 1982, mesmo com a desarticulacdo desse mecanismo de
financiamento tendo se iniciado em 1974, com a promulgacdo da Lei que criou o Fundo
Nacional de Desenvolvimento - FND e estabeleceu a migracdo progressiva para o mesmo, da
quase totalidade dos recursos vinculados ao setor de Transportes, e culminou com a extingao
do préprio FND.

Desde entdo, o investimento no setor ficou na dependéncia da consignacdo de dotagbes
anuais no Orgcamento da Unido e, a partir de 1991, passou a ser submetido, ainda, aos
sucessivos e anuais planos de contencdo de despesas. Como consequéncia, houve substancial
reducdo dos recursos destinados ao setor de Transportes, além de uma crbnica irregularidade
na realizacdo dos pertinentes fluxos financeiros, que geraram fortes impactos sobre a
programacao das obras e servicos:

e A deterioragdo gradual das condi¢gdes da malha ja pavimentada devido a postergacdao dos
servigos de conservagdo e restauragdo;

e A necessidade da execucdo de programas de emergéncia para melhorar essas condicées,
associados a ocorréncia de “ciclos viciosos” onde a “insuficiencia de recursos” acelera a
deterioracdo das condi¢des das rodovias, gerando a necessidade da implementacdo de
programas emergenciais em adi¢do aos programas regulares de manutencdo, que, por sua
vez, contribuem para aumentar a “insuficiencia de recursos”;

e A busca por empréstimos de agéncias internacionais para emprego em programas de
restauracdo e conservagdao de rodovias é, por si sO, insuficiente para impedir a
deterioracdao da malha; e

e 0O encarecimento das obras e servicos contratados devido a eleva¢do de custos financeiros
associados a irregularidade dos pagamentos.

A partir da segunda metade da década de 1980 tornaram-se mais evidentes as percep¢des dos
efeitos negativos da reducdo dos investimentos publicos em infraestrutura de transportes e,
na sua esteira, surgiram alguns esforcos para identificacdo de fontes de recursos que tivessem
as caracteristicas essenciais de estabilidade e regularidade, esforcos estes que, contudo, ndo
lograram éxito, em especial devido a decisdo de obter superdvits primarios crescentes e
continuados, o que impedia o Governo Federal de aceitar solu¢des que fossem baseadas na
vinculagdo de recursos publicos de quaisquer origens.

Na década de 1990 o Governo optou por enfrentar o problema mediante transferéncia a
iniciativa privada da responsabilidade pela parcela mais expressiva dos investimentos em
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infraestrutura de transporte e, em consequéncia, foram deslanchados os programas de
privatizacao nas areas ferroviaria, portuaria e rodoviaria.

Embora os resultados obtidos tenham sido considerados satisfatérios, a necessidade de
realizacdo de investimentos nos demais segmentos do sistema de transportes (que
continuaram a depender do aporte de recursos publicos e que entraram em um inexoravel
processo de degradacdo, sem a disponibilidade de uma fonte vinculada capaz de suportar o
minimo de investimentos em recuperagdo e conserva¢do), continuou pressionando os
responsaveis pelo planejamento e gestdo das infraestruturas de transporte regional no pais.

Essa pressdo foi uma das motivagdes para a instituicdo da Contribuicdo de Intervengdo no
Dominio Econémico — CIDE, incidente sobre a importacdo e a comercializacdo de petrdleo e
seus derivados, gas natural e seus derivados e dlcool etilico combustivel, nos termos da
Emenda Constitucional N2 33, de 11 de dezembro de 2001, que estabeleceu que os recursos
arrecadados fossem destinados:

e Ao pagamento de subsidios a precos ou transporte de alcool combustivel, gas natural e
seus derivados e derivados de petrdleo;

e Ao financiamento de projetos ambientais relacionados com a industria do petrdleo e do
gas; e

e Ao financiamento de programas de infraestrutura de transportes.

A CIDE, na pratica, veio substituir uma série de subsidios que eram embutidos nos precos dos
derivados de petréleo (a Parcela de Prego Especifico — PPE), extintos pela legislacdo que
flexibilizou o setor do petrdleo no Brasil. Portanto, ndo constituiu 6nus fiscal novo para a
sociedade e substituiu, com vantagens, a PPE que era integralmente utilizada para subsidios,
particularidade que facilitou a sua instituicdo e posterior regulamentacdo pela Lei n® 10.336,
de 19/12/01, e, mais tarde, pela Lei n® 10.636, sancionada em 30/12/2002.

Posteriormente, por intermédio das emendas Constitucionais N2 42 e 44, de 31 de dezembro
de 2003 e de 01 de julho de 2004, respectivamente, ficou definido que a Unido entregaria 29%
do produto da arrecadagdo para os Estados e o Distrito Federal (na pratica, 23,9%, em razao da
incidéncia do mecanismo da desvinculagdo de recursos — DRU), cabendo a estes destinarem
25 % do que lhes couber para os seus Municipios.

Com base nessa reparticdo, a parcela do produto da arrecadacdo da CIDE que permaneceu a
disposicdo da Unido passou a representar a principal disponibilidade de recursos para o setor
de Transportes, sendo que, em 2006, dos quase RS 6,0 bilhdes programados para
investimentos, cerca de RS 5,5 bilhées foram oriundos desta fonte de recursos (incluindo uma
parcela de RS 1,9 bilhdo do superavit financeiro de 2005).
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Assim, pode-se considerar que a instituicdo da CIDE, embora tenha representado um grande
avan¢go como garantia de fonte de recursos especifica para financiamento do setor de
Transportes, ndo significou uma carta de alforria do setor em relagdo as suas necessidades
globais de financiamento. Em média, pode-se inferir que a sua participa¢do alcance RS 4,0
bilhdes em dispéndios anuais direcionados para investimentos, porém, com tendéncia
declinante em termos reais, em virtude dos cendrios econ6micos previsiveis de necessidade de
controle da inflacdo e, por consequéncia, dos precos do derivado de petréleo.

Em tal contexto, consideradas as proje¢Ges constantes de estudos desenvolvidos pelo DNIT
para recuperacdao da malha vidria existente, pode-se admitir que a CIDE fosse uma fonte de
recursos capaz de assegurar a recuperagdo e a posterior conservagdao desta malha.
Adicionalmente, poderia servir, em cardter complementar, de contrapartida para alavancagem
de novos empréstimos de organismos internacionais (BIRD, BID, CAF e outros) que viessem a
financiar a expansao de segmentos especificos, a exemplo do ocorrido em periodos anteriores.

Contudo, para cenarios que projetam um volume mais significativo de acbes voltadas para a
expansao do sistema de transportes atual, torna-se indispensdvel a utilizacdo de outros
mecanismos que possam ampliar o potencial de recursos para financiamento do setor.

Nesse particular, destaca-se a segunda fase do programa de concessées rodovidrias, realizada
em 2007, que delegou novos sete lotes, totalizando 2.600,78 km de rodovias, e a terceira fase
de concessdes, realizada em 2010, que envolveu doze trechos e um total de RS 3,8 bilhdes na
adequacdo de capacidade de 2.652,2 km de rodovias, ambas as fases com base na Lei n2
8.987/1995. Do portfélio do PAC fazem parte intervengdes em nove trechos de rodovias
concedidas com um total de RS 3,1 bilhdes na construcdo e duplicacdo de 2.481 km,
registradas na Tabela 14 deste relatdrio.

Por outro lado, para permitir a viabilizacdo de projetos com altos retornos econdémicos e
baixos retornos financeiros, devidos, por exemplo, a existéncia de externalidades e a baixa
renda dos usuarios, espera-se que sejam aceleradas as a¢des que visam a utilizacdo dos
mecanismos criados pela Lei n® 11.079/2004, a chamada Lei das Parcerias Publicas - Privadas
(PPP).

Estima-se que esses dois mecanismos sejam capazes de permitir, até final de 2012, a operagao
de cerca de mais 8.000 km com base no modelo de concessées rodoviarias e de cerca de 4.000
km com base na nova Lei de PPP.

Com essas intervengdes no subsetor rodoviario, a descentralizacdo para o setor privado, via
concessdo, permitiria garantir um fluxo permanente de investimentos necessarios a operacao,
conservacao, restauracdo, e ampliacao de capacidade das vias concedidas, durante um longo
periodo de tempo, liberando os escassos recursos orcamentarios existentes para aplicacdo em
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rodovias de menor trafego, buscando, assim, um tratamento sistémico da malha e adequado
as necessidades do Pais.

Ademais, nas outras modalidades, o mecanismo das PPP poderia vir a ser utilizado em alguns
segmentos ferrovidarios e em empreendimentos portudrios, de modo a maximizar as
oportunidades de investimentos de recursos privados, seguindo o “principio da reparti¢ao
objetiva dos riscos entre as partes” previsto na Lei n2 11.079, de 2004.

Por fim, certamente, o mais importante mecanismo passivel de utilizacdo no financiamento
das demandas do setor de Transportes, seria a ampliagdo do aporte de recursos para o
chamado Projeto Piloto de Investimentos (PPI), desde que haja uma predisposicdo da drea
econdmica do Governo no sentido de permitir uma maior flexibilizacao das regras para célculo
do superdvit primario, ou mesmo uma reducdo deste superdvit, de tal forma a propiciar um
fluxo de recursos mais significativo para os investimentos que se fazem necessdrios no sistema
de transportes, para adequa-lo a uma dindmica de crescimento econOmico a taxas da ordem
de 5% ao ano.

Nesse contexto, pode-se estimar que seja plausivel, sem prejuizos a manutencdo de
consistentes politicas fiscal e monetdria, uma hipdtese de geracdo de recursos adicionais aos
da CIDE em montante anual da ordem de RS 10,0 bilhdes, mediante o uso combinado da
reducdo da taxa basica de juros e do resultado primario do Governo Federal.

Considerados todos os mecanismos de financiamento mencionados e admitindo-se que, a
conta de empréstimos de organismos internacionais, fosse obtido um montante da ordem de
RS 1,0 bilhdo ao ano e a conta de participacdes do setor privado fosse possivel contar com um
aporte da ordem de RS 1,5 bilhdo anuais, seria vidvel atingir um programa de financiamento
global em torno de RS 12,5 bilhdes anuais. Este montante é superior tanto no que tange ao
ritmo de execugdo orgamentaria observado até o momento, como em comparagao com a
média anual de recursos necessarios para implementar até 2031 os RS 275 bilhdes de
investimentos arrolados no portfélio indicativo, constituido no ambito deste Estudo.
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9. Conclusdes e Recomendagoes

A seguir sdo apresentadas as principais conclusGes obtidas a partir do desenvolvimento do
presente Estudo sobre o Plano Nacional de Logistica e Transportes - PNLT, seguidas de
recomendacdes para continuidade de atividades que confiram ao Plano o carater dindmico e
continuo, necessdrio para o devido processo de acompanhamento e gestdo do status de
projetos ou investimentos futuros na infraestrutura vidria brasileira.

9.1. Conclusoes

Este documento descreveu as atividades executadas para a reavaliacdo de estimativas e metas
do PNLT e também para o desenvolvimento e implantacdo da sistematica para avaliacdo da
evolugao de portfélio e monitoramento dos fluxos de transportes. O Estudo englobou diversos
aspectos relativos ao levantamento de informag¢Ges para a caracterizagdo da situacdo de
disponibilidade e qualidade das informages existentes e, em seguida, para sua utilizacdo na
calibragdo e validagdo de um modelo de simulagdo para avaliagdo dos impactos econdmicos
decorrentes de investimentos na infraestrutura vidria nacional a curto e médio prazos.

Inicialmente foi realizada analise detalhada das fontes de dados existentes, disponiveis ou nao,
contendo as informacGes necessdrias para o processo de planejamento do sistema de
transportes nacional. Um aspecto observado nessa andlise é que, embora boa parte das fontes
analisadas esteja disponivel para consulta e aquisicio de dados, determinadas entidades —
mesmo aquelas ligadas diretamente ao Ministério dos Transportes — mantém as informacées
dispersas e, em alguns casos, desatualizadas. Além do mais, seria desejavel que as informagdes
do fluxo direcionado ao Ministério dos Transportes apresentassem um padrdo minimo de
homogeneidade, o que facilitaria a entrada de dados no processamento das atualiza¢des das
bases que subsidiam o PNLT.
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A partir da andlise das informacdes existentes, foram sugeridas providéncias para tornar mais
eficiente o processo de disponibilizacdo das informacdes, com o estabelecimento e
aperfeicoamento de processos formais de coleta, consolidacdo e divulgacdo das mesmas, que
sdo fundamentais para garantia da continuidade do processo de planejamento. Também foi
constatado ndo ser recomendavel a coleta pontual de informacgdes ou a pratica observada em
alguns casos da necessidade de solicitacdo formal para acesso e obtencdo de dados, o que
dificulta, ou até mesmo inviabiliza, esta tarefa. Deve ser observado que o processo de
obtencdo e divulgacdo das informacdes precisa ser continuo, permitindo assim o
estabelecimento de séries histdricas, que sdao fundamentais para o planejamento do setor de
transportes em nivel nacional ou regional.

Esse processo resultou em um Portfdlio contendo 1.167 projetos, que totalizam 111 mil km de
extensdo e representam um investimento de RS 424 bilhdes, segundo as estimativas oficiais
disponibilizadas, no caso de projetos pertencentes ao PAC, ou calculadas no &mbito do PNLT. O
Portfdlio de 1.167 projetos é formado por pleitos solicitados por alguma instancia a SPNT e
projetos que fazem parte do Programa de Aceleracdo do Crescimento, com datas previstas de
implanta¢do. Os projetos analisados foram georreferenciados em uma base geografica para
facilitar a producdo de mapas, andlises estatisticas e simulacdo através da modelagem de
transportes.

A calibracdo e validacdo do modelo de simulacdo de demanda contemplou, por sua vez, a
determinacdo de matrizes origem-destino para automdveis, Onibus, caminhdes carregados
com algum tipo de produto e caminhdes vazios (viagens de retorno), de tal forma que os
volumes de trafego obtidos das alocac¢des pudessem representar adequadamente os volumes
de trafego existentes em segmentos da rede rodoviaria brasileira.

As matrizes origem-destino foram projetadas em fun¢do da expectativa de crescimento de
valores brutos de producdo setoriais ao longo do periodo de analise, mas também
considerando informacGes de mercado, areas de plantio, expectativas de produgdo industrial,
importacdo, exportacdo, capacidade instalada e perspectivas de expansdo de capacidade de
processamento de produtos relevantes, complementando as informag¢des econbmicas
setoriais. As proje¢des obtidas sdo, dessa forma, mais afinadas com a expectativa de
crescimento dos mercados futuros de produtos relevantes e permitem uma avaliagdo mais
precisa do impacto do crescimento desta demanda sobre a infraestrutura vidria existente.

Os projetos foram divididos em agrupamentos e simulados para os anos horizonte de analise
(2007, 2011, 2015, 2023 e 2031). Os resultados da simula¢do de cada alternativa foram os
carregamentos por segmento vidrio da rede e os custos de transporte por alternativa. A
comparacdo destes custos com os custos de uma alternativa base (contemplando somente a
infraestrutura existente e projetos PAC em suas devidas datas de implanta¢do) resultaram em
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beneficios econbmicos que, comparados aos investimentos, resultaram em estimativas das
taxas internas de retorno econémico (TIRE).

Dentre os 1.167 projetos, 231 pertencem ao PAC, e, portanto, ndo foram avaliados, uma vez
gue suas implantacdes estdo previstas para os préximos anos. No entanto esses projetos
foram considerados nas simulag¢des das alternativas avaliadas conforme as datas definidas por
previsdes oficiais. Outros 348 projetos foram avaliados e, dentre esse total, 111 (32%) tiveram
taxas de retorno superior a 8% a.a., sendo considerados com viabilidade econO6mica de
implantacdo ao longo do periodo de andlise (até 2031). Esse conjunto de 111 projetos foi
denominado de Portfdlio Prioritdrio.

Por outro lado, 237 projetos possuem taxas de retorno menor que 8% a.a. no periodo de
anadlise, o que representa projetos que poderiam ser considerados exequiveis em momento
oportuno, futuramente, ou ainda implantados levando-se em consideracdo aspectos
estratégicos ou de desenvolvimento regional dentro do processo de planejamento. A esse
elenco de projetos deu-se o nome de Projetos Sociopoliticos. Outros 588 projetos nao
pertencentes ao PAC ndo foram avaliados ou simulados, por falta de georreferenciamento ou
nao possibilidade de simulagdo conforme a abordagem adotada.

Segundo a andlise realizada, cerca de RS 75,5 bilhdes de reais devem ser investidos para
implanta¢do somente do portfélio de projetos considerados prioritarios nos préximos 20 anos,
sendo RS 30,8 bilhdes (41%) destinados ao setor rodoviario, RS 39,4 bilhdes (52%) destinados
ao modo ferroviario e RS 5,3 bilhdes (7%) investidos no modo hidrovidrio. Cabe também
observar que a maior parte do investimento no vetor Centro-Norte estd concentrada em
projetos hidroviarios, e nos vetores Nordeste Setentrional, Nordeste Meridional e Centro-
Sudeste os investimentos em projetos rodovidrios sdao predominantes.

A andlise de impactos socioecondmicos dos agrupamentos de projetos foi realizada através da
aplicagdo de um instrumental analitico capaz de lidar com a avaliagdo de politicas de
transporte em um sistema interregional integrado. Para essa andlise foi considerado um
conjunto de 20 indicadores mensurando, entre outros, os impactos da implanta¢do do projeto
ou grupo de projetos no PIB, na geracdo de emprego, no custo de vida, no bem estar
populacional e no desenvolvimento setorial.

Em relagdo aos impactos ambientais, foram estimadas as alteracGes no nivel de emissGes de
gases de efeito estufa decorrentes da implantacdo do agrupamento de projetos, mensurando
as emissdes em termos da quantidade equivalente de diéxido de carbono lancada na
atmosfera pelos veiculos utilizados no sistema de transportes nacional. A partir da comparacédo
dos cenarios alternativos em relagdo ao cendrio referencial (sem a implantagdo dos
agrupamentos de projetos), constata-se que as alternativas com investimentos em ferrovias e
hidrovias sdo as de melhor resultado, como seria esperado.
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Por fim, é possivel concluir que a implantacdao dos projetos do PAC e simulados no ambito do
PNLT traria alteragGes na divisdo modal do pais (expressa em quantidade de toneladas-
quildometro transportadas), reduzindo a participacdo do modo rodoviario, estimada em 52%
em 2011, para 38% no ano de 2031. A participacdo da ferrovia no transporte de carga poderia,
dessa maneira, subir de 30% em 2011 para 43% em 2031, desde que todos os projetos
previstos pelo PAC e PNLT fossem efetivamente implantados e existisse maior captacdo de
carga geral pela ferrovia.

O maior impacto na divisdo modal, portanto, devera ocorrer na competicdao direta entre os
modos rodoviario e ferrovidrio. Outros modos deverdo apresentar crescimento pouco
significativo no periodo de andlise (2011 — 2031), tais como a hidrovia (de 5% para 6%) e
cabotagem (de 8% para 9%). O modo dutoviario é o Unico que devera sofrer ligeira reducdo em
sua participacdo, passando de 5% para 4% em funcdo do aumento da participacdo de outros
modos na matriz de transportes nacional.

9.2. Recomendacgoes

Ao longo do desenvolvimento do PNLT 2011, diversas técnicas de modelagem e de tratamento
de informacdes foram aprimoradas ou desenvolvidas na integra, o que certamente representa
um avango metodoldgico de grande valia para o desenvolvimento de planos estratégicos de
logistica e transportes tal como o PNLT.

Dentre os avancos mencionados destaca-se a elaboracdo do banco de dados cadastral de
projetos do PAC e PNLT. Deve ser observado que este banco de dados foi concebido e
estruturado de tal forma que, além de ser utilizado até a finalizacdo dos trabalhos, pode vir a
ser a semente para a construgdo de instrumento que permita o registro e acompanhamento
sistematico e organizado das informacgdes inerentes aos processos de cada pleito candidato ao
portfdlio prioritdrio de investimentos, abordando todas as fases, desde a definicdo do
problema a ser resolvido e a selegdao preliminar dos projetos que podem solucionar tal
problema, até a fase de operag¢do da infraestrutura e sua manutencgao.

Para usufruir de todo o seu potencial, este instrumento devera fazer parte de uma politica
para sistematiza¢do da obteng¢do de dados relativos ao planejamento regional de transportes,
que garanta a sustentabilidade do PNLT em termos de sua execugdo e, consequentemente, a
perenizagdo do processo de planejamento de transporte e logistica do Governo Federal, pela
constante manutencdo e atualizacdo do sistema.

Com instrumentos desta natureza, podera ser garantida a utilizagdo de recursos (tecnoldgicos
e humanos) e insumos, adequados e sustentaveis, para permanente atualizagdo de planos de
transporte de forma periddica e constante.
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A dimensdo e a complexidade atingida pela economia e pela sociedade brasileira, associadas
ao nivel de exigéncia de vinculacdo do Pais ao resto do mundo, permitem antecipar um ponto
de ruptura entre o modelo utilizado até hoje para a gestdo do planejamento do setor
transportes e as exigéncias que se desenham para o futuro.

E fato absolutamente compreensivel que até o inicio da década de 1960 o planejamento de
transportes do Brasil tivesse como pano de fundo a implantagao de vias, com apoio, portanto,
nos aspectos puros de topografia e engenharia. Pois a prioridade entdo era integrar as
distintas Regides e os Estados do Pais, bem como alargar as fronteiras econémicas nacionais,
concentradas numa faixa de cerca de 500 quilémetros do litoral. Além de objetivos associados
a defesa do territério nacional que também precisavam ser considerados nas decisdes sobre
investimentos.

Para garantir o sucesso da perenizacdo do planejamento regional de transportes, a qualidade e
exceléncia da gestdo desse planejamento deve ser a grande meta a ser perseguida. Para tanto
é fundamental consolidar uma base organizacional adequada com a formacao e especializacao
de uma equipe técnica familiarizada, entre outros aspectos, com os progressos académicos
verificados no campo da modelagem de transportes, com apoio na economia regional e na
capacidade de utilizacdo dos computadores e programas de geo-processamento atualmente
disponiveis.

Igualmente importante deve ser a manutencao e operac¢ao, de modo sistematico, de uma rede
basica de levantamento e divulgacdo de dados necessarios ao planejamento do setor, dentre
os quais se incluem:

e As contagens volumétricas de trafego;

e Os custos das varias modalidades de transporte;

e Os custos de construgcdo e manutencao de infraestruturas de transporte regional;
e As pesquisas de origem destino;

e As informagbes sobre produgdao, consumo e produtividade das diversas modalidades e
produtos investigados etc.

Também serd fator de sucesso se essa rede contar com a participacdo de todos os atores
publicos e privados que se relacionam com o setor de Transportes, além disso, a mesma
devera se beneficiar das possibilidades abertas pelo uso da telematica e do funcionamento da
rede mundial de computadores.

O modelo de gestdo para a perenizagdo do PNLT deverd contemplar a instalagdo e
funcionamento de instrumentos especializados para definicdo, concentracdo e divulgacdo
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perene de todos os dados necessarios ao funcionamento do sistema de planejamento, bem
como dos resultados das analises elaboradas pela equipe da SPNT. Dentre os instrumentos
especializados recomenda-se a constituicdo de uma Sala de Situagdo.

Sala de Situacdo é um espaco fisico que reune, disponibiliza e permite interacdes dinamicas,
por intermédio de recursos eletronicos, de informacdes necessarias a modelagem aplicada a
andlise e ao planejamento regional de transportes. Incorpora, além das informagdes
especificas dos projetos candidatos ao Portfdlio do PNLT, conhecimentos de engenharia,
economia, urbanismo, geografia, sociologia, psicologia, estatistica, matematica aplicada,
andlise de sistemas etc. A implementacdo desta estrutura devera trazer os seguintes
beneficios:

e Reunido e acompanhamento de todas as informacdes sobre os projetos do Portfélio do
PNLT em seus diversos status;

e Constituicdo de forum de discussdo em torno da selecdo e priorizagdo dos projetos a
serem empreendidos em determinadas circunstancias (quando da demanda das areas de
direcdo setoriais ou de instancias politico-sociais, para elaboracdao do PPA, de Orcamento
do Ministério etc.), utilizando metodologias apropriadas de selecdo multicritérios de
projetos;

e Constituicdo de um instrumento de apoio a tomada de decisGes politico-administrativas da
SPNT e do Ministério dos Transportes de maneira geral;

e Monitoramento e acompanhamento do desenvolvimento dos projetos em suas diversas
fases, através de indicadores de eficiéncia, eficacia e efetividade;

e ContribuigOes, através de relatérios gerenciais e periddicos, as decisdes administrativas de
instancias superiores de carater estratégico; e

e Processo de aprendizagem on job e processo de transferéncia de conhecimentos de
especialistas da drea para os técnicos da SPNT, fator decisivo para a pereniza¢do do PNLT.
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