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Apresentacao

A Empresa de Planejamento e Logistica - EPL tem a satis-
facdo de disponibilizar o relatério de apresentagdo do
“Plano Nacional de Logistica - PNL".

Com base no diagndstico da infraestrutura de transpor-
tes, o principal objetivo do plano é servir de fundamento
para o planejamento estratégico do setor, tendo como
elemento terminal a otimizagdo da movimentagdo de
cargas com o uso dos diferentes modos de transporte,
utilizando as ferrovias, a cabotagem e as hidrovias interi-
ores como sistemas de alta capacidade, integrados a
malha rodovidria de forma sinérgica e harmonica. Busca
também incrementar o nivel de servigo para os usuarios,
aumentar a eficiéncia do setor de transporte, criar condi-
¢Oes para uma melhor eficiéncia da matriz de transpor-
tes, resultando em redugdo de custos e diminuigdo na
emissdo de poluentes.

Trata-se de um planejamento abrangente e dindmico que
vem exigindo da EPL conhecimento detalhado da infraes-
trutura de transporte, bem como a participagdo ativa dos
diversos drgdos e instituicdes publicas, seja prestando
informagdes e dados estratégicos sobre as principais
caracteristicas e atributos da logistica nacional, seja pela
expertise advinda do exercicio de suas competéncias.

Nesse sentido, impende observar que os estudos que
subsidiam o referido plano sdo robustos e demandaram
recursos materiais importantes, além de consumir tempo
valioso de equipes especializadas, pois é sabido que para
realizar um trabalho técnico de qualidade é necessario
adotar a metodologia adequada e cumprir todas as eta-
pas do programa.

O PNL vai bem além da publicagdo de um relatério, pois
prevé monitoramento permanente da evolugdo do sis-
tema e, naturalmente, revisdes periddicas.

O presente Plano tem como horizonte de proje¢do o ano
de 2025, no qual sdo feitas comparagdes dos resultados
das simulagdes. Assim, é possivel avaliar o desempenho

esperado dos investimentos e 0s novos cenarios que se
formam a partir da implantagdo ou ndo das novas infra-
estruturas.

Objetivou-se, nesse momento, projetar cenarios de mo-
vimentagdo de cargas até 2025 contemplando a infraes-
trutura atual e verificando os efeitos dos investimentos
qualificados pelo Programa de Parcerias de Investimento
— PPl e componentes do Programa Avangar do Governo
Federal. Delineado o impacto positivo das entregas des-
sas obras, nova analise de gargalos coube ser feita, com o
ferramental desenvolvido pela EPL, para identificagdo de
outros investimentos recomendados. Novos projetos que
sejam decididos agora poderdo construir uma realidade
com menores restricoes ainda em 2025.

Na sequéncia do plano, novas proje¢des de horizontes de
mais longo prazo serdo possiveis, com maior confiabili-
dade.

Além do planejamento integrado do setor, tarefa essen-
cial da gestdo publica, vislumbra-se que o processo
transparente favorecera a percepgdo, por parte da socie-
dade em geral, dos beneficios socioecondmicos decor-
rentes dos investimentos, bem como do momento mais
adequado para sua realizagdo. Essa previsibilidade opor-
tunizara o correto planejamento das a¢Ges dos agentes
econdémicos privados.

O relatério que ora submetemos a apreciagdo publica
destina-se a dar transparéncia em termos de diagndstico
e proposigBes, possibilitando o seu aprimoramento por
todos aqueles que desejam contribuir para tornar mais
eficiente o sistema de transportes do Pais.

JOSE CARLOS MEDAGLIA FILHO
Diretor-Presidente
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“ Introducao

O papel da EPL

Os recursos publicos para a modernizagao e a
construgdao de novas infraestruturas de
transporte devem ser utilizados de forma
responsdvel e com a maior abrangéncia pos-
sivel. Por esse motivo, um planejamento bem
elaborado é necessario para indicar as inter-
vengdes no sistema logistico nacional de ma-
neira ampla, racional e transparente.

Com as recentes mudangas governamentais,
gue resultaram na criacdo do Programa de
Parcerias e Investimentos - PPl (Lei n.2
13.334/2016), a Empresa de Planejamento e
Logistica - EPL passou a ser vinculada a Secre-
taria-Geral da Presidéncia da Republica, ca-
bendo a esta Empresa uma funcdo de desta-
que no planejamento de agGes para o setor
de transporte.

Atualmente, a EPL desenvolve o Plano Nacio-
nal de Logistica - PNL, que tem como objetivo
elaborar o planejamento estratégico para a
movimentacdo das cargas, considerando os
diversos modos de transportes, o que permi-
tira identificar as necessidades e as oportuni-
dades de investimento a médio e a longo
prazo, provendo o pais de um sistema inte-
grado, eficiente e competitivo, no que diz
respeito a infraestrutura do setor.

A intencdo é que o resultado desse processo
de planejamento possa ser utilizado como
uma ferramenta ndo apenas para os formu-
ladores de politicas publicas (nas esferas fe-
deral, estadual e municipal), mas, também,
como um instrumento para o balizamento

das tomadas de decisdes dos investidores,
uma vez que contribue para a previsibilidade
dos investimentos.

Além de estruturar o Plano Nacional de Logis-
tica, a EPL vem desenvolvendo os projetos de
arrendamento portudrio, concessodes de fer-
rovias e rodovias, o que a torna central na
formacdo da inteligéncia nacional em plane-
jamento de transportes.

O PNL

Os governos se defrontam com desafios
enormes para determinar o que o publico
deseja e como escolher politicas que corres-
pondam a esses desejos. Além disso, os go-
vernos podem ser motivados por muito mais
do que a simples corre¢do de falhas de mer-
cado e redistribuicdo de renda. Assim como
ha uma série de falhas de mercado que po-
dem prejudicar a solugdo maximizadora de
bem-estar que resultaria do mercado priva-
do, ha uma série de falhas de governo que
podem conduzir a intervengdes governamen-
tais erradas. Os dirigentes politicos sdo obri-
gados a considerar uma ampla variedade de
pontos de vista e pressdes, e apenas dois
deles sao o desejo de conceber politicas que
maximizem a eficiéncia econdmica e distri-
buam recursos de maneira socialmente pre-
ferivel. Por isso, sistemas de planejamento
robustos sdo primordiais para garantir efici-
éncia alocativa e mitigar o risco de falhas de
governo.

No que concerne a visdo estratégica, a reali-
dade brasileira tem sido marcada pela insta-
bilidade macroecon6mica e pelo direciona-
mento do foco das atencbes governamentais
para o curto prazo, o que se percebe mais
uma vez nos dias atuais. Essa postura afeta

diretamente a qualidade das politicas publi-
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cas e os respectivos resultados. No setor de
infraestrutura, a falta de preocupacdo com o
longo prazo é ainda mais danosa, dada a du-
racdo dos empreendimentos. Assim, visdao
estratégica significa olhar mais adiante e pro-
ceder revisdes periddicas para a adequacao
as mudancas provocadas por transformacdes
no cendrio sob o qual ela foi construida.

A formulacdo da politica de transportes deve
ter como insumo a modelagem de transpor-
tes e a modelagem encerra algumas fases tais
como: a formulagao explicita de metas e ob-
jetivos; a coleta de dados basicos; o estabele-
cimento de relagdes quantificaveis entre pa-
rametros como fatores econémicos, popula-
¢do, tempos de viagem e uso do solo; previ-
soes de uso do solo, fatores econ6micos no
ano-meta do estudo; previsdao das origens e
destinos provaveis e distribuicdo das deman-
das futuras por movimentos, usando as rela-
¢cOes estabelecidas para a situacao atual, uso
do solo e fatores econdmicos; previsao de
movimentos provaveis por diferentes modos
de transporte no ano-meta; desenvolvimento
de redes de transporte alternativas; atribui-
¢do das viagens previstas aos sistemas de
redes coordenadas de transportes; avaliacao
de eficiéncia e eficacia e da viabilidade eco-
ndmica e ambiental das redes de transportes
e selecdo das redes mais apropriadas.

E neste contexto de necessaria retomada do
planejamento de transportes que foi elabo-
rado o PNL para ser um plano dindmico e
abrangente, que contemple a movimentagado
das cargas que circulam por todo o pais, con-
siderando os modos rodoviario, ferroviario,
dutoviario e aquavidrio (hidrovias e cabota-
gem), permitindo analisar as projecbes de
demanda e sua distribuicdo na rede de infra-
estrutura disponivel e futura.

A economia brasileira, ndo é de hoje, enfren-
ta forte restricido de poupanca, o que implica
em escassez de recursos publicos e privados
para investimentos, em especial, para inves-
timentos em infraestrutura, onde predomina
a acdo do setor publico. Nao podendo ampli-
ar o crescimento por meio do maior investi-
mento global, a saida é estimular o cresci-
mento pela via do aumento de produtivida-
de. H3 espaco para crescimento de produti-
vidade no Brasil, que tem estado a niveis
muito inferiores aos verificados nos paises
desenvolvidos. Uma das formas mais rapidas
de promover ganhos de produtividade é por
meio do investimento em infraestrutura,
tendo em vista o grande poder de irradiacao
dos investimentos em infraestrutura, nota-
damente de transportes e energia, para os
outros setores da economia, a reducdo de
custos de producdo e transacdo, a aproxima-
¢do de mercados e criacdo de oportunidades
de negécio e o aumento de estoque de capi-
tal fixo. No entanto, os investimentos devem
ser corretamente alocados de forma a alterar
as rendas regionais relativas e proporcionar o
desenvolvimento regional e nacional.

O PNL podera contribuir no esforgo de aloca-
¢do o6tima dos recursos, uma vez que tem
como principal objetivo identificar e propor,
com base no diagndstico de infraestrutura de
transportes, solucdes que propiciem condi-
¢Oes capazes de incentivar a reducdo dos
custos, melhorar o nivel de servico para os
usuadrios, buscar a eficiéncia da matriz, au-
mentar a eficiéncia dos modos utilizados para
a movimentacao das cargas e diminuir a
emissao de poluentes.

Adicionalmente, o PNL possui papel funda-
mental no direcionamento dos estudos de
viabilidade, pois permite o balizamento de
expectativas quanto ao futuro. Ao indicar,
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antecipadamente, um conjunto de solugdes
com eficacia para melhorar o desempenho
logistico, o PNL possibilita menor discriciona-
riedade nas decisdes de investimentos publi-
cos e maior previsibilidade sobre os projetos
que podem ser realizados futuramente. E
reconhecido que quanto maior a confianca
dos agentes de mercado, maior o nivel de
investimento que sera realizado. Com a mai-
or consisténcia temporal promovida pelo
PNL, maiores serdo os niveis de investimento
privados induzidos pela melhora na confianga
do empresariado na economia. A previsibili-
dade e transparéncia das informacdes e dos
projetos de infraestrutura logistica a serem
implementados sdao particularmente relevan-
tes para investidores internacionais.

O plano diminuira, em face da robusta base
de dados e da atualizacao periddica das simu-
lagdes, a assimetria de informacdo, permitin-
do que os investidores nacionais e estrangei-
ros analisem potenciais oportunidades, o que
diminuira a percepcao de risco e contribuira
para o fluxo de capital.

Integragao do PNL e demais planos do setor

A primeira tentativa recente de retomada do
processo de planejamento de transportes foi
a elaboracdo em 2007 do “Plano Nacional de
Logistica e Transportes - PNLT”, fornecendo
indicativo de necessidades de infraestrutura
e orientando as intervencdes dos agentes
publicos e privados envolvidos no setor.

No intuito de mitigar o risco da descontinui-
dade, que assola o Estado, principalmente
nas transicoes de governo, a EPL, em parceria
com o Instituto de Pesquisa Economica Apli-
cada — IPEA, desenvolveu o PNL, partindo
daquilo que ja havia sido construido na déca-
da passada, principalmente no que diz res-
peito a utilizacdo de dados. A coleta de dados

sobre o estado atual do sistema de transpor-
tes é fundamental para apoiar o desenvolvi-
mento do modelo analitico. Evidentemente,
essa coleta ndo é independente do desenvol-
vimento do modelo, uma vez que define
guais tipos de dados sdo necessarios: a coleta
de dados e o desenvolvimento do modelo
estdo estreitamente inter-relacionados. O
IPEA agregou muito ao trabalho de modela-
gem, principalmente no que diz respeito as
premissas macroecondmicas.

Além de levar em consideracao as indicagdes
do PNLT e de estudos preliminares do Plano
Nacional de Logistica Integrada — PNLI, foram
também incorporadas as informacdes de
diferentes planos setoriais disponiveis, tais
como o Plano Nacional de Integracao
Hidroviaria - PNIH, o Plano Nacional de
Logistica Portudria — PNLP, o Plano
Hidroviario Estratégico — PHE e os Planos
Estaduais de Logistica e Transporte - PELT's
(Figura 1).

PELT’S

Figura 1: PNL e os planos setoriais.
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Concepc¢ao das premissas

O processo de concepgdo das premissas en-
volveu a definicdo do objetivo principal que é
o de alcangar uma divisao mais equilibrada
da matriz de transportes, considerando-se a
eficiéncia dos modos para a movimentacao
de cargas no pais.

Em seguida, foram incorporados como obje-
tivos complementares a redug¢ao das emis-
sOes totais de didoxido de carbono — CO; e a
diminuicdo do custo total de transporte para
a movimentacdo de mercadorias.

Consulta publica e desdobramentos

O objetivo da consulta publica é dar transpa-
réncia e possibilitar o aprimoramento do
PNL, por meio da contribuicdo de agentes
gue atuam no setor publico e privado, nos
diversos segmentos da sociedade brasileira.

Espera-se, com a realizacdo da consulta pu-
blica, o recebimento de contribuicbes e su-
gestdes de interlocutores nos setores de pla-
nejamento, inddstria, comércio, turismo,
transportes, agricultura e meio ambiente dos
governos federal e dos estaduais, bem como
de associacdes, confederacdes e federagdes
dos mesmos segmentos, além das entidades
e dos orgdos representativos dos usuarios
dos servicos de transporte e da participacao
individual dos interessados no tema.

As contribui¢Oes e sugestdes recebidas serdo
analisadas pela equipe técnica da EPL, sendo
aquelas consideradas passiveis de aprovei-
tamento incorporadas na nova etapa de
aperfeicoamento das propostas, visando al-
cancar a definicdo de um portfdlio escalona-
do de agdes.
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Panorama do setor
de transporte

2.1 Transporte Rodoviario

A matriz de transporte de cargas no Brasil é
predominantemente rodovidria. Atualmente,
conta-se com 76,4 mil quildmetros — km de
malha rodoviaria federal, dos quais a maioria
(64,8 mil km) é pavimentada, enquanto 11,6
mil km seguem ndo pavimentados.

Esse modo se caracteriza como um transpor-
te de “ponto-a-ponto”, ou seja, desloca mer-
cadorias para pontos especificos de destino
final. Essa qualidade realca a importancia da
malha rodoviaria em sistemas multimodais. E
interessante notar que isso tudo é possivel
devido a capilaridade superior desse modo
em relagdo a outros, como ferrovias e hidro-

vias.

O modo rodoviario deveria ser preferencial-
mente utilizado para transportar cargas de
pequeno e de médio volume a pequenas dis-
tancias, tendo em vista a agilidade e dinami-
cidade de seus componentes, assim como a
gama de rotas alternativas propiciadas pelas
rodovias.

Em 1995, comecou uma série de concessdes
de rodovias federais a operadores privados. A
iniciativa teve como objetivo reduzir os im-
pactos negativos sofridos pela ma qualidade
das estradas, fruto das dificuldades que o
governo federal possuia em gerenciar os in-
vestimentos e executar seus projetos naque-
le periodo.

De 2004 a 2013, foi verificado um crescimen-
to de 12,7% da malha rodovidria nacional.
Essa variacdo pode ser considerada pouco
expressiva quando comparada a outras por-
centagens de indicadores do setor, como o

Produto Interno Bruto e a frota total de vei-
culos, periodo em que ambos mais que do-
braram?.

Invariavelmente, o modo rodovidrio se des-
taca em ambito nacional. Estudos da EPL
mostram que as rodovias ainda sdo o meio
mais utilizado para a movimentagao de car-
gas, representando 65% em relagdo a matriz
de transporte, e 1.548 bilhdes de toneladas
guildmetros uteis — TKU apenas em 2015.

Nesse sentido, é fundamental um planeja-
mento integrado que una os modos de alta
capacidade com a capilaridade das rodovias,
de forma a possibilitar maior eficiéncia para
todo o sistema de transporte do pais.

2.2  Transporte Ferroviario

O transporte ferroviario possui uma grande
participacdo no transporte de cargas inter-
regional. Estudos da EPL mostram que esse
modo foi responsavel por 15% da producdo
de transporte em 2015. Dentre as vantagens
desse modo, destaca-se a maior eficiéncia do
transporte ferrovidrio em comparacdo ao
transporte rodoviario, como representada
pela Figura 2.

243 km "
213 km
SR S

Figura 2: Distancia percorrida por uma tone-
lada de carga com o uso de um litro de com-
bustivel.

O modo ferroviario tem como caracteristica o
transporte de cargas pesadas em grandes
distancias, como o minério de ferro. Essa
commodity representa cerca de 80% do total

1 Foram considerados valores nominais do PIB, divulgados
pelo IBGE, de 2004 a 2013, que resultam em diferenca de
172,33%. Fonte: Diagndstico Logistico EPL.
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da carga ferroviaria, seguido dos granéis agri-
colas (soja, milho, farelo de soja, etc.).

No Brasil, o inicio das atividades ferrovidrias
data de meados do século XIX. O transporte
ferroviario surgiu por meio de concessodes a
investidores privados, que tinham como foco
o transporte de café até o Porto de Mau3j,
por meio da Estrada de Ferro Maua, inicial-
mente com 14,5 km de extensao.

Ao passar dos anos, dificuldades na realiza-
¢do de planejamento central das ferrovias,
fizeram com que surgissem trechos de baixo
aproveitamento, com diferencas de bitola e
muito dispersos.

A criagdo da Rede Ferroviaria Federal Socie-
dade Anonima — RFFSA, em 1957, foi motiva-
do pela grande importancia dada ao trans-
porte ferrovidrio. A RFFSA tinha o propdsito
de centralizar o planejamento e integrar as
ferrovias. Como resultado dessas iniciativas,
em 1960, a malha atingiu sua maior exten-
sdo.

Entretanto, esse cendrio ndo impediu que o
modo sofresse com as recorrentes crises fis-
cais brasileiras do periodo pds-1960, fazendo
com que a administracao das ferrovias publi-
cas se tornasse sobremaneira custosa ao Es-
tado. O processo de desestatizacdo das ma-
Ihas da RFFSA, causado pela queda acentua-
da de investimento publico no setor, finda
em 1998, com a concessao da Malha Paulista.
Atualmente, esse setor se destaca pela pre-
dominancia dos investimentos privados.

Estudos da EPL mostram que atualmente o
Brasil conta com 29 mil km de malha ferrovi-
aria, dos quais 7 mil km estdo em plena ope-
racdo, 13,5 mil subutilizados e 8,5 mil km nao
estdo operacionais. Os trechos subutilizados

e 0s ndo operacionais podem apresentar po-
tencial de movimentacdo. Vale ressaltar que
a malha ferroviaria brasileira atravessa 22
Unidades da Federacdo, o que reafirma sua
importancia como modo de integracdo naci-
onal.

Destarte, esse modo representa a segunda
maior fracdo no transporte de cargas brasilei-
ro, atras apenas do modo rodoviario. Em
2015, foi responsavel pela movimentacao de
356,8 bilhdes de TKU. A Figura 3 mostra a
distribuicdo dos produtos movimentados
pela malha ferroviaria no ano de 2016.

2,03%
2,35‘?;\

3,51%

12,80%

EMinério de farro B Soja
® Acicar Milho
Outros produtos

Figura 3: Distribuicdo dos tipos de carga no
modo ferroviario.
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A tecnologia ferroviaria € marcada pelas sig-
nificativas economias de densidade de trafe-
go e por possuir elevados custos afundados,
em face dos significativos investimentos em
infraestrutura para viabilizar as operagdes.
Além dos custos, a precificacdo ferroviaria
serd ditada pela regulacdo e pela competi-
¢do. O PNL podera contribuir a medida que
direciona o esforco do Estado para a viabili-
zagdo de determinados segmentos ferrovia-
rios, como forma de aumentar a oferta e
promover a competicdo entre concessiona-
rios.

2.3  Transporte Aquaviario

O modo aquavidrio (hidrovias e cabotagem)
possui baixos custos de transporte e grande
capacidade de movimentacdo de cargas. Por
conta disso, é o transporte mais utilizado
para o comércio exterior do pais (navegacao
de longo curso) e o segundo mais utilizado
para transporte de cargas inter-regionais (hi-
drovias e cabotagem). A navegacdo de cabo-
tagem é aquela realizada entre portos de um
mesmo pais, margeando a costa (isto é, em
aguas maritimas e dentro das dguas territori-
ais). Com 8.500 km de costa, o Brasil apre-
senta grande potencial para o uso intensivo
do modo.

Os Estudos da EPL mostraram que a cabota-
gem representou aproximadamente 11% do
TKU transportado de cargas inter-regionais
em 2015, posicionando-a como o terceiro
modo de transporte mais utilizado no pais.
Grande parte dessas cargas é de combusti-
veis transportados das refinarias e zonas
produtoras para os centros de distribuicdo
regionais e de minérios, que sdo transporta-
dos das zonas mineiras (principalmente nos
estados do Maranhdo e Pard) para os termi-
nais de exportacao (Figura 4).

m Combustiveise gleos  ® Minérios e escorias

Contéineres Outros produtos

Figura 4: Distribuicdo de cargas transportadas
por cabotagem.
Fonte: ANTAQ - Anuério 2017.

Ainda, algumas rotas especificas e de desta-
gue podem ser citadas. Por exemplo, a rota
Manaus-Santos, que se caracteriza pela
grande movimentacdo de contéineres que
transportam produtos de alto valor agregado
produzidos na Zona Franca de Manaus; a rota
Bahia-Espirito Santo, relevante pelo transpor-
te de madeira e celulose; e a rota Rio Gran-
de-Nordeste, importante para o transporte
de arroz e trigo.

A navegagao interior é representada pela
movimentacdo de cargas por rios, lagos e
lagoas. Somadas, as hidrovias totalizam
41.635 km, das quais apenas 11.100 km sao
de fato explorados para o transporte de car-
gas.

Responsdavel por cerca de 5% do transporte
de cargas inter-regionais do pais em 2015, o
transporte hidroviario se destaca pelo esco-
amento de minérios, oleaginosas e combusti-
veis (Figura 5). Enquanto os minérios e as
oleaginosas sdo transportados até a costa
para ter acesso aos portos maritimos, a mo-
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vimentacdo de combustiveis é feita para o 24 Diagnéstico da situagao atual e obje-
consumo interno. tivos do PNL

Panorama dos transportes no ano de 2015

Como parte dos trabalhos relacionados com
o PNL, foram inicialmente realizadas simula-
¢oes com a finalidade de identificar o pano-
rama da movimentagdo do transporte inter-
regional de cargas no pais, cujos resultados
encontram-se disponiveis na pagina da EPL
na internet’, apresentados de forma resumi-
da a seguir.

B Minérios e escorias m Oleaginosas
m Combustiveis e 0leos = Cereais

Contéineres Outros produtos

Figura 5: Distribuicdo de cargas transportadas
por navegacao interior.
Fonte: ANTAQ - Anuério 2017.

1.548,0 bilhGes de TKU

1% 4%

356,8 bilhGes de TKU
249 9 bilhdes de TKU
125,3 bilhdes de TKU

106,1 bilhGes de TKU

0,6 bilhes de TKU

® Rodoviario m Ferroviario = Hidroviario

iy mr ey ——— Total: 2.386,7 bilhGes de TKU

Figura 6: Distribuicdo Modal em 2015.

2
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O carregamento da rede viaria, com a matriz
origem e destino com todos os grupos de
produtos, apresentou, em TKU, a distribuicdo
entre os modos de transporte mostrada na
Figura 6, representativa do ano de 2015. Os
deslocamentos de cargas produziram um
total de 2.386,7 bilhdes de TKU, destacando-
se a elevada participacdo do transporte ro-
dovidrio, com 65% do total; a moderada utili-
zacdo do transporte aquavidrio (cabotagem e
hidrovias), com 16%; o transporte ferroviario,
com 15%; a participacdo limitada do trans-
porte dutovidrio, com 4%; e a movimentacao
do transporte aerovidrio, com percentual
proximo de zero.
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O Plano Nacional de
Logistica

A3\

A infraestrutura de transporte impacta dire-

tamente na competitividade de um pais. De
acordo com o Férum Econ6mico Mundial -
WEF, o Brasil esta na posicdao 652, entre 137
paises, em qualidade de infraestrutura de
transportes?, julgando pelo indice de Compe-
titividade Global (biénio 2017-2018).

Com o escore de 3,7 (entre 0, como muito
ruim, e 7, como muito bom), o pais se posici-
ona atras dos outros paises do grupo BRICS
(Figura 7) e de outros paises sul-americanos”.
Essa é parte da explicacdo, por exemplo, da
diferenca entre os custos logisticos entre o
Brasil e os Estados Unidos da América: en-
guanto 11,7% das receitas de empresas brasi-
leiras sdo gastas em tais custos, empresas
estadunidenses incorrem em gastos de 8% na
mesma rubrica.

2423

india
Rdssia
Chile
Brasil
Perd

©
£
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[

Africa do Sul
Ecuador
Argentina
Colémbia
Paraguai
VVenezuela

Figura 7: Indice Global Competitiveness
(2017-2018).
Fonte: WEF.

A baixa competitividade brasileira se deve,
entre outros fatores, as deficiéncias no plane-

* http://reports.weforum.org/global-competitiveness-
index-2017-2018/competitiveness-ankings/#series
=GCLA.02.01

* 0 indice n3o é computado para Bolivia, Guiana e
Suriname.

jamento integrado dos modos de transporte,
no desenvolvimento de projetos, no investi-
mento de recursos em infraestrutura e na
capacidade de execucdo de projetos. A queda
de competitividade promovida por esses
problemas é resumida no aumento do custo
Brasil, conceito usualmente utilizado para
representar um conjunto de gargalos econé-
micos e institucionais que impedem o desen-
volvimento econdmico e social do pais.

A falta de um planejamento sistémico e de
longo prazo acarreta usos ineficazes dos mo-
dos de transporte, congestionando alguns e
permitindo que outros tenham capacidade
ociosa. Um reflexo disso é o intenso desgaste
das rodovias pelo intenso uso do modo rodo-
viario para o transporte de cargas, enquanto
ha baixo uso do potencial hidrovidrio brasilei-
ro.

Nesse sentido, o PNL busca resgatar o plane-
jamento logistico, visando dotar o pais de
metodologia capaz de propor, periodicamen-
te, acdes envolvendo todos os modos, de
forma a melhorar a eficiéncia da matriz de
transporte, reduzir os custos logisticos e as
emissOes de poluentes.

3.1 Aspectos Metodolagicos

3.1.1 Ferramenta de gestao e cali-
brag¢ao do modelo

A importancia da infraestrutura de transpor-
te no pais reflete a necessidade de nao se
restringir apenas ao planejamento para me-
lhorar a sua eficiéncia, devendo estar aliada
as demais etapas relacionadas com a selecdo,
a execugdo e o monitoramento, possibilitan-
do a melhoria de todo o processo.

Na implementacdo da gestdo do PNL, serdo
executadas as atividades descritas de forma
resumida a seguir e apresentadas na Figura 8.
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O PNL é um instrumento que ird balizar o
planejamento estratégico do Estado para o
setor de transporte. Diante dos desafios des-
se setor, ele englobara os pilares que nortea-
rdo um novo ciclo de desenvolvimento.

Dentre as atividades que compdem a etapa
inicial do Plano, destaca-se o levantamento e
analise das informacbes que levaram em
consideragao:

a) As diretrizes das politicas publicas desen-
volvidas pelo Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacao Civil - MTPA;

b) Os objetivos e premissas estratégicas ori-
undas da Secretaria do Programa de Par-
cerias de Investimentos - SPPI; e

c) O diagnéstico promovido pela EPL.

Na etapa de planejamento, a atividade inicial
consistiu em identificar e selecionar os mé-
todos para o cdlculo das viagens entre zonas
de trafego, visando a definicdo da metodolo-
gia para construcdo das matrizes de origem e
destino de movimentagdo inter-regional de
cargas.

A atividade de simulagdo ocorreu com a cali-
bragdo da rede multimodal simplificada, com
o objetivo de assegurar que o modelo repre-
sentasse a realidade da movimentagao de
cargas no ano base.

Em seguida, foram alocados os volumes de
carga do horizonte de longo prazo nessa rede
basica multimodal para, com os carregamen-
tos, identificar os locais nos quais a oferta de
infraestrutura de transporte ndo atende a
demanda projetada.

Os resultados a serem apresentados tomam
como base as solucdes capazes de atender a
demanda de longo prazo, de forma a solucio-
nar os gargalos identificados, calculando-se

os beneficios de acordo com os indicadores
selecionados.

Posteriormente, sera implementada uma
abordagem multicritério para a priorizagao
dos projetos, hierarquizando os empreendi-
mentos. Essa sistematica identificara o me-
lhor arranjo, considerando as dimensdes am-
bientais, econOmicas e sociais.

A etapa de selec¢do sera iniciada com a apre-
sentacdo, por meio de consulta publica, das
possiveis solugdes dos problemas identifica-
dos. Tal iniciativa destina-se a coletar contri-
buicdes dos diversos segmentos da sociedade
brasileira para aprimorar e auxiliar na selecao
da proposta a ser priorizada.

A etapa de execugdo e monitoramento sera
realizada com a utilizacdo de indicadores de
desempenho do sistema logistico e com in-
formacgdes disponibilizadas por painéis de
monitoramento, visando a eliminacdo de
possiveis falhas encontradas durante o pro-
cesso.

ApOs a corregdo das eventuais falhas, o ciclo
serd reiniciado dando sequéncia ao processo
de melhoria continua com as novas informa-
¢Oes disponiveis.
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3.1.2 Metodologia de modelagem de
transportes

A metodologia de modelagem da demanda
por transportes vem sendo utilizada e desen-
volvida ha quase meio século, principalmente
nos Estados Unidos, Inglaterra, Alemanha,
Japao e no Brasil. Durante esse periodo, me-
lhorias conceituais e técnicas foram introdu-
zidas em diversas etapas desse processo me-
todolégico, porém a estrutura bdsica do mo-
delo original vem sendo mantida.

Existe uma grande variedade de modelos de
simulacdo de transporte, desde os muito
simples, até os modelos multimodais alta-
mente sofisticados e desagregados. Os mode-
los de transporte macroscépicos servem de
base para a obtencdo de informacdes que
irdo subsidiar as decisdes estratégicas de
longo prazo envolvendo a analise de propos-
tas para melhorias na infraestrutura que sao
onerosas e, ha maioria dos casos, irreversi-
veis.

O atual estado da arte da modelagem de
oferta e demanda de transporte recomenda
a implementacdo de arquitetura do modelo
de transporte macroscépico com quatro eta-
pas envolvendo, basicamente, a geracdo da
viagem, a escolha do destino, a escolha do
modo e a selecdo do caminho a ser utilizado.
Modelos de simulagao de transporte multi-
modal de grande porte foram usados recen-
temente nos Emirados Arabes Unidos, Ba-
hrain, Dubai, Catar e no Brasil.

Essa metodologia de modelagem da deman-
da, em geral, é tratada de forma simplificada
em quatro etapas, como apresentada na Fi-
gura 9 a seguir.

| Onde?

| Qual modo?

| Qualrota

Figura 9: Modelo classico de quatro etapas.

As trés primeiras etapas tém como foco a
simulagdao do comportamento da demanda
por transportes. Parte-se de informacdes
socioecondmicas e demograficas da popula-
¢do e das atividades econdmicas na drea de
estudo, além de dados sobre a capacidade
produtiva da regido. Como resultado, tem-se
matrizes de demanda por produtos relevan-
tes conforme apresentado neste relatorio.

Na etapa de geracdo, é definida a demanda
total por transporte, que é atribuida a cada
zona em funcdo de seu potencial de produtor
ou atrator (consumidor) de viagens como
apresenta a Figura 10. Adicionalmente, cons-
tréi-se o modelo para estimar o comporta-
mento da demanda por transporte nos hori-
zontes futuros a serem analisados.

A unidade de analise é definida como zonas
de trafego, as quais podem partir de unida-
des geograficas como setores censitarios ou
delimitacdo de municipios. Para o caso espe-
cifico do PNL, foram selecionadas as micror-
regides do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE como unidade de analise
para a zona de trafego.
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Figura 10: Etapa de geracdo de viagens.

A etapa de distribuicdo de viagens corres-
ponde a estimativa da intensidade do inter-
cambio existente entre cada par de zonas de
trafego especifico. Essa intensidade de inter-
cambio representa o padrdo espacial da de-
manda por transporte para cada tipo de fluxo
analisado. Posteriormente, com esses pa-
drdes espaciais é construido um conjunto de
matrizes de distribuicdo da demanda ou de
viagens. A caracteristica dessas matrizes é
gue sdo quadradas e de dimensdo igual ao
numero de zonas de trafego em andlise.
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Figura 11: Etapa de distribuicao de viagens.

A etapa seguinte é da escolha ou reparticao
modal, onde a informacado resultante da es-
timativa da demanda é representada por
uma série de matrizes de demanda ou de
viagens, para cada um dos modos considera-
dos e para cada tipo de fluxo (diferentes pro-
dutos relevantes).
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Figura 12: Etapa de particdo modal.

A etapa de alocacdo consiste na interacdo
entre a oferta e a demanda de transporte. As
matrizes sdo alocadas as redes e as simula-
¢Oes trazem como resultado o carregamento
das redes. Os resultados apresentam os valo-
res de demanda em cada trecho do sistema
de transporte representado, permitindo a
avaliacdo do nivel de desempenho que as
ligacbes apresentam com o carregamento
estimado.
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Figura 13: Etapa de alocacdo de viagens.

Geragao de viagens

A geragao da demanda ou de viagens é uma
das etapas importantes na modelagem de
transportes. Nesta etapa se define a deman-
da global a ser atendida nos diversos anos—
horizonte do estudo. O objetivo da aplicacdo
de modelos de geracdao da demanda é permi-
tir a estimativa considerando as condic¢bes
economicas e sociais, das demandas totais
produzidas e atraidas por cada zona de trafe-
go da area de estudo e seu entorno num da-
do periodo de tempo, para cada ano—
horizonte.

Os modelos de geracdo de demanda relacio-
nam as varidveis que descrevem a populacao
ou a atividade econ6mica de cada zona e as
que caracterizam o seu padrdo de uso e ocu-
pacdo do solo, com o potencial da zona como
unidade produtora e consumidora/atratora
de viagens.

A demanda por transportes é derivada da
demanda por atividades, portanto os mode-
los de geracdo de viagens devem ser desen-
volvidos independentemente para cada tipo
de fluxo. Para o transporte de cargas, o pro-

cedimento consiste em caracterizar a de-
manda especifica de cada produto classifica-
do como relevante.

Distribuicao de viagens

A distribuicao da demanda ou distribuigdao de
viagens é o segundo estdgio do processo de
projecao de demanda e o seu objetivo é es-
timar os intercambios de viagens entre as
zonas de trafego na area de estudo e no seu
entorno. Os modelos adotados nesta etapa
utilizam as estimativas de producdo e atracao
por zona de transporte e algum tipo de in-
formacdo sobre a estrutura da distribuicdo de
demanda.

O resultado da aplicacdo de um modelo de
distribuicao é uma matriz de demanda, onde
cada célula contém uma medida da intensi-
dade do intercambio entre um dado par de
zonas. A ideia bdsica dos procedimentos in-
corporados nesses modelos é a de que a de-
manda produzida em cada zona seja "distri-
buida" entre as zonas atratoras. Esta etapa
pode ser associada a escolha do destino, rea-
lizada em fung¢do do potencial atrator de ca-
da zona de destino.

O potencial atrator de cada zona depende de
dois fatores: a estimativa de atracdo de de-
manda associada a zona e a competicdo com
as demais zonas da area de estudo. Esta
competi¢do com as outras zonas, por sua vez,
estd relacionada com a capacidade de atra-
¢do de cada uma e com a informacao sobre a
estrutura da interacdo entre as zonas.

Existem duas classes mais utilizadas de mo-
delos de distribuicdo, diferenciadas em fun-
¢do do tipo de informacdo sobre a estrutura
da interacdo entre as zonas: modelos de fa-
tor de crescimento e modelos gravitacionais.
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Os modelos de fator de crescimento usam
uma matriz atual (ou de um periodo anterior)
como base para realizar a projecao da distri-
buicdo da demanda. Esta matriz é "fatorada"
(sucessivamente corrigida), utilizando fatores
de crescimento baseados na evolugdo esti-
mada das producdes e atracdes de cada zo-

na, da situacdo base para o ano-horizonte.

Os modelos gravitacionais tomam por base a
estrutura da matriz de distribuicdo de de-
manda projetada com informagdes sobre a
oferta de transportes prevista. Esta é descri-
ta, em geral, em termos dos tempos ou cus-
tos associados ao deslocamento entre cada
par de zonas. E comum se adotar uma com-
binacdo destes fatores, denominada generi-
camente de impedancia ou custo generaliza-
do.

Linhas de desejo

Uma vez construidas as matrizes para os res-
pectivos produtos relevantes e feito o proce-
dimento de distribuicdo de viagens, sdao cons-
truidas as linhas de desejo para cada grupo
de produto.

As linhas de desejo mostram a ligacdo entre
as areas de producdo e de consumo especifi-
cos para cada tipo de produto entre uma
zona de origem e uma zona de destino. As
linhas de desejo permitem uma primeira vi-
sualizacdo da intensidade de viagens produ-
zidas e atraidas para cada zona de trafego.

Escolha ou reparticiao modal

A escolha ou reparticdo modal é o estagio
final do processo de projecdo da demanda
por transporte. Seu objetivo é estimar os
fluxos de cargas entre os pares de zonas de
trafego para cada modo de transporte anali-
sado. Uma vez conhecida a demanda, repre-

sentada nas matrizes de fluxos por modo de

transporte, procedendo a interacdo com a
oferta, através do carregamento da rede
multimodal de transportes.

Os modelos de divisdao ou escolha modal uti-
lizam informagdes sobre a distribuigdo da
demanda, sobre as suas caracteristicas e so-
bre a oferta de transportes. As matrizes de
distribuicdo da demanda, para cada tipo de
fluxo, sdo "divididas" em diversas outras ma-
trizes, uma para cada modo de transporte e
tipo de fluxo considerado.

Para cada célula da matriz, o fluxo entre o
par de zonas correspondente é atribuido aos
diversos modos, em fungdo de seus atributos
com relacdo a este deslocamento especifico.
A etapa de divisdo modal tem um papel cen-
tral no processo de simulacdo da demanda,
uma vez que uma boa parte das politicas de
transporte estd relacionada a utilizacdo da
opcdo modal ou intermodal alternativa a

prevalecente na situacdo existente.
Fatores que influenciam a escolha modal

A escolha do modo de transporte depende
dos conjuntos de atributos relacionados aos
deslocamentos, aos usudrios e ao sistema de
transporte.

Os atributos do deslocamento referem—se as
caracteristicas especificas do transporte de
mercadorias, tais como:

Tipo de produto;

Periodo de realizagao da viagem;

Quantidade e frequéncia dos despachos; e

Distancia da viagem.

Os atributos dos usuarios observam os se-
guintes itens:

Estrutura logistica;

Capacidade de armazenagem;

Extensado geografica do mercado; e
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e Condicdo de acesso ao modo (terminais
ferroviarios, portos, servicos de coleta e
distribuicdo).

Quanto as caracteristicas da oferta de trans-
porte disponivel, estas podem ser classifica-
das em quantitativas e qualitativas. Entre as
gualitativas, destacam-se as seguintes varia-
veis:

e Custo de viagem;

e (Custos de carga, descarga e de transbor-
do;

e (Custos de seguro, armazenagem e de ju-
ros;

e Tempo no veiculo;

e Tempo de carga e descarga, transbordo e
de espera;

e Seguranca da carga (roubo, acidentes e
efeitos climaticos); e

e Regularidade e confiabilidade.

Para este plano, foi realizada uma Pesquisa
de Embarcadores com o intuito de aprofun-
dar o conhecimento acerca da divisao modal
da carga geral, identificando-se parametros e
variaveis importantes para o processo de

simulacdo e modelagem de transportes, e,
ainda, trazendo informacdes a respeito de
guais cargas e em que proporg¢des poderiam
migrar para outros modos de transportes.
Tais elementos permitiram a quantificacdo
dos chamados custos generalizados.

Intermodalidade

Dentro da modelagem da escolha modal de
viagens, é importante citar que as funcdes de
custo elaboradas também permitiram identi-
ficar o potencial de intermodalidade logistica
gue poderd existir para certos tipos de de-
manda de carga.

A intermodalidade refere-se a utilizacao inte-
grada da cadeia de transporte, ou seja, a uti-
lizacdo integrada dos modos. A intermodali-
dade permitird avaliar possiveis gargalos
guanto a custos de transbordo, capacidade
de terminais de transbordo e a competitivi-
dade dos modos de transporte.

A representacdo grafica da Figura 14 mostra,
em detalhes, os elementos envolvidos na
intermodalidade de rotas.

Rodovia

Destino
Viagem

Terminal
de acesso

Ferrovia

Terminal
de acesso

Origem
Viagem

Rodovia

Figura 14: Representagdo grafica da intermodalidade de rotas.
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Alocagdo de viagens

O modelo utilizado foi o de “Alocacdo incre-
mental”, o qual permite modelar a alocacao
da demanda na rede em etapas continuas.
Inicialmente, os usudrios podem utilizar uma
rede livre, para as quais existe exatamente
um caminho mais curto ou de menor custo
generalizado para cada par origem e destino.

O trafego da rede é carregado sucessivamen-
te. Em cada passo, a rede é congestionada
com veiculos adicionais e, desse modo, au-
menta a impedancia sobre as liga¢cdes con-
gestionadas, voltas e conectores. Devido a
mudanca nas impedancias, novas rotas mais
curtas podem ser encontradas em todos os
passos de incremento da rede.

Este modelo procede da seguinte forma: a
matriz total de demanda F é fracionada em
um numero de matrizes através da aplicacao
de fatores proporcionais Prn, com valores

entre um intervalo de 0 até 1, tal que
E'l;:!m:l}:’ﬂ.=1'

As matrizes fracionadas sao alocadas, segun-
do um procedimento incremental, sobre a
arvore de caminhos de custo minimo, que
tem sido calculado em cada etapa de iteragao
baseado nos custos dos arcos dos fluxos
acumulados. Os valores padrdao de Fn nor-

malmente utilizados sdo: 0,4; 0,3; 0,2; e 0,1.

A formulacdo pode ser descrita com os se-
guintes passos:

Selegao de um conjunto inicial de custos
de impedancias dos arcos (atualizados),
normalmente em condigdes de fluxo livre,
e definir todos os fluxos g, = 0. Selegao

de um conjunto de fatores Pn de fracio-

namento da matriz de demanda F, tal
queX P, = 1; definirn=0.

Construcdo das arvores de caminhos de
custo minimo (um para cada origem), utili-
zando as impedancias atualizadas; definir
n=n+1.

demanda

Alocacdo da fracdo da

F, = P,Fnaarvore de caminhos de custo
minimo através do método tudo ou nada.
Assim, é criado um conjunto de fluxos au-
xiliares P, F. Os fluxos acumulados sdo cal-

culados através da soma dos fluxos sobre
cada arco, provenientes de outras itera-
¢oes.

Calculo de um novo conjunto de impedan-
cias dos arcos atualizados sobre a base dos
fluxos g,,. Se nao foi alocada toda a fragao

da matriz F, retorna-se ao passo Il de ou-

tro modo, até a conclusdo do processo.

O procedimento utilizado neste estudo para
aplicar o modelo de alocagdo incremental é
apresentado na Figura 15.
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Mabiz de demanda F

input Nimero de efapas de iteragéo N
Proporgdo da demanda P, para cada etapa de lteracdan =1, N

re=l

Yolume ge= 0 ouvolume basico.

Determinacéo
da impedéncia

Determinagao da impedancia 8, de todos o8 elementos da rede
com a corespondente fungdo de impedancia.

Calculo rota impedancia R,

Determinacao da methor rota para odas as relaghes baseadas na

Fluxos

st = Gt ¥F

Alocacéo da demanda de viagens o gue resulta de P nos
elementos da rede gue sao parte da melhor rota

y No

Consulta

F

Fim

Determinagfo da impedarcia &, de todos 08 slementos da rede
com a correspondente funcao de impedancia.

Figura 15: Procedimento de alocagao incremental.

Caminho minimo

O caminho minimo diz respeito ao menor
caminho entre uma origem e um destino.
Existem trés tipos de entrada de dados para
alocac¢do por caminhos minimos: Unico, mul-
tiplos e matriz de distribuigdo.

O primeiro refere-se a consulta de apenas um
par de origem e destino. O segundo é relativo
a alocacdo de multiplos pares de origem-

destino. O ultimo refere-se a alocagdo de
uma matriz de distribuicdo previamente
montada. Vale ressaltar que o cdlculo reali-
zado para a escolha do caminho é o mesmo
nas trés diferentes formas de entrada citadas
anteriormente. Assim, os caminhos minimos
podem ser calculados considerando as impe-
dancias a seguir discriminadas.
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Impedancias

As varidveis (denominadas impedancias),
pelas quais o caminho pode ser definido, sdo:
distancia, tempo e custo generalizado.

Distancia

O modelo escolhe o caminho minimo entre
uma origem e um destino, ou seja, procura o
percurso de menor extensdao possivel. A ori-
gem e o destino podem ser cidades, termi-
nais ferrovidrios ou portos. Cada link, seja
ferroviario, rodoviario ou hidroviario, possui
sua distancia cadastrada na base de dados.

O modelo busca as informacdes na base de
dados e calcula o caminho minimo global
através do algoritmo de Dijkstra. Assim, as
Unicas entradas de dados sdo a origem e o
destino; o restante necessdrio para o cOmpu-
to esta inserido na base.

Tempo

O calculo do caminho minimo por tempo
funciona praticamente da mesma forma que
o anterior. A diferenga é que cada link, além
de possuir as distancias cadastradas, também
contém as velocidades médias desses tre-
chos. Dessa forma, o quociente entre a dis-
tancia e a velocidade resulta no tempo médio
percorrido. O algoritmo de Dijkstra mais uma
vez se utiliza desses dados para a escolha do
caminho mais rapido.

Custo generalizado

O custo generalizado é um valor relacionado
com o custo para realizar a movimentagao de
um produto entre zonas de trafego, com a
utilizacdo dos diferentes modos de transpor-
te. Esse custo considera, basicamente, o cus-
to do deslocamento, o custo dos transbordos
e o custo do tempo total da viagem, incluindo

os tempos de espera em terminais, nos
transbordos e nos deslocamentos.

3.2 Levantamentos e pesquisas

As pesquisas e levantamentos realizados tive-
ram como finalidade coletar informacdes
sobre as principais cargas e sua forma de
movimentacao, servindo de base para o es-
tudo do comportamento atual e futuro dos
deslocamentos nas vias de maior importan-
cia.

As pesquisas em rodovias levantaram infor-
macdes sobre as origens, sobre os destinos e
sobre a quantidade de veiculos que circulam
nas vias, coletando-se, também, dados a res-
peito da carga: tipo de produto, valor e peso
da mercadoria transportada, horario, fre-
guéncia e quilometragem percorrida.

Foram também coletados dados nos dorgaos
federais e estaduais referentes as rodovias,
ferrovias, hidrovias, cabotagem maritima,
portos, armazéns e as conexdes do Brasil
com a América do Sul, complementados com
informagdes dos diferentes planos realizados,
tais como o Plano PNLT, o PNIH, o PNLP e o
PHE.

3.3 Matrizes origem/destino (O/D)

As matrizes origem e destino mostram a
guantidade total de carga movimentada en-
tre duas zonas de trafego (pares O/D), por
grupo de produtos, para diferentes cendrios
de projecdo de demanda e horizontes de
projeto.

Essa etapa do trabalho, composta pelas ma-
trizes O/D, modelagem macroecon6mica e
construcdo de cenarios, foi desenvolvida no
ambito da parceria da EPL com o IPEA, o qual
produziu as projecdes de consumo e produ-
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¢do que serviram de base para a formulacao
da matriz origem e destino de cargas para os
horizontes futuros.

Foram estruturadas 577 zonas, sendo 558
zonas interiores de microrregioes do IBGE, 12
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=558 Zonas microrregides IBGE
12 Zonas América do Sul
=97 Zonas continentais

zonas na América do Sul, onde cada pais foi
designado como uma zona e, as demais sete
zonas correspondendo as seguintes regides
geograficas: América do Norte, América Cen-
tral, Europa, Africa, Asia, Oriente Médio e
Oceania. (Figura 16).

Figura 16: Regides e microrregides de estudo.

3.3.1 Modelagem macroecon6mica

A elaboracdao das matrizes origem e destino
do transporte de cargas envolveu a realiza-
¢do de levantamento do padrdao de viagens
inter-regionais, identificando os potenciais de
geracao e atracdo de viagens de cada locali-
dade, bem como a distribuicdo entre elas.

Nos modelos que estimam o numero de via-
gens de carga, os dados socioecondmicos
mais relevantes foram as atividades produti-
vas e o valor bruto da producgdo por tipo de
atividade. Também exercem influéncia os
dados de populacdo e de renda na atracao

dessas viagens.

A analise de séries temporais permitiu des-
crever o comportamento de uma sequéncia
de observacdes, além de prever valores e
efeitos futuros associados a série temporal.
Para isto, utilizou-se o modelo proposto por
Bonelli, para as projecdes de renda, e o mo-
delo Holt-Winters, para as projecdes iniciais
de atividades e produtos.

3.3.2 Cenarios de demanda

Para a projecdo de demanda das matrizes
origem-destino foram calculados trés cena-
rios econdmicos (pessimista, mediano e oti-
mista), cujas taxas de crescimento médio
anual sdo mostradas na Tabela 1.
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Tabela 1: Cenérios de demanda

Grupo de produto Pessimista Mediano Otimista Utilizado no PNL
Carga Geral - CG 0,5% 1,8% 2,4% 1,8%
Granel Sélido Nao Agricola - GSNA 2,9% 3,1% 4,4% 3,1%
Granel Sélido Agricola - GSA 2,9% 4,0% 5,4% 5,4%
Granel Liquido - GL 0,7% 1,4% 1,7% 1,4%

Para o grupo de carga geral, foi utilizado o
cenario mediano de crescimento. Tal uso esta
em conformidade com taxa média de cresci-
mento da série histérica da Pesquisa Indus-
trial Mensal — Producdo Fisica — PIM-PF (gru-
po de atividade “industria geral”), realizada
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Esta-
tistica. A série mais nova da pesquisa, de
2002 a 2014 (com o ano base em 2012),
apresenta uma taxa média® de crescimento
anual de 1,53%, valor muito préximo do utili-
zado no PNL.
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Figura 17: Variagao da produgdo industrial
(dado real até 2016).
Fonte: PIM-PF (IBGE) e EPL.

De acordo com os dados da industria extrati-
vista, calculados também a partir da PIM-PF,
entre 2002 e 2016, a taxa de crescimento
médio anual foi de 3,39%. Tendo em vista
gue esse indice agrega a producdo de mine-
rais metalicos e nao metalicos, em forma de
granéis, pode-se considerar um reflexo da

5 .

Desconsideram-se os anos de 2014 e 2015 por apre-
sentarem resultados depreciados devido a intensa
crise econdmica que afligiu o pais.

producdo mineral brasileira. Por conta da
proximidade com a taxa de crescimento mé-
dio desse indice, optou-se por considerar o
cenario mediano para o granel sélido nao
agricola.
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Figura 18: Variacao da producdo da inddstria
extrativista (dado real até 2016).
Fonte: PIM-PF (IBGE) e EPL.

Para o granel sélido agricola, a mesma argu-
mentagdo pode ser utilizada para justificar a
escolha do cenario otimista. Utilizando os
dados da producao de graos no pais, disponi-
bilizado pela Companhia Nacional de Abaste-
cimento — Conab para os anos de 2002 a
2016, a taxa de crescimento médio anual foi
de 4,49%. Como o valor é significativamente
destoante da taxa anual considerada no ce-
nario médio e pelas perspectivas de aumento
de mecanizacdo das lavouras brasileiras, pre-
feriu-se o uso do cenario otimista.
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Figura 19: Variacdo da producdo de graos
(dado real até 2016).
Fonte: Conab e EPL

Para o granel liquido, foi utilizado o cendrio
mediano de crescimento. A produgao esti-
mada de granéis liquidos, calculada a partir
da producdo de derivados de petréleo decla-
rada pela Agéncia Nacional do Petrdleo —
ANP, no periodo de 2002 a 2016, apresentou
um crescimento médio anual de 1,04%. Co-
mo ha a expectativa de recuperagao da pro-
ducdo de refinados pela Petrobras, que é
responsavel por 98% da capacidade de refino
brasileira, decidiu-se pelo uso do cendrio
mediano de projecao.
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Figura 20: Variacao da producao de derivados
de petrdleo (dado real até 2016).
Fonte: ANP.

3.4 Custos logisticos

Para o cdlculo dos custos logisticos, foram
desenvolvidas ferramentas que permitem
estimar os custos de transporte e de trans-
bordo para os principais meios de transporte.

Esses custos propiciaram a comparagao e
diferenciagao das alternativas logisticas, de
forma a possibilitar a identificacdo das me-
Ihores alternativas de transporte entre dois
pontos da rede logistica simulada.

Foram desenvolvidos simuladores para os
modos rodoviario, aquavidrio (hidrovias e
cabotagem maritima), e terminais de trans-
bordo. Além disso, foram levantados os cus-
tos de movimentacdo portuaria e de tarifa de
transporte ferrovidrio com base em dados
reais praticados.

Para as operacdes de transbordo, foram cal-
culados os custos para as situacdes mais re-
levantes, conforme mostrado na tabela 2.

Os simuladores foram elaborados a partir da
anadlise de custos fixos e varidveis, em con-
trapartida as varidveis de desempenho obti-
das na producdo de transporte.

Com o uso desses simuladores, foram gera-
das fungdes genéricas para custos de trans-
portes por tipo de produto e a distancia a ser
percorrida. A classificacdo utilizada separou
as cargas em cinco grandes grupos: granel
solido agricola, granel sélido ndo agricola,
granel liquido, carga geral e carga geral con-
teinerizada.

Embora tenham sido realizadas andlises de
custos separadas para Carga Geral Conteine-
rizada — CGC, no desenvolvimento desta eta-
pa do PNL a CGC foi considerada como Carga
Geral — CG.

Para o calculo das diferentes fungdes por tipo
de carga, foi necessario atrelar cada carga a
um tipo de veiculo rodoviario, comboio fer-
roviario ou embarcacao tipica. Nessa ldgica,
foram realizadas diversas pesquisas e visitas
técnicas.
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Foram consideradas informagdes operacio-
nais dos veiculos, resultando em diferentes
equipamentos utilizados e desempenhos ob-

tidos, o que possibilitou a diferenciacdo dos
custos de transporte dentre os tipos de car-
gas considerados.

Tabela 2: Simuladores de custo de transbordo.
Tipo de Transbordo

GSA

Rodo-ferro
Rodo-hidro
Ferro-hidro
Ferro-ferro
Ferro-rodo

AU N N N NN

Hidro-ferro

Hidro-rodo v

GSNA GL
v v v v
v v v v
v v v v
v v v v
N/A* v v v
v v v v
N/A* v v v

* Custo ndo apurado por se tratar de situagdo considerada pouco factivel.

Cabe ressaltar que a simulacdo abrange so-
mente as operagles de transporte de cargas
entre dois pontos; ndo inclui, portanto, even-
tuais operacdes adicionais de coleta e entre-
ga, embora o tempo médio de carga e des-
carga tenha sido considerado.

Foram realizadas também analises compara-
tivas dos resultados obtidos com dados reais
do setor, no intuito de validar os dados obti-
dos com a simulacdo dos custos para todos
0s modos.

3.5 Capacidades

3.5.1 Capacidade em rodovias

Para o calculo da capacidade rodoviaria, fo-
ram selecionados os principais corredores
rodoviarios do pais, tendo sido incluidas as
rodovias federais de maior importancia no
transporte de cargas, bem como aquelas ro-
dovias estaduais e municipais que desempe-
nham um papel relevante como alimentado-
ras da rede da infraestrutura de transportes.

Com relacdo ao estado de S3do Paulo, houve
uma quantidade maior de rodovias estaduais
incluidas no calculo da capacidade, tendo em
vista a sua importancia na geracdo e distri-
buicdo de cargas, bem como da relevancia na
malha vidria das regides sudeste e sul.

As capacidades maximas foram calculadas
por dia e por ano, em toneladas, para rodovi-
as em pista dupla, em pista simples e em pis-
ta de leito natural para os diferentes tipos
grupos de produtos: carga geral, granel liqui-
do, granel sdlido agricola e granel sélido nao
agricola

3.5.2 Capacidade em ferrovias

A quantificacdo do atributo capacidade de
movimentagdo de carga no modo ferroviario,
utilizado nas simulacbes para alocacdo da
demanda, foi desenvolvida considerando dois
aspectos: capacidade das vias de circulacdo e
capacidade de carga e descarga dos termi-
nais.

A capacidade de movimentacdo de cargas em
ferrovias depende de uma série de fatores
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inter-relacionados, tais como: distribuicdo da
demanda entre os tipos de produtos a movi-
mentar, grau de reaproveitamento dos fluxos
de retorno, aspectos sazonais, pontos de ori-
gem e destino, caracteristicas da infraestru-
tura, sistema de sinalizacao, nivel de hetero-
geneidade dos trens tipos e material rodante,
dentre outros.

A capacidade ferroviaria de carga é sempre
referenciada como capacidade de circulacdao
em trens por dia. Isso é consequéncia da
ocupacdo dos “slots” disponiveis na ferrovia
por diversos tipos de trens, com um “mix”
diversificado de produtos em diferentes den-
sidades e tamanhos de trem.

Foram considerados os quatro grupos de
produtos: carga geral, granel liquido, granel
solido agricola e granel sélido nao agricola.

A capacidade de transporte em toneladas
Uteis por ano foi obtida a partir da capacida-
de de trafego ou vazdo de um trecho ferrovi-
ario, definida como o numero de trens que
poderdo circular num determinado intervalo
de tempo, geralmente de 24 horas.

Para calculo da capacidade foram considera-
dos apenas os trens de carga, com vagdes
carregados, e o total de toneladas uteis por
trem, em funcdo do tipo de material trans-
portado.

3.5.3 Capacidade em hidrovias

Para o calculo da capacidade, foram selecio-
nadas as oito principais hidrovias do pais,
classificadas pela Agéncia Nacional de Trans-
porte Aquavidrio — ANTAQ como hidrovias
economicamente navegadas, divididas em
dois grupos:

Hidrovias sem Restricdo de Capacidade:

Paraguai;

Tapajods (trecho Miritituba / Santarém);

Solimbes-Amazonas; e

Madeira.
Hidrovias com Restricdo de Capacidade:

e Tocantins (Trecho Maraba - Porto de Vila
do Conde);

e S3o Francisco (Trecho Ibotirama - Juazei-
ro);

e Parana-Tieté; e

e Sul (Rios Taquari, Jacui e Guaiba - Lagoas
dos Patos).

Para as hidrovias sem restricdo de capacida-
de, foram consideradas as capacidades dos
terminais ja instalados. Para as hidrovias com
restricdo, foram consideradas as capacidades
dos pontos de maior restricdo, como pontes
e eclusas.

3.5.4 Capacidade portuaria

Os portos selecionados para o célculo da ca-
pacidade de movimentacdo foram: Aratu
(BA), Belém (PA), Estrela (RS), Imbituba (SC),
Itaguai (RJ), Itajai (SC), Itaqui (MA), Manaus
(AM), Paranagua (PR), Pecém (CE), Porto Ale-
gre (RS), Porto Velho (RO), Rio de Janeiro
(RJ), Rio Grande (RS), Salvador (BA), Santa-
rém (PA), Santos (SP), Sdo Francisco do Sul
(SC), Suape (PE), Vila do Conde (PA) e Vitdria
(ES).

Com excecao do porto de Santos, os dados
dos demais portos foram obtidos nos Planos
Mestres elaborados pela Secretaria de Por-
tos.

Para o porto de Santos foram considerados
os dados dos terminais que existem naquele
porto, tomando como base o estudo “Com-
plexo Portuario da Baixada Santista”, realiza-
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do pela Companhia Docas de Sao Paulo - CO-
DESP.

Foram coletadas informacgdes de capacidade
de movimentacdo de cargas conforme a ca-
tegoria de produtos utilizada: granel sdlido
agricola, granel solido nao agricola, granel
liquido e carga geral.

3.6 Reunidao com entidades publicas e priva-
das

Para validacao e aprimoramento das premis-
sas e metodologia utilizadas no desenvolvi-
mento do PNL, foram promovidas pela EPL
diversas apresentacdes e reunides de traba-
Iho.

Participaram desses eventos, realizados ao
longo de 2016: entidades setoriais, associa-
¢Oes, agéncias reguladoras, orgaos fomenta-
dores de politicas publicas, empresas publi-
cas setoriais, etc.
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“ Cenarios

Um dos objetivos fundamentais deste plano
é identificar alternativas para alcancar uma
melhor eficiéncia na matriz de transporte.

Foram simulados dois cenarios, visando
atender a demanda projetada para a movi-
mentacdo de cargas no ano de 2025 (Matriz
0/D 2025):

e O primeiro, denominado “Cendrio Rede
Basica”, considerou a rede atual multi-
modal, incorporando as obras e as pre-
missas relacionadas nos subitens 4.2.1 e
4.2.2 (infraestrutura ja disponivel ou em
construgdo a ser entregue em curto pra-
zo0, com recursos priorizados);

e O segundo, designado “Cenario PNL
2025”, acrescentou, também, as obras lis-
tadas nos subitens 4.3.1, 4.3.2 e 4.3.3
(empreendimentos qualificados no PPI,
componentes do Programa Avangar,
obrigacdes de concessdes vigentes e am-
pliagbes de capacidade em concessdes
prorrogaveis).

Adicionalmente, foi testada outra alternativa
levando em conta os empreendimentos in-
corporados no “Cenario PNL 2025”, porém
sem considerar as adequacdes de capacidade
nas seguintes ferrovias: Estrada de Ferro Ca-
rajas - EFC, Estrada de Ferro Vitdria a Minas -
EFVM, Ferrovia Centro-Atlantica S.A. - FCA,
Rumo Malha Paulista S.A. e MRS Logistica
S.A.

4.1 Matriz O/D 2025

Foi considerado o ano de 2025 como horizon-
te para a simulacdo do carregamento das

redes de transporte. O horizonte mais curto
de planejamento contribuira para a melhor
adaptacdo do plano, por meio de revisdes
periddicas, as mudancas sociais e econémi-
cas.

As matrizes de origem e destino de movi-
mentacdo de cargas para o ano horizonte de
2025 foram elaboradas tomando como base
as projecdes da producdo e de consumo dos
grupos de produtos:

o Granel Solido Agricola - GSA: farelo de
soja, milho em graos e soja em graos.

o Granel Sélido Nao Agricola - GSNA: car-
vao mineral, cimento, minério de ferro e
outros minerais.

o Carga Geral - CG: alimentos e bebidas
(processados), celulose e papel, outros da
lavoura e pecudria, produtos basicos de
borracha, plastico e ndo metalicos, produ-
tos da exploracao florestal e da silvicultura
e manufaturados.

o Granel Liquido - GL: combustiveis, petro-
leo e quimicos.

As matrizes de origem e destino de cargas
para o ano de 2025, agrupadas por regido
geografica e exterior, para os quatro grupos
de produtos e para o somatério de todos os
grupos de produtos, sdo apresentadas nas
Tabelas 3 a 7 a seguir.

Conforme pode ser observado na Tabela 3,
estima-se que serdo movimentadas 2.303,1
milhdes de toneladas de carga no ano de
2025, sendo que aproximadamente 45% des-
sas movimenta¢Oes terdao origem na regiao
Sudeste, assim como essa Regido também
serd a principal area de atracdo das cargas,
com cerca de 34% do total dos destinos.
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Tabela 3: Matriz O/D para todos os Grupos de Produtos - Ano 2025 (milhGes de toneladas).

Regiao Norte Nordeste Sudeste
Norte 36,3 38,4 17,0
Nordeste 12,3 82,7 55,0
Sudeste 20,9 60,7 485,9
Sul 9,4 23,6 90,7
Centro-Oeste 10,1 16,8 53,4
Exterior 9,0 25,8 69,5
Total destino 98,0 248,0 771,5

De acordo com o apresentado na Tabela 4, é
prevista a movimentacdo de 921,7 milhdes
de toneladas de granel sélido nao agricola -
GSNA, no ano de 2025, sendo que aproxima-

Sul Centro-Oeste Exterior Total origem

8,0 53 256,1 361,1
22,2 10,8 45,4 228,4

97,3 46,9 319,2 1.030,9
118,4 17,4 66,1 325,6
28,4 35,7 75,8 220,2
26,2 6,1 0,3 136,9

300,5 122,2 762,9 2.303,1

damente 53% dessas movimentacdes terao
origem na regido Sudeste e 32% na regido
Norte, enquanto que 54% terdo como desti-
no o exterior.

Tabela 4: Matriz O/D para o Grupo de Produto Granel Sélido Ndo Agricola - Ano 2025 (milhGes de

toneladas).
Norte Nordeste Sudeste Sul Centro-Oeste Exterior Total origem
Norte 24,8 28,5 2,0 0,6 0,4 239,8 296,1
Nordeste 1,4 26,6 5,7 1,1 0,7 5,7 41,2
Sudeste 0,9 8,5 219,7 8,3 5,5 246,4 489,3
Sul 0,1 0,7 6,1 26,5 1,5 0,4 35,3
Centro-Oeste 0,9 0,6 6,3 1,3 7,6 6,3 23,0
Exterior 1,4 4,2 28,0 2,5 0,7 0,0 36,8
Total destino 29,5 69,1 267,8 40,3 16,4 498,6 921,7

A Tabela 5 mostra a previsdo de movimenta-
¢do de 182,2 milhdes de toneladas de granel
solido agricola - GSA, no ano de 2025, sendo

gue aproximadamente 53% dessas movimen-
tacOes terdao origem na regidao Centro-Oeste,
e 60% desses produtos terdo como destino o
exterior.
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Tabela 5: Matriz O/D para o Grupo de Produto Granel Sélido Agricola - Ano 2025 (milhdes de tone-

ladas).

Norte Nordeste Sudeste Sul Centro-Oeste Exterior Total origem
Norte 3,5 0,8 0,5 0,2 0,4 6,1 11,5
Nordeste 0,2 4,8 0,5 0,2 0,2 12,4 18,3
Sudeste 0,1 0,5 9,4 0,5 0,7 7,2 18,4
Sul 0,1 0,4 1,1 11,6 0,5 22,5 36,2
Centro-Oeste 1,9 2,7 11,0 9,8 11,1 60,7 97,2
Exterior 0,0 0,3 0,0 0,3 0,0 0,0 0,6
Total destino 5,8 9,5 22,5 22,6 12,9 108,9 182,2
De acordo com o apresentado na Tabela 6, mentacdes na regido Sudeste, que sera res-
estima-se que serdo movimentadas 319,2 ponsavel por 43% das origens e por 39% dos
milhdes de toneladas de granel liquido - GL, destinos dessas cargas.

no ano de 2025, concentrando-se as movi-

Tabela 6: Matriz O/D para o Grupo de Produto Granel Liquido - Ano 2025 (milhdes de toneladas).

Regiao Norte Nordeste Sudeste  Sul Centro-Oeste  Exterior Total origem

Norte 3,9 1,7 0,6 0,2 0,6 0,5 7,6
Nordeste 3,9 22,4 11,3 4,4 1,9 7,5 51,5
Sudeste 4,2 10,7 71,7 20,5 15,4 14,6 137,2

Sul 1,1 2,4 11,4 23,8 1,8 5,4 45,9
Centro-Oeste 2,0 1,6 51 2,2 6,5 0,6 18,1
Exterior 4,2 13,2 24,6 13,5 3,3 0,1 58,9
Total destino 19,4 52,1 124,6 64,7 29,6 28,8 319,2
Conforme pode ser observado na Tabela 7, regido Sudeste e 24% na regidao Sul. Essas
estima-se que serdo movimentadas 880,4 RegiGes também serdo as principais areas de
milhdes de toneladas de carga geral - CG, no destino dessas cargas, com cerca de 41% e
ano de 2025, sendo que aproximadamente 20%, respectivamente.

44% dessas movimentacdes terdo origem na

Tabela 7: Matriz O/D para o Grupo de Produto Carga Geral - Ano 2025 (milhGes de toneladas).

Norte Nordeste Sudeste  Sul Centro-Oeste Exterior Total origem

Norte 4,1 7,4 13,9 7,0 3,9 9,7 46,0
Nordeste 6,8 28,9 37,5 16,5 8,0 19,8 117,5
Sudeste 15,7 41,0 185,1 68,0 25,3 51,0 386,1
Sul 8,1 20,1 72,1 56,5 13,6 37,8 208,2
Centro-Oeste 53 11,9 31,0 15,1 10,5 8,2 82,0
Exterior 3,4 8,1 16,9 9,9 2,1 0,2 40,6
Total destino 43,4 117,4 356,5 173,0 63,4 126,7 880,4
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4.2 Cenario Rede Basica

O “Cenario Rede Basica” utilizado para a si-
mulacdo da movimentacdao do transporte de
cargas corresponde a configuracdo da “rede
atualmente existente”, acrescida das princi-
pais obras em execucdo ou com conclusdo
prevista até o final do ano de 2020.

4.2.1 Empreendimentos em rodovias

Foi considerada, na “Rede Basica”, a incorpo-
racdo de 262,4 quildmetros de construcao

Esse “Cendrio Rede Basica” servira como pa-
drdo para as comparacdes dos resultados das
simulagbes, permitindo avaliar o desempe-
nho dos cendrios que incorporardo as pro-
postas a serem analisadas para o ano hori-
zonte de 2025.

e/ou pavimentacdo de novas vias em pista
simples, discriminadas na Tabela 8.

Tabela 8: Programa Avancar* — Carteira de Rodovias até 2020.

UF BR Tipo Trecho Extensdo (Em km)
BA 135 Construcdo Entr. BR-030 (Cocos) - Div. BA/MG 23,0
BA 242 Construgao Entr. BR-020 - Entr. BA-460 19,0
MA 135 Construgdo Estiva - Entr. BR-402/MA-110 (Bacabeira) 25,9
MG 135 Construgdo Entr. BR-030 (Montalvania) - Manga 63,9
PA 163 Construgcdo Div. MT/PA - Entr. BR-230 (Campo Verde) 114,6
PA 230 Construcdo Entr. BR-163 (Campo Verde) - Miritituba 16,0
Total 262,4

*Trechos do Programa Avangar integrantes de corredores logisticos, ndo incluindo travessias urba-

nas.
4.2.2 Empreendimentos em ferrovias

Considerada a duplicacdao de 892 quilébmetros da Estrada de Ferro Carajds, conforme informacodes

constantes na Tabela 9.

Tabela 9: Carteira de Obras Ferroviarias até 2020.

Ferrovia

MA/PA Estrada de Ferro Carajas Duplicagdo

(EFC)
Total

4.2.3 “Rede Basica” multimodal

A rede multimodal apresentada na Figura 21
mostra a localizacdo dos empreendimentos
em rodovias e em ferrovias a serem conclui-

Extensao
(em km)
Ponta da Madeira/MA — 892,0
Carajas/PA
892,0

dos até o ano de 2020. Ela serd utilizada co-
mo parametro para identificar as deficiéncias
na infraestrutura de transportes, servindo
também de referéncia para as comparagdes
com os cenarios 2025 a serem analisados.
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Rede Basica Multimodal

~— Rodovias

— Rodovias - Obras Piblicas
—— Ferrovias

—— Ferrovias - Duplicagéo
— Hidrovias

~— Cabotagem

~——— Dutovias

Figura 21: “Rede Basica” Multimodal.

4.3 “Cenario PNL 2025”

O “Cenario PNL 2025” foi concebido adotan-
do-se como premissa a inclusdo de rodovias,
de ferrovias e de hidrovias com execugdo
prevista e que estarao operacionais em 2025.
Considerou-se também o aumento de capa-
cidade em ferrovias existentes e o incremen-
to na cabotagem maritima.

O portfdlio considerado pelo PNL serd apre-
sentado a seguir.

Para as rodovias:

e Programa Avangars;

6 .
Trechos do Programa Avancar integrantes de corre-
dores logisticos, ndo incluindo travessias urbanas.

e Programa Avangar Parcerias;

e Investimentos programados em conces-
sdes existentes; e

e Relicitacdes de concessdes existentes’.

Para as ferrovias:

e Programa Avangar Parcerias;

e Adequacdes de capacidade de ferrovias
concedidas’; e

e Reativagdo de trechos nao operacionais.

Para a cabotagem maritima e para as hidro-
vias interiores:

’ Projetos qualificados no Programa Avancar Parcerias,
incluindo solugdes de conflitos ferrovidrios urbanos
como a constru¢cdo do Ferroanel Norte de Sdo Paulo
(SP).
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e Melhoria na infraestrutura rodoviaria e

ferroviaria, potencializando a utilizagao

dos portos e terminais; e

e Programa Avangar.

UF
AL
BA
MG

MG

MT
MT
MT
PA
PA
PA
PE

PR

RJ

RS
SC
SC
SC
SE

SP

TO

BR
101
235
146

381

158
174
242
230
230
230
101
487

493

116
163
280
470
101

116

242

Tipo
Duplicagdo
Construcao
Construcao

Duplicagao

Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Construcao
Duplicagdo
Construcao

Duplicagdo

Duplicagao
Duplicagdo
Duplicagao
Duplicagdo
Duplicagao

Construcao

Construcao

4.3.1 Empreendimentos em rodovias

Foi considerada a inclusdo de aproximada-

mente 7,8 mil quildometros de obras em ro-

dovias, envolvendo duplicacdo, adequacdo e

construcdo, conforme apresentado nas Tabe-

las de 10 a 13, e localizados, respectivamen-

te, nas Figuras de 22 a 25.

Tabela 10: Programa Avangar — Rodovias.

Trecho
Div. PE/AL - Div. AL/SE
Div. SE/BA - Div. BA/PI
Entr. MG-050 (Passos) - Entr. BR-491 (Guaxupé)

Entr. BR-116/451 (Governador Valadares) - Entr.BR-262 (Anel
de BH)

Entr. MT-412 (p/ Canarana do Norte) - Entr. MT-322
Entr. MT-420 (Castanheira) - Entr. MT-206/418 (Colniza)
Entr. BR-158/MT-243 - Entr. BR-163/MT-242 (Sorriso)
Entr. BR-153/155/222 (Marab4) - Medicilandia
Medicilandia - Entr. BR-163 (Rurdpolis)

Entr. BR-163 (Rurépolis) - Entr. BR-163 (Campo Verde)
Entr. PE-087/096 (Palmares) - Div. PE/AL
Porto Camargo - Entr. BR-272 (anel viario de Campo Mourao)

Arco Rodoviario do Rio de Janeiro (Manilha - Santa Guilhermi-
na)

Entr. BR-290/386 (Porto Alegre) — Entr. BR-392/471
Entr. BR-282/386 (p/ Sdo Miguel do Oeste) - Div. SC/PR
Porto de Sdo Francisco do Sul - Entr. SC-416 (Jaragua do Sul)
Navegantes - Entr. BR-477 (p/ Blumenau)

Div. AL/SE - Entr. SE-245/429 (Pedra Branca)

Rodoanel de Sado Paulo: Trecho Norte (Rodovia Bandeirantes -
BR-116)

Entr. TO-110 (acesso Taguatinga) - Entr. TO-373 (Peixe)
Total

193,0
332,9
88,0

305,3

122,9
267,6
433,9
486,3
256,0
111,9
28,2

166,0

26,0

256,1
58,3
60,1
54,6
77,6

44,0

298,4
3.667,1

Extensao (km)
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BR-235/BA

Figura 22: Programa Avangar — Rodovias.

Tabela 11: Programa Avancar Parcerias — Rodovias.

Extensao
UF BR Tipo Trecho
(km)
MG/GO 365/364 DUPNicacdo/ b pp 050/455/497 (Uberlandia) - Entr. BR-06O/GO  437,0
Manutencao
SC 101 Manutengdo Ponte Rio Madre - Div. SC/RS 220,4
RS 101/290/ Duplicagdo / Div. SC/RS - Osério - Entr. BR-116/386 (Porto Alegre) - 473.4
386 Manutengdo Entr. BR-377 (Carazinho) - Entr. BR-470/116 (Canoas) !
RO 364 Duphcagag/ Entr. BR-174 (Div. MT/RQ) - P?rto Velho (acesso Ulisses 703,6
Manutencgdo Guimaraes)
Total 1.834,4
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//]l BR-364/365/GO/MG

BR-364/RO/MT ||

BR-101/290/386/RS l’\"-

Figura 23: Programa Avangar Parcerias — Rodovias.

Tabela 12: Investimentos programados em concessdes existentes.

Extensao
UF BR Tipo Trecho
(km)
GO 50 Duplicagdo Entr. BR-040/GO (Cristalina/GO) - Div. GO/MG 218,5
DF/GO 40 Duplicacdo Brasilia/DF (Posto PRF) - Div GO/MG 165,4
BA 116 Duplicagdo Entr. BR-324/BA-502/503 (Feira de Santana/BA) - Div. BA/MG 521,6
Total 905,5
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Figura 24: Investimentos programados em concessdes existentes.

Tabela 13: Relicitacdes de concessdes existentes.
‘ UF BR Tipo Trecho Extensdo (km)

- Entr. BR-101 (Trevo Margaridas) - Entr. BR-
R P 11 A
2 6 Adequacdo 050/272/374/381 (S0 Paulo/SP) 402,0
MG/RJ 040 Adequacio Juiz de Fora/MG - Acesso ao Rio de Janeiro/RJ 180,4
RJ 116  Duplicagao Entr. BR-393 - Entr. BR-040 142,5
L Entr. TO-070 (Alianca do Tocantins/TO) - Entr. BR-060

T 1 Dupl

0/GO 53 uplicacdo (Anapolis/GO) 624,1
Total 1.349,0
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Figura 25: Relicitagdes de concessdes existentes.

4.3.2 Empreendimentos em ferrovias

Construcao de 3,2 mil quildmetros de novas
vias incluidas no Programa Avancar Parcerias
(Tabela 14 e Figura 26):

e Ferrovia Norte-Sul - FNS;
e Ferrovia Ferrograo; e
e Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste - FIOL.

Ampliagdo nas capacidades das seguintes
ferrovias e malhas (Tabela 15 e Figura 27),
sdo concessoes vigentes, passiveis de prorro-
gacdo antecipada admitidas pela lei
13.448/2017 e qualificadas no decreto n2
9.059, de 25 de maio de 2017:

e Estrada de Ferro Vitéria a Minas - EFVM;
e MRS Logistica;

e Ferrovia Centro-Atlantica - FCA;

e Rumo Malha Paulista; e

e Estrada de Ferro Carajas — EFC.

Reativacado dos trechos ndao operacionais de
concessoes vigentes (Tabela 15 e Figura 27):

e Ferrovia Centro-Atlantica - FCA; e
e Rumo Malha Paulista.

Nessa primeira versdao do Plano Nacional de
Logistica com horizonte até 2025 a Transnor-
destina nao foi considerada operacional, mas
serd considerada nas acbes de monitoramen-
to.
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Tabela 14: Programa Avancar Parcerias — Ferrovias.

UF Extensao
Ferrovia Tipo Trecho
(Em km)
Ferrovia de Integragdo Oeste- ~ , o
- BA 7

BA Leste (FIOL) Construgdo [Ihéus/BA - Caetité/ 537,0

PA/MT Ferrovia Ferrograo Construcao Miritituba/PA - Sinop/MT 1.142,0
TO/GO/ . . Palmas/TO - Estrela D'Oes-

- 1.544
MG/SP Ferrovia Norte-Sul (FNS) Construgao te/SP 544,0
Total 3.223,0

RR

AM PA -l-ilA Y,
Ferrogrdao e e N S
Rl — D
£ 2 T pg',
Pl N
J | 5

AC
Ferrovia Norte-Sul

RO
(A

!._.,.i--»,:_\”Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste

Legenda

— Construida
----- Em construgéo
=~ Em estudo (e
——— Concedida o

Figura 26: Programa Avangar Parcerias — Ferrovias.
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Tabela 15: Adequacao de capacidade de ferrovias concedidas.

Ferrovia

Estrada de Ferro Vitdria a Minas

S (EFVM)
MG/RJ/SP MRS Logistica S.A.
SE/BA/ES/RJ/SP . A
-Atl FCA
/MG/GO/DF Ferrovia Centro-Atlantica (FCA)
SP/MG Rumo - Malha Paulista
PA/MA Estrada de Ferro Carajas (EFC)

Total

RR

RO

Rumo — Malha Paulista ”-\

Legenda

— Adequagio de Capacidade
~— Ferrovias

. - Extensdo
ipo recho
- (Em km)
Adequagdo Malha concedida 905,0
Adequagao Malha concedida 1.674,0
Adequagdo Malha concedida 7.215,0
Adequagao Malha concedida 1.989,0
Adequagdo Malha concedida 892,0
12.675,0

Estrada de Ferro Carajas

‘Ferrovia Centro-Atlantica

\” Estrada de Ferro Vitdria-Minas

‘ MRS Logistica

Figura 27: Adequagao de capacidade de ferrovias concedidas.

4.3.3 Empreendimentos na cabotagem
e em hidrovias

e Incremento na oferta da cabotagem mari-
tima, envolvendo a melhoria no acesso
ferroviario e rodovidrio aos portos e ter-
minais em todo o litoral do Pais.

e Também no caso da cabotagem foi consi-
derada como premissa para o “Cenario
PNL 2025” a possibilidade de todos os por-
tos brasileiros realizarem a navegacao uti-
lizando as vias maritimas, mesmo no caso

daqueles que atualmente nao realizam es-
se tipo de operacao.

e QObras de derrocamento do Pedral do Lou-

renco, na Hidrovia do Tocantins, possibili-
tando a navegac¢do permanente no trecho
com extensdo de 560 quildmetros, entre
Maraba/PA e Vila do Conde/PA (Tabela 16
e Figura 28).
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Tabela 16: Intervencdo — Hidrovia.

UF Hidrovia Tipo Trecho Extensao
(em Km)
D P [ i )
PA Hidrovia do Tocantins SEEMEND o Fee il el Marabd/PA - Vila do Conde/PA 560,0
Lourenco
Total 560,0

Hidrovia do Tocantins
Derrocamento do Pedral do Lourengo

o e
PB
AC FE Al
TO
RO /—, SE
BA
MT
GO DF
MG ES
{ MS
RJ
Legenda 2
SC

— Hidrovias Navegadas
=== Hidrovia do Tocantins (Derrocamento do Pedral do Lourengo)

Figura 28: Intervengdo — Hidrovia.
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4.3.4 Rede PNL multimodal

O “Cenario PNL 2025” a ser analisado esta
representado na rede PNL multimodal mos-
trada na Figura 29.

Hidroviado Tocantins

BR-230/PA
‘ Derrocamento do Pedral do Lourengo

. RR!
Ferrograo — P ‘ Estrada de Ferro Carajds
) — — S T
l BR-158/MT
BR-174/MT ~—— = by

J Y d tBn—zazfro
BR-364/RO/MT 3 f \ - A ’, P !BR—ZBS!BA
4 ' . - J\
BR-242/MT 4

P ST g

f‘- 4(;, BR-101/PE/AL/SE
BR-153/TO/GO \'?' BR-116/BA

.

Ferrovia de Integragio Oeste-Leste

BR-040/DF/GO

—|| Ferrovia Centro-Atlantica

| | o
“",-‘____ﬂ-_. Estrada de Ferro Vitdria-Minas

.‘g{!‘i’ e/ ]| srasyms
- = ianfoaomsfm

BR-050/GO
BR-364/365/G0O/MG

< . /
Ferrovia Norte-Sul ! Q. ’ ’:,‘.c' =N

2 S0

BR-146/MG ﬂ— < — S
- Rumo— Malha Paulista |F E—— ‘% i :.
Rede Multimodal - 2025 T RasieR ii:" A

LS g - ‘BR493,’R.I ArcoMetropalit
=~ = — Arco Metropolitano
V2= BR-116/SP - Rodoané! P

H‘“‘I‘I MRS Logistica

Rodovias 0
= S - -
=——— Ferrovias I .’-’!." SREBEER BR-116/RJ/SP
R i -
= Hidrovias £
BR-101/290/386/RS

BR-470/SC
BR-101/SC

Rede Basica Multimodal

BR-116/RS

Figura 29: Cenario PNL 2025 - Rede PNL Multimodal.
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“ Aloca¢ao da Demanda

5.1 Carregamento do “Cenario Rede Basica”
com a demanda do ano 2025

O carregamento do “Cenario Rede Basica” foi
realizado com as matrizes de origem e desti-
no projetadas para o ano 2025, considerando
os seguintes grupos de produtos: granel séli-
do ndo agricola - GSNA, granel sélido agricola
- GSA, granel liquido - GL e carga geral - CG.

Carregamento - Modo rodovidrio

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte
Rodovidrio

Volume de granel solido agricola [ mithdes de toneladas]
1.8 1630
]

Volume de carga geral [ milhdes de toneladas]
100
1 26 51

Volume de granel sélido ndo ag [ mi de
16 _31 50
1 il
Volume de granel liquido [ milhdes de toneladas)]
45
1232 —23

5.1.1 Carregamento das rodovias

No carregamento das rodovias, por grupo de
produtos e com movimentagdo acima de um
milhdo de toneladas, apresentado na Figura
30, merecem destaques os volumes alocados
nas vias localizadas na regido Centro-Oeste,
com a predominancia de granel sélido agrico-
la; na regido Sudeste, com destaque para

carga geral; e na regido Sul, com relevancia
para a carga geral e para o granel liquido.

Figura 30: Carregamento das Rodovias.

5.1.2 Carregamento das ferrovias

No carregamento das ferrovias, por grupo de
produtos e com movimentacdo acima de um
milhdo de toneladas, mostrado na Figura 31,
destaca-se a predominancia do grupo de

produtos granel sélido ndo agricola na Ferro-
via Carajas, na Ferrovia Vitéria-Minas e na
MRS Logistica, e do grupo de produtos granel
solido agricola na Rumo Malha Norte.
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Carregamento - Modo ferroviario

Demanda 2025

Fluxo acima de um milhdo de toneladas
Tipo de transporte
=== Femovidrio
Volume de granel sdlido agricola [ milhdes de toneladas]

40
1

T
Volume de carga geral [ milhdes de toneladas]
1.13,26.50
Volume de granel sélido ndo agricola [ milndes de tonelada]

116
e |

Volume de granel liquido [ milndes de toneladas]

50
eS|

Figura 31: Carregamento das Ferrovias.

5.1.3 Carregamento da cabotagem
maritima e das hidrovias

No carregamento da cabotagem maritima,
merece destaque o volume alocado do grupo
de produtos granel liquido, em todo o litoral,
e a carga geral, entre o Porto de Santos/SP e
o Porto de Pecém/CE.

Nas hidrovias interiores, cabe ressaltar o car-
regamento do grupo de produto granel sdli-

do agricola na Hidrovia do Madeira e na Hi-
drovia do Amazonas.

O carregamento da cabotagem maritima e
das hidrovias interiores, por grupo de merca-
doria e com movimentacdao acima de um mi-
Ihdo de toneladas, pode ser observado na
Figura 32.
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Carragamento - Modo aguaviario

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhéo de toneladas

Tipn do transparta
——— Aquanianio (Hidrovidn o cabotagem)
Wlurmg 4 graned solca Agncola | mindes 9 lonetadas)

a3
1 Lain
Woluma da carga garal | milhdas do tonokadas)

30

16

1 el
Wolume de gransd sdlida nko agricofs | milhées de tonelsda)

1 S

olume de grone Bguikde [ mihoes de toneladas|

|

Figura 32: Carregamento da Cabotagem Maritima e das Hidrovias.

5.1.4 Carregamento da rede multi- transportes e grupos de produtos, com mo-
modal por grupo de produtos vimentag¢ao acima de um milhdao de tonela-

das, é mostrado na Figura 33 adiante.
O carregamento do “Cenario Rede Basica”

multimodal, considerando todos os modos de
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Carregamento

Demanda 2025
Fluxo acima de um milho de toneladas

Tipo de transporte
Rodovidrio

Aquavidrio (Hidrovias e cabotagem)

Dutovidrio

Volume de granel solido agricola [ milhdes de toneladas]
112140
1 el
Volume de carga geral [ milhdes de toneladas)]
100
1 w2l

Volume de granel slido néo agricola [ milhdes de toneladal

116 230
1 w2l

Volume de granel liquido [ milhdes de loneladas]
15 20
el

Figura 33: Carregamento da Rede Basica Multimodal.

5.1.5 Carregamento da rede multi-
modal - superior a 10 milhdes de tone-
ladas

No carregamento total das vias do “Cenario
Rede Basica” com todos os grupos de produ-

tos, com volume igual ou superior a 10 mi-
Ihdes de toneladas/ano, merece destaque a
configuracdo dos corredores estratégicos
formados pelas rodovias, pelas ferrovias, pela
cabotagem maritima e pelas hidrovias interi-
ores, apresentados na Figura 34.
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RR

AP

AM

AC

Demanda total 2025

Infraestrutura viaria com fluxo acima
de 10 milhdes de toneladas/ano <

Tipo de transporte

Rodoviario

- Ferroviario

Aquavidrio (hidrovias e cabotagem)

Figura 34: Rede Basica Multimodal - Carregamento superior a 10 milhdes de toneladas/ano.

5.1.6 Andlise da relacao entre os volumes e as capacidades
As possiveis deficiéncias na futura infraestru- Para as rodovias, foi considerado o nivel de
tura de transportes foram identificadas anali- saturacdo igual ou maior do que um e meio
sando-se as relacdes entre os volumes aloca- e, para as ferrovias, o nivel de saturacao igual
dos e as capacidades das vias, o que indica o ou maior que um, apresentando-se na Figura
nivel de saturagao ou gargalo nas ligacdes 35 a localizagao dos trechos criticos.
criticas.
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AP

Legenda
—— Rodovias
=== Ferrovias

Figura 35: Nivel de Saturacdo por Modo.

A extensdo total dos trechos com gargalos tros, conforme apresentadas, por Unidade da
em rodovias foi estimada em 26,2 mil quilo- Federacdo, nas Tabelas 17 e 18.
metros e em ferrovias em 5,4 mil quildme-

Tabela 17: Extensdo de Trechos com Gargalos, por UF — Rodovias

UF Extensdo (em km) UF Extensdo (em km)
AL 494 PB 222,5
BA 3.041,9 PE 281,5
CE 430,3 PI 158,1
DF 57,9 PR 1.811,5
ES 736,9 RJ 729,2
GO 1.481,9 RN 46,8
MA 1.200,0 RO 698,9
MG 5.924,8 RS 998,8
MS 951,0 SC 1.523,1
MT 2.562,0 SP 1.718,4
PA 1.606,9 Total 26.231,8
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Tabela 18: Extensdo de Trechos com Garga-
los, por UF — Ferrovias.

‘ UF Extensdo (em km)
BA 100,7
ES 204,3
GO 50,2
MA 115,5
MG 2.020,7
MS 405,3
MT 278,3
PR 1.211,0
RJ 333,3
SP 710,4

Total 5.429,7

5.1.7 Resultados Agregados

O carregamento da rede para o “Cenario Re-
de Bdsica”, com as matrizes para o ano de
2025, mostra a producao de transporte com
um total de 2.982,2 bilhdes de TKU, a emis-
sdo de 133,7 milhdes de toneladas de diéxido
de carbono (CO,) e o custo de transporte de
RS 342,0 bilhdes, distribuidos para cada um
dos modos de transportes, conforme apre-
sentado na Tabela 19.
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Tabela 19: Resultados Agregados - “Cendario Rede Basica”.

B Demanda ano 2025

o

e o o

S Modo Rodoviario Modo Ferroviario Modo' Aqu:'marlo e Modo Dutoviario Todos os modos

= (Hidrovias) (Cabotagem)

E v Q

3 - . %% « o8 . i . %% . %%
o 2 O 22 2 O 22 =2 o &©a | 2 O 22 2 O 22 =2 Q 2%
=3 = (w] w 2 = (w] w 2 = (w] o5 = (w] w 2 = (w] w 2 = (&) v C
3 S © S © o S © S © S ®©
- O o O o - o O o o
(U] - - - - -
GSA 175,3 10,5 19,8 90,8 1,8 4,1 23,6 0,5 0,5 0,7 0,0 0,1 - - - 290,4 12,8 24,5
GSNA | 326,3 19,6 56,3 411,0 8,2 10,8 43,5 0,9 1,9 8,9 0,2 0,2 - - - 789,2 28,8 69,2
CG 1.308,4 78,5 224,0 34,6 0,7 1,5 76,4 1,5 3,0 103,0 2,1 3,0 - - - 1.522,2 82,8 231,5
GL 90,2 5,4 10,8 0,0 0,0 0,0 17,1 0,3 1,0 179,0 3,6 5,0 94,4 - - 380,4 9,3 16,8
Total | 1.900,2 114,0 310,9 536,4 10,7 16,4 160,6 3,2 6,4 291,6 59 8,3 94,4 - - 2.982,2 133,7 342,0

Unidades: TKU: em bilhdes; CO,: em milhées de toneladas; e custo de transporte: em RS bilhdes
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A Figura 36 mostra a distribuicdo percentual
da producdo de transporte em TKU (divisdo
modal), obtida a partir dos resultados da si-
mulagdo do “Cendrio Rede Basica”, ressal-
tando-se a participacdo de 64% do modo
rodovidrio, de 18% do modo ferrovidrio e de
15% do modo aquaviario.

3%

B Rodoviario ™ Ferroviario ™ Hidroviario

Cabotagem - Dutoviario

Figura 36: Divisdao modal - Cenario Rede
Basica.

A Figura 37 mostra a distribuicdo percentual
das emissdes de didxido de carbono (CO,),
resultantes das simulacdes do “Cenario Rede
Basica”, onde aproximadamente 85% dessas
emissOes serdo oriundas das movimentacdes
que ocorrerao no modo rodoviario, enquanto
o modo ferrovidrio responderd por 8% e o
modo aquavidrio (cabotagem e hidrovias) por
7%.

W Rodoviarioc ™ Ferroviario ™ Hidroviario

Cabotagem  Dutoviario

Figura 37: Emissdes de CO, - Cendrio Rede
Basica.

Na distribuicdo percentual do custo de trans-
porte (Figura 38), obtida a partir da simula-
¢do do “Cenario Rede Basica”, destaca-se que
o0 modo rodoviario serd responsavel por 91%
do custo total, enquanto que o modo ferrovi-
ario respondera por 5% e o modo aquaviario
(cabotagem e hidrovias) por 4%.

2% 2% o

W Rodoviarioc ™ Ferroviario ™ Hidroviario

Cabotagem  Dutoviario

Figura 38: Custo de transporte - Cendrio Rede
Basica.
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5.2 Carregamento do “Cenario PNL 2025”

Os carregamentos com os volumes de carga
estimados para o ano de 2025, com movi-
mentagdo acima de um milhdo de toneladas,
sdo apresentados a seguir para as rodovias,
para as ferrovias, para a cabotagem mariti-
ma, para as hidrovias e para a rede multimo-
dal.

Carregamento - Modo rodaviaria

Cemanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte

Rodcvignio
Wolume de granel sdlido agricola [ milkdes de toneladas]

48 15-30
Wolume de carga geral [ milhdes de ton=ladas]
100
26 51
1
Volume de granel sdlido n3o agricola [ milhdes da toneladal
531 pos
1 sl
Volume de granel liquido [ milhces de tonelzdas]

) 45
4 2 23-

5.2.1 Carregamento das rodovias

No carregamento das rodovias observa-se a
predominancia dos volumes alocados para o
grupo de produto de carga geral em todas as
regioes do Pais e a predominancia de granel
solido agricola nas rodovias da regido Centro-
Oeste, conforme mostrado na Figura 39

Figura 39: Carregamento nas Rodovias.

Merecem destaque para o grupo de produto
granel soélido agricola os carregamentos nas
rodovias BR-153/TO, BR-364/RO (sentido
Porto Velho/RO), BR-364-365/MT/GO, BR-
277/PR (sentido Paranagua/PR) e a BR-
242/BA (sentido Salvador/BA).

No tocante a carga geral, destacam-se as ro-
dovias BR-153/TO/GO, BR-381/MG/SP, BR-

456/SP (SP-310), BR-374/SP (SP-270-280), BR-
267/MS e BR-116-101/SP/PR/SC/RS (Sdo Pau-
lo/SP a Porto Alegre/RS)

5.2.2 Carregamento das ferrovias

No carregamento das ferrovias, observa-se a
predominancia dos volumes alocados para o
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grupo de produto de granel sdélido n3o agri-
cola e granel sdlido agricola, conforme apre-

Carregamento - Modo ferrovidrio

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Volume de granel sdlido agri [ mihdes de

121 40

Volume de carga geral [ milhdes de toneladas)
g _13_26.50

Volume de granel sdlido ndio ag) [ bes de

!'Ism
1SS

Volume de granel liquido [ milhdes de toneladas]

+ t2alilil

sentado na Figura 40.

Figura 40: Carregamento nas Ferrovias.

Merecem destaque, para o grupo de produto
granel solido agricola, os carregamentos na
Ferrovia Norte/Sul (Tramo Norte) e na Estra-
da de Ferro Carajas (sentido ltaqui), na ferro-
via Ferrogrdo (sentido Miritituba/PA), na fer-
rovia Rumo Malha Norte (sentido Santos/SP),
na Ferrovia Centro-Atlantica (sentido Vité-
ria/ES) e na ferrovia Rumo Malha Sul (sentido
Paranagua/PR e Sdo Francisco do Sul/SC).

No tocante ao granel sélido ndo agricola, os
maiores volumes continuam sendo os da Es-
trada de Ferro Carajds, da Estrada de Ferro
Vitéria a Minas e da ferrovia MRS Logistica.

5.2.3 Carregamento da cabotagem e das
hidrovias

No carregamento da cabotagem maritima,
observa-se a predominancia do volume alo-
cado do grupo de produtos granel liquido e o
grupo de produtos carga geral.

Nas hidrovias interiores, destacam-se os vo-
lumes dos seguintes grupos de produto: gra-
nel sélido agricola, granel liquido e carga ge-
ral (Figura 41).
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Carregamento - Modo aquaviario

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte
Aquavidnio (Hidrovidrio e cabolagem)

Wolume de granel sdlido agricola [ mihdes de toneladas)
72 23

‘olume de carga geral [ milhdes de toneladas]
30

s s

Volurme di granel s8ido nio agricola | milhdes de lonelada)

50

Volume de granel liquide [ mithdes de toneladas)

3 13‘25 -

Figura 41: Carregamento da Cabotagem Maritima e das Hidrovias.

Na cabotagem maritima, a movimentacao do
grupo de produto granel liquido ocorre ao
longo de todo o litoral e, para o grupo de
produto carga geral, a movimentacao é mais
expressiva entre os estados do Ceard e de
Santa Catarina.

No tocante as hidrovias interiores, ressalta-se
a movimentacao do grupo de produto granel
solido agricola na Hidrovia do Madeira, na
Hidrovia do Tapajés e na Hidrovia do Amazo-
nas, e dos grupos de produto carga geral e
produto granel sdélido ndo agricola na Hidro-
via do Tocantins.

5.2.4 Carregamento da rede multimodal
por grupo de produtos

No carregamento da rede multimodal, obser-
va-se a concentracdo da movimentacdao do
grupo de produto carga geral na regido Su-
deste, refletindo a concentracdo do parque
industrial no estado de Sao Paulo, e do grupo
de produto granel sélido ndao agricola com
origem no estado de Minas Gerais e no esta-
do do Para (Figura 42).
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Carregamento

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhéo de toneladas

Tipo de ransporle

Rodoviario

—-— = Ferroviario

Aquaviario (Hidrovias e cabotagem)

Dutovigrio

Volume de grane| sslido agricola [ milhées de toneladas]
4 112140

Volume de carga geral [ milhdes de toneladas]

59 100
1 2ol

Wolume de granel sélido ndo agricola [ milhGes de tonelada)

230
116
1 w2l

Wolume de grane! liquide [ milhGes de toneladas]

1 5 28-55

Figura 42: Rede Multimodal.

No tocante as perspectivas de integracao
intermodal, destacam-se:

. A movimentacdo do grupo de produ-
tos granel sélido agricola, com o incremento
na utilizacdo da hidrovia do Madeira, da hi-
drovia do Tapajés e da hidrovia do Tocantins;
e

. A movimentacdo do grupo de produ-
tos granel liquido e do grupo de produtos
carga geral, com a melhoria das condic¢des
gue possibilitardo o incremento para a utili-
zacdo da cabotagem maritima.

5.2.5 Carregamento da rede multimodal -
superior a 10 milhGes de toneladas

No carregamento das vias do “Cenario PNL
2025”, com todos os grupos de produtos e
volume igual ou superior a 10 milhdes de
toneladas/ano, merece destaque a configu-
racdo dos corredores estratégicos formados
pelas rodovias, pelas ferrovias, pela cabota-
gem maritima e pelas hidrovias interiores,
apresentados na Figura 43.
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Demanda total 2025

Infraestrutura viaria com fluxo acima
de 10 milhées de toneladas/ano

Tipo de transporte
Rodovidrio

=i mimi Ferrovidrio

=— Aquavidrio (hidrovias e cabotagem)

Figura 43: Rede Multimodal - Carregamento superior a 10 milhdes de toneladas/ano.

5.2.6 Analise da relagao entre os
volumes e as capacidades - Identifica-
¢ao de Gargalos Logisticos

As possiveis deficiéncias na futura infraestru-
tura de transportes foram identificadas anali-
sando-se as relacdes entre os volumes aloca-
dos e as capacidades das vias, o que indica o
nivel de saturacdo ou gargalo nas ligacbes
criticas.

Para as rodovias, foi considerado o nivel de
saturagao igual ou maior do que 1,5 (um vir-
gula cinco) vezes a sua capacidade e, para as
ferrovias, o nivel de saturacdo igual ou maior
que 1 (um), apresentando-se na Figura 44 a
localizacdo dos trechos criticos.
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BR-010/MA |

BR-O20/GO
BR-163/MT
BR-158/G0

BR-225/MA

BR-01C/PA
BR-315/FPA

BR-135/222/MA

BR-265/MG

Ruma —Malha Norte |I i I
_—Il -‘i\ F
BR—262M§I

—
P
BR-163/MS ’

BR-2E7,/MS
BR-283/5C
Legenda

—— Rodovias ——IBR'IH‘WRS

-==== Ferrovias

BR-101/E3

BR-115/RS

Figura 44: Gargalos logisticos em 2025.

Os gargalos logisticos indicados (Figura 44)
sdo os trechos que poderdo apresentar niveis
de servigo criticos num futuro préximo e in-
dica a necessidade de um maior aprofunda-
mento nos estudos com o intuito de analisar
as possibilidades de migracdo das cargas para
outras vias ou para outros modos.

A extensdo total dos trechos com gargalos
em rodovias foi estimada em 11.924,6 qui-
[6metros e para as ferrovias em 682,2 quil6-
metros, apresentada por Unidade da Federa-
¢do nas Tabelas 20 e 21.
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Tabela 20: Extensado dos gargalos logisticos em 2025, por UF — Rodovias.

UF Extensdo (km)
BA 1.235,9
CE 327,5
ES 466,9
GO 820,1
MA 1.643,5
MG 2.499,3
MS 647,6
MT 850,7
PA 206,4
PE 261,3
Pl 665,6
PR 483,0
RJ 195,8
RS 215,8
SC 761,7
SP 572,2
TO 71,3
Total 11.924,6

Tabela 21: Extensdo dos gargalos logisticos em 2025, por UF — Ferrovias.

UF

MS

MT
Total Geral

A distribuicao de cargas por toda a rede mul-
timodal, conforme ilustrado, resulta em ni-
veis de saturacdo medidos para cada via. O
caminho indicado para enfrentar a inadequa-
¢do provocada por vias saturadas serd trata-
do em tdpico seguinte deste relatdrio, quan-
do forem sugeridas prioridades de investi-
mentos para reducao de restricdes ou garga-
los logisticos.

5.2.7 Resultados agregados

O carregamento da rede para o “Cendrio PNL
2025” com as matrizes para o ano de 2025
mostra a produ¢do de transporte com um
total de 2.916,0 bilhdes de TKU, a emissao de

Extensdo (em km)

405,3
276,9
682,2

114,7 milhdes de toneladas de didéxido de
carbono - CO, e o custo de transporte de RS
287,3 bilhdes, distribuidos para cada um dos
modos de transportes, conforme apresenta-
do na Tabela 22.
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Tabela 22: Resultados Agregados - Cendrio PNL 2025.

-g Demanda ano 2025

'B Ty e

S Modo Rodoviario Modo Ferroviario Modo' Aqu?warlo I DEETENELD Modo Dutoviario Todos os modos

= (Hidrovias) (Cabotagem)

£ ) ) ) ) ) )
) 3£ 3£ 3£ 3£ 3£ 3£
- 2 S =2 2 & 23| 2 S 88 2 & 28 2 & g3 2 S o8
Qo - o v c - o w - o w - o w - o w - o w
2 S¢g 3S¢g 3S¢g 3S¢g 3S¢g 3S¢g
(U] - - - - - -
GSA 143,9 8,6 16,3 134,4 2,7 7,1 36,2 0,7 0,7 7,5 0,2 0,1 - - - 321,9 12,2 24,3
GSNA 178,2 10,7 30,8 598,6 12,0 21,4 41,8 0,8 1,8 9,8 0,2 0,2 - - - 828,5 23,7 54,2
CG 1.032,1 61,9 176,7 | 136,8 2,7 6,1 48,9 1,0 1,9 192,5 3,9 5,6 - - - 1.410,3 69,5 190,3
GL 108,7 6,5 13,0 26,3 0,5 1,8 14,3 0,3 0,8 98,4 2,0 2,8 107,5 - - 355,2 9,3 18,5
Total | 1.462,9 87,8 236,8 | 896,1 17,9 36,4 141,1 2,8 5,3 308,3 6,2 8,8 107,5 - - 2.916,0 114,7 287,3

Unidades: TKU: em bilhées; CO,: em milhdes de toneladas; e custo de transporte: em RS bilhées
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A Figura 45 mostra a distribuicdo percentual
da producdo de transporte em TKU (divisdo
modal), obtida a partir dos resultados da si-
mulacdo do “Cendrio PNL 2025”, ressaltando-
se a participacdo de 50% do modo rodoviario,
de 31% do modo ferroviario e de 15% do
modo aquavidrio.

B Rodoviario ™ Ferroviario ™ Hidroviario

¥ Cabotagem = Dutoviario

Figura 45: Divisdao modal 2025.

A Figura 46 mostra a distribuicdo percentual
das emissdes de didxido de carbono (CO,),
resultantes das simula¢des do “Cendrio PNL
2025”, onde aproximadamente 77% dessas
emissOes serdo oriundas das movimentacdes

2% 3% 0%

que ocorrerao no modo rodoviario, enquanto
o modo ferroviario corresponderd por 16% e
o modo aquaviario (cabotagem e hidrovias)
por 7%.

B Rodoviario M Ferroviario ™ Hidroviario

B Cabotagem  Dutoviario

Figura 46: Emissdes de CO,,

Na distribuicdo percentual do custo de trans-
porte (Figura 47), obtida a partir da simula-
¢do do “Cenario PNL 2025”, destaca-se que o
modo rodovidrio serd responsavel por 82%
do custo total, enquanto que o modo ferrovi-
ario responderd por 13% e o modo aquavia-
rio (cabotagem e hidrovias) por 5%.

N Rodoviaric ™ Ferroviario ™ Hidroviario

¥ Cabotagem | Dutovidrio

Figura 47: Custo de transporte 2025.
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“ Analise dos Resultados

As intervengdes constantes do “Cenario PNL
2025” propiciardao um aumento na eficiéncia
do sistema de transporte brasileiro e, conse-
guentemente, aumentara a competitividade
do pais. O “Cenario PNL 2025” proporcionard
uma reducdo de 16,0% no custo total de
transporte e de 14,3% nas emissdes de CO2.
A reduc¢do no custo representa aproximada-
mente, de forma elucidativa, 0,8% do PIB
total brasileiro e cerca de 22% do PIB de
transportes medido no ano de 2017.

Os Programas Avancar e Avancgar Parcerias
contemplam os principais empreendimentos
gue compdem o “Cendrio PNL 2025”, e que
além de reduzir os custos logisticos, possuem
potencial de aumentar a competitividade dos
produtos brasileiros.

Adicionalmente, destacam-se os resultados
decorrentes dos estudos da EPL consideran-
do as adequacdes de capacidade das ferrovi-
as qualificadas por meio do Decreto n?
9.059/2017 (Rumo Malha Paulista, MRS Lo-

gistica S.A, Ferrovia Centro—Atlantica, Estrada
de Ferro Carajas e Estrada de Ferro Vitdria a
Minas).

Os resultados mostram que, com as adequa-
¢Oes nesses trechos, serd possivel reduzir
custos operacionais nas concessiondrias em
até 16% nos trechos analisados. Tais resulta-
dos sdo provenientes, sobretudo do aumento
da velocidade média comercial nos trechos e
melhora da eficiéncia energética.

Estes resultados permitem demonstrar a
existéncia de ganhos globais de eficiéncia no
sistema logistico nacional, comparativamente
ao cendrio onde nao foram consideradas as
adequacdes nas referidas malhas.

Os investimentos previstos no “Cenario PNL
2025”, poderdo gerar cerca de 239 mil em-
pregos, entre vagas diretas, indiretas e efeito
renda.

Os resultados desse cendrio, comparado com
o “Cendrio Rede Basica”, apresentam elimi-
nacdo de gargalos e significativa reducdo de
custos logisticos até 2025, conforme Tabela
23.

Tabela 23: Principais Resultados Cenario PNL.

IMPACTO BENEFICIO

Custo Médio Unitario
Custo Total de Transporte
EmissGes de CO,

Gargalos Logisticos

Ademais, com o objetivo de medir o impacto
da ndo viabilizagdo dos novos investimentos
em ferrovias concedidas, o “Cenario PNL

Redugdo de R$0,115/TKU para RS0,099/TKU (~14%)
Redugdo de R$54,7 bilhdes/ano
Redugdo de 19,1 milhdes de toneladas nas emissdes de CO2 (~14,3% do total)

Redugdo de 31.661,5 km para 12.606,8 km (60,2%)

2025” foi testado deixando de considerar as
adequacdes de capacidade nas ferrovias (Ta-
bela 24).
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Tabela 24: Principais resultados do Cenario PNL (sem adequagdes).

BENEFICIO

‘ IMPACTO

Custo Médio Unitario

Reducdo de R$0,115/TKU para R$0,109/TKU (~5,2%)

Custo Total de Transporte

Redugdo de R$21,2 bilhdes/ano

Emissoes de CO,

Reducdo de 7,5 milhdes de toneladas nas emissdes de CO; (~5,6% do total)

Gargalos Logisticos

Redugdo de 31.661,5 km para 20.996,3 km (~33,7%)

Nessa simulagdo, a reducdao de custos e de
emissao de poluentes, quando comparado ao
“Cenario Rede Basica”, sao inferiores aqueles
obtidos no “Cenario PNL 2025” com as ade-

guacdes de capacidade nas ferrovias citadas
na Tabela 23.

A tabela 25, apresenta os resultados globais
dos cenarios simulados pela EPL.

Tabela 25: Comparativo dos resultados globais.

Cendrio Rede Basica

Cenario PNL 2025

Cenario PNL 2025*

[}
o°
©
S
©
°
o
=
Rodovia 1.900,2 1141 311,0 1.462,9 87,8 236,8 1.734,4 104,1 281,7
Ferrovia 536,0 10,7 16,3 896,1 17,9 36,4 615,4 12,3 23,3
Hidrovia 160,6 3,2 6,4 141,1 2,8 5,3 154,6 3,1 6,1
Cabotagem 291,0 5,8 8,3 308,4 6,2 8,8 339,8 6,8 9,7
Dutovia 94,4 - - 107,5 - - 107,9 - -
Total 2.982,2 133,8 342,0 2.916,0 114,7 287,3 2.952,1 126,3 320,8

Unidades: TKU: em bilhées; CO,: em milhées de toneladas; e custo de transporte: em RS bilhdes.

*Cendrio PNL 2025 sem considerar as adequacées de capacidade EFVM, EFC, MRS, RMP e FCA.

Além de reducdo dos custos de transporte e
das emissdes de CO,, o cendrio proposto pelo
PNL trard uma matriz de transporte mais efi-
ciente (Tabela 24), onde aumentara a partici-
pacdo da utilizacdo dos modos de alta capa-
cidade.
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Tabela 26: Divisao modal.

Divisao Modal

2015 Cenario Rede Basica | Cenario PNL 2025 Cenario PNL 2025*

Rodoviario | 65% 64%
Ferroviario 15% 18%
Hidroviario 5% 5%
Cabotagem 11% 10%
Dutoviario | 4% 3%

50% 59%
31% 21%
5% 5%
10% 11%
4% 4%

*Cendrio PNL 2025 sem adequacdes de capacidade (EFVM, EFC, MRS, RMP e FCA).

Diante desses resultados, a antecipacdo de
investimentos para ampliacdo da capacidade
das ferrovias concedidas revela-se como pro-
vidéncia recomendavel. A forma pela qual
ocorrerd a sua viabilizacdo é o desafio ende-
recado as dreas governamentais que tratam
da gestdo e da regulacdo do setor.

Considerando as premissas e simulacdes rea-
lizadas no ambito da presente versdo do PNL,
caso as adequacgdes de capacidade nas ferro-
vias citadas anteriormente nao tenham sido

concluidas até 2025, estima-se uma diminui-
¢do nos ganhos logisticos projetados de RS
54,7 bilhdes/ano para RS 21,2 bilhdes/ano.
Destaca-se que essa contribuicdo para a eco-
nomia sistémica decorrente do aumento de
oferta de disponibilidade de transporte fer-
roviario pode ser ainda maior, tendo em vista
gue o modelo de custos de transporte utili-
zado no PNL considera as atuais estruturas de
custos das empresas sem apropriar o efeito
de escala e a competicdo intra e intermodal.
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“ Acgoes de Monitoramento

O fluxo do PNL prevé uma fase de monitora-
mento, que tem por objetivo identificar
eventuais entraves que dificultam a realiza-
¢do das obras, permitindo identificar as me-
didas necessarias para assegurar a conclusao
dos empreendimentos nos prazos previstos.

O foco especifico serdo as obras consideradas
no “Cenario Rede Basica”, com conclusao
prevista até o ano de 2020: Programa Avan-
¢ar — Carteira de Rodovias até 2020 (Tabela
8) e Carteira de Obras Ferrovidrias (Tabela 9);
e as obras incluidas no “Cenario PNL 2025”:
Programa Avancar - Rodovias (Tabela 10);
Programa Avangar Parcerias - Rodovias (Ta-
bela 11); Investimentos programados em

RR

AC &\Ll

Legenda

—— Rodovias
—— Ferrovias
—— Hidrovias

concessdes existentes (Tabela 12); Conces-
sdes rodoviarias - Relicitacbes (Tabela 13);
Programa Avancar Parcerias - Ferrovias (Ta-
bela 14); Adequacdo de capacidade de ferro-
vias concedidas (Tabela 15); Intervencdo -
Hidrovia (Tabela 16).

Além do monitoramento dos empreendimen-
tos incluidos nos dois cendrios sintetizados
na Figura 48, também serd acompanhada a
execucdo das obras de construcao da Ferro-
via Transnordestina, que por sua relevancia
podera, a partir de sua entrada em operacao
trazer alteragdes no cenario da regidao. Con-
tudo, é preciso ter presente que sua disponi-
bilidade ocorrera em horizonte posterior a
2025.

AP

MA

Figura 48: AgOes que serdao monitoradas.
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“ Carteira de Projetos

Apesar dos expressivos resultados projetados
com a implementacao dos empreendimentos
dos Programas Avancar e Avancar Parcerias, e
gue compdem o “Cenario PNL 2025”, boa
parte destes resultados decorre do aumento
da oferta ferroviaria.

Entretanto, diversos trechos da rede multi-
modal, em especial da rede rodovidria apre-
sentam ainda pontos de estrangulamento no
horizonte de 2025, que denominamos de
gargalos remanescentes.

Como possiveis solugdes para esses gargalos,
propde—se, nessa primeira andlise, uma car-
teira de projetos priorizados em fung¢ao dos
seguintes critérios:

i. Importancia estratégica;

ii. Integracdo das malhas ferrovidrias e
ampliacdo da participacdo deste mo-
do na matriz de transporte nacional;

iii.  Potencial de incremento na captacao
de carga;

iv.  Reducdo de gargalos logisticos.

Para atendimento dos critérios esta-
belecidos, foram realizadas analises de em-
preendimentos estratégicos que compdem os
modos rodoviario e ferrovidrio.

Neste sentindo, os resultados das analises do
modo ferroviario apontam a Ferrovia Norte
Sul - FNS, como a ferrovia que, integrada com
outras infraestruturas alimentadoras de car-
gas, trard maiores beneficios para o sistema
logistico nacional, pelos seguintes motivos:

e Estabelece alternativas mais econémicas
para os fluxos de carga para o mercado
consumidor;

e Integra a malha ferrovidria brasileira;

Eixo estratégico central do pais;

e Promove uma logistica exportadora com-
petitiva, de modo a possibilitar acesso a
portos de grande capacidade;

e Incentiva investimentos que irao incre-
mentar a producgdo;

e Induz processos produtivos modernos e

promover a industrializa¢cdo do interior do

pais, levando as industrias para préximo
das fontes de insumos.

Assim, dada a relevancia da FNS e a partir de
estudos internos da EPL, foram priorizados
projetos ferroviarios e rodoviarios que poten-
cializam a utilizacdo dessa ferrovia e como
consequéncia, contribuem para a reducdo de
gargalos e custos logisticos.

Esses estudos indicam que a implantacdo de
da Ferrovia de Integracdo do Centro-Oeste -
FICO e da Ferrovia de Integracao Oeste Leste -
FIOL e das rodovias alimentadoras BR-
080/GO/MT e BR-242/TO/MT, apresentam
maior potencial de captacdo de carga, com-
parativamente a outros trechos avaliados e
relacionados no Anexo 3 (Tabela 30).

A FICO e a FIOL garantem a integragao com a
FNS, formando um corredor estruturante nos
sentidos norte-sul e leste-oeste e constituin-
do ligacdo de grandes dreas de producdo,
Mato Grosso e Oeste da Bahia, com impor-
tantes portos do pais, além de contribuir fu-
turamente com a integracdo Sul-americana e
com portos do Oceano Pacifico, conforme
Tabela 27.
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Tabela 27: Carteira de projetos de construcao de trechos ferroviarios priorizados.

Eixo Logistico V]2 Ferrovia

Trecho Extensao

Leste-Oeste  BA/TO FIOL Caetité/BA —Entr. FNS (Figueirépolis/TO) 894,0
Leste-Oeste  GO/MT FICO Entr. FNS — Lucas do Rio Verde/MT 1.066,0
Total 1.960

A importancia das ferrovias FICO e FIOL:

e Estabelecer alternativas mais econdémicas
para os fluxos de carga de longa distan-
cia;

e Interligar e integrar a malha ferroviaria
brasileira a outros modos de transporte
(rodovias e hidrovias), favorecendo a
multimodalidade;

e Propor nova alternativa logistica para o
escoamento da producdo agricola e de
mineragao por meio do terminal portua-
rio de Ilhéus/BA; e

e Incentivar investimentos para incremen-
tar a producdo e induzir a processos pro-
dutivos e industriais contemporaneos.

Os beneficios da implantacdao das ferrovias

FICO e FIOL:

e Reduzir os custos de transporte de graos,
alcool e minérios destinados aos merca-
dos internos e externos;

e Potencializar o aumento da producgao
agroindustrial da regido de influéncia,

Tabela 28: Carteira de projetos de construcdo de trechos rodovidrios priorizados.

Eixo Logistico (V]2 Rodovia

Leste-Oeste GO/MT 080

motivada por melhores condigdes de
acesso aos mercados nacional e interna-
cional;

e Interligar os estados de Mato Grosso,
Goias, Tocantins e Bahia possibilitando
mais uma alternativa portudria para es-
coamento da producao via estado da Ba-
hia;

e Reduzir a emissdo de poluentes;

e Reduzir o numero de acidentes em rodo-
vias.

As rodovias BR-080/GO/MT e BR-242/TO/MT
(Tabela 28) foram priorizadas com base na
capacidade de alimentacao das ferrovias FNS,
FICO e FIOL, considerando o potencial de
atracdo de carga. Além disso, essas rodovias
em conjunto com as ferrovias citadas forma-
rdo um eixo com conexao com as rodovias
BR-158/MT/PA e a BR-153/GO/TO, aumentan-
do ainda mais o potencial desse sistema.

Trecho Extensdao

Entr. BR-153/G0-237 (Uruagu) - Entr. GO-244 (Div. GO/MT) (Luiz Alves) 388,4

Div. GO/MT - Entr. BR-158/242 (Vila Ribeirdo Bonito)

Leste-Oeste TO/MT 242

Entr. BR-153 - Div. TO/MT (S&o Félix do Araguaia) 291,1

Entr. MT-100 (Div. TO/MT) (Sdo Félix do Araguaia) - Entr. BR-158/MT-424

Total

Adicionalmente, a Figura 49 mostra o
eixo logistico central norte-sul e o eixo leste-

679,5

oeste, considerando as carteiras de projetos
ferrovidrios e rodovidrios priorizadas.
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Legenda
= Carteira de Projetos - Rodovias
= Carteira de Projetos - Ferrovias
----- Programa Avangar - Rodovias
----- Projeto Avancar Parcerias - Ferrovias
— Rede Basica

Figura 49: Carteira de projetos ferrovidrios e rodoviarios — Eixo central norte-sul e o eixo leste-

oeste.

. indicacdo dessas vias para priorizacdo de in-
Da andlise dos gargalos remanescentes, fora ¢ P P ¢

da area de influéncia da FNS, foram identifi- vestimentos, conforme Tabela 29.
cados trechos rodovidrios que compdem im-

portantes eixos logisticos, justificando-se a
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Tabela 29: Carteira de projetos de adequacdo de trechos rodoviarios priorizados.

Lo:::;co BR Trecho Extensdo
1 PA 010 Entr. BR-316/308 - Inicio Pista Dupla 34,9
1 PA 316 Entr. BR-010 (P/Santa Maria do Pard) - Div. PA/MA (Alto Bonito) 171,5
1 MA | 316 Div. PA/MA (Boa Vista do Gurupi) - Entr. BR-226/343 (Div. MA/PI) (Teresina/Timon) 620,9
1 PE | 232 Entr. BR-116/361 (Salgueiro) - Entr. BR-316 (Parnamirim) 50,5
1 PE 316 Div. PI/PE - Entr. BR-232 (Parnamirim) 144,9
1 Pl 316 Entr. BR-226 (Div. MA/PI) (Timon) (Inicio da Ponte Rio Parnaiba) - Div. PI/PE 417,8
2 PE 116 Entr. BR-232/361 (Salgueiro) - Div. PE/BA (Inicio Ponte Sobre o Rio Sdo Francisco) 65,9
2 BA 101 Entr. BR-324 - Entr. BA-698 (p/ Mucuri) 772,3
2 BA 116 Fim da Ponte Sobre o Rio Sdo Francisco (Ib:l)— Entr. BR-324/BA-502/503 (Feira de Santa- 4226
3 MG 116 Div. BA/MG - Entr. BR-381/451 (Viaduto Contorno Gov. Valadares) 408,5
3 MG | 135 Entr. BR 122/251/iiir(.l\élgf12t§; ?I:;::)BRE_S'ZbBR 451 (Bocailva) 94,8
3 MG | 251 Entr. BR-116 - Entr. BR-122 (Inicio do Perimetro Urbano Montes Claros) 328,8
3 MG | 365 Entr. BR-251 - Entr. BR-146/352/354 (p/Patos De Minas) 399
4 SC 153 Div. PR/SC - Entr. BR-282 (p/Ponte Serrada) 59,5
4 SC 282 Entr. BR-283/SC-455 (Campos Novos) - Entr. BR-480/SC-156 (p/ Chapecd) 194,1
4 SC 283 Entr. BR-470/SC-284 (Tupitinga) - Entr. BR-153 (p/ Irani) 70,9
4 SC 470 Entr. BR-116 - Div. SC/RS (Inicio da Ponte Sobre o Rio Pelotas) 123,1
4 RS 285 Entr BR-470 (Lagoa Vermelha) - Entr BR-153 (p/ Erechim) 102,9
4 RS 470 Div SC/RS (Inicio da Ponte Sobre o Rio Pelotas) - Entr BR-285 (Lagoa Vermelha) 75,6

Total 4.558,5

Esses eixos foram priorizados com base no e Eixo 2: complementar do Eixo 1 permitin-

“ranking” dos indices de saturagdo de capa- do a ligagdao do nordeste com sudeste do
cidade e de volume de toneladas uteis mo- pais, passando por Pernambuco (BR-116),
vimentadas, sendo ainda avaliados como de com conexao para outras importantes ro-
dovias e Bahia ( BR-116 e BR-101). Esse Ei-

X0 Vvisa tornar mais eficiente o escoamento

importancia relevante para o sistema logisti-
co do pais e que sdo preferenciais na solucao
dos gargalos. de produtos provenientes do sudeste do
pais, regido de intensa industrializacao,

e Eixo 1: Trechos rodoviarios entre os esta- gue seguem para o nordeste, sendo uma

dos do Para (BR-010/316), Maranhdo (BR-
316), Piaui (BR-316) e Pernambuco (BR-
316/232), totalizando 1.440,5 km. Com a
adequacdo de tais trechos, busca-se me-
Ihorar o escoamento de produtos prove-
nientes do interior dessas regides até as
principais ferrovias do norte e nordeste
(Estrada de Ferro Carajas, Transnordestina
e FIOL).

rota altamente dependente da logistica
rodovidria. Além disso, o eixo também
possibilita uma melhor interligacdo da
producdo nordestina até grandes polos de
consumo no sudeste brasileiro. Esse eixo
totaliza 1.260,8 km.

Eixo 3: composto por rodovias no estado
de Minas Gerais e complementar aos Eixos
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1 e 2, totalizando 1.231,1km de extensao.
A partir da adequacdo desse eixo, é possi-
vel melhorar o transporte inter-regional do
pais ao interligar zonas consumidoras do
Sudeste e do Nordeste, com conexao fer-
rovidria em Montes Claros. Além disso, ao
adequar rodovias para ligacdo ao triangulo
Mineiro, como é o caso da BR-365/MG,
também se promove a melhor eficiéncia
do transporte de cargas oriundo daquela
regiao, onde se tem um dos maiores cen-
tros de distribuicdo logistica do pais. A BR-
116/MG contemplada nesse eixo, atual-
mente se configura com o Unico trecho da
rodovia deste Salvador até a divisa com o
Rio grande do Sul que ndo esta concedido
a inciativa privada e que ndo esta duplica-
do ou ainda ndo tem previsao de duplica-
¢do. A BR-251/MG se configura como uma
rodovia com expressivo fluxo de veiculos
de carga e que necessita de intervencdes
para adequacdo de sua capacidade.

RR

AM

AC

RO

Legenda

= Trechos priorizados

—— Gargalos em analise
Rede Basica

Eixo 4: composto pelas rodovias BR-
153/SC, BR-282/SC, BR-283/SC, BR-285/RS
e BR-470/SC/RS, totalizando 626,1km. Es-
se eixo facilitara a interligacdo da regido
do Meio Oeste/Planalto Serrano Catari-
nense e Noroeste/Nordeste do Rio Grande
do sul ao prover um sistema de transporte
mais eficiente que conecta as zonas produ-
toras da regido com outras rodovias e com
a ferrovia Rumo Malha Sul, permitindo
maior facilidade de escoamento pelos
principais portos do sul. Adicionalmente,
possibilitard maior integracdo com outros
paises do Mercosul ao facilitar a entrada e
saida de produtos.

A Figura 50 mostra a carteira de projetos ro-

dovidrios priorizados nos quatro eixos logisti-

cos indicados.

Figura 50: Carteira de projetos rodoviarios.
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Como ganhos decorrentes da construcdo des-
ses novos trechos e adequacdo de trechos
existentes, estima-se uma reducao de 24% no
custo médio unitario de transporte, em
RS/TKU, quando todas as intervengdes estive-
rem concluidas e operacionais. Essa reducao
se dara pela diminuicdo do desgaste dos vei-
culos e reducdo dos tempos de viagem.

Além disso, dentre todos os meios de trans-
porte, o rodovidrio é o que apresenta maior
indice de acidentes, logo com as melhorias
previstas das vias esses acidentes tendem a
reduzir substancialmente.

Por fim, ainda estima-se que a operacionali-
zacdo desses trechos poderd gerar 117 mil
empregos diretos, indiretos e efeito renda, e
um aumento de até 5% no PIB regional dos
266 municipios por onde essa infraestrutura
passar, sem considerar tributos.

A partir do aumento da populacdo ocupada e
sua respectiva renda, e dos beneficios gera-
dos por esse aumento, estima-se que os em-
pregos gerados pelos programas Avangar e
Avancar Parcerias, bem como da possivel
repactuacdo de contratos ferroviarios e ainda
os investimentos da carteira de projetos do
PNL, juntos poderdo gerar cerca de 356 mil
empregos (diretos, indiretos e efeito renda),
0 que poderd gerar um incremento de apro-
ximadamente 0,1% a.a. no PIB Brasil apds a
conclusdo das respectivas obras.
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“ Consideragoes Finais

Os resultados do PNL mostram ganhos glo-
bais de eficiéncia no sistema logistico nacio-
nal, comparativamente ao cenario onde nao
foram consideradas as intervengdes propos-
tas.

Durante a execucdo dos investimentos pro-
gramados, estimam-se 356 mil empregos
gerados, dos quais:

e 239 mil empregos gerados pelos progra-
mas: Avancar e Avancar Parcerias, inclu-
indo a antecipagdo de investimentos nos
trechos ferrovidrios concedidos;

e 117 mil empregos gerados pelos investi-
mentos propostos pela Carteira de Proje-
tos do PNL.

Com relacdo ao PIB, considerando o incre-
mento na renda proporcionado pelos empre-
gos gerados a partir desses investimentos,
espera-se uma elevacao potencial de aproxi-
madamente 0,1% a.a. no PIB Brasil.

Por outro lado, caso as adequacdes de capa-
cidade nas ferrovias citadas anteriormente
nao estejam finalizadas até 2025, o ganho
logistico anual estimado no “Cendrio PNL
2025” RS 54,7 bilhdes/ano, serda reduzido
para 21,2 bilhdes/ano a partir desse horizon-
te.

Para solucdo dos gargalos identificados no
PNL, foram priorizados empreendimentos
gue possuem alta relevancia e produzem
impactos significativos no custo logistico e na
capacidade de competicao internacional dos
produtos brasileiros, com potencial de incor-
poracao a infraestrutura nacional no horizon-
te 2025:

e Ferrovias (construcdo): 02 — 1.960 km
(FICO e FIOL);

e Rodovias (Construcdo): 02 - 679,5 km (BR-
080/GO/MT e BR-242/TO/MT);
e Rodovias (Adequacdo): 19 - 4.558,5 km.

Finalmente, para os gargalos ndo atendidos,
as possiveis solucdes serdo objeto de novas
avaliagdes considerando:

Adequacdo de capacidade da infraestru-
tura indicada como gargalo;

e Adequacdo de capacidade de outra infra-
estrutura que tenha influéncia direta com
o gargalo identificado;

e Construcdo de nova infraestrutura.

Para tal, o PNL ja indicou uma carteira de
estudos futuros conforme Anexo 3. Essa car-
teira de estudos sera atualizada apos a finali-
zacdo da consulta publica, permitindo a simu-
lacdo de novos cendrios que contemplem
outras alternativas de solugdes logisticas in-
tegradas.

Além disso, dentre as atividades futuras do
PNL estdo previstos os seguintes estudos:

e Simulacdes de cendrios considerando
as matrizes origem e destino até 2035
e 2050 considerando os efeitos clima-
ticos;

e Sustentabilidade Socioambiental -
Avaliagao Ambiental Estratégica;

e Sistema ferrovidrio nacional e integra-
¢do sul-americana;

e Sistema rodovidrio nacional e integra-
¢do sul-americana;

e Sistema aquavidrio nacional integra-
¢do sul-americana (incluindo a cabo-
tagem);

e Sistema dutoviario;
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e Sistema aeroviario;

e Sistema Portuario — integragao PNLP
e Logistica e Mobilidade Urbana.

Reitera-se que o PNL é um processo di-
namico, permanente e com atualizagdes
periddicas, que visa contribuir para o pla-

nejamento estratégico dos transportes,
com o objetivo de racionalizagdao dos in-
vestimentos, reducdo do custo Brasil e o
aumento da competitividade logistica na-
cional.
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‘ Anexo 1 - Andlise por modo de transporte

Comparacdo de cenarios: Rodoviario / Todos os grupos de cargas

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Modo rodovidrio

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tips de transpors
Rodovidno

=== Femovidria
— Aquavidio

= Dwaavidric

Volume de granel sélide agriceln [ milhdes de toneladas|
30

1.5 Hi-

Volume da carga geral [ mibes do taneladas]

Veluma Go granol stlide nic agricola [ milies da tonslada]

T
Violumie da grane liquida | mihdaes da loneladas]

2 a5

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 mithdo de toneladas por ano. Ambos os cendrios foram simulados com a Demanda 2025.
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Comparacéo de cendrios: Ferroviario / Todos os grupos de cargas

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Medo ferroviario

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte 5
i i Ferrovidfio

Volume de granel sélido agricola [ milhdes de toneladas)

40
1 Ll

Valume de carga geral [ milh&es de loneladas)
4 _13_26.50

ialume de granel sélide néio agricela [ milhdes de tonelada) ad

5o 116 230
1
s - L]
<—‘ Volume de granel liquido [ mithdes de toneladas] {_‘
26|
s kel
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Comparacdo de cenarios: Aquaviario / Todos os grupos de cargas

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Modo aguanidrio
Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas
Tigso e Irarasoie
—_— Nquandng (Mudrovding @ cabolngom )
Violurma de prarel sblido egricols [ mitdes de iDheiedes]
g2 73
Wolume S0 corga geral | mihies do lonaladas]
3
1 il
Voluma de pracal wbide Ao agricols [ milfdens de oneleda)
52
RER |

Violume de pramel kguido | mitdes de oneladas|
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Comparagdo de cenarios: Todas as cargas e modos de transporte

Cenario Base Cenario PNL

Demanda total 2025

Infraestrutura viaria com fluxo acima
de 10 milhdes de toneladas/ano

Tipo de ransporte
= Rodovidrio
- Ferrovidrio

— Aquavidrio (hidrovias e cabotagem)

* Infraestrutura com carregamento acima de 10 milhées de toneladas por ano. Ambos os cenarios foram simulados com a Demanda 2025,
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‘ Anexo 2 - Andlise para o grupo de mercadoria

GSNA

Rodoviario

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Modo rodovidrio - GSNA

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipa de transporte
Rodovidrio

Volume de granel solido ndo agricola [ milhdes de tonelada)

/' o4 28-55

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 milh&o de toneladas por ano. Ambos os cendrios foram simulados com a Demanda 2025.
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Ferrov

o

rio

Cenario Base

Cenario PNL

Carregamento - Modo ferroviario - GSNA \
Demanda 2025
- .:“:7 Fluxo acima de um milhao de toneladas

Tipo de transporte

- i Ferroviano

Volume de granel sélido ndo agricola | mithdes de lonelada]

L]
1102
O“

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 milhdo de toneladas por ano. Ambos os cendrios foram simulados com a Demanda 2025.
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Aquaviario
Cenario Base Cenario PNL
£ - e -
Al LS . LY
n L] " -
G " a L .
1) = o L i =
B e ™
o o - o
5 w
- £ Carregamento - Modo aquaviario - GSNA s 5
= i Demanda 2025 - -
Fluxo acima de um milhdo de toneladas
7 Tipo de transporte
Aquavidrio (Hidrovias e cabolagem) =

Volume de granel sélido ndo agricola | milhdes de lonelada)

o 14‘23 2

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 mithédo de toneladas por ano. Ambos os cenarios foram simulados com a Demanda 2025.
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Todos os modos de transporte
Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - GSNA

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transparie
Rodoviario

— Aquavidrio (Hidrovias e cabotagem)

Dutoviario

Volume de granel sdlido ndo agricola | milndes de tonelada]

88 ne-m
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GSA

Rodoviario

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Modo rodoviario - GSA

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte
Rodovidrio

Volume de granel sdlido agriccla | milhdes de toneladas]
25
13
/] “

* Infraestrutura com carmregamento acima de 1 milhédo de toneladas por ano. Ambos 0s cenarios foram simulados com a Demanda 2025
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o

Ferroviario

Cenario Base Cenario PNL

5 Carregamento - Modo ferrovidrio - GSA

L Demanda 2025

Fluxo acima de um milhdo de toneladas
ab Tipo de transporte

- === Farroviario

; Volume de granel sdlido agricola | milhdes de toneladas)

30
0—8“

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 mithédo de toneladas por ano. Ambos 08 cenarios foram simulados com a Demanda 2025.
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Aquaviario
Cenario Base Cenario PNL

= Carregamento - Modo aquaviario - GSA - & -
Demanda 2025 -u
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte
Aquaviario (Hidrovias e cabotagem)

s Volume de granel sdlido agricola [ milhdes de toneladas]
15

0 el
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Todos os modos de transporte
Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - GSA

Demanda 2025
Fluxoc acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporie
Rodovidrio

= Aguavidrio (Hidrovias e cabolagem)

Volume de granel sdlido agricola [ mithdes de toneladas)
0

etk

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 milhédo de toneladas por ano. Ambos 08 cenarios foram simulados com a Demanda 2025
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GL

Rodoviario

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Modo rodoviario - GL

_,}-‘ p
"-\::‘J - Demanda 2025

> Fluxo acima de um milhdo de toneladas

} Tipo de transporte

4 “}‘7 Rodoviario
S Volume de granel liquido [ milhdes de loneladas] " -‘7

40

0 il

* Infraestrutura com carmregamento acima de 1 mithédo de toneladas por ano. Ambos os cenarios foram simulados com a Demanda 2025.
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Ferroviario

Cenario Base

(Y (-3 =
AL J AL A
7. SE
wi 1o ur
v Carregamento - Modo ferroviario - GL \\u
" & Demanda 2025 “
” Fluxo acima de um milhdo de toneladas -~
- Tipo de transporte &

=== Ferroviario

Volume de granel liguido [ milhdes de toneladas]
15
8

0 el

* Infraestrutura com carmregamento acima de 1 mithédo de toneladas por ano. Ambos o8 cenarios foram simulados com a Demanda 2025.

Cenario PNL
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Aquaviario

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Modo aquaviario - GL

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte
Aguaviario (Hidrovias e cabotagem)

olume de granel liquido [ milhdes de toneladas] L]

11 21-'"]I

* Infraestrutura com carmregamento acima de 1 mithédo de toneladas por ano. Ambos o8 cenarios foram simulados com a Demanda 2025.
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Todos os modos de transporte

Cenario Base Cenario PNL

10

Carregamento - GL

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de toneladas

Tipo de transporte
2 3 Rodovidrio
‘ ~1 P ; - Ferroviano
i ——— Aguavidrio (Hidrovias e cabolagem)
"™

} " Dutovidrio

o

/ Volume de granel liguido | mithdes de tonaladas]
60

5 16 31

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 mithédo de toneladas por ano. Ambos 08 cenarios foram simulados com a Demanda 2025.
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* Infraestrutura com carmregamento acima de 1 milhédo de toneladas por ano. Ambos 0s cenarios foram simulados com a Demanda 2025,

CG
Rodoviario




Ferroviario

Cenario Base Cenario PNL

™

Carregamento - Medo ferrovidrio - CG

s
i Demanda 2025
5 R Fluxo acima de um milhdo de toneladas
- 2 Tipo de transporte
- Ferroviario
”w

wa Volume de carga geral [ milhBes de toneladas]
25

0 il

* Infraestrutura com carregamento acima de 1 mithédo de toneladas por ano. Ambos 08 cenarios foram simulados com a Demanda 2025.
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Aquaviario

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - Modo aquavidrio - CG

Demanda 2025
Fluxo acima de um milhdo de loneladas

Tipo de transporie
— Aguavianio (Hidrovias e cabolagem)
Volume do carga geral | milhdes de toneladas) -

o iadl -5
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Todos os modos de transporte

Cenario Base Cenario PNL

Carregamento - CG

Demanda 2025
Fluxo acima de um milh&o de toneladas

Tipo de transporte
Rodovianio

—=e Ferroviario

— Aquavidrio (Hidrovias e cabotagem)

Volume de carga geral | milhdes de toneladas]
130

el

* Infraestrutura com carmregamento acima de 1 milhédo de toneladas por ano. Ambos 08 cenarios foram simulados com a Demanda 2025,
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Anexo 3 - Carteira de estudos PNL - 2025

Tabela 30: Carteira de estudos PNL — Rodovias

Trecho

Entr. BR-349 (Div. GO/BA) - Entr. BR-349
Entr. BR-135/242 (Barreiras) - Div. BA/PI

Entr. BR-135 (Div. MG/Ba) - Entr. BR-122/430/BA-569 (Caetité)

Entr. BR-116/BA-502/503 (Feira de Santana) - Entr. BR-101 (P/Humildes)
Acesso Oeste Caucaia - Div. CE/PI
Div. BA/ES - Div. ES/RJ
Entr. Es-060 (Sdo Torquato) - Complexo Rodoviario
Entr. BR-030 (Div. DF/GO) - Entr. BR-349(B) (Div. GO/BA)
Entr. BR-020/G0-468 (Distrito de Bezerra) - Entr. GO-468 (Div. GO/MG)
Entr. BR-153 - Entr. GO-164 (Cidade de Goias)
Entr. BR-070 - Entr. GO-080 (P/Sao Francisco de Goias)
Entr. BR-070 (Div. MT/GO) (Aragargas) - Inicio Pista Dupla
Entr. BR-060 - Div. GO/MT (Santa Rita do Araguaia) *Trecho Urbano*
Entr. BR-226/230/MA-138 (Estreito) - Entr. BR-222 (Acailandia)
Entr. BR-222 (Miranda do Norte) - Entr. BR-316 (Cachucha)

Entr. BR-226 (Presidente Dutra) - Entr. BR-230/MA-364 (Dois Irmaos)
Entr. BR-135 (Miranda do Norte) - Entr. BR-316 (Bela Vista do Maranhao)
Entr. BR-010 (Agailandia) - Div. MA/PA (Rio Itinga)

Entr. BR-135/MA-127 - Entr. BR-010 (Porto Franco)

Div. GO/MG - Entr. BR-135 (Div. MG/BA)

Div. GO/MG - Entr. BR-365
Entr. BR-259 (Felixlandia) - Entr. BR-135
Entr. BR-262/381 - Div. MG/RJ
Entr. BR-459 - Fim Per. Urb. Pocos de Caldas *Trecho Municipal*
Entr. BR-365 (P/Monte Alegre de Minas) - Entr. BR-262 (Div. MG/SP)
Entr. BR-354 (P/Bambui) - Entr. BR-050
Entr. BR-262 - Entr. MG-176 (P/Bambui)

Entr. BR-040 - Entr. MG-440 (Cachoeira do Campo)

Entr. BR-146/267 - Entr. BR-381
Entr. Contorno Oeste de Uberlandia - Entr. BR-153/464 (Prata)

Fim de Pista Dupla - Acesso Trés Lagoas
Entr. BR-376 - Entr. BR-267 (Nova Alvoradado Sul)

Fim Pista Dupla - Final Pista Dupla *Trecho Urbano*

Div. SP/MS (Inicio Travessia Rio Parana) - Entr. BR-163 (Nova Alvorada do
Sul)

Acesso Rondondpolis (li) - Entr. BR-070/MT-140 (Sdo Vicente)
Entr. BR-070/MT-060 (Trevo Lagarto) - Entr. MT-423
Entr. MT-100 (Div. GO/MT) (Alto Araguaia) - Entr. BR-163
Div. BA/PI - Entr. BR-230/316

18,1
485,2
266,5

22,9
327,5
461,1

5,8
252,5

38,2

102,5
7,0
263,3
194,8
191,0

72,2
230,4
101,3

58,9
368,8
344,7
224,7

63,0
295,1

15,2
181,9
234,1

38,7

46,2

98,0

71,3
169,1

94,1
135,1

249,3

121,5
528,2
201,0
328,6
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222 Pl Div. CE/PI - Acesso a Piripiri 76,2
Entr. BR-343/PI-352 (Altos) - Entr. BR-316 (Div. PI/MA) (Fim Ponte Rio Parna-

226 Pl tba) (Timon) 47,1
343 Pl Entr. BR-222 - Entr. BR-226/PI-352 (Altos) 121,5
404 Pl Entr. BR-222/407/P1-111/117 (Piripiri) - Entr. BR-343 3,0
153 PR Entr. BR-369 (Div. SP/PR) - Entr. BR-376 246,5
369 PR Entr. BR-376 (Jandaia do Sul) - Entr. BR-466 (Sdo José) 10,5
376 PR Entr. Acesso || Mandaguari - Entr. BR-369/466 (Jandaia do Sul) 3,5
376 PR Entr. BR-153 (P/Tibagi/lpiranga) - Entr. BR-373/487 (Caetano) 35,7
376 PR Entr. BR-116 - Div. PR/SC (Entr. BR-101) 67,7
466 PR Entr. BR-369 (Sdo José) - Entr. BR-487 (p/ Manoel Ribas) 114,9
487 PR Entr. BR-466 - Manoel Ribas 4,2
040 RJ Div. MG/RJ - Entr. BR-393 (p/ Trés Rios) 21,7
101 RJ Div. ES/RJ - Entr. RJ-224 (Acesso Travessdo) 46,9
393 RIJ Entr. BR-040 - Fim da Concessao 121,4
494 RJ Entr. RJ-157 - Entr. BR-393 5,8
116 RS Div. SC/RS (Fim Ponte s/ Rio Pelotas) - Entr. BR-285 (p/ Vacaria) 37,3
101 SC Div. PR/SC (Entr. BR-376) - Entr. BR-280 57,4
116 SC Entr. BR-477 (p/ Papanduva) - Div. SC/RS (Fim Ponte s/ Rio Pelotas) 256,7
116 SP Entr. BR-050/272/374/381 (S&o Paulo) - Div. SP/PR 338,5
153 SP Entr. BR-154/267 (Lins) - Entr. BR-369 (Div. SP/PR) 169,1
374 SP Entr. SP-075 - Entr. BR-050/116/272/381 (S&o Paulo) 64,6
226 TO Div. MA/TO (Estreito) - Entr. BR-153/T0-010 (Wanderlandia) 71,3
Tabela 31: Carteira de estudos PNL — Ferrovias
UF Trecho Extensao
(em km)
MT/MS Rumo — Malha Norte 735,0
SP/MS Rumo — Malha Oeste 1.973,0
SP/PR/SC/RS Rumo — Malha Sul 7.223,0
AL/P%T/BI\{;N/CE Ferrovia Transnordestina (antiga) 4.295,0
PR Estrada de Ferro Parana Oeste 248,0
SC Ferrovia Tereza Cristina 163,0
MA/PA Ferrovia Norte-Sul (Acailandia/MA — Barcarena/PA) 477,0
SP/PR/SC/RS Ferrovia Norte-Sul (Estrela do Oeste/SP — Rio Grande/RS) 2.047,0
SC Ferrovia do Frango (Sdo Miguel do Oeste/SC - Itajai/SC) 862,0
Ligacdo Nova Transnordestina (TLSA) com a Ferrovia Norte-Sul (FNS) (Por-
UEYIH to Franco/MA a Eliseu Martins/Pl) 620,0
MS/PR Dourados — Paranagud/PR 1.000,0
GO/DF/MG/RJ Uruagu/GO — Campos/RJ 1.200,0
PA Ferrovia Paraense ( Redencdo/PA — Belém/PA) 1.300,0
RJ/ES Rio de Janeiro/RJ - Vitéria/ES 580,0
MT/RO Ferrovia de Integracdo Centro-Oeste (Lucas do Rio Verde/MT — Porto Ve- 872,0
lho/RO)
Total 23.595,0
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Tabela 32: Carteira de estudos PNL - Hidrovias

UF Trecho Tipo f;;?::‘;)
TO Hidrovia do Tocantins (Miracema do Tocantins/TO - Maraba/TO) Construgdo 896,1
MT/PA  Hidrovia Teles Pires e Tapajos (Cachoeira Rasteira - Itaituba/PA) Construcdo 1.104,7
BA/MG Hidrovia do S&o Francisco (Pirapora/MG - Ibotirama/BA) Construgédo 731,7

Total 2.732,6

Tabela 33: Carteira de estudos PNL - Portos®

‘ UF Porto
AP Complexo Portudrio de
Santana
BA Porto de Salvador
BA Porto de Aratu
CE Porto de Fortaleza
ES Porto de Vitdria
ES Porto de Barra do Riacho
PE Porto de Suape
PR Porto de Paranagud
RJ Porto do Rio de Janeiro
RN Porto de Natal
RS Porto do Rio Grande
SC Porto de Itajai
SC Porto de Imbituba
SP Porto de Santos

® portos delegados e Companhias Docas. Fonte: SNP/MTPA
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