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MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA E EMPRESA DE PLANEJAMENTO E
LOGISTICA ABREM CONSULTA PUBLICA DE NOVO PLANO NACIONAL DE
LOGISTICA

(NOTICIA)

O Ministério da Infraestrutura disponibilizara a partir do dia 30/03/2021 o

relatorio preliminar do Plano Nacional de Logistica 2035.

Os documentos, elaborados pela Empresa de Planejamento e Logistica -
EPL, ficardo disponiveis para consulta por 30 dias na plataforma de consulta virtual
do Governo Federal, Participa + Brasil, no endereco eletronico:
https://www.gov.br/participamaisbrasil/plano-nacional-de-logistica-pnl-2035. As
contribuicdes deverdo ser realizadas no item ou subitem do Sumario do PNL2035
correspondente.

Para acessar o conteudo integral do PNL 2035 e os respectivos temas, 0

interessado devera acessar o0 arquivo disponivel na pagina supramencionada.

Vale destacar que o Plano Nacional de Logistica — PNL 2035 atende a
Portaria do Ministério da Infraestrutura N° 123, de 21 de agosto de 2020, como um

dos elementos do Planejamento Integrado de Transportes.

O PNL aporta a visdo estratégica ao Planejamento Integrado de Transporte,
por meio da identificacao de necessidades e oportunidades, presentes e futuras, de
oferta de capacidade dos subsistemas de transporte, servindo de referencial para

os planos setoriais (terrestre, portuario, hidroviario e aeroviario).

Adicionalmente, o PNL 2035 reune uma série de dados e informacdes que

contribuem para analises especificas e para o constante uso do planejamento na
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tomada de decisbGes estratégicas por parte do governo federal, governos dos
estados e do Distrito Federal, municipios, agéncias reguladoras, empresas publicas

e privadas, inseridas no sistema de transportes nacional.

Nesse contexto, submete-se ao presente processo de participacédo social 0s
seguintes elementos do PNL 2035: diretrizes e objetivos que o norteiam; viséo geral
do plano, enfatizando os aspectos metodolégicos e principais avanc¢os; Cenario
Base 2017, ano utilizado para a calibragdo do modelo funcional, incluindo as
matrizes origem-destino de carga e de pessoas, rede de infraestrutura e mapas dos
fluxos alocados conforme as simulacfes; definicdo da camada estratégica de
andlise; resultados dos indicadores de avaliagdo dos cenarios 2017 e variacdes dos
cenarios para o ano de 2035; e analises técnicas preliminares do conjunto de

cenarios futuros.

O PNL 2035 ainda esta em construcao, e as contribuicfes técnicas recebidas
serdo de suma importancia, tanto para aprimorar a metodologia utilizada no
instrumento, no processo continuo de planejamento e nas revisdes futuras, quanto

para compor novas simula¢des de cenarios futuros alternativos para o ano de 2035.

» Confira o arquivo a integra:
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PLANEJAMENTO

GERENCIA DE PESQUISA E DESENVOLVIMENTO LOGISTICO

APRESENTACAO

Com grande orgulho, a Empresa de Planejamento e Logistica (EPL) apresenta para a sociedade
brasileira o Plano Nacional de Logistica 2035. A materializacao desta versao do PNL representa

um marco para a EPL e, sobretudo, para o planejamento integrado de transportes no Brasil.

Por meio de esfor¢os conjuntos com o Ministério da Infraestrutura, buscou-se, com ineditismo,
sistematizar e integrar todo o ciclo de planejamento de transportes em nivel federal. O PNL 2035
contempla o planejamento estratégico integrado de todos os modos detransporte. Além disso,
este documento é capaz de subsidiar a elaboracao dos Planos Taticos Setoriais, que disporao
de ferramental tecnoldgico e informacional robusto para a priorizacao e implantacdo de acdes e

projetos com maior assertividade.

Os resultados do PNL 2035 sdo materializados por meio de um sistema de indicadores que
permitem a comparag¢do entre cenarios, com a utilizagdo de parametros transparentes, alinhados
a Politica Nacional de Transportes do Ministério da Infraestrutura. Desta forma, torna-se possivel

gue o Poder Publico e a sociedade interessada apreciem de forma objetiva os cenarios testados.

A EPL tem como missao planejar a logistica e apoiar o desenvolvimento da infraestrutura de
transportes e a visdo, expressa em seu mapa estratégico, de ser parceira estratégica do
planejamento e desenvolvimento da infraestrutura brasileira. As inovagBes metodoldgicas
incorporadas ao PNL 2035 levaram a EPL ao estado da arte em termos de planejamento de
transporte. Assim, é com muita satisfagdo que constato que a EPL vem cumprindo sua misséo e

gue sua visao de futuro se torna realidade a cada dia.

Por fim, reforgo o carater dindmico e perene do PNL, que sera revisado anualmente e atualizado
a cada quatro anos e o compromisso da EPL de buscar a melhoria continua das suas praticas
de planejamento, de modo a consolidar-se como uma empresa de exceléncia no

desenvolvimento de estudos de planejamento de transporte e logistica.

Arthur Luis Pinho de Lima

Diretor Presidente da EPL
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1. INTRODUCAO

Planejar é uma atividade essencial para o desempenho das func¢des publicas. Ao gestor publico,
cabe a responsabilidade de desenvolver e implementar iniciativas, programas e acdes que sejam
eficientes, eficazes e efetivas. Seja em momentos de crise, seja em periodos tipicos, ou em
situacdes de pujante desenvolvimento econdmico, ndo ha outro meio mais assertivo para se
tomar decisbes estratégicas, sendo através de andlises objetivas e sistematizadas. E nesse
aspecto que o planejamento se insere como atividade constante e essencial e, por sua vez, o
planejamento de transportes traz um conjunto de técnicas e métodos em constante evolugéo que

possibilitam ampliar cada vez mais os beneficios de uma gestao nele baseada.

O Plano Nacional de Logistica - PNL aqui apresentado é a materializagdo dessa atividade de
planejamento para o horizonte do ano de 2035, e relne, além dos resultados, uma série de
dados, informagfes, questdes e modelos que contribuem para o desenvolvimento de analises
especificas e para o constante uso do planejamento na tomada de decisdes estratégicas por
parte do governo federal, governos dos estados e do Distrito Federal, municipios, agéncias
reguladoras, empresas publicas e privadas inseridas no sistema de transportes nacional. Logo,
o PNL € um instrumento do Estado Brasileiro, que visa lancar um olhar para as necessidades e

oportunidades atuais e futuras do sistema de transportes.

Qual a necessidade de investimentos em infraestrutura de transportes para o Brasil até 2035?
Qual a perspectiva de divisdo modal futura? Estamos desenvolvendo uma rede de transporte
mais sustentavel? Como o transporte pode impactar no desenvolvimento econdmico e social do
pais, dadas as perspectivas econémicas atuais? A rede de transporte futura nos proporcionara
deslocamentos mais eficientes que a atual? Como novas tecnologias e alteracdes legais podem
impactar na logistica nacional? Essas e outras questdes séo respondidas nesse PNL, que pela
primeira vez desde a Proclamag¢do da Republica brasileira apresenta cenérios futuros integrando
todos os modos de transporte, contemplando o transporte de bens (doméstico, de exportagéo e
de importacédo) e de pessoas (publico ou particular), possibilitando avaliar diferentes tipos de

impactos no territério nacional.

O PNL faz parte do conceito de Planejamento Integrado de Transportes, que harmoniza

e integra diferentes instrumentos para que os niveis de decisdo estratégica, tatica e
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operacional sejam exercidos como uma cadeia auto dependente, reduzindo a probabilidadede
conflitos e inconsisténcias, e com o foco no subsidio de iniciativas, programas ou a¢des também

integradas como detalhado a seguir.

1.1. PLANEJAMENTO INTEGRADO DE TRANSPORTES

De acordo Constituicdo Federal brasileira (Brasil, 1988), compete a Unido elaborar e executar
planos nacionais e regionais de ordenacéo do territdrio e de desenvolvimento econdmico e social.
O Decreto n° 10.368, de 22 de maio de 2020, confere ao Ministério da Infraestrutura (MInfra) —
o6rgdo da Administracdo Publica Federal Direta — competéncias para a formulacdo, a
coordenacdo e a supervisdo das politicas nacionais de transportes ferroviério, rodoviario,
aquaviario, aeroportuario e aeroviario. Em meio a esse arcabouco legal, o PNL, cujo objeto
central é o planejamento estratégico de transportes, caracteriza-secomo um dos instrumentos da

Politica Nacional de Transportes.

A Portaria n°® 123, de 21 de agosto de 2020 (Anexo 1), do Ministério da Infraestrutura, instituiu o
Planejamento Integrado de Transportes, que contempla os subsistemas federais rodoviario,
ferroviario, aquaviario e aeroviario, bem como as ligagBes viarias e logisticas entre esses
subsistemas e destes com os sistemas de viagdo dos municipios, dos estados e do Distrito
Federal.

A Figura 1 sintetiza os elementos presentes na referida Portaria, que, uma vez institucionalizados
e implementados, consolidam o processo de planejamento de transportes no nivel federal. A EPL
subsidia técnica e operacionalmente o Ministério da Infraestrutura no desenvolvimento dos

instrumentos de Planejamento Integrado de Transportes.
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Plano Nacional

de Logistica -
Estratégico PNL O quefazer?

Vis3o de futuro
Necessidades

Oportunidades

Plano Plano | Plano
Tatico Setorial Terrestre Setorial Portuario | |Aeroviario Nacional| |setorial Hidroviario [E€UIREI e
‘ Iniciativas Iniciativas ‘ " Iniciativas ‘ Iniciativas ‘
setoriais \7,55{9" | setoriais ‘

Plano Geral de Parcerias

* PSP - Plano Setorial de
Parcerias Figura 1: Planejamento Integrado de
Transportes

Fonte: EPL (2021)

Cada instrumento do Planejamento Integrado de Transportes gera resultados que sdo utilizados
€COmo insumos para instrumentos subsequentes, até a consolidacéo por meio dos investimentos
em infraestrutura de transportes, politicas publicas, programas, acdes normativas ou
regulatdrias. Do PNL, espera-se uma andlise da logistica em escala nacional, e a avaliacdo de
aderéncia para com os objetivos estratégicos da Politica Nacional de Transportes, inclusive por
meio de indicadores. A visdo de futuro do plano permite a identificacdo das principais

necessidades e oportunidades para desenvolvimento da rede de transportes.

As macrossimulacdes intermodais realizadas no PNL permitem avaliar e identificar conjuntos de
infraestruturas, areas territoriais ou mesmo fluxos de demandas especificas, que necessitam ou
podem ter seus atributos evoluidos. Contrapondo essas demandas com a rede futura e com o
rol de projetos de curtos e médios prazos ja definidos, é possivel identificar novas necessidades
e oportunidades para desenvolvimento planejado da rede de transportes.

Os resultados dessas andlises, assim como as matrizes Origem-Destino futuras e a camada mais

estratégica de infraestrutura identificada no PNL (Camada Estratégica de Andlise,
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explanada posteriormente neste documento), sdo inputs para o desenvolvimento dos Planos

Setoriais:

e Plano Setorial Terrestre;
e Plano Setorial Portuario;
¢ Plano Setorial Hidroviario; e

e Plano Aeroviario Nacional.

Nos Planos Setoriais, as analises sdo especificas de cada subsistema, o que permite um maior
detalhamento e avaliacdo da forma como as necessidades e oportunidades identificadas noPNL
podem ser supridas. Novas necessidades também podem ser identificadas nesses planos, como
por exemplo, necessidades de aumento de capacidades especificas de cada elemento das
infraestruturas de transporte. Como resultados principais dos Planos Setoriais, temos as
indicacdes de pré-viabilidade de infraestruturas, com destaque para agquelas que virdo a compor
os Planos Setoriais de Parcerias, por meio de Concessfes, PPPsou outras modalidades de
outorgas especificas. Como resultado natural, as infraestruturas que ndo fazem parte dos Planos
Setoriais de Parcerias, compdem um grupo de ativos a serem mantidos e desenvolvidos

diretamente pelo Poder Publico.

Os Planos Setoriais de Parcerias geram subsidios para o desenvolvimento do Plano Geral de
Parcerias, em que, mais uma vez, a intermodalidade é premissa para compor projetos integrados
gue maximizem o potencial de eficiéncia para a rede. Ao final dessa etapa de instrumentos de
planejamento previstos na Portaria n°® 123, de 21 de agosto de 2020, temos uma soélida carteira de
iniciativas, que norteiam as ac¢des diretas do Ministério da Infraestrutura, das entidades a ele
vinculadas, e da iniciativa privada. As iniciativas que dizem respeito a investimentos em
infraestrutura séo entdo estruturadas em projetos especificos. Atividade essa, na qual a EPL se
insere mais uma vez com 0 apoio técnico ao Ministério da Infraestrutura até a implementacéo ou
efetivacd@o da parceria, como foi 0 caso da estruturacdo de projetos da Ferrovia Norte-Sul —FNS,
de Terminais Portuarios nos Portos de Vila do Conde — PA, de Belém — PA, de Vitéria — ES, de
Santos —SP e de Rodovias como a BR-365/364/MG/GO e da BR-101/290/386/448/RS, apenas

citando projetos ja concluidos pela Empresa.
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1.2. BREVE HISTORICO DO PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES
NOBRASIL

Planejar uma rede de transportes em um pais como o Brasil € um desafio técnico consideravel.
Além da dimensédo continental, temos uma grande diversidade de vocagfes territoriais que
geograficamente podem aparecer de formas segregadas ou sobrepostas. Temos relevos e
ambientes diferentes, tecnologias de transporte em constante evolucao, e cadeias de producao

e de consumo dinadmicas.

Entretanto, esses desafios ndo sdo recentes, embora se mantenham atuais. Os primeiros planos
de transporte documentados no Brasil datam da primeira metade do século XIX, quando a
interiorizacdo do territério brasileiro ainda era pouco expressiva. Em um pais cujos
deslocamentos de longa disténcia eram realizados basicamente pela navegac¢do maritima, as
demandas por transporte comecam a se manifestar para outros caminhos do recém instituido
Brasil Império. Em 1838, por exemplo, o Conselheiro José Silvestre Rebelo propde um conjunto
de trés estradas reais com a clara intenséo de integracdo nacional das cidades estabelecidas e
emergentes a época (Figura 2). Em 1869, o engenheiro militar Eduardo José de Moraes
desenvolveu um plano focado na navegacéao fluvial, buscando a exploracdo deste recurso junto
as poucas ferrovias ja implantadas (Figura 3). A preocupagédo, segundo Brasil (1974), era o
estabelecimento de vias de comunicagdo associadas as vias de transporte, assim com garantir

uma reducao de custos para escoamento de producdes localizadas no interior.
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— Rodovia

PLANOS - REBELO

=AL

PATRIA AMADA
il BRASIL

Figura 2: Plano Rebelo
Fonte: Brasil (1974), adaptada
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PLANO - MORAES
Moraes

modo

— Ferroviario

— Hidroviario

..............

: PATRIA AMADA
SPL s ZamBRASIL

Figura 3: Plano Moraes
Fonte: Brasil (1974), adaptada
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O potencial da intermodalidade, que é uma das premissas do atual planejamento integradode
transporte, ja era também explorado nos planos do século XIX. Nas propostas do Engenheiro
Ramos de Queiroz, de 1874 e de 1882 (Figura 4), observa-se integracéo entre a navegacao fluvial
e a proposta de novas ferrovias, cujos tracados iniciais revelam similaridade com ferrovias em
implantacdo ou que iniciaram recentemente a operacao. Dentre os objetivos do plano, destaca-
se a preocupacédo tanto voltada ao transporte de mercadorias para exportacdo, como para 0

transporte de pessoas:

“(...) franquear os tesouros ocultos no coracdo do Brasil aos povos de todas as
nacgdes do globo; disseminar a civilizagdo pelo interior do nosso pais; economizar o
tempo gasto em percorrer as distancias, de harmonia com os altosinteresses politicos
e estratégicos (...)" Brasil (1974).
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PLANOS - RAMOS DE QUEIROZ
Planos

modo

— Ferrovia

— Hidrovia

LT memamSTRUTURA e VLT

Figura 4: Plano Ramos de Queiroz —
1874Fonte: Brasil (1974), adaptada
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Os planos desenvolvidos naquele século ndo possuiam metodologia ou formato dos planos
atuais, com processos de diagnésticos, identificagdo de problemas e simulag6es de solugdes. Os
dados eram escassos. Porém, revelam-se providos de pensamento técnico conforme a leitura da
época, na medida em que buscam solugdes para atingir objetivos politicos e estratégicos
definidos.

Varios outros planos de viagcdo marcam a historia institucional dos transportes na 6tica nacional.
Porém, as alteragGes governamentais, a situagéo econdmica do Pais nas diferentes décadas, o
tempo das discussdes parlamentares sobre as propostas, ou mesmo a factibilidade de alguns

planos, limitavam a implantacéo delas como um todo.

Planos desenvolvidos entre 1808 e 1890 demonstraram, em sua grande maioria, a preocupagao
com a intermodalidade, e um foco mutuo no transporte de pessoas e no transporte de bens,
principalmente devido a caracteristica da principal tecnologia de transporte terrestre a época, o
transporte ferroviario, que permitia a operacdo de vagbBes de passageiros e de cargas

simultaneamente.

Na mesma linha de proposi¢6es alinhada principalmente ao objetivo de integracdo nacional, temos
o Plano Geral de Viacdo proposto pelo Ministro da Agricultura, Comércio e Obras Publicas,
Rodrigo Augusto da Silva, em 1886; o Plano de Viagdo Federal da Comisséo de 1890; e até os
planos onde as rodovias comecam a surgir como solu¢des troncais, como o Plano Catrambi
(1926) e o Plano Geral de Viacao Nacional, de 1934.

A partir da Proclamacao da Republica, alteragdes institucionais significativas ocorriam com maior
frequéncia no sistema gestor dos transportes, 0 que comecga a segregar dados e a visdo dos
diferentes planejadores. Aquela época, as rodovias se mostravam como a infraestrutura que
poderia ser construida com agilidade, alinhando aos interesses de desenvolvimento almejados
pelos governantes. Logo, essa tecnologia de transporte ganhou foco das acdes federais.
Percebe-se a partir do século XX vérios planos por modo de transporte, como o plano da
Comisséo de Estradas de Rodagem Federais (CERF) - rodoviario, em 1927; o PlanoGeral de
Viacdo Nacional, em 1934 - contemplando ferrovias e hidrovias, mas sem integracdo com as
rodovias existentes; o Plano Rodoviario do DNER, em 1937; o Plano Ferroviario Nacional de
1956; dentre outros. Com planos separados por modo de transporteou focados em demandas

especificas, perdia-se um pouco da visao sistémica da rede para com o territorio.
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Um marco importante na histéria do planejamento de transportes no Brasil foi a criagdo doGrupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transporte — GEIPOT, em 1965, quando se iniciou uma
série de estudos e de diagnésticos de deficiéncias da infraestrutura de transportes existente. Isso
resultou em uma nova fase do planejamento de transporte nacional, com diretrizes que seriam
incorporadas pelo Ministério dos Transportes e pelo Programa Estratégico de Desenvolvimento

(Ministério do Planejamento e Coordenacédo Geral, 1968/1970).

Os planos e programas da segunda metade do século XX que tiveram a participacdo do GEIPOT
mantiveram o foco do planejamento no transporte de cargas, tentando vencer a segregacao
institucional e a falta de integracao entre as instituicdes referidas acima. Sao eles: o Plano Trienal
de desenvolvimento Econdmico-social (1963-1965); o Programa de A¢do Econbmica - PAEG
(1964-1966); o Programa Estratégico de Desenvolvimento (1958- 1970); e o Programa de
Desenvolvimento do Setor Transportes — PRODEST (1986), quandoo Grupo foi transformado em

Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes, mantendo-se a sigla GEIPOT.

Apds o PRODEST, houve um periodo em que os projetos e as iniciativas isoladas voltaram a
ascender na atuagdo do Governo Federal, gerando um hiato no planejamento integrado de
transporte do pais. Esse cenario perdurou até 2001, com a reestruturacdo institucional do setor
de transportes, que compreendia a criacdo do Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de
Transporte (CONIT) e das Agéncias Reguladoras Federais - ANTT e ANTAQ, em2001, e da
ANAC, em 2005. A partir de entdo, o Ministério dos Transportes retomou as discussfes do
processo de planejamento e de elaboracdo da politica de transportes, conjecturando a ideia de
politicas envolvendo uma cadeia logistica integrada, originando o Plano Nacional de Logistica e
Transportes — PNLT (2007).

O PNLT foi elaborado em parceria com o Ministério da Defesa, por intermédio do Centro de
Exceléncia em Engenharia de Transportes — 0 CENTRAN. O plano visou o desenvolvimento de
uma modelagem estratégica do transporte, considerando 0s principais tipos de cargas, além de
passageiros - ressaltando a necessidade de estudos posteriores especificos, em razao da baixa
confiabilidade dos dados de projecdes dos fluxos de transporte de passageiros de média e longa
distancia a época. Os cenarios avaliados levaram em conta o nivel de agregacgdo espacial dos
principais corredores entre as microrregides brasileiras, conforme definicdes estabelecidas pelo
IBGE.
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Em 2009, ao longo das revisdes do PNLT, diversas técnicas de modelagem e de tratamento de
informacdes foram aprimoradas, representando um avanco metodolégico para o
desenvolvimento de planos estratégicos de logistica e transportes. Ainda com grande enfoque
no transporte de cargas, e limitacdes de dados as infraestruturas federais, o resultado foi a
propositura de uma carteira de investimentos para os diferentes modos de transporte. Importante
destacar que, quanto ao transporte de pessoas, 0 modelo se limitoua projecdo da demanda de

alguns dos subsistemas, sem que fossem realizadas a andlises mais detalhadas.

Posteriormente, planos setoriais continuaram a ser desenvolvidos, a exemplo do Plano
Hidroviario Estratégico — PHE (MTPAC, 2013), do Plano Nacional de Logistica Portuaria - PNLP
(SEP, 2015), e do recém-publicado Plano Aeroviario Nacional - PAN 2018-2038 (MTPAC, 2018).

O mais recente esfor¢o de planejamento nacional de transportes publicado, o Plano Nacional de
Logistica - PNL 2025 (EPL, 2018), desenvolvido pela Empresa de Planejamento e Logistica S.A.
- EPL, também abordou exclusivamente o transporte de cargas, assim comoos modos terrestres
e maritimo. O proprio PNL 2025 ja previa que o transporte de passageiros e o transporte aéreo
seriam estudados em trabalhos futuros, limitacdes estas que comecam a ser solucionadas neste
PNL 2035.

A segregacédo do planejamento por modo de transporte e auséncia de incorporacéo de estudos

aprofundados acerca da mobilidade das pessoas nos planos anteriormente desenvolvidos,

reverbera na rede de transportes brasileira, sendo os principais impactos relacionados:

a. Ao deshalanceamento da matriz e a dependéncia do Brasil ao transporte
rodoviario;

b. Aos altos custos de transporte, especialmente em comparacao a outros paises,
devido as grandes distancias territoriais e as poucas alternativas de transporte;

c. A criacdo de uma cultura de planejamento que prioriza 0 modo de transporte, e
naoas caracteristicas e necessidades da demanda;

d. As dificuldades na intermodalidade para o transporte de bens e de pessoas,
como falta de conexdes, de terminais de transbordo etc., corroborando para a
auséncia decomplementaridade entre os modos; e,

e. Aos investimentos publicos e privados sobrepostos, conflitantes ou
desconectados.
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Atualmente, com a criacdo do Ministério da Infraestrutura (Minfra) — resultante da fusdo das
antigas pastas ministeriais de portos (Secretarias de Portos - SEP), de aviacéo civil (Secretaria
de Aviacao Civil - SAC) e de transportes terrestres (Ministério dos Transportes)

— evidencia-se um amadurecimento institucional que tende a evoluir a visdo do planejamento do
setor. A Secretaria de Fomento, Planejamento e Parcerias, que possui entre outras atribuicdes, a
integracdo dos processos de planejamento, bem como a orientacdo e o estabelecimento de

critérios para os planos de transporte, corrobora para essa viséo (Brasil, 2019).

Nesse sentido, coube a Empresa de Planejamento e Logistica — vinculada ao Minfra - o
desenvolvimento de novos estudos nessa seara, atentando-se para as limitagdes apontadasnos
trabalhos anteriores e aprimorando os métodos, as andlises e os resultados do Plano Nacional
de Logistica. Desta forma, originou-se essa nova versdo do referido plano - o PNL 2035 -
apresentada neste Relatério Executivo Preliminar.

Aprendendo com o passado, foram identificados varios elementos e conceitos que sé&o aplicados
nas técnicas de planejamento atuais, ao mesmo tempo em que se busca superar limitacdes. O
esfor¢co do desenvolvimento do PNL 2035 vai muito além da atualizagdo de dados. A nova
metodologia busca a compreensédo de todo o sistema de transportes de formainédita, e isso
implicou na utilizacdo de novas bases de dados, novos modelos de simulagdoe de avaliacéo,

alinhados a uma viséo estratégica que prega a intermodalidade e a eficiéncia em rede.
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1.3. ESTRUTURA DO RELATORIO

Na sequéncia deste Capitulo 1 introdutério, o Capitulo 2 destaca os principios, as diretrizese os
objetivos que nortearam toda a concepcdo e o desenvolvimento do PNL 2035. Também é
apresentado como iniciativas por parte do Poder Publico podem corroborar com o alcance dos
objetivos tracados, evidenciando que além dos investimentos e intervencdes em infraestrutura
de transporte, outras acdes setoriais podem também potencializar impacto positivos futuros

esperados.

O Capitulo 3 aborda a visdo geral do plano, enfatizando os aspectos metodolégicos e os
principais destaques e avan¢os do PNL 2035 — como as atividades de participacdo social, as
bases informacionais utilizadas, a estruturacdo do planejamento integrado e orientado a

resultados.

No Capitulo 4 é apresentado o Cenario Base 2017, ano utilizado para a calibracdo do modelo
funcional utilizado no PNL e o ponto de partida das analises estratégicas. Sado apresentadas
informacdes relativas as matrizes origem-destino de carga e de pessoas e a rede de
infraestrutura para o ano considerado, além dos mapas dos fluxos alocados conforme as
simulagcBes. Também é apresentada, a titulo de validagdo do modelo de simulacdo futura, a
definicdo da camada estratégica de andlise e dos resultados preliminares dos indicadores para

o ano inicial de referéncia.

O Capitulo 5 contempla a etapa de concepcao dos Cenarios para o ano de 2035, assim comoos
elementos passiveis de alteragdo em cada cenério avaliado: taxas de projecdo das matrizes
origem-destino de cargas e pessoas para 2035; carteira de empreendimentos simulados;
possiveis alteragbes legais; e, perspectivas de alteracdes decorrentes de inovacdes

tecnolégicas.

No Capitulo 6 séo apresentados os principais resultados do plano, para cada um dos Cenarios
2035 simulados e, ainda, os mapas de fluxos alocados de cargas e de pessoas e o0s valores dos

indicadores observados.

O Capitulo 7 traz a analise técnica do conjunto de cendrios futuros, evidenciando regifes e
conjuntos de infraestrutura que devem ser alvo de tratamento pelo Poder Publico, além de

inferéncias quanto as intervengdes que refletem positivamente nos indicadores. Nesse
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capitulo séo evidenciadas as principais necessidades e oportunidades para desenvolvimento da

rede de transportes brasileira.

Por fim, o Capitulo 8 apresenta as principais conclusGes do plano, informa como se dara a
consulta publica e como ocorrera sua revisdo, sua atualizacédo e indica possiveis avangos e

estudos a serem incorporados nas proximas versdes do PNL.
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2. PRINCIPIOS, DIRETRIZES E OBJETIVOS DO PNL

Os principios, diretrizes e objetivos que nortearam toda a concepcéo e elaboracao do PNL 2035

foram advindos da Lei de Criacdo da Empresa de Planejamento e Logistica, da Politica Nacional

de Transportes e da Portaria n°® 123, de 21 de agosto de 2020, que instituiu o Planejamento

Integrado de Transportes.

Desta forma, tem-se como principios do PNL 2035, conforme apresentado pela referida Portaria
123/2020:

Prover um sistema acessivel, eficiente e confiavel para a mobilidade de pessoas
e debens.

Garantir a seguranca operacional em todos os modos de transportes.

Prover uma matriz viaria racional e eficiente.

Planejar os sistemas de logistica e transportes a partir de uma visao

territorialintegrada e dinémica.

Como diretrizes para a elaboracéo do PNL, podem ser elencadas:

Promover a oferta de um sistema viario integrado, eficiente, seguro e
sustentavel, com vistas ao aperfeicoamento da mobilidade de pessoas e de
bens, a reducao dos custos logisticos e ao aumento da competitividade;
Evidenciar os aspectos socioeconémicos da ndo implantacdo da infraestrutura
de transportes;

Incorporar atributos que possibilitem avaliar a modernizagdo da gestdo e a
incorporagéo de inovagdes no sistema de transportes;

Aprimorar o sistema de transportes, com vistas ao fortalecimento de regides
economicamente dindmicas e consolidadas;

Induzir o desenvolvimento de regibes economicamente enfraquecidas ou
estagnadas, a partir de um sistema viario eficiente;

Planejar as infraestruturas de transportes a luz das particularidades regionais e
da sustentabilidade ambiental;

Promover o alinhamento das iniciativas nacionais com as politicas e o
planejamento dos paises vizinhos, em favor da geracdo de livre transito e

interoperabilidade setorial;
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h. Considerar 0s aspectos socioambientais, econdmicos, politicos e culturais no
planejamento de transportes;

i. Promover a expansdo e a manutencao continua do sistema viario federal, de
forma

técnica e financeiramente sustentavel;

j- Alinhar as ac@es setoriais a luz das diretrizes socioambientais do Minfra.

Os objetivos do PNL sdo os mesmos objetivos da Politica Nacional de Transportes — PNT
(Portaria N° 235, de 28 de marc¢o de 2018), divididos em dois grupos. No primeiro, constam o0s
objetivos que dizem respeito ao desenvolvimento da rede de transportes, ou seja, 0s objetivos
para qual a rede deve se orientar. Tais objetivos sédo utilizados como base para o sistema de

avaliagcéo de cenarios do PNL:

a. Prover um sistema acessivel, eficiente e confiavel para a mobilidade de
pessoas ebens;

b. Garantir a seguranca operacional em todos os modos de transportes;

c. Prover uma matriz viaria racional e eficiente;

d. Promover a cooperacgéao e a integracao fisica e operacional internacional,

e. Considerar as particularidades e potencialidades regionais nos planejamentos
setoriais de transportes;

f.  Atuar como vetor do desenvolvimento socioecondmico e sustentavel do pais;

g. Garantir a infraestrutura viaria adequada para as opera¢fes de seguranca e

defesanacional.

O segundo grupo de objetivos oriundos da PNT, dizem respeito a preceitos que devem ser

observados durante a construcao e implementag¢éo do PNL:

a. Promover a participacao intra e interinstitucional, considerando sociedade,
governo e mercado, no desenvolvimento de uma politica de transporte
integrada,;

b. Planejar os sistemas de logistica e transportes a partir de uma viséo
territorial,integrada e dinamica;

Disciplinar os papéis dos atores do Setor de Transportes do Governo Federal;

d. Dar transparéncia a sociedade, ao mercado e aos agentes publicos quanto as
acOesgovernamentais do Setor de Transportes; e

e. Incorporar a inovacdo e o desenvolvimento tecnologico para o

aperfeicoamentocontinuo das préticas setoriais.
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2.1.

INICIATIVAS ESTRATEGICAS PARA O DESENVOLVIMENTO
DOSISTEMA DE TRANSPORTES NACIONAL

A Politica Nacional de Transportes estabelece diretrizes que orientam a implementacéo de

iniciativas destinadas ao aperfeicoamento das praticas setoriais e ao desenvolvimento do setor

de transportes, além dos investimentos em infraestruturas. Entre essas diretrizes, destacam-se:

Promover e aperfeicoar a integracdo e articulacdo entre os 6rgéos do Setor
de Transportes, bem como entre estes e outros 6rgaos afins, a partir da visdo
sistémica, coordenacéo e sinergia entre as acoes;

Estimular a articulagdo interinstitucional para o aprimoramento do
planejamento e avaliacdo das ac¢bes setoriais voltadas ao desenvolvimento
socioecondmico e regional;

Estruturar o arranjo institucional para uma coerente distribuicdo de
competéncias no ambito do Ministério e das instituicdes vinculadas em prol
do desenvolvimento e cumprimento das ac¢des setoriais;

Propor, na esfera intersetorial, substratos juridicos consistentes e coerentes
demodo a proporcionar um ambiente seguro e confiavel para a aplicacdo de
recurso nos sistemas de logistica e transportes;

Estabelecer, na esfera intrassetorial, regramentos consistentes e efetivos, de
modo a ensejar seguranca juridica no planejamento e investimentos no Setor
de Transportes;

Divulgar dados, informac@es e acBes do Setor de Transportes, confiaveis e
integrados, de modo amplo, periddico e acessivel;

Aprimorar continuamente a gestdo das infraestruturas, operacdes e servicos
detransportes;

Regular e fiscalizar, de modo efetivo, os servi¢os de transporte prestados a
sociedade;

Valorizar e qualificar os recursos humanos das instituicbes governamentais
do Setor de Transportes, por meio do desenvolvimento de competéncias
estratégicas, da atragdo e retencdo de talentos, e da criagcdo de ambiente

motivacional propicio.
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O Ministério da Infraestrutura e suas entidades vinculadas vém desempenhando uma sériede

iniciativas voltadas para o aprimoramento das praticas setoriais, que atendem as diretrizes da

PNT e auxiliam o alcance dos objetivos. Os impactos projetados para a rede detransporte futura

dependem, tanto das acbes de intervencdes diretas nas infraestruturas, quanto dessas iniciativas

regulatérias, acdes, programas ou politicas publicas.

O Planejamento Integrado de Transportes prevé que os Planos Setoriais contemplardo tais

iniciativas de forma mais detalhada, mas de forma a orientar essa elaboracdo posterior,

relacionam-se alguns grupos tematicos que se sugere sejam tratados:

Veiculos: envolve as agfes voltadas para modernizagdo dos veiculos e seus
componentes buscando implementar solu¢des tecnoldgicas que contribuam para
a reducdo dos impactos socioambientais e o aumento da sustentabilidade
econdmico- financeira do Setor de Transportes;

Equipamentos: consiste em ac¢des que tém como objeto os equipamentos que
auxiliam a operacdo, a manutencdo ou o controle do sistema de transportes,
destacando a modernizacdo desses equipamentos e sua adequagdo a
demanda. Assim como as ac¢0es voltadas para os veiculos, a modernizacao dos
equipamentos também pode contribuir para a reducdo dos impactos
socioambientais e o0 aumentoda sustentabilidade econdémico-financeira do Setor
de Transportes;

Pessoal: relne as ac¢bes voltadas para a politica de pessoal com foco na
capacitacdo para o desenvolvimento de competéncias, no estimulo aos
colaboradores, no fortalecimento da comunicacdo e integracdo entre as
unidades, na incorporagdo de tecnologias e técnicas inovadoras e de alto
desempenho criando condicbes de aumento da produtividade, no
desenvolvendo de uma cultura organizacional voltada para resultados e para o
bem-estar no trabalho que geram a sensacao de pertencimento a instituicdo e o
trabalho de equipe integrado;

Governanca, gestdo e operagdo: consiste nas acdes com o objetivo de
melhorar a gestdo publica do setor de transportes, abrangendo: revisdo,
automatizacdo e desburocratizacdo de processos, com vistas a aperfeicoar a
operacao dos transportes, com foco na seguranga, na reducdo dos custos e dos
tempos de operacdo, impactando na eficiéncia do setor; gestdo de riscos;
reducdo de custos administrativos e ocasionados por exigéncias

governamentais; revisdo da estrutura politico-institucional; maior integracéo
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intra e entre os Orgaos setoriais;
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aprimoramento, simplificacéo e atualizacdo de leis, normas infralegais e regulatorias;
comunicagao e transparéncia;

¢ Informacédo: envolve acbes destinadas ao aprimoramento da gestdo das
informacBes do setor de transportes para a obtencdo, o tratamento, a
consolidacdo e a disponibilizacdo de dados e informacgBes integrados e
digitalizados, em meio de facil acesso aos diversos 6rgaos e ao cidadao, de
forma a possibilitar o monitoramento e o conhecimento do estado dos
transportes, bem como simplificaro acesso aos servicos publicos prestados pelo

Ministério e suas vinculadas.

S8o exemplos dessas iniciativas, o Programa de Integracdo das Informacbes do Setor de
Transportes, o Programa de Moderniza¢éo da Gestédo Portuaria, o Programa de Transformacao
Digital, o Programa de Seguranc¢a na Aviacao Civil, o Programa Inov@BR e oPlano Nacional de
Reduc¢do de Mortes e LesBes no Transito — PNATRANS.

Ressalte-se, ainda, que iniciativas de ambito normativo para a reestruturacdo dos setores de
transportes sdo fundamentais para a efetividade do alcance dos objetivos e melhoria geral dos
servigos. Neste sentido podem-se citar: o Programa de Incentivo & Cabotagem (Projeto de Lei
4199/2020), conhecido como BR do Mar; o Programa Voo Simples para modernizacdo das regras
da aviacao geral; e a proposta do novo Marco Legal Ferroviario (Projeto de Lei do Senado Federal
n° 261/2018).

A unido de diferentes iniciativas e ac6es mais abrangentes podem ainda serem formatadas em
Politicas Publicas, atreladas a instrumentos de incentivo financeiro ou fiscal. Sdo exemplos o
Fundo da Marinha Mercante — FMM (Decreto-Lei n® 1.801, de 18 de agosto de 1980; Decreto-
Lei n® 2.404, de 23 de dezembro de 1987; Lei n° 10.893, de 13 de julho de 2004) e o Fundo
Nacional de Aviacao Civil — FNAC (Lei n° 12.462/2011), que resultam em acdes efetivas de

desenvolvimento de setores do transporte por meio de fomento.

Os Planos Setoriais descritos anteriormente na secdo 1.1 (Plano Setorial de Transportes
Terrestres, Plano Setorial Portuario, Plano Setorial Hidroviario e Plano Aeroviario Nacional)
contemplardo de forma detalhada a descricdo dessas iniciativas além dos investimentos em

infraestrutura, e buscardo avaliar o impacto delas nos objetivos setoriais.
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3. VISAO GERAL

Uma vez definidas as diretrizes, os principios e os objetivos do novo PNL pelo Minfra, a Empresa
de Planejamento e Logistica deu inicio a concepcao metodoldgica do plano. Para tal, partiu-se
da analise de sua versao anterior — o PNL 2025 —, identificando seus aspectos positivos e pontos
passiveis de melhoria.

Verifica-se que o PNL 2025 contribuiu como um novo capitulo no processo de planejamento
logistico do pais e, desde entdo, vem servindo de referéncia no desenvolvimento de a¢fes ede
programas do Minfra. A maior parte das chamadas a¢6es de monitoramento elencadas noPNL

2025 vem sendo continuadas pelo Minfra, entre as quais se destacam:

a) Obras publicas rodoviarias: pavimentacdo da BR-163/PA (concluida), duplicacao
daBR-101/SE/AL/PE e duplica¢éo da BR-381-MG;

b) Obras publicas hidroviarias: derrocamento do Pedral do Lourenco, cujos estudos
seencontram em fase de andlise pelo IBAMA;

c) Investimentos programados em concessodes existentes: BR-116/BA e BR-050/GO;

d) RelicitacGes de concessdes rodoviarias existentes: BR-116/RJ/SP, BR-
040/MG/RJ, BR-116/RJ e BR-153/GO/TO (em estudo);

e) Adequacao de capacidade de ferrovias concedidas: EFC, EFVM, Rumo - Malha
Paulista, MRS e FCA (tratativas em andamento);

f) Programa de concesséo rodoviaria: BR-365/364/MG/GO, RIS e BR-101/SC (ja
leiloados), BR-364/RO (em estudo);

g) Programa de concesséo ferroviario: FNS (ja leiloada), FIOL (obras em andamento,

comleildo marcado para abril de 2021) e Ferrograo (em analise pelo TCU).

Além disso, os gargalos logisticos identificados no PNL 2025 serviram como referéncia para a
qualificacdo de novos trechos para o programa de concessdes rodoviarias, como por exemplo,
parte das rodovias que comp8e o grupo de 7.213 quildmetros qualificados pelo Conselho do

Programa de Parceria de Investimentos, em 2019.

Outro fato relevante a ser mencionado sao os resultados da analise do Tribunal de Contas da
Unido (TCU) sobre o PNL 2025, consubstanciados no Acorddo n° 1327/2020-TCU- Plenario. No
referido Aco6rdao, fora recomendado ao Ministério da Infraestrutura e & EPL que, no processo de
reviséo do PNL, fossem adotadas:
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a) Medidas necessarias para que a navegacao interior e de cabotagem sejam
contempladas, a fim de que o PNL se torne de fato um plano de integracéo
multimodal?;

b) Medidas com o objetivo de unificar etapas comuns entre o PNLP, o PNL e outros
planos do setor de transportes, com vistas a racionalizacdo dos investimentos

publicos e a maior integracéo entre esses planos.

Nesse sentido, avaliou-se que embora o PNL 2025 venha sendo utilizado como instrumentode
apoio ao planejamento e a implementacédo das politicas do Minfra, para sua hova versao

- 0 PNL 2035 - seria necessaria uma ampla revisdo na modelagem utilizada, de modo a dirimir
limitacdes técnicas identificadas no PNL 2025, inclusive aquelas apontadas pelo TCU. Além
disso, a incorporacdo de inovacfes metodolégicas, tecnoldgicas, informacionais e institucionais

sdo fundamentais para tornar o plano mais robusto, integrado e abrangente.

A concepgéo da metodologia para desenvolvimento do PNL 2035 teve como base a analise de
diferentes iniciativas internacionais de planejamento de transporte, além de pesquisas e estudos
para levantamento de técnicas e procedimentos mais atuais para um planejamento em nivel
estratégico. As tradicionais etapas do “Modelo de 4 Etapas” (geragéo de viagens, distribuicdo de
viagens, divisdo modal e alocacao de trafego) continuam presentes, porém, com técnicas mais
atuais, integradas, e com a utilizagdo de softwares de modelagem e simulacdo de referéncia
internacional. Além disso, tais etapas estéo inseridas em uma metodologia mais abrangente de
avaliagcdo de impactos de cenarios, aderentes aos objetivos para qual a rede de transportes deve

se desenvolver.

A visdo do planejador, na otica empregada nesse novo PNL, ndo se limita a identificacédo de
gargalos nas infraestruturas, mas sim, no quao a rede pode contribuir para a evolugdo dos

atributos do territério e do ambiente a qual esta inserida. Dessa forma, o transporte, como

" No presente documento, utilizamos o termo “intermodalidade” para descrever a relacdo
operacional entre diferentes modos de transporte. Isso se deve ao fato de que, exclusivamente
no Brasil, a definicdo de transporte “multimodal de cargas” é definida em Lei (Lei 9.611, de 19 de
fevereiro de 1998), como “aquele que regido por um dnico contrato, utiliza duas ou mars
modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e é executado sob a responsabilidade
Unica de um Operador de Transporte Multimodal [OTM]'. As relagbes operacionais entre
diferentes modos de transporte para objetivos comuns sdo benéficas e visam a eficiéncia da rede,
independente da utilizacdo de contrato Unico ou executada por meio de um OTM. Porém, essas
nao podem ser assim denominadaspela definicdo legal. Logo, o termo intermodalidade parece
ser mais abrangente e adequado para o caso.
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atividade meio, potencializa seus impactos no desenvolvimento socioecondmico e no

atendimento as demandas originais.

Por esse motivo, houve grande esforco da EPL em conseguir bases de dados que traduzissem
as reais demandas por transporte (como as matrizes O-D de cargas, provenientes das notas
fiscais eletrbnicas, e as matrizes O-D do deslocamento de pessoas, provenientes de dados de
telefonia movel), em detrimento da soma de demandas j& alocadas em cada subsistema. Iniciar
o planejamento pelo olhar do territério das necessidades primarias altera significativamente a
I6gica do planejamento de transportes, e, consequentemente, o potencial de contribui¢édo de seus
resultados.

Devido a gama de informag8es necessérias para o desenvolvimento do PNL, foram utilizadas as
tecnologias disponiveis atualmente na EPL, principalmente, a informag&do armazenada, tratada e

gerada no Observatério Nacional de Transporte e Logistica (ONTL).

Um dos destaques metodolégicos do desenvolvimento deste PNL 2035 é a identificacdo da
camada estratégica de analise, que contempla as infraestruturas logisticas mais representativas
do ponto de vista do interesse nacional. A simulacdo de cenarios no PNL 2035 é realizada da
forma mais ampla e detalhada possivel para o nivel de analise, como veremos mais a diante,
para que os resultados sejam mais assertivos. Porém, as analises sao focadas nessa camada,

gue gera maior impacto nacional.

No intuito de conferir ao plano um caréater de planejamento orientado a resultados e de fornecer
aos tomadores de decisdo instrumentos para a priorizagdo de suas politicas e a¢bes, concebeu-
se um sistema de indicadores aderentes aos objetivos expressos na PNT, que permitiram a

avaliagdo dos cenarios simulados.

A Figura 5 apresenta esquematicamente a visdo geral do processo de elaboragdo do PNL 2035.
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Figura 5: Visdo Geral do Processo de Elaboracdo do PNL
2035

Fonte: EPL (2021)
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3.1. INOVACOES

Conforme anteriormente observado, o PNL 2035 propds diversas inovagGes em relagcdo as
etapas de desenvolvimento do trabalho e métodos utilizados para a elaboracéo do plano, entre

as quais se destacam:

a. A sistematizacdo do processo de planejamento, com as definicdes prévias de
diretrizes e de escopo advindas do Minfra, contemplando a integracdo com
outros planos estratégicos, como o PNLP. N&do obstante, segregou a viséo
estratégica, advinda do PNL, da visao tatica, que sera contemplada nos planos
taticos setoriais —como os Planos Mestres Portuérios e o inédito Plano Setorial
Terrestre;

b. O planejamento voltado a resultados, contemplando o desenvolvimento de
sistemade indicadores para a analise de cenarios e monitoramento do plano,
vinculados a objetivos estabelecidos na PNT;

c. A visdo sistémica, estratégica, integrada e intermodal da infraestrutura logistica
nacional, por meio da concepcao de camada estratégica de andlise;

d. A integracdo informacional com o Observatério Nacional de Transporte e
Logistica (ONTL) — projeto em desenvolvimento pela EPL, que se encontra em
estagio mais avancgado do que na época da concepcao do PNL 2025, contribuindo
fortemente para a obtencdo de um volume maior de informagbBes para o
conhecimento do setor e para a modelagem do PNL;

e. A utilizacdo de matrizes origem-destino de cargas e de pessoas mais
abrangentes, obtidas a partir de dados das notas fiscais eletrdnicas e de telefonia
movel, contemplando a movimentagdo de bens no Brasil e entre 0 pais e o
exterior sob a Gtica de peso e de valor das cargas.

f. A construcdo de uma rede de simulagdo mais ampla e granular, contemplando
zoneamento em nivel municipal, chegando a 5589 zonas, e uma malha rodoviaria
demais de 300 mil quildometros de rodovias federais, estaduais e municipais.
Além disso, foi considerada toda a infraestrutura ferroviaria e aquaviaria, em total
consonancia com planos ja desenvolvidos pelo Minfra como o PNLP e o PHE;

g. Uma maior participagdo social ao longo do processo de elaboragéo do plano,
contemplando eventos para coleta de subsidios, como a realizacdo de Webinars,
reunides participativas e Consulta Publica com atores do setor; e

h. Analise objetiva, baseada em indicadores, levando em consideracao tanto a

Tonelada-Quilbmetro Util — TKU, guando o Valor-Quilémetro Util, sendo essa
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segunda abordagem completamente inovadora e permitindo uma analisediferenciada

acerca das infraestruturas brasileiras.

A Figura 6 ilustra as inovagfes mais relevantes trazidas no PNL 2035.
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abrangente

Analise por
indicadores
considerando
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Figura 6: Inovacbes do PNL 2035

Fonte: EPL (2021)

34 /159



-
— Pt EMPRESA DE PLANEJAMENTO E
= LOGISTICA DIRETORIA DE

4. CENARIO BASE 2017

O Cenario Base foi concebido a fim de validar o modelo funcional de simulacdo do PNL 2035. A

aderéncia das simulacdes aos dados reais do ano de 2017 representam a confiabilidade das
estimativas e da viséo de futuro do plano. Esse ano foi escolhido como referencial para efeito de
calibracdo do modelo de simulagéo por ndo ter apresentado grandes intercorréncias, no que
tange a movimentacdo de cargas e pessoas, a exemplo dos efeitos da crise econdmica
observados em 2015 e 2016 ou a greve de caminhoneiros ocorrida em 2018. O ano de 2019, por
sua vez, ainda ndo apresentava seus dados consolidados quando do inicio dos trabalhos do PNL
2035.

Nos tépicos subsequentes deste capitulo, sdo apresentadas informagfes gerais das matrizes
origem-destino de carga e de pessoas, a rede de infraestrutura adotada, os carregamentos
observados nos modelos de simulacéo e os principais indicadores do Cenério Base 2017.

4.1. MATRIZES ORIGEM-DESTINO

4.1.1. Matrizes origem-destino de cargas

As matrizes origem-destino de cargas (MOD cargas) mostram a quantidade total de carga
movimentada entre duas zonas de trafego (pares O/D), por grupo de produtos, para diferentes
cenarios de projecdo de demanda e de horizontes de projeto, constituindo-se um dos principais
insumos necessarios as simulagdes de trafego em todos os modos de transporte. Tendo em vista
gue tanto a producdo quanto a demanda evoluem com o passardos anos, as MOD cargas séo

um parametro temporal e, portanto, devem ser definidas paracada periodo em analise.

As MOD cargas utilizadas no PNL 2035 possuem como fonte de dados principal o Big Data de
Notas Fiscais Eletrdnicas (NFe) da Secretaria da Receita Federal (RFB) do ano de 2013, com
posterior atualizacé@o e cruzamento de informa¢des com outras bases de dados, como o COMEX
STAT, cujos dados sdo extraidos do SISCOMEX e baseados na declaracdo dos exportadores e

importadores.

O menor recorte geografico adotado para as matrizes do PNL 2035 é o municipio. Para as
viagens domésticas, a matriz é intermunicipal, e para as viagens internacionais, 0s paises séo

agrupados em regifes de interesse, conforme detalhado no item 4.2. O uso da matriz
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doméstica municipal permite maior detalhamento das simulacfes, e ao mesmo tempo, revela

novos fluxos até entdo ndo observados em versfes de planos nacionais anteriores.

A Figura 7 apresenta a sequéncia metodolégica percorrida para, a partir dos bancos de dados
de Notas Fiscais Eletronicas (NFe) da Secretaria da Receita Federal (RFB) do ano de 2013,

obterem-se as MOD-cargas 2017 da EPL, utilizadas na elaborag&o do PNL 2035.

Importante frisar que o universo das notas fiscais eletrénicas (NFe) advindas da Secretariada
Receita Federal — RFB foi pela primeira vez utilizado num plano estratégico como fonte de dados
primaria para a constru¢do das MOD-cargas. A utilizacdo desse dado representa uma quebra de
paradigma eliminando a necessidade de inferéncias estatisticas a partir de fontes de dados
secundarios considerados nos planos anteriores. Com isso, foi possivel analisar a movimentacao
de bens no Brasil e entre o pais e o exterior sob a 6tica de peso e de valor, algo igualmente

inédito no planejamento de transportes nacional.

Para a conversao dos valores da Nota Fiscal Eletronica (NFe) em volumes de carga, partiu- se
da premissa de quanto mais detalhado é o preco de um produto, menor é o erro da conversao.
Neste sentido, para o refinamento dos precos para conversao elaborou-se metodologia com as

seguintes etapas:

1. Verificagdo da representatividade de cada produto (NCM com 8 digitos) em
cadacapitulo;

2. Selecao dos produtos principais (até 65% de representatividade em valor
acumulada no capitulo) — 487 produtos;

3. Diferenciacdo por agente da cadeia (produtor/atacado/varejo), a partir da
analisedo CNAE de origem;

4. Diferenciacao por tipo de operacdo comercial (nacional/exportagédo/importacao).

Para o calculo dos precos por diferentes agentes existentes na classificagcdo do CNAE das
empresas emitentes das notas (classificados como CNAE: Produtor, Atacado e Varejo) foram
utilizadas as margens de precos para cada um dos produtos calculados a partir das Contas
Nacionais (disponibilizadas no IBGE).

Para as operagdes comerciais de exportacao e de importagdo adotou-se 0s precosunitarios
informados pela SECEX/MDIC, como referéncia para a conversdo de valor informado nas
NFe em Volumes de Carga.
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Para a obtencdo dos pre¢os unitérios resultados de operagbes comerciais nacionais para 0s

princiais produtos, os técnicos da EPL promoveram uma ampla pesquisa de pre¢o em bases de
dados nacionais, e, caso ndo encontrados, em sites de comercializacdo dos produtos

representativos selecionados.

A combinac¢do da pesquisa de prec¢os de 487 produtos principais, que representam cerca de 60%
de toda a matriz de valor, associados a 3 possiveis agentes da cadeia e a 3 tipos de operacgao
comercial, resultou em 4.383 pre¢os. Os demais pregos também foram detalhados em nivel de
NCM, baseados nos valores de Exportacdo e Importacdo provenientes das bases da
SECEX/MDIC, e para o mercado nacional, baseadas nas relagBes entre valores do comércio
nacional com comércio exterior encontrados para os produtos principais. Dessa forma, a base

final de precgos para conversao dos valores para peso, possui 88.182 precos diferenciados.

Bancode Dados NFe— RFB Banco de Dados NFe 2013 — MOD Cargas 2017 - EPL

Figura 7: Sequéncia metodolégica para obtencdo das MOD Cargas 2017

Fonte: EPL (2021)

Os grupos de carga e seus respectivos macro produtos foram entéo definidos a partir dessas duas
Oticas e estéo listados no Quadro 1.
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Quadro 1: Relagdo entre os grupos de carga do PNL e as 38 categorias de macroprodutos

Grupos de Carga

Graneis Solidos - Minério de ferro
Minerais (GSM)
Outros Graneis - Fertilizantes
Solidos Minerais - Outros minerais
(0OGSM) - Subprodutos do minério de ferro
- Biodiesel
- Etanol
Graneis Liquidos - Gas Natural
(GL) - Oleo diesel
- Petroquimicos
- Agucares
Graneis Solidos = Fa_relos i
Agricolas (GSA) - Milho em grao

- Soja em grao
- Alimentos processados
- Bebidas - Cervejas de malte
- Bebidas exceto cervejas de malte
- Borracha e suas obras
- Carnes
- Cosméticos
- Farmacos
- Instrumentos e equipamentos profissionais
- Laticinios
Cargas Gerais - Maquinas e equipamentos elétricos
Conteinerizaveis - Maquinas e equipamentos mecénicos
2(CGC) - Mobiliario
- Outros cereais e Produtos agricolas
- Outras cargas gerais conteinerizaveis
- Papel
- Plasticos e suas obras
- Produtos da industria grafica
- Produtos quimicos industriais
- Produtos quimicos organicos

- Animais vivos

- Ferro
Cargas Gerais Ndo - Maquinas pesadas
Conteinerizaveis3 - Obras de ferro fundido, ferro ou aco
(CGNC) - Outras cargas gerais ndo conteinerizaveis

- Veiculos

Fonte: EPL (2021)

2 Cargas Gerais Conteinerizaveis: Cargas Gerais passiveis de serem conteinerizadas, por possuirem
dimensao e peso compativeis com a capacidade de um contéiner.
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3 Cargas Gerais Ndo Conteinerizaveis: Cargas Gerais que ndo sdo passiveis de serem

conteinerizadas, por ndo possuirem dimensdo ou peso compativel com a capacidade de
umcontéiner.
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Os grupos de carga foram necessarios para as definicbes dos veiculos-tipo, dos custos de
transporte e transbordo e das capacidades imputadas na rede de transporte do modelo de
simulacao do PNL. Cada um dos 38 macroprodutos possui uma matriz origem-destino especifica,
cujos fluxos resultantes de sua alocacéo nos modelos de simulagcédo do PNL foram observados
separadamente, permitindo assim um maior nivel de detalhamento na andlise dos fluxos
alocados, quando necessario. Ressalta-se, no entanto, que a analise sistémica dos cenarios por
meios de indicadores, ocorre pela analise integrada dos fluxos de cargas e pessoas alocados a

rede de simulacao.

Importante destacar que as matrizes geradas para o PNL 2035 dizem respeito a carga
transportada, e ndo se confunde com dados de producdo. O mesmo produto pode aparecer
diferentes vezes na matriz de transporte, visto que foram geradas diferentes Notas Fiscais. A
matriz de transporte possui grande parte de fluxos intermediarios, por exemplo, os fluxos de
produtores para atacadistas, e outro fluxo de um atacadista para um varejista, referente ao
mesmo produto. Fluxos intermediarios de matrizes para filiais da mesma empresa também estéo
presentes. Com isso, 0s quantitativos apresentados ndo devem ser comparados com dados de

producdo e consumo sem se atentar a esse fato.

Na sequéncia as MOD-cargas geradas a partir das NFe foram projetadas para o ano base de
2017. Para isso foram pesquisados os valores da producéo entre 2013 e 2017 dos produtos

sugeridos para a matriz, usando dados encontrados em sua maioria no IBGE.

Foi utilizada a Pesquisa Industrial Mensal, por meio do Sistema de Recuperacao Automética do
IBGE (SIDRA) os produtos, maquinas e equipamentos mecanicos, veiculos, petroquimicos,
maquinas e equipamentos elétricos, farmacos, bebidas, produtos quimicos industriais, produtos
guimicos orgéanicos, borracha e suas obras, papel, mobiliario, produtos da industria gréfica e

acucares.

Da mesma plataforma, utilizando como base a Pesquisa Industrial Anual (PIA), foram extraidos
os dados de carnes, fertilizantes, produtos da industria fotogréfica, laticinios, alimentos
processados, minério de ferro, maquinas pesadas, cervejas de malte, vestuario, outros
vestuarios, outros alimentos processados, aluminio e suas obras, outros minerais, farelos e

subprodutos de minério de ferro.
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No caso especifico da PIA foi feita uma ponderacdo dos valores pelo nimero de respondentes

da pesquisa.

Para produtos especificos, também foram utilizadas como fontes a Associacdo Brasileira da
Industria do Plastico, a Agéncia Nacional do Petrdleo, Associacdo Brasileira de Fundicéo, o
Instituto Aco Brasil, a Companhia Nacional de Abastecimento e o Levantamento Sisteméatico da
Producéo Agricola realizado pelo IBGE.

Algumas categorias de produtos que nao tiveram suas correspondéncias exatas encontradas
nas pesquisas foram substituidas por alguns produtos que participam da categoria ou similares.
Como exemplo, a categoria de ferro fundido, ferro e acgo foi substituida por ferro e aco fundidos;
obras de ferro fundido, ferro e aco foi substituida por acos laminados; produtos da industria
gréfica foi substituida por atividades de impresséo; cervejas de malte foi substituida por cervejas
e chopes; aluminio e suas obras foi substituida por latas de aluminio para embalagem de produtos
diversos; outros minerais foi substituida por alumina calcinada; subprodutos do minério de ferro foi

substituida por minério de ferro.

As bebidas foram divididas em duas categorias, uma abrangendo todas as bebidas produzidas,
exceto cervejas e chopes, e uma segunda incluindo apenas as bebidas excluidas da primeira
categoria.

Os dados de producéo foram usados para o célculo da variagdo anual de 2013 a 2017, calculada
pela seguinte férmula:

AProducao:
Producao:-1

Variacaor =

De forma que:
Variagido: é a variagdo percentual da producdo do ano t em relacéo ao ano t-1.
AProducgio: é subtragdo da producéo no ano t pela producdo no ano t-1.

Os dados de importagdes e de exportagfes, do pais e das unidades federativas foram extraidos
do banco de dados COMEX STAT do Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servigos. Os
valores utilizados serdo dos anos de 2013 e 2017, em quilogramas liquidos e divididos por seus

respectivos NCMs (Nomenclatura Comum do Mercosul).
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Para os valores de produc¢éo de cada unidade federativa — com excecéo dos dados de producéo

agricola — foram retirados da tabela 1849 do SIDRA (Sistema IBGE de Recuperagao Automatica),
enquadrando os produtos da matriz nas categorias mais adequadas da base. Os dados estéao
disponiveis em mil reais, dessa forma o valor do primeiro periodo (2013) foi corrigido pelo IPCA
(indice de Precos ao Consumidor Amplo) para se equiparar ao valor do periodo final (2017). Os
dados de producao agricola foram pesquisados na base da CONAB (Companhia Nacional de

Abastecimento), em toneladas.

Os resultados macro das MOD-cargas 2017 em peso e em valor sdo apresentados,
respectivamente, nas Figuras 8 e 9 e 0s mapas com as linhas de desejo dos fluxos de carga por

peso e por valor nas Figuras 10 e 11.

B Minério de ferro
Petroguimicos
Metais e suas obras

Qutros minerais

363 ;9% ¥ Soja em grio
Milho em grao
287 ;8%
Fertilizantes
274 7% Oleo diesel

v ® Qutros cereais e produtos
135;4% ¢ agricolas

m Farelos
144 ;4%
151 ; 4%_/ 169 ; 4% \_ 173 ;5% ¥ Qutros

Figura 8: Resultados macro das MOD Cargas 2017 em peso (milhdes de toneladas)

Fonte: EPL (2021)
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333 ;4%

337 4%

Figura 9: Resultados macro das MOD Cargas 2017 em valor (em R$ Bilhdes)

Fonte: EPL (2021)

M Metais e suas obras
Veiculos
Petroguimicos
Maguinas € eguipamentos
eletricos

W Qutros CGC
Oleo diesel
NMaguinas e eguipamentos
mecanicos

Alimentos processados

M 50ja em grdo

w Bebidas exceto cervejas de malte

W Qutros
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Fortaleza

Linhas de desejo da Matriz Origem-
Destino de cargas - 2017 (em
toneladas)

1-1.365.914

1.365.915 - 6.975.503
- 6.975.504 - 25.342.108
— 25.342.109 - 71.301.982
o 71,301.983 - 193.219.229

PATRIA AMADA

B O BRASIL

e iiors AR

Figura 10: Mapa de linhas de desejo da MOD Cargas 2017 em
Peso

Fonte: EPL (2021)
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_Florianépolis

Linhas de desejo da Matriz Origem-
Destino de cargas - 2017 (em R$)
1-3.520.832.922
3.520.832.923 - 17.799.249.483
— 17.799.249.484 - 58.948.497.089
— 58.948.497.090 - 150.475.590.787
e 150.475.590.788 - 764.616.726.267

PATRIA AMADA

ZPL i EMBRASIL

A A

Figura 11: Mapa de linhas de desejo da MOD Cargas 2017 em
Valor

Fonte: EPL (2021)
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A matriz proveniente das NFe busca representar a totalidade de mercadorias movimentadas

entre os municipios brasileiros e entre eles e o mercado exterior. Os dados séo utilizados para
as simulac@es de cenarios futuros. As simulagbes de cenarios futuros, por sua vez, ocorrem no
PNL de duas formas, sendo parte do cenario simulado no modelo funcional integrado em
software especifico, e os modos de transporte aéreo e dutoviario simulados em paralelo conforme

estimativas especificas.

Por esse motivo, o tratamento das matrizes do transporte aéreo de cargas e do transporte
dutoviario demandaram fontes adicionais. A matriz de carga aérea doméstica utilizada no PNL
2035 foi desenvolvida pelo Minfra em parceria com a Universidade Federal de Santa Catarina -
UFSC, tendo como base os CT-e (conhecimento de transporte eletrénico). Os dados foram
tratados para o formato utilizado no PNL e acrescidos de informa¢des do comércio exterior
provenientes do Ministério da Industria, Comércio Exterior e Servigos. No ano de 2017, o setor

aéreo foi responsavel pelo transporte de 795.027 toneladas.

Ja a matriz de transporte por dutos, foi construida com a unido de diferentes fontes de dadosdos
operadores de dutos, observando os respectivos impactos nas matrizes do PNL. Os dados
apontam que os dutos transportaram 115.539.200 toneladas em 2017.

As MOD Cargas estdo disponibilizadas nos documentos anexos a este Relatério Executivo
(Apéndice V), e o procedimento metodoldgico de tratamento e geracao das informacdes sera
alvo de publicagéo especifica.

46 /159



-
— Pt EMPRESA DE PLANEJAMENTO E
= LOGISTICA DIRETORIA DE

4.1.2. Matrizes origem-destino de pessoas

Cada vez mais buscam-se alternativas aos meios tradicionais para a obtencdo de dados de
movimentacao de pessoas. A utilizacdo dos dados de deslocamentos de sinais de telefonia mével
e de GPS tém se mostrado alternativas interessantes nesse sentido.

O amplo acesso da populagéo aos dispositivos de telefonia movel possibilita uma robusta massa
de dados que fornece informacdes de deslocamento praticamente 24 horas por dia, durante

todos os dias do ano.

Essa grande quantidade de informagfes tem ampliado horizontes de planejamento em diferentes
areas do conhecimento como salide, seguranca publica, educacao, transportes etc., tornando-se
importante ferramenta - e, certamente, sera mandatéria, num futuro breve

- para as atividades de planejamento inerentes ao Estado.

Nessa esteira, a EPL direcionou esfor¢os na busca de dados que possibilitassem uma anélise
macro estratégica de forma a observar o comportamento do deslocamento de pessoas, tendo
acesso aos dados de telefonia movel obtidos pela Secretaria Nacional de Aviagdo Civil do
Ministério da Infraestrutura — SAC/MInfra, respeitando as diretrizes legais quanto ao sigilo de

informacdes.

De maneira complementar, os dados fornecidos foram tratados e expandidos para representar a
totalidade de movimentagdo de pessoas nas viagens internas ao territério nacional. A matriz de
transporte de pessoas desenvolvida considera a movimentacdo entreUTP (Unidades Territoriais
de Planejamento), que compreendem conjuntos de municipios que buscam representar as
aglomeracgbes urbanas e arranjos populacionais brasileiros, emconsonancia com o objeto de

anélise da movimentacéo de pessoas no PNL 2035, que é o transporte interurbano.

Através do cruzamento com outras bases de dados e 0 uso de modelos de transporte, foi gerada
a divisdo modal da matriz, entre o transporte realizado por automével, por 6nibus rodoviario,

transporte ferroviario de passageiros, transporte hidroviario de passageiros e o transporte aéreo.

Ademais, para fins de simulacdo integrada no modelo funcional junto ao transporte de cargas,

foi gerada também uma matriz complementar no formato intermunicipal, por sua
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vez, com o complemento de dados de outras fontes, como pesquisas e matrizes O/D de regifes

metropolitanas e modelos desenvolvidos exclusivamente para essa matriz.

Os principais resultados numéricos das matrizes de transporte interurbano e transporte
intermunicipal de pessoas podem ser observados nos Quadros 2 e 3 e 0 mapa com as linhasde

desejo dos fluxos de pessoas ha Figura 12.

Quadro 2: Demanda em viagens individuais nas matrizes apresentadas

|_____Modo | Interurbano (entreutp) [ Intermunicipal |

Automoveis 1.492.218.197 7.002.037.671
Onibus rodoviario 439.065.664 890.236.121
Onibus urbano - 7.218.034.542
Ferroviario 14.726.281 28.438.424
Hidroviario 6.251.031 9.329.797
Aéreo 76.829.091 76.529.091
Outros = 13.698.859
Total 2.029.093.265 16.028.604.505

Fonte: EPL (2021)

Quadro 3: Demanda em viagens veiculares e nimero de ligagdes nas matrizes apresentadas

Interurbano (entre UTP

Nimero de viagens em veiculos de passeio 717.412.555 3.366.151.734
Mimero de viagens de Gnibus rodoviario 55.303.321 58.027.546
Mimero de viagens de Gnibus urbano - 130.643.362
Namero de ligagdes O/D 76.011 5.155.924

Fonte: EPL (2021)

As MOD Pessoas estédo disponibilizadas nos documentos anexos a este Relatorio Executivo
(Apéndice V), e o procedimento metodologico de tratamento e geracédo das informagfes sera

alvo de publicacao especifica.
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‘\;J'J orianépolis

Linhas de desejo da Matriz Origem-
Destino de Pessoas - 2017 (em nlimero
de pessoas)
4-499335
49933 - 1911569
S 1911570 - 4.531.012
e 4,531,013 - 10.219.008
e 10,215.009 - 22.010.815

PATRIA AMADA

ZPL ey mBRASIL

--------------

Figura 12: Mapa de linhas de desejo da MOD Pessoas 2017

Fonte: EPL (2021)
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4.2. REDE DE SIMULACAO INTEGRADA

Arede de simulacdo considerada para o PNL 2035 foi aprimorada, tornando-se mais abrangente.
Partiu-se de um zoneamento interno que considera a divisdo do pais em municipios. Assim, foi
possivel caracterizar e prever fluxos que outrora eram descartados por serem intrazonais, sem
gue tenham sido observadas caracteristicas excessivamente pontuais, como fluxos

intramunicipais.

O zoneamento utilizado foi dividido entre “zoneamento interno” e “zoneamento externo”. O
zoneamento externo adotado é composto por 19 zonas internacionais, sendo: 1 para cada pais
da América do Sul; 1 para a América Central; 1 para a América do Norte; 1 para o continente
Europeu; 1 para o Oriente Médio; 1 para a Africa; 1 para a Oceania; e, 1 para a Asia. As
segmentacdes internacionais utilizadas pelo sistema de zoneamento podem ser observadas na

Figura 13.
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A rede de rodovias utilizada no modelo interno possui cerca de 331.493 quilébmetros, dos quais
63.482 quilémetros séo rodovias federais e, o restante, rodovias estaduais e municipais. A Figura

14 apresenta a malha rodoviaria considerada no modelo de simulacéode transportes.
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Figura 14: Rede Rodoviaria utilizada no modelo de

simulacao

Fonte: EPL (2021)
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Obtida a partir de informacdes do Observatério Nacional de Transporte e Logistica — ONTLdesta

EPL, a rede ferroviaria do PNL 2035 esta alinhada com o Sistema de Acompanhamento de
Fiscalizacdo do Transporte Ferroviario — SAFF/ANTT, permitindo assim, identificar trechos

ferroviarios e terminais ativos e com movimentagao de carga no ano de 2017.

Foram identificados cerca de 21.244 quildbmetros de malha ferroviaria com movimentacéo de
carga e 193 terminais ativos. A Figura 15 apresenta a malha ferroviaria considerada no modelo

de simulacéo de transportes.
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Figura 15: Rede Ferroviaria ativa em 2017

Fonte: EPL (2021)
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A rede do transporte aquaviario utilizada para a simulacdo do PNL é composta pelas redes de

transporte de longo curso, de navegacédo de vias interiores, de cabotagem e pelos terminais
portuarios. A Figura 16 apresenta a rede aquaviaria considerada no modelo de simulacdo de
transportes.
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Figura 16: Rede Aquaviaria

Fonte: EPL (2021)
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As rotas de cabotagem (Figura 17) e longo curso (Figura 18) foram estruturadas com base em

informacdes referentes as rotas maritimas usualmente utilizadas pelas embarcacbes que

navegam por estes trechos, caracterizando rotas aderentes a realidade desse transporte.
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Figura 17: Rede de Navegacao de Cabotagem

Fonte: EPL (2021)
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Figura 18: Rede de Navegacdo de Longo-
Curso

Fonte: EPL (2021)
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A rede de navegacao interior (Figura 19) foi estruturada a partir de informag6es do Plano
Hidroviario Estratégico — PHE e de dados de movimentacdo de cargas e pessoas extraidos da
ANTAQ, contemplando as hidrovias economicamente navegadas, que totalizam 11.578

quildmetros.

Figura 19: Rede de Navegacdo Interior

Fonte: EPL (2021)
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No PNL 2035, utilizou-se o conceito de porto-cidade e, assim, as zonas portudrias pertencentes

a um mesmo municipio foram agregadas. Foram contemplados no modelo 79portos-cidade com
instalacdes portudrias ativas. Buscou-se garantir as especificidades em cada caso analisado,
considerando impedancias especificas tanto para o porto-cidade, quanto para a classe de carga
movimentada. A Figura 20 apresenta os portos-cidade considerados.

Figura 20: Portos-Cidades
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Fonte: EPL (2021)
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A rede de simulacédo considerada no modelo funcional de simulacao integrada do PNL 2035, ano-

base 2017, pode ser observada na Figura 21 e seus nimeros gerais no Quadro 4. O modelo
funcional de simulacdo integrada do PNL compreende os modos de transporte rodoviario,
ferroviario e aquaviario, para a alocagdo de trafego das matrizes de cargas e das matrizes de

transporte rodoviario de pessoas (por automével e por 6nibus).

Os demais modos de transporte que completam a matriz de cargas (aéreo e dutoviario), assim
como o transporte interurbano de pessoas pelos modos aéreo, ferroviario e aquaviario, também
sdo contemplados nos cenarios simulados no PNL 2035, assim como sdo contabilizados nos
indicadores de avaliacdo de cenarios. Porém, a simulagédo desses atributos ocorre por meio de
modelos especificos em paralelo ao modelo funcional de simulacdo integrada. Os diferentes
modelos divergem em aspectos metodolégicos e premissas consideradas, mas garantem a

compatibilizacdo e harmonizagéo das bases de dados de entrada e de seus resultados.
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Figura 21: Rede de Simulagdo do modelo do PNL 2035 para calibracdo (ano-base
2017)Fonte: EPL (2021)
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Quadro 4: Rede de Simulagcdo em nimeros

Componente da Rede

Rodovias 331.493 km
Ferrovias 21.244 km
Hidrovias 11.578 km
Cabotagem 11.108 km
Municipios 5.570
Zonas Internacionais 19
Portos-cidade 79
Terminais Ferroviarios 197

Fonte: EPL (2021)
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4.3. FLUXOS ALOCADOS

Nas Figuras 22 a 31 sdo apresentados os resultados da aloca¢do das matrizes origem-

destino de cargas e de pessoas a rede de simulacao, considerando o Cenario Base 2017.

Carregamento de Todas as Cargas no
Cenério de Calibraco - 2017 {em nimero de

velculos)
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Fonte: EPL (2021)

Figura 22: Fluxos Alocados 2017 - Todos os Veiculos (Cargas)
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Automdveis no Cenario de Calibracdo -
2017 (em nimero de veiculos)
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Figura 23: Fluxos Alocados 2017 - Automéveis

Fonte: EPL (2021)
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Figura 24: Fluxos Alocados 2017 - Todos as Cargas (por valor)

Fonte: EPL (2021)
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Figura 25: Fluxos Alocados 2017 - Todos as Cargas (por peso)

Fonte: EPL (2021)
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Carregamento de GSM no Cenério de
Calibragdo - 2017(em toneladas)
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Figura 26: Fluxos Alocados 2017 - Graneis Sélidos Minerais — GSM (por peso)

Fonte: EPL (2021)
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Carregamento de OGSM no Cenario de
Calibragéo - 2017(em toneladas)
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Figura 27: Fluxos Alocados 2017 - Outros Graneis Sélidos Minerais

Fonte: EPL (2021)

— OGSM (por peso)
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Figura 28: Fluxos Alocados 2017 - Graneis Sélidos Agricolas GSA (por peso)

Fonte: EPL (2021)
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Carregamento de GL no Cendrio de Calibraggo - 2017(em

toneladas)
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Figura 29: Fluxos Alocados 2017 - Graneis Liquidos - GL (por peso)

Fonte: EPL (2021)
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Carregamento de CGC no Cendrio de
Ca’libmgﬁo-- 2017(em toneladas)
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Figura 30: Fluxos Alocados 2017 - Cargas Gerais Conteinerizaveis - CGC (por peso)

Fonte: EPL (2021)
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Figura 31: Fluxos Alocados 2017 - Cargas Gerais Ndo Conteinerizaveis - CGCN (por peso)

Fonte: EPL (2021)
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A alocacdo da demanda na rede passou por um processo de calibracdo, que consiste na
adequacdao e ajustes dos resultados da alocacdo do modelo funcional de simulacao integrada,
tomando como valores de referéncia dados reais de movimentacéo nas rodovias(provenientes
do Plano Nacional de Contagem de Trafego — PNCT) e dados referentes ao comportamento geral
da distribuicdo de cargas nos modos de transporte de grande capacidade (dados agregados do

transporte ferroviario e de movimentacao nos portos).

Um dos parametros adotados para a verificagdo do modelo calibrado, que é a Dispersao Geral
da Calibragéo, que mede a diferenga numérica entre os volumes alocados pelo modelodaqueles

percebidos pelos postos de calibracdo do PNCT, pode ser visto no gréfico da Figura32.

Figura 32: Dispersao Geral da Alocagado
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Fonte: EPL (2021)

Da andlise dos fluxos alocados, pode-se verificar que o modelo utilizado conseguiu representar

com bastante assertividade os fluxos nos corredores de transporte mais representativos do pais.

Para o transporte de GSM, pode-se verificar na Figura 26, a concentracdo dos fluxos mais
representativos de carga nas ferrovias de alta capacidade de escoamento de minério de ferro, a
Estrada de Ferro Carajas — EFC, a Estrada de Ferro Vitéria Minais — EFVM e a MRS Logistica —
MRS.

O transporte de OGSM (Figura 27), observa-se corredores de transporte bem destacados ligando
0s portos ao interior do pais, representando os fluxos de fertilizantes para as zonasprodutoras,

utilizando tanto rodovias, quanto ferrovias. Além disso, importante destacar a
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movimentacao ferroviaria e via cabotagem de subprodutos de minério de ferro e outros minerais

(como bauxita, sal) e a distribuicéo interna via modo rodoviario de outros minerais (como cimento)

por todo o territério nacional.

Com relacdo ao transporte de GSA, onde estdo agrupados a soja em grado, farelos, milho e
acucares, observa-se na Figura 28, a representacdo dos corredores de transporte que
possibilitam a exportacéo pelos portos do Arco Norte e das Regides Sudeste e Sul. No Arco Norte
evidenciam-se as movimentacdes via Hidrovia do Madeira, BR-163/MT/PA, BR- 155/158/MT/PA
e Ferrovia Norte Sul — FNS. Da mesma forma, para as Regides Sudeste e Sul, observa-se o
escoamento de GSA por ferrovias, como a Rumo Malha Norte, Rumo Malha Sul, Rumo Malha
Paulista, Ferrovia Centro Atlantica — FCA e EFVM, a utilizacdo da HidroviaTieté- Parana e da
Hidrovia do Sul, bem com representativa utilizacéo da malha rodoviaria,tanto como alimentador
dos modos de alta capacidade, quanto para a distribuicdo direita de grdos para os portos e para

0 mercado interno.

A distribuicdo de GL, que contempla os macroprodutos Biodiesel, Etanol, Gas Natural, Oleo
diesel e Petroquimicos é apresentada na Figura 29. Uma parcela representativa de GL comegam
a ser interiorizados pelo pais pelos portos, de onde séo transferidos preferencialmente para
modos de alta capacidade disponiveis, o que na Figura 30 fica evidenciado pelos fluxos alocados
nas ferrovias que se ligam diretamente aos portos. Destaca-se também a movimentacédo de
graneis liquidos via cabotagem, sendo o grupo de cargas mais representativo para este modo de
transporte. Além disso, a capilaridade caracteristica da distribuicao interna de GL, conforme
representado na Figura 28, é garantida pelos grandes corredores de transporte rodoviarios,

majoritariamente composto por rodovias federais, complementados pelas rodovias estaduais.

Embora possuam forma de acondicionamento de carga diferentes, como pode ser observado
nas Figuras 30 e 31, os grupos CGC e CGNC, possuem comportamento similar a alocacéo de
fluxos e infraestruturas utilizadas. A excecédo é uma maior utilizacao de ferrovias (EFVM e MRS) e
cabotagem para o transporte de CGNC no Sudeste do pais, e uso de malha rodoviaria mais
abrangente para o transporte de CGC ao longo de todo o territério nacional. De maneira geral,
tanto para CGC quanto para CGNC, nota-se a utilizacdo da malha rodoviaria ao longo de todo o
territério nacional e uma maior concentracdo nos corredores de transporte das Regides Sul e
Sudeste do pais. Cabotagem e ferrovias sao utilizadas em uma escala menor. Hidrovias,

praticamente ndo sdo utilizadas para CGC e CGNC.
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Os resultados obtidos apds a calibracdo para o ano de 2017 validam o modelo funcional de

simulacéo integrada para ser utilizado na simulac&o de cenarios futuros, ainda que possa resultar
em certas diferencas em relacdo a dados reais quando da andlise de algumas infraestruturas
especificas. Porém, para a andlise estratégica requerida no PNL 2035, os resultados mostraram-
se bastante aderentes.

A mencionada aderéncia pode ser verificada ao comparar os TKU gerados pelo modelo de
simulacdo contra os dados oficiais publicados pelas respectivas agéncias reguladoras/sites
oficiais.

Essa comparagdo comportamental pode ser realizada utilizando como base os valores de TKU
alocados em cada modo no cenario 2017, de calibracdo. Observando os dados da Marinha
Mercante, utilizado por ndo considerar operacdes offshore, consoante com as premissas do
modelo, encontramos um valor de 144,9 bilh6es de TKU na cabotagem para oano de 2017, contra
um volume estimado pelo modelo de 165,6 bilhdes de TKU (diferenca de 14,29% em uma
comparacéo direta entre os TKU). Usando dados de acesso publico para a comparacdo da
cabotagem, para que o publico em geral possa realizar uma comparacao, a ANTAQ#registrou em
2017 um montante de 195 bilhdes de TKU, considerando operacdes de offshore. Considerando
o nimero da ANTAQ, ignorando a diferenca na consideracao de operacdes de offshore, teriamos
uma diferenca em TKU da ordem de 15,08%.

Quadro 5: TKU calculado no Cenério 2017 (de calibragado), para todos os modos de

transporte.
Percentua
TKU (Bilhoes) I da
L\ EY{{}]
Aeroviario 1,33 0,06%
Cabotagem 165,60 7,96%
Dutoviario 29,56 1,42%
Ferroviario 446,33 21,46%
Hidroviario 30,88 1,48%
Rodoviario 1406,56 67,61%
Total 2.080,25

Fonte: EPL (2021)

Para o modo ferroviario encontramos alocado no modelo um volume de 446,33 bilhdes de TKU.

Conforme publicado pelo ONTLS5, com dados do Sistema de Acompanhamento e

4 0 documento da ANTAQ pode ser consultado no endereco http://portal.antaq.gov.br/wp-
content/uploads/2020/05/TKU-versao-final.pdf (p.37).

5> Disponivel em https://ontl.epl.gov.br/paineis-analiticos/painel-de-indicadores-de-transporte-e-

logistica/movi o trafeen/ferroviario/
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Fiscalizacdo do Transporte Ferroviario — SAFF/ANTT, o ano de 2017 registrou um total de 375,2

bilhdes de TKU, gerando uma diferenca de TKU da ordem de 18,96%. Ao investigar aorigem de
uma diferenca dessa ordem, foi observada uma diferenciacdo na forma com que esses valores
séo calculados, sendo que o numero calculado no decurso do processo de calibragdo leva em
consideracdo sobreposicées de malha, fazendo com que a ferrovia Rumo Malha Paulista, por
exemplo, experimente um TKU acima do observado pelo sistema SAFF/ANTT, por contar com
os volumes transitados oriundos de outras malhas (fluxos de passagem). Ao remover a
sobreposicédo, para efeitos de comparacéo, encontramos um TKUna casa dos 393,16 bilhGes de

TKU, gerando uma diferenca real de 4,79% entre os TKU.

Por fim, dos modos que possuem dados oficiais diretamente comparaveis, 0 modo hidroviario
apresentou um volume alocado de 30,8 bilhdes de TKU para o cenario de calibracéo,
confrontando com um valor publicado pela ANTAQS de 26,3 bilhdes de TKU parao ano de 2017,

ou seja, uma diferenca entre o estimado pelo modelo e o observado pelas vias oficiais de 17,41%.

Considerando os percentuais da diferenga dos TKU encontrados pelo modelo de simulacdo,entéo
em processo de calibragdo, com os valores publicados pelas fontes oficiais, ressalvadas as
considera¢gfes metodoldgicas citadas supra, associado com a aderénciaobservada nos postos
de calibracdo do modelo, permitem dizer que a assertividade experimentada estd adequada ao

propésito que o presente Plano se remete.

Ainda, ressalte-se, essa comparac¢ao ndo deva ser realizada diretamente em termos de TKU, uma
vez que a matriz utilizada para o PNL 2035 é Gnica em sua amplitude e granulometria, sendo mais

adequada a comparacdo percentual e de ordem de grandeza em relagdo a matriz.

Como apresentado anteriormente, ndo existem dados oficiais publicados acerca do TKU
rodoviério, aeroviario e dutovidrio que permitam uma comparacdo em termos de relevancia
percentual para a matriz. Todavia, usando estimativas utilizando-se metodologias especificas,

encontramos um cenario conforme apresentado no Quadro 6.

6 Disponivel em http://portal.antaqg.gov.br/wp-content/uploads/2020/05/TKU-versao-final.pdf (p.9)
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Quadro 6: Comparativo da matriz de transporte com dados oficiais e/ou estimados para 2017 versus
matrizalocada pelo modelo no Cenério 2017, de calibracéo.

“ Referéncia (oficial ou Estimada) PNL 2035 (cenrio de 2017)

TKU Percentual TKU Percentual da TKU Percentual | Percentual
(Bilhdes) | daMatriz | (BilhGes) Matriz (Bilhdes)| do TKU da Matriz

Cabotagem Marinha Mercante 144,9 7,12% 165,60 7,96% 20,7 14,29% 0,84%
Ferroviario SAFF 375,2 18,43% 446,33 21,46% 71,1 18,96%* 3,02%
Hidroviario ANTAQ 26,3 1,29% 30,88 1,48% 4,6 17,41% 0,19%

*Considerando diferenca metodoldgica do célculo, que neste PNL, considera todo fluxo de passagem nas
ferrovias,independente de embarque e desembarque na mesma malha.

Fonte: EPL (2021)

Fica visivel, por meio dessa forma de visualizacdo que embora haja uma diferenca percentual
guando comparados vis a vis as informagfes de TKU, quando esses volumes de TKU sédo
convertidos para uma matriz de transportes percentual, a diferenca percentual entre as matrizes

de transportes analisadas é da ordem de 3% para mais ou para menos.

Essa demonstragdo, de maneira Ultima, deixa evidente que embora haja uma diferenca de TKU
entre fontes oficiais e o alocado pelo modelo, diferenca essa fundamentada pela forma rica e
inovadora que as matrizes de origem e destino foram conformadas, os percentuais que formam
a matriz de transportes do pais sdo bastante precisas, dando margem para o modelo tenha sido

aceito como matematicamente e comportamentalmente calibrado e ajustado a realidade.

Seguindo a linha de andlise de comparacao de matriz de transportes gerada pelo modelo, faz-
se desejavel uma comparacao direta ao anteriormente publicado no Plano Nacional de Logistica
2025, especialmente em seu relatorio intitulado Panorama 2015, onde o modelo de simulagéo

usado para tal versdo do plano apresenta seus resultados estimados para o referido ano de 2015.

Uma comparacao direta entre os dados apresentados no PNL 2025 com os do presente exemplar
nado é adequada. O PNL 2025, por exemplo, utilizou-se de uma matriz inter- regional, segregada
por microrregifes, enquanto o PNL 2035, utiliza dados por municipio. Ademais, os modelos de
simulagéo e alocacdo de viagens possuem inputs e preceitos metodolégicos significativamente
diferentes. Por esses motivos, foram estimados novos valores da divisdo modal para o ano de
2015, adotando-se as bases do atual PNL e deflacionando para o ano citado. Significa dizer, que
caso 0 PNL 2025 fosse elaborado sob a mesma metodologia e bases de dados, a divisdo modal

resultaria em valores proximos aos apresentados no Quadro 07.
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Quadro 7: Resultados publicados pelo Panorama 2015 e resultados encontrados pelo PNL 2035 carregado
commatrizes 2015.

Panorama 2015 PNL 2035 (Cenario de
2015)
TKU Percentual V) Percentual | Percentual da
(BilhGes) | da Matriz | (Bilhdes) | da Matriz Matriz
0,6

Aeroviario 0,03% 1,33 0,06% 0,04%
Cabotagem 249,9 10,47% 230,07 10,42% -0,05%
Dutoviario 106,1 4,45% 29,34 1,33% -3,12%
Ferroviario 356,8 14,95% 477,25 21,62% 6,67%
Hidroviario 125,3 5,25% 35,56 1,61% -3,64%
Rodoviario 1548,0 64,86%  1434,24 64,96% 0,10%

Total 2.386,70 2.207,79 Dif. Média 0,00%

Fonte: EPL (2021)

Fica evidenciada, novamente, a similitude dos resultados observados em termos de

representatividade da matriz de origem e destino.

O comportamento da participacdo modal para o transporte interurbano de pessoas a partirda
modelagem desenvolvida para o PNL 2035, é apresentado na Figura 33. Os resultados
especificos da matriz de transportes de cargas para o ano de 2017, com a divisdo modal por grupo

de carga, séo apresentados nas Figuras 34 e 35.

Participacdo modal em 2017 (% do RPK)

it/ A rFreas -_ . __. 7+ A AAns

Figura 33: Matriz de transporte interurbano pessoas no Brasil em 2017 (em Pessoas.km, ou RPK)
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Fonte: EPL (2021)
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Figura 34: Divisdo modal por grupo de carga no Brasil em 2017 (TKU em
%) Fonte: EPL (2021)
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Figura 35: Divisdo modal por grupo de carga no Brasil em 2017 (VKU em
%) Fonte: EPL (2021)
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4.4. CAMADA ESTRATEGICA DE ANALISE

Um aspecto importante presente na estrutura metodolégica do PNL 2035 é a concepgédo da

camada estratégica de analise (CEA), construida com o intuito de caracterizar a visao
estratégica, sistémica e intermodal do plano, evidenciando o conjunto de infraestruturas que

possuem maior capacidade de impactar nos indicadores estratégicos nacionais.

Para se chegar a CEA, adotou-se o conceito de relevancia da infraestrutura perante a densidade
dos fluxos de cargas, tanto em peso, como em valor, e da quantidade de pessoas que transitam
por elas.

Os estudos relacionados aos corredores logisticos estratégicos desenvolvidos pelo Ministério da
Infraestrutura também foram utilizados como dados de entrada para a definicdo do CEA7.Essa

rede é composta pelos seguintes links:

a. Malha rodoviaria estratégica;
b. Malha ferroviaria;
c¢. Malha aquaviaria:
i. Principais vias de navegagao interior;

ii. Rotas maritimas de cabotagem.

E pelos seguintes nos:

7 Conforme MTPA (2017, 2018a, 2018b e 2018c) e MInfra (2020a e 2020b), a Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes - GEIPOT, no relatério “Corredores Estratégicos de
Desenvolvimento”,define corredor logistico como lugares ou eixos onde se viabilizam negécios,
por meio de investimentos e da constituicdo de mercados produtores e consumidores, servindo-
se de um complexo feixe de facilidades econémicas e sociais. Entre as quais, salienta-se, em sua
funcdo indutora do desenvolvimento, a existéncia de um sistema viario adequado sob a forma de

corredor de transportes.

Esse sistema é composto de rotas modais e multimodais que viabilizam o transporte de cargas
produzidas em sua area de influéncia. Usualmente, desde 1971, vem sendo denominado esse
conjunto de rotas de transportes, com suas facilidades, de corredor de transporte, pois para ele
convergem as movimentacdes ou fluxos que ali se processam ou entram e saem de sua area de
influéncia, observando-se, nesse aspecto, que é perfeitamente plausivel determinadas regides
pertencerem a area de influéncia de mais de um corredor (GEIPOT, 2002 apud MTPA, 2017, 2018a,
2018b, 2018c¢ e MInfra, 2020a e 2020b).
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a. Portos;
b. Terminais de transbordo hidroviarios;
c. Terminais transbordo ferroviarios;
d. Aeroportos estratégicos;
Pontos de fronteira com outros paises;
f. Pontos criticos com relacdo a acidentes rodoviarios registrados pela Policia

Rodoviéaria Federal.

A camada estratégica de analise é fundamental para o PNL 2035, uma vez que a simulagdo da
rede de transportes buscou um grau de detalhamento amplo e, por isso mesmo, inédito,a fim de
garantir maior aproximagéo do modelo representado com a realidade — tanto em termos da rede
simulada (rodovias, vias locais, ferrovias, hidrovias, links de cabotagem, etc.), como em termos

de agregacao territorial (intermunicipal).

Porém, ao simular uma rede dessa grandeza e granulometria, corre-se o risco de os resultados
agregados dos cenarios serem impactados por aspectos locais e regionais que interfiram nos
macrofluxos de transporte de produtos e pessoas que sao objeto de analise estratégica do PNL.
Devido a esse fato, fez-se necessario filtrar uma camada que represente o recorte estratégico de
analise, de modo que o calculo dos indicadores para esses cenarioslimite-se a esse recorte.

O projeto de corredores logisticos estratégicos desenvolvidos pelo Ministério da Infraestrutura
converge para a necessidade de identificagdo de um recorte estratégico de analise. No entanto,
a base de dados do PNL atual possui dados que permitem agregar e complementar a andlise
desses corredores, visto que foi possivel o desenvolvimento de uma matriz origem-destino de
cargas que mapeia fluxos de transportes até entdo invisiveis ao planejamento nacional, tanto em
valor, como em peso. Ainda, a matriz origem-destino de transporte interurbano de pessoas,
desenvolvida a partir de dados da telefonia movel, também permite a identificacdo de novos
fluxos e a ampliac&o da viséo sobre o transporte de pessoas no Brasil, complementando estudos

anteriores.

Dessa forma, para a definicdo da CEA, desenvolveu-se a metodologia apresentada na Figura36,
gue partiu das informac8es advindas das matrizes origem-destino e bases informacionais do PNL
e seu comportamento de alocacdo no cendrio calibrado dos pares mais relevantes da matriz

origem e destino por peso e por valor, além da matriz de pessoas,
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sendo seu resultado complementado pelas bases de informacdes georreferenciadas levantadas

no projeto de corredores logisticos estratégicos do Ministério da Infraestrutura, de modo que o

resultado fosse totalmente aderente com as necessidades de analise de cenarios do PNL.

MOD P
MOD Peso MOD Valor esseas

{Interurbana)

ﬁientificagé‘o dos corredores com base\\
nas matrizes de peso, devalore

interurbana de pessoas

Divisdo em Jenks e selegio dos valores
mais representativos

Logisticos

Estratégicos

Especializagio

Identificagio do conjunto de
infraestruturas que sdo alternativas para

Selegio de infraestruturas

identificadas nos Corredores os fluxos
Logisticos Estratégicos /

[ Consolidagdo das manchas (dreas) que abrangem o conjunto de infraestruturas estratégicas ]

[ Subtragio das UTPs (retirada de dreas e infraestruturas de cardter local) ]

Tratamento e inclusdo de excectes no recorte estratégico (infraestruturas de acesso aos
portos, ferrovias, hidrovias, anéis vidrios, contornos, mesmo que em dreas urbanas) +todas
as infraestruturas futuras

Figura 36: Metodologia de Identificacdo da Camada Estratégica de Analise PNL 2035

Fonte: EPL (2021)

A CEA final foi consolidada com a inclusdo de novas infraestruturas e a exclusdo de
infraestruturas localizadas em areas urbanas. Os resultados da CEA estao indicados no Quadro

8 e na Figura 37.
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Quadro 8: Camada Estratégica de Analise do PNL 2035 em ndmeros

Componentes da CAE

Rodovias 158.680 km
Ferrovias 21.244 km
Hidrovias 11.578 km
Cabotagem 11.108 km
Municipios 3.657
Portos-cidade 79
Terminais Ferroviarios 197

Fonte: EPL (2021)

Como resultado, a CEA relne 40% das rodovias da rede de transporte nacional, 100% das
ferrovias, vias navegaveis e portos, 92% dos aeroportos com voos regulares e 34% dos dutos.
Esse recorte € responséavel por mais de 90% de toda producgédo de transporte nacional, ou seja,
mais 90% do TKU (Toneladas Quildmetro Uteis), mais de 90% do VKU (Valor Quilémetro Util) e
mais de 90% da quantidade de pessoas em deslocamentos interurbanos.

Mapas em alta resolucgéo referentes a Camada Estratégica de Analise para os anos 2017 e 2035

estdo disponiveis nos caminhos indicados no Apéndice VI desse relatorio.
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Camada Estratégica de Andlise do
PNL 2035 no Cendrio de Calibragdo -

Figura 37: Camada Estratégica de Andlise do PNL 2035 — Cenario Base 2017

Fonte: EPL (2021)
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4.5. SISTEMA DE INDICADORES

O sistema de indicadores para avaliagcao de cendrios do PNL 2035 foi concebido partindo davisao
de que o plano deve realizar um diagnéstico da rede de transportes frente a demanda atual e ao
prognostico estratégico em cenarios projetados, indicando necessidades e oportunidades na
CEA, para alcance dos objetivos da Politica Nacional de Transportes - PNT, resultando em

diretrizes para posterior detalhamento e aprofundamento nos Planos Setoriais.

Desta forma, esse sistema de indicadores possui a fungdo de mensurar os objetivos do PNL

- sendo que estes norteiam o desenvolvimento do sistema de transporte brasileiro —, de
forma a permitir a avaliagdo e a comparacdo entre cenarios (inclusive o cenario de
projetos em andamento). Por isso mesmo, é caracterizado como um sistema de

indicadores finalisticos, conforme apresentado e detalhado no Apéndice I.

Os objetivos do PNL que dizem respeito ao desenvolvimento da rede de transportes,conforme

comentado na secéo 2 deste Relatorio Executivo, sdo:

1. Prover um sistema acessivel, eficiente e confiavel para a mobilidade de
pessoas ebens;

2. Garantir a seguranca operacional em todos os modos de transportes;

3. Prover uma matriz viaria racional e
eficiente;(...)

9. Promover a cooperagéao e a integracao fisica e operacional internacional;

10. Considerar as particularidades e potencialidades regionais nos planejamentos
setoriais de transportes;

11. Atuar como vetor do desenvolvimento socioecondmico e sustentavel do pais;

12. Garantir a infraestrutura viaria adequada para as operacdes de seguranca e
defesanacional.

Com base na definicdo de cada objetivo, foram listados os elementos de representacéo, ou seja,
os elementos endégenos (que dizem respeito ao sistema de transporte) ou exégenos (que dizem
respeito ao ambiente em que o sistema esta inserido) para o qual devem ser voltadas as acfes

de desenvolvimento.

Foi realizado um estudo aprofundado para conceituacdo e determinacdo das métricas dos

indicadores para medir de forma objetiva cada um dos elementos, em consonancia com 0s
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modelos de simulacao utilizados no PNL 2035 e com seus resultados. A Figura 38 sistematiza

0s objetivos do PNL (com numeracdo referente ao objetivo na PNT) os elementos de

representacao e os indicadores de avaliacdo de cenarios.
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2 \
[
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|
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)
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Figura 38: Sistema de Indicadores do PNL 2035

Fonte: EPL (2021)
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5. CONCEPCAO DOS CENARIOS FUTUROS

A elaboracéo de cenarios tem por objetivo, em termos de Planejamento Estratégico, auxiliar os

agentes publicos a tomar decisdes que impactam consideravelmente a sustentabilidade do
sistema planejado em horizontes de tempo futuros. O emprego de tal analise permite, portanto,
gue os impactos e 0s eventuais riscos e retornos a sociedade associados a essas decisdes sejam
estimados antes da execucéo de qualquer plano de acdo. No ambito do Minfra, a andlise de
cenarios orientara, em larga escala, o desenvolvimento dos Planos Setoriais, trazendo elementos

gue permitirdo a priorizagédo de projetos e o planejamento de a¢des de forma mais assertiva.

Particularmente, o PNL se propde a contrastar diferentes cendrios de configuragdo do Sistema
de Transporte brasileiro, tendo como ponto de partida as matrizes origem-destinode cargas e de

pessoas do ano de 2017 e estabelecendo proje¢des até 2035.

Os cenarios de interesse possibilitam vislumbrar os impactos de diferentes configurages que
consideram o rol de empreendimentos e intervengdes em infraestruturas de transporte previstas
pelos Governos Federal e Estaduais, possiveis alteracfes significativas na Legislacdo e nos
Marcos Regulatérios (desde que consigam ser tangibilizados em alguns dos atributos simulados),
diferentes cenarios macroeconémicos de desenvolvimento, bem como altera¢cfes decorrentes de

novas tecnologias de transporte e logistica.

No que tange as alteracdes de Legislagdo, selecionou-se para os primeiros exemplos de cenéarios
simulados com a nova metodologia do PNL, o impacto da aprovacédo do projeto “BR do Mar”,

considerando sua relevancia e potencial para alterar a matriz modal brasileira.

A Figura 39 apresenta os aspectos considerados na formula¢éo do Cenério 2035.
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Concepcao de Cenarios
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Figura 39: Aspectos considerados para formulacdo de cenérios

Brasil )
= ; d
Intervencdes Previstas \/L‘/fL_\ " ;
e 5

Fonte: EPL (2021)

Da combinacgéo destes aspectos, foram construidos e analisados 0s seguintes cendrios parao
horizonte 2035:

e Cenério 1 — Projetos em andamento: Leva em conta a manutencao e finalizacéo
dosempreendimentos de infraestrutura em execugdo e com orgamento previsto
no PPA 2019-2023, a implementacdo dos empreendimentos de parcerias ja
gualificados no PPI (Programa de Parcerias de Investimentos), limitando as
analises econdbmicas e as perspectivas a parametros de referéncia8. Nao
incorpora propostas advindas de alteracbes regulatérias e inovagdes
tecnoldgicas.

e Cenario 2 — Empreendimentos previstos - Referencial: Leva em conta a
manutencgéoe finalizacdo dos empreendimentos de infraestrutura em execugéo,
a implementacdo dos empreendimentos de parcerias jA qualificados no PPI
(Programa de Parcerias de Investimentos) e a implementacdo de um rol de
projetos previstos ou planejados em outros instrumentos do Governo Federal.
Andlises econdmicas permanecem limitadas a referéncia, ndo incorpora
propostas advindasde alteracdes regulatoérias e inovacdes tecnolégicas.

e Cenério 3 — Empreendimentos previstos - Transformador: Leva em conta a
manutencéo e finalizagdo dos empreendimentos de infraestrutura em execugao,
a implementacdo dos empreendimentos de parcerias ja qualificados no PPI
(Programa de Parcerias de Investimentos) e a implementagdo de um rol de
projetos,
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8 As perspectivas econdmicas de “referéncia” e “transformadoras” observam as orientacdes e pardmetros

estabelecidos no Decreto n? 10.531, de 26 de outubro de 2020, que institui a Estratégia Federal de
Desenvolvimento para o Brasil no periodo de 2020 a 2031
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projetos previstos ou planejados em outros instrumentos do Governo Federal. Os
parametros econdmicos séo reconfigurados, de acordo com um contexto Transformador.
N&o incorpora propostas advindas de alterac8es regulatérias e inovacdes tecnolégicas.

e Cenério 4 — Empreendimentos previstos e BR do Mar - Referencial: Leva em
conta amanutencéo e finalizacdo dos empreendimentos de infraestrutura em
execuc¢do, a implementacao dos empreendimentos de parcerias ja qualificados
no PPI (Programa de Parcerias de Investimentos), a implementacdo de um rol
de projetos previstos ou planejados em outros instrumentos do Governo Federal
e a avaliacdo de impacto do BR do Mar. As projecBes econbmicas sao as de
referéncia e as inovagdes tecnologicas néo sédo incluidas.

e Cenério 5 — Empreendimentos previstos e inovagdes tecnoldgicas - Referencial:
Leva em conta a manutencdo e finalizacdo dos empreendimentos de
infraestrutura em execucdo, a implementacdo dos empreendimentos de
parcerias ja qualificados no PPI (Programa de Parcerias de Investimentos), a
implementacdo de um rol de projetos previstos ou planejados em outros
instrumentos do Governo Federal. Inovagfes tecnolégicas sdo atreladas as
perspectivas, enquanto a economia fica restrita a condi¢do de referéncia e as
alteracdes regulatorias ndo séo incluidas.

e Cenério 6 — Unido dos cenarios: Leva em conta a manutencdao e finalizacdo dos
empreendimentos de infraestrutura em execugdo, a implementacdo dos
empreendimentos de parcerias ja qualificados no PPI (Programa de Parcerias
de Investimentos), a implementacdo de um rol de projetos previstos ou
planejados emoutros instrumentos do Governo Federal (como no Cenério 2), a
avaliagdo de impacto do BR do Mar (como no Cenario 4), as melhorias
ocasionadas pelas Inovacdes Tecnologicas (como no Cenario 5), com um
conjunto de matrizes de melhoria expressiva, considerando uma perspectiva
econdmica transformadora (como no Cenario 3).

e Qutros cenarios futuros — Durante o processo de consulta publica, a EPL
continua o0 desenvolvimento de cenéarios alternativos incorporando
empreendimentos e intervencdes dos Governos Estaduais nas simulacoes,
impactos adicionais de alteracbes tecnologicas previstas além dos ja
apresentados e, principalmente, buscando a constru¢cdo de um cenario futuro
mais eficiente, que considera os empreendimentos e intervencdes com impactos
mais significativos nos indicadores, menor custo e a resolucéo de necessidades
e oportunidades observadas nos demais cenarios.

Outros cendrios também estao previstos para simulagdo nos modelos do PNL 2035 mesmoapoés
a publicacéo final deste documento, tornando a ferramenta e a atividade de planejamento
dindmica e mais relevante que o resultado apresentado, que possui como limitacdo o recorte

temporal em que é publicado.
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5.1. PROJECAO DAS MATRIZES ORIGEM-DESTINO

5.1.1. Projecdo das matrizes origem-destino de cargas

Para realizar as projecdes das matrizes de carga para o ano de 2035, foram utilizados dois
estudos: as matrizes resultantes da metodologia GLOBION, cenario de crescimento da
temperatura em 2°C, desenvolvidas no ambito do Termo de Execugéo Descentralizada (TED)
01/2016 firmado entre a EPL e o IPEA, e os estudos de projecdo da produgdo e comércio feito

pelo IPEA em parceria com o Ministério da Economia.

Esse ultimo utiliza um modelo de equilibrio geral computavel (CGE, em inglés), tomando como
insumos para calibracdo o modelo GLOBION e as projecBes de PIB desenvolvidas pela
DIMACI/IPEA, utilizadas também como fundamento para o Decreto n® 10.531/2020, que institui a

Estratégia Federal de Desenvolvimento para o Brasil no periodo de 2020 a 2031.

As projeces das cargas foram feitas a partir da origem dos fluxos e utilizando taxas de expansao.
Cada taxa representa a diviséo do valor em 2035, ante o valor em 2017, para o0 modelo utilizado
(GLOBION ou IPEA/ME), de modo que, aplicada a um par OD da matriz utilizada na Matriz

Origem-Destino 2017, estima-se o valor do fluxo em questdo em 2035.

Para cada zona de origem e produto, existem taxas para fluxos de exportacdo; fluxos de
importacéo; e fluxos domésticos. As seguintes regras sao aplicadas para a expansédo das

matrizes:

e Para todos os fluxos que partem da zona de origem X (nacional) para
zonas noexterior, aplicam-se as taxas de fluxos de exportacao;

e Para todos os fluxos que partem da zona de origem X (nacional) para zonas
nacionais, aplicam-se as taxas de fluxos domésticos;

¢ Finalmente, para todos os fluxos que partem de zonas no exterior para a

zona dedestino X (nacional), aplicam-se as taxas de fluxos de importacéo.

A projecédo para os modos dutoviério e aeroviario foram baseadas em métodos estatisticos de
séries temporais. Para 0 modo aeroviario, projetou-se o volume de carga aérea em relacdo a
variacdo do Produto Interno Bruto (PIB) estadual. Foram feitas projecdes especificas para os
estados de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Amazonas e Pernambuco devido ao protagonismo desses

estados na movimentagéo de carga aérea no Brasil.
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Para o transporte dutoviario, adotaram-se estratégias metodoldgicas diferentes para gasodutos,

oleodutos e minerodutos. Para oleodutos, utilizaram-se métodos estatisticos deséries temporais,
obtendo uma estimativa para cada estado que possui oleoduto a partir do PIB. Para gasodutos,
utilizaram-se métodos de regressdo em secao horizontal para calculo de uma elasticidade
volume-PIB nacional. Ja para minerodutos, devido a especificidade da sua operagéo, adotaram-
se taxas iguais as do municipio expedidor da carga. Destaca-se que o duto da mina de Mariana,
desativado em 2015, foi reativado nas projecfes para 2035, conforme indicativos da empresa
operadora.

As matrizes 2017 somam 3,859 bilhfes de toneladas. A soma das matrizes expandidas sob o
cenario referéncia somam 5,154 bilhdes de toneladas e, sob o cenario transformador, 5,978
bilhdes de tonelada. As taxas de crescimento das matrizes origem-destino de cargas entre os
anos de 2017 e 2035 para os cenarios referencial e transformador, para os gruposde cargas séo

apresentadas na Figura 40.
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Figura 40: Taxas de crescimento do volume das matrizes origem-destino de carga entre 2017 e
2035, por grupos de carga

Fonte: EPL (2021)
As matrizes O/D projetadas sdo produtos do PNL 2035, e estdo disponiveis ao publico em bases

acessorias a esse Relatdrio Executivo. A metodologia detalhada de projecao de demanda sera
alvo de publicacéo especifica posterior.

5.1.2. Projec¢des das matrizes origem-destino interurbanas de pessoas

A expansédo das matrizes origem-destino interurbanas de pessoas se deu a partir do resultado

de um modelo de regresséo de elasticidade que regride a movimentacédo entre
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Unidades Territoriais de Planejamento - UTPs em relacédo ao Produto Interno Bruto (PIB) ea

populacdo da origem.

Para expanséo das matrizes de passageiros, adotou-se um modelo de expansdo geral dos
fluxos, aplicado a todos os modos. Esse modelo resultou de analises estatisticas que atrelaram
o volume de viagens a populacédo e PIB da UTP. Posteriormente, foram estimadosvolumes de
passageiros interurbanos especificos para 6nibus e modos aeroviarios, hidroviarios e ferrovias.
Esses volumes foram descontados da expanséo geral da matriz, de modo a obter o volume

estimado de passageiros interurbanos com automéveis.

Para a expansado da matriz de énibus, utilizou-se um modelo estatistico com dados em painéis
por estado. Para o transporte hidroviario, adotou-se a taxa de crescimento populacional de cada
estado, conforme metodologia do Plano Hidroviario Estratégico 2013. Devido a sua
particularidade, a projecdo para o modo ferroviario foi feita pela média mével dos ultimos trés
anos. Por fim, as projecdes aeroviarias se basearam nas proje¢des do Plano Aeroviario Nacional

(PAN 2018), ajustadas para os cenarios econdmicos referencial etransformador.

As taxas de crescimento das matrizes origem-destino de interubanos de pessoas entre 0s anos
de 2017 e 2035 para os cenéarios referencial e transformador, para os diferentes modos de

transporte sédo apresentadas na Figura 41.
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Figura 41: Taxas de crescimento do volume das pessoas transportadas na origem-destino
interurbana de pessoas entre 2017 e 2035, por modo de transporte

Fonte: EPL (2021)

As matrizes O/D projetadas séo produtos do PNL 2035, e estdo disponiveis ao publico em bases
acessoOrias a esse Relatorio Executivo. A metodologia detalhada de projecdo de demanda sera
alvo de publicacéo especifica.

5.1.3. Matrizes origem-destino para 2050

Embora o foco do presente PNL seja a andlise estratégica para o ano de 2035, contrapondoa
demanda com a oferta para aquele ano, foram também aplicadas as metodologias descritas para
vislumbrar a demanda futura por transporte de cargas e pessoas para 0 ano de 2050. Com isso,
€ possivel verificar quais as necessidades e oportunidades identificadas para 2035, que tendem
a se intensificar ainda mais a longo prazo. Os dados sao utilizados de forma acessoéria nas
analises de prognéstico, de necessidades e oportunidades, mas principalmente, sdo insumos
para o desenvovimento dos Planos Setoriais e do Plano Geral de Parcerias, que normalmente

encherga os empreendimentos e intervencdes em um horizonte mais amplo de projeto.
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Os graficos a seguir apresentam a evolucdo estimada, em valores absolutos, da demanda por

grupo de cargas (em toneladas) e para o transporte interurbano de pessoas (em nimero de

pessoas transprotadas).

As matrizes O/D projetadas sdo produtos do PNL 2035, e estédo disponiveis ao publico em bases
acessoOrias a esse Relatério Executivo.
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5.2. EMPREENDIMENTOS E INTERVENCOES EM
INFRAESTRUTURACONSIDERADOS NO PNL 2035

Para as simulacdes de cendrios futuros da rede de transportes brasileira é importante a
consideracdo dos empreendimentos e intervencdes em infraestrutura que estdo em processo de
implantacdo ou em estudos. A estimativa de impacto geral na rede e as analises decorrentes dos
cenarios futuros evidenciam quantitativamente e qualitativamente o pontencial do conjunto de

iniciativas publicas e privadas.

As decisbes de investimentos publicos ou privados em infraestruturas de transporte dependem
de uma série de processos que o Planejamento Itegrado de Transportes visa subsidiar. Como
comentado anteriormente (na secdo 1.1), o PNL identifica necessidade e oportunidades, que
subsidiam estudos nos Planos Setoriais e do Plano Geral de Parcerias para amadurecimento da
forma de implantacéo das intervencdes (se via investimento publico ou parceria com a iniciativa
privada), e entdo, ha dados e justificativas técnicas suficientes para consolidar as propsotas em
projetos. Os projetos, por sua vez, seguem etapas especificas para entrarem nas prioridades de
qualificagdo no PPI (Programa de Parcerias de Investimentos) ou nas prioridades orgcamentarias

dos PPAs (Planos Plurianuais) futuros.

Nessa légica, novas necessidades e oportunidades identificadas no presente PNL 2035, e
detalhadas nos Planos Setoriais, podem vir a compor novos projetos a serem implantados a
partir do ciclo PPA 2024-2027 ou inseridos no PPI, quando couber, a partir do amadurecimento
dos projetos. Por isso, € importante a compatibilizacdo do planejamento de longo prazo, cujos

subsidios séo os resultados deste PNL 2035, com o planejamento de curto e médio prazos.

Em paralelo ao processo de planejamento, ha uma série de empreendimentos e iniciativas em
diferentes fases de estudo, projeto ou implantacéo nas esferas federal e estaduais, assim como
contratos de concessdes j4 assinados que possuem previsdo de intervencdes ao longo do

horizonte deste plano.

Para que sejam contemplados no plano, e compatibilizados nos cendrios futuros, o Minfra e a
EPL realizaram consultas e solicitagfes a todos os Estados e ao Distrito Federal, a todos os

Ministérios que tratam diretamente ou indiretamente de intervengdes em infraestruturas
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de transporte, além de levantamento junto as entidades vinculadas ao Minisério da Infraestrutura

(Agéncias Reguladoras e Estatais), no intuito de levantar dados sobre os empreedimentos e

intervencdes em andamento, programadas, ou previstas.

Foram realizadas, também, 06 (seis) reunides participativas no més de dezembro de 2020, com
entidades publicas e privadas, represetnativas dos sistemas de transporte, do mercado e sistemas
acessorios, e um webinar publico, para tratar da metodologia do PNL e colher contribuicdes para

incrementar a simulagdo de cenarios futuros no PNL.

Os levantamentos e reunides realizadas resultaram em um banco de dados com mais de 2.700
empreendimentos ou intervengfes em infraestruturas de transporte que foram analisadas para
selecionar quais sd@o cabiveis para incorporacdo no PNL, considerando: critérios sobre a
relevancia do impacto na rede (se possui impacto local, regional ou nacional); a localizacao do
empreendimento (se em ndcleo urbano ou rural); o tipo de empreendimento ou intervengéo; o
estado atual (fase do projeto ou da implementacéo); e se ha dados suficientes minimos para
serem considerados nos modelos do PNL (como, por exemplo, localizagdo ou descricdo que

permita identificar o tipo de interven¢éo pretendida).

Apébs essa analise, foram selecionados mais de 1.800 empreendimentos ou intervencfes que
fazem parte dos cenérios do PNL. O nimero absoluto pode ainda crescer, apds o procedimento
de Consulta Publica em tela, conforme contribuicdes recebidas. Cerca de 1.700
empreendimentos ou intervencdes sdo acdes do Governo Federal, sendo 66% executadas por

meio de parcerias com a iniciativa privada e 34% diretamente pela administragdo publica.

Esses empreendimentos ou intervengfes também foram categorizados em dois grupos

principais: os que sdo considerados no Cenario “Projetos em Andamento ” e os que séao

considerados nos cenarios evolutivos em relagdo a rede de transporte ofertada. Sé&o
considerados no Cenério “Projetos em Andamento” todos 0os empreendimentos ou intervencdes
em fase de implantagdo, os inseridos no PPA 2019-2023, os ja qualificados noPPI, e os que
dizem respeito aos contratos de parcerias vigentes, o que representa 75% das ac¢des. Os demais
empreendimentos para os cenarios de desenvolvimento alternativos sdo os que cosntam em
carteiras de projetos ou instrumentos em fase de estudos ou planejados em programas de médio

prazo, como o programa Pro-Brasil.
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Um dos destaques dos cenarios futuros conforme os empreendimentos mapeados é o

significativo desenvolvimento previsto do modo ferroviario na rede de transporte brasileira. No
Cenario “Projetos em Andamento” ja estdo previstas a Ferrogrdo, a Ferrovia de Integracéo
Centro-Oeste/FICO, a Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste/FIOL 1 e 2, Ferrovia Nova
Transnordestina, Ferrovia Norte-Sul / FNS (trecho de Ouro Verde/GO a Estrela D’Oeste/SP),

além das reativagGes dos trechos inativos representados da FCA, FTL, Rumo MS e Rumo MO.

No cenario evolutivo, sdo acressidas a segunda etapa da Ferrovia de Integracdo Centro-
Oeste/FICO, até Lucas do Rio Verde/MT, e a terceira etapa da Ferrovia de Integracdo Oeste-
Leste / FIOL, de Barreiras/BA a Figueirépolis/TO, a Estrada de Ferro-484, Estrada de Ferro- 267
(ferrovia do Pantanal). O incremento representa, aproximadamente, 6.386 km de ferrovias em

adicional a malha atual, evoluindo a rede ferroviaria em 30% no cenario maisfavoravel.

Para os Portos, foram consideradas todas as evolu¢fes previstas nos arrendamentos portuérios,
as concessodes e desestatizacbes previstas, o que gera um impacto significativo nas capacidades

dos portos-cidade em cenarios futuros.

Os empreendimentos e intervengdes nas rodovias possuem diferentes caracteristicas, desde de
adequacdes, pavimentagdo, duplicagdo ou implantagcdo de novas infraestruturas conforme
previstos nos instrumentos e fontes levantadas. Cerca de 8,26% da malha rodoviaria da rede
simulada sofreu algum tipo de intervengdo nos cenarios futuros do PNL.E importante destacar
gue para as simulacdes futuras, pressupde-se que os demais trechosde rodovias que ndo séo
alvos de internvencdes mapeadas também estardo disponiveis e em condicBes adequadas de
trafego. Logo, para os indicadores do PNL sdo computados também os custos de manutengéo

desses trechos.

No que tange aos aeroportos em cendrios futuros, foram adotadas além das concessoées vigentes
e qualificadas e dos investimentos diretos com recursos do FNAC (Fundo Nacionalda Aviagéo
Civil), previstos no PPA 2019-2023, a perspectiva do Cenario de Desenvolvimento 2 constante
no Plano Aeroviario Nacional — PAN 2018-2038 (MTPA, 2018). O cenario foi considerado como
referéncia tanto para mapeamento dos investimentos com para o calculo dos indicadores e
demais estimativas no PNL. Porém, as proje¢cdes de demanda foram atualizadas conforme os

cenarios macro-econémicos
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consdierados no PNL e a matriz O/D de ligagBes aéreas potenciais (estudo desenvolvidopelo

Ministério dos Treansportes, a ser publicado).

O mapa a seguir apresenta as infraestruturas impactadas pelos empreendimentos ou
intervencdes consideradas nos cenarios do PNL 2035.
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Figura 42: Infraestruturas de transporte que tiveram intervencdes consideradas no PNL
2035 (Empreendimentos em andamento ou previstos).
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5.3. LEGISLACAO E MARCO REGULATORIO - SIMULACAO DO
IMAPCTODO BR DO MAR

O projeto BR do Mar é uma iniciativa do Ministério da Infraestrutura que tem como objetivo
incentivar a cabotagem no pais, por meio do aumento de oferta, incentivo a concorréncia,

reducéo de custos envolvidos, expanséo de rotas e equilibrio da matriz de transportes brasileira.

O Projeto de Lei n° 4.199/2020, encaminhado pelo Presidente da Republica ao Congresso
Nacional, ja foi aprovado pelo Plenario da Camara dos Deputados e agora segue para
deliberacdo, em carater de urgéncia, para o Senado Federal, que devera discutir os impactos e

decidir sobre os préximos passos da proposicéo.

A cabotagem é a navegacao entre portos ou pontos do territorio brasileiro utilizando via maritima
ou fluvial. Ela é um modo de transporte de baixo custo e € adequada a estrutura geogréfica do
pais, composta por uma extensa costa maritima e numerosas vias fluviais navegaveis. Contudo,
atualmente esse modo de transporte é responsavel por apenas 8% damatriz logistica brasileira,
aproximadamente. Esse modo de transprote é, porém, considerado uma alternativa promissora
para os préximos anos, tendo apresentado taxa média de crescimento de 10% ao ano entre 2010
a 2019, no segmento de contéineres de carga geral. Se considerarmos o periodo de janeiro a
outubro de 2020, comparado ao mesmo periodo do ano anterior, a cabotagem ja cresceu mais
de 14%.

Os segmentos de transporte de carga geral e contéineres sdo 0s que possuem maior potencial
de crescimento para a cabotagem, pois os granéis liquidos e sélidos sdo mercados ja
estabilizados, embora também venham apresentando crescimento. Se a tendéncia dos ultimos
anos for mantida, em 2021, a cabotagem deve crescer mais de 10% em relacdo a 2020, e com

a implementacao do BR do Mar esse valor deve ser ainda maior.

O programa de estimulo a cabotagem prevé atuagdo em quatro eixos tematicos: frota, custos,
portos e industria naval, sendo desenvolvidas iniciativas especificas para cada um deles. Com o
aumento do uso da cabotagem prevé-se a reducédo de custos de frete, que podem ser repassados
aos consumidores, e a entrada de novos usuéarios nessa modalidade. Além disso, esse projeto
facilitara o fluxo de produtos entre os portos nacionais, contribuindo com o desenvolvimento da

matriz.
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Estimativas da EPL apontam que atualmente a cabotagem custa em média 60% menos queo

modo rodoviario e 40% menos que o ferroviario. Essa diferenca se dé, sobretudo, pelo fatode a
cabotagem ser um modo de transporte de alta capacidade e com baixo risco de roubose avarias

na carga, o que permite um ganho de escala, de forma a reduzir o custo unitario.

Ao simular simplificagfes trabalhistas, alteracfes em impostos, reducdo da burocracia e dotempo
da carga e navio parados no porto, a EPL concluiu que o BR do Mar pode gerar reducdes de
mais de 15% em relacdo ao valor praticado atualmente nesse transporte®. O impacto dessa

reducéo € simulado em Cenério especifico no presente PNL.

Por exemplo, um fluxo de contéiner de Manaus para Santos, por cabotagem, custa hoje, em
média, R$0,0423/tku para percorrer 6.112km. A implementacdo do BR do Mar tem o potencial
de reduzir esse valor para R$0,0360/tku. Outra rota avaliada é a de Santos para Suape (2.332
km), por cabotagem, que custa hoje, em média, R$0,0423/tku e tem um potencial de reduzir para
R$ 0,0364/tku. Isso altera ndo somente as rotas especificas, com toda a distribuicdo de cargas

pelo territorio, levando a alteragbes dos custos e tempos médios de todo o cenario logistico.

Ademais, o aumento do uso da cabotagem trara vantagens socioambientais importantes, como
a geracdo de empregos, fortalecimento da industria naval nacional, reducdo de emissfes de

poluentes, do nUmero de acidentes e congestionamentos nas rodovias, entre outros.

Outra estimativa feita pela EPL mostra que um aumento de 60% no volume de contéineres
transportados por cabotagem, gerara uma reducdo de mais de 530 mil toneladas de CO2
equivalente por ano, quando comparado com o modo de transporte rodoviario. Em média, o modo
rodoviario emite 6 vezes mais poluentes que a cabotagem, ao se avaliar o volume transportado

e a extensao.

Por fim, conforme mencionado, a cabotagem € um modo de alta capacidade, que conecta portos
dentro de um mesmo pais. Logo, esse tipo de transporte ndo é um meio que conectadiretamente
produtores e consumidores, de porta a porta. Por sua vantagem ser verificadanas rotas de

grandes distancias, ndo compete diretamente com o mercado mais aderente ao

9 A estimativa do impacto do BR do Mar foi estimada pelo Observatério Nacional de Transporte e
Logistica — ONTL e pode ser consultado no seguinte endereco: https://ontl.epl.gov.br/wp-
content/uploads/2021/03/importancia-da-navegacao-de-cabotagem.pdf
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modo de transporte rodoviario. O transporte rodoviario continuara atendendo a demanda,agora

de forma complementar a cabotagem, levando a mercadoria do porto ao consumidorfinal ou,
ainda, das zonas produtoras ao porto. Porém, realizando rotas mais curtas e atendendo um maior

volume de carga em menor tempo.

Com a desburocratizacdo promovida pelo PL do BR do Mar, estima-se que o setor experimente,
nos préximos anos, um aumento da oferta de navios de cabotagem, além da melhoria da
infraestrutura de portos e da reducédo do custo de combustivel. Também passara a ser permitido
que empresas estrangeiras atuem no transporte de cabotagem, com potenciais ganhos
concorrenciais para o setor. Somados, acredita-se que esses fatores contribuirdo diretamente
para um incremento dos fluxos de mercadorias transportados por meio da cabotagem, e

indiretamente para a reducdo dos custos logisticos do transporte aquaviario como um todoZ0,

10 Conforme descrito neste item, o Projeto de Lei n® 4.199/2020 trara grandes beneficios ao transporte
nacional. Contudo, o Cenario simulado no PNL reflete o impacto do BR do Mar no limite dos
componentes do projeto que conseguiram ser convertidos em atributos numéricos e que puderam ser
inseridos no modelo matematico como, por exemplo, a redugao de custos. Contudo, por ser um projeto
gue aborda diversas outras frentes de atuagao, o resultado desta simulagdo ndo capta e nem quantifica
todo o impacto positivo advindo dessa iniciativa legislativa.
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5.4. TENDENCIAS EM TECNOLOGIAS DE TRANSPORTE E LOGISTICA

Para preparar as infraestruturas e os servicos de transporte dos brasileiros para um contexto

mundial integrado, é essencial observar as tendéncias que alterardo a logistica — até entado
conhecida — nos préximos anos. A ndo observancia dessas tendéncias pode prejudicar a
competitividade de produtos brasileiros no mercado externo e agravar problemas logisticos de
demandas internas, visto que varios paises estdo redesenhando suas infraestruturas, legislacdes
e operacbes de transporte baseados em novas tecnologias que buscam uma logistica mais

sustentavel ambiental e economicamente.

A incorporacdo de tecnologias disruptivas no ambiente dos transportes e logistica é uma
realidade, e um dos impulsionadores dessa nova dindmica é o e-commerce nacional e
internacional. O transporte de mercadorias, seja para o consumidor final ou para 0s insumos em
cadeias de producéo especificas, tende a se aproximar da entrega imediata (on time). Diferentes
empresas pelo mundo ja ofertam servigos de entrega no dia ou no dia seguinte, mesmo no
transporte internacional, como aponta o relatério do Férum Econémico Mundial (WEF, 2018).
Uma estimativa da DHL (2016), apontou que o e-commerce internacional ocuparia 22% do
comeércio exterior ja em 2020, e a taxa de crescimento anual sera, em média, de 17% até 2025.

O Brasil se insere nesse ambiente como um dos principais mercados consumidores.

Para atender as demandas com expectativa de entrega imediata, a infraestrutura e 0s servigos
no Brasil necessitam aproveitar o potencial das tecnologias para manter a competitividade
internacional. Novos conceitos de negdocios surgem e prosperam no mundo em questéo de meses,
como a Uber Technologies Inc e Alibaba Group, alterando as tendéncias conservadoras de
crescimento econdmico, as necessidades das empresas e da populacdo e,sobretudo, a forma

com que a logistica se insere nesses ambientes.

Mas, o que esperar para o futuro? A Internet das Coisas (Internet of Things — 10T) € uma das
tendéncias que impactara todos os modos de transporte. Conectar equipamentos, veiculos,
cargas e obter informag8es que possibilitem analises avancadas é a base para o incrementoda
eficiéncia logistica do futuro. Big Data e Inteligéncia Atrtificial organizardo a complexa cadeia de
eventos que constitui o sistema de transportes nacional e internacional. Aplicativos e plataformas
virtuais aproximarao inddstrias, produtores, atacado, varejo, empresas de transporte,
caminhoneiros e consumidores, seguindo a tendéncia de compartilhamento de servicos e

capacidades e roteirizacdo dindmica, aumentando a
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eficiéncia dos transportes. Veiculos de todos os modos serdo menos poluentes, consumirao

menos combustiveis fosseis, e necessitardo de menor interacdo humana. Drones vencerao
barreiras geogréficas e trardo dinamicidade as entregas. Rodovias, terminais, ferrovias, portos e
aeroportos “inteligentes” incorporardo cada vez mais andlises avangadas de dados, integradas
as diferentes tecnologias citadas e a robdtica. Armazenagens serdo minimizadase estoques
serdo virtuais, devido a alta rotatividade e a gestdo de informag8es de demanda e de oferta. A
comunicacdo em tempo real serd proporcionada por Redes 5G ou geragdes futuras. Essas e
outras inovacgdes serdo os componentes da Indudstria 4.0 no ambito da logistica e dos transportes,
e alteraréo a produtividade, a segurancga, os tempos de transporte e 0s custos e, por iSso, sdo

consideradas no PNL 2035 em cenarios especificos.

Os impactos destas tendéncias em tecnologias de transporte e logistica foram incorporados aos
cenarios de 2035 por meio de alteragbes de pardmetros do modelo de simulagéo relacionados
aos custos, a oferta, a demanda, ao tempo e aos niveis de emissdes de poluentes dos modos
de transportes.

Foram estudadas varias tecnologias para avaliacdo de impacto futuro no sistema de transporte.
Utilizando-se de dados do Forum Econémico Mundial (WEF, 2016; WEF, 2018), entre outros
estudos e fontes, foi possivel avaliar a tendéncia de implantagdo da tecnologiano Brasil, a

amplitude do impacto e a estimativa efetiva nos atributos dos modelos de simulac¢éo.

Entre as tecnologias avaliadas, algumas resultaram perspectivas ainda distantes para serem
adotadas no sistema de transporte brasileiro a ponto de impactar de forma significativa noCenério
2035, como € o caso dos caminhdes e locomotivas autbnomas e aeronaves VTOL (Vertical Take-
Off and Landing — Pouso e decolagens verticais), autbnomas ou tripuladas, para transporte de
pessoas em fluxos interurbanos. Outras tecnologias, ja resultaram significativos impactos nos
atributos do transporte e logistica recentemente, como € o casodas mega embarcages voltadas
principalmente ao transporte de containers, que reduziram tdo expressivamente 0 custo nos
ultimos anos que chegaram a alcancar um ponto quase 6timo, projetando impactos marginais

doravante.

O conceito de MAAS (Mobility as a Service — mobilidade como um servi¢o) é uma tendéncia para
o transporte de pessoas, e as aplicacdes que atuam nessa seara ja estdo presentes nos
subsistemas de transporte interurbano (transporte interestadual ou transportes intermunicipais).

Porém, tais tendéncias alteram os modelos de negécio, as operagoes,
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exigem atualizacdo de regulamentacédo, mas ndo possuem significativos impactos nos atributos

atualmente avaliados nos modelos de simula¢éo do PNL 203511,

Outro conjunto de tecnologias possuem significativas perspectivas de impacto na logistica e no
transporte nacional, como a transformacao digital na logistica, que contempla o uso deloT, Big
Dada, IA e Advanced Analytics para aumentar a eficiéncia logistica desde o planejamento até a
execucao do transporte. Estima-se que esse conjunto de tecnologias aplicadas deve elevar as
taxas de aproveitamento veicular em 3,15% no modo rodoviario eem 5% nos demais modos,
reduzir custos de manuten¢éo de veiculos em 18,9% no modo rodoviario e 30% nos demais
modos de transporte, e reducao de até 5% do custo no transporte rodoviario por roteirizacdes

mais eficientes.

As aplicagdes e plataformas de compartilhamento de capacidade de veiculos podem ainda
impulsionar a reducédo de custos, principalmente no transporte rodoviario de cargas, e com
impacto maior nos caminhoneiros autbnomos, com a perspectiva de mais 3,2% de reducdodo

custo logistico total.

Caminhdes elétricos que ja estdo em fases experimental no Brasil, e em inicio de operacdo em
alguns paises, projetam reduc¢éo de até 13,7% no custo para caminh&es com payload abaixo de
1Ton (voltados principalmente para distribuicdo urbana na uUltima milha) e 6,85% para veiculos

voltados a carga geral em distancias médias.

A eficiéncia na propulsdo de navios também é um aspecto que pode gerar a reducéo dos custos
de cabotagem em mais 3,76% ao ano, namedida em que afrota é renovada. Os portosinteligentes,
possibilitardo aumento da eficiéncia, otimizacdo das capacidades e reducdo dos tempos de

processamento de cargas, gerando até 10% de reducao no custo total portuario.

Ainda, os veiculos elétricos ou hibridos como uma tendéncia rodoviaria mundial para os préximos
anos, tendem a causar um impacto de reducao de até 8% nas emissdes de gases poluentes.

" Além dos atributos passiveis de simulagdo no presente PNL (custo, tempo, oferta, demanda e
emissdes, dentre outros), no caso de aplica¢des e iniciativas sob o conceito de MAAS, os impactos
em qualidade do transporte e na distribuicdo da demanda entre os modos pode ser significativo
e passivel de simulagdo em cenarios futuros. Porém, a falta de regulamentagao atual é um fator
que dificulta a implantacdo no Brasil e, por sua vez, a estimativa objetiva dos impactos.
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Tais atributos foram incorporados no PNL 2035 em cenario futuro, o que resultou no vislumbre

inédito do sistema de transporte nacional, com resultados apresentados nesse relatorio e

complementados em sua versao final.
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6. PROGNOSTICO

Os cenarios simulados no bojo do presente Plano Nacional de Logistica, bem como os devidos

encaminhamentos para os Planos Setoriais, foram observados de forma objetiva, quanto ao seu
comportamento generalizado para 0s grupos de carga, bem como quanto aos seus indicadores
calculados.

A forma de construcdo do PNL, seu modelo e seus cenarios impedem interferéncias subjetivas,
sendo os resultados observados e discutidos abaixo, fruto da interacdo matematico-estatistica

dos parametros dos modelos utilizados.

Cabe salientar, portanto, que dentro desta Gtica e da objetividade premiada pelo presente
trabalho, caracteristicas especificas como, por exemplo, comportamentos induzidos por acordos
contratuais ndo séo experimentadas para os cenarios futuros. Tal visualizagcdo somente seria
possivel de serem consideradas nos modelos através de critérios e ponderagfes pessoais ou
subjetivas, o que desvirtuaria o plano, sem sua esséncia.

Ressalta-se, ainda que o presente Relatério Executivo, em sua finalidade, discutird,
essencialmente, algumas das diferengcas entre os cenarios e seus resultados evidenciados,
abstendo-se de realizar julgamento de valor diretamente no presente documento. Em face da
guantidade de dados gerados, as analises aqui apresentadas podem ser consideradas
preliminares, e certamente limitadas, sendo que o uso efetivo dessas informac8es pode gerar
resultados durante todo o processo de planejamento que perdura além do presente documento,
abrangendo os Cadernos Estratégicos adicionais do PNL 2035, as andlises e estudos especificos
para tomada de decisdo do Ministério da Infraestrutura, os Planos Setoriais e o Plano Geral de
Parcerias.

Por fim, com intuito de evitar que o presente documento apresente uma leitura dificultada, séo

trazidas on line as imagens mais relevantes, sendo que um book completo, em alta resolugéo é

disponibilizado na internet para consulta, em conjunto com este Relatério Executivo. Da mesma

maneira, os indicadores para cada um dos cenarios, ja discutidos no item 4.5 deste Relatdrio

Executivo e pormenorizados no Apéndice |, encontram-se disponiveis para
andlise no seguinte endereco:

https://geo.epl.qgov.br/portal/apps/sites/#/pnl2035.
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6.1. CENARIO 1 - PROJETOS EM ANDAMENTO

O primeiro cenario a ser analisado tem como alteragbes da oferta de infraestrutura apenas
aquelas obras que ja se encontram em andamento, conforme validado com o Ministério da
Infraestrutura, bem como a projecdo das matrizes de origem e destino em um cenario de

crescimento referencial.

Os principais destaques dentro dessa aparente similaridade dos modelos estdo associados a
implantacdo da FIOL | que atrai um volume da ordem de 30 milhdes de toneladas para o ano de
2035, no cenario simulado de GSM, ou seja, minério de ferro.

Outro destaque necessério, a ser observado, estd na ampliagdo massiva do fluxo de “outros
cereais” pela cabotagem, saindo do Rio Grande do Sul e subindo pela costa brasileira para
abastecimento de cidades do Sudeste e Nordeste, produto que faz parte do grupo das cargas

gerais conteinerizaveis.

Cresce, ainda, o volume de carga geral conteinerizavel entre os estados de Santa Catarina e
Sergipe, com intensa troca entre todos os portos abarcados por esse espacgo. Esse
comportamento pode ser explicado pela concentracdo populacional nos Estados ao longo desse
percurso, com um alto consumo de bens industrializados.

Fica intensificado, ainda, o grande corredor rodoviario de troca de cargas gerais (CGC e CGNC)
entre Sao Paulo/SP, Rio de Janeiro/RJ e Belo Horizonte/MG através das infraestruturas
rodovidrias que ligam tais centros urbanos. Nesse sentido e para as mesmas cargas, Curitiba/PR
apresenta uma grande sinergia de ligagdo com as cidades mais populosas da Regido Sul do
pais. Com relagdo a esse segundo tipo de carga, nota-se a forma¢édo de um corredor entre a BR-
364/RO e a BR-319/AM, com pronunciada troca de cargas entre os estados da regido Centro-

Oeste e Sudeste com Manaus/AM.

Fica demonstrado, ainda, que apesar da BR-163 transferir parte de seu volume alocado (em
toneladas) para as ferrovias, permanece mantendo sua importancia no quesito de valor,

apresentando VKU relevante tanto para CGC quanto para CGNC.

Para os granéis agricolas verifica-se a formagéo de um corredor central, valendo-se da Ferrovia
Norte-Sul em toda sua extensdo ativa, com carga de petroquimicos (GL), acompanhando uma
tendéncia ja observavel em 2017 e complementada no presente cendrio pela ativagdo da FNS/TC

e da FICO, tanto para valor (VKU) quanto para peso (TKU).
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Em menor escala, mas ainda relevante, o tramo central da Ferrovia Norte-Sul apresenta um

volume de cargas gerais sendo transportadas ligando o interior de S&o Paulo/SP ao Nordeste
brasileiro através desse corredor central, utilizando como ramal distribuidor a Ferrovia

Transnordestina.

Retornando a abordagem acerca das ferrovias FIOL | e a FIOL Il, essas apresentam uma
atratividade consideravel para granéis solidos agricolas, drenando cargas de soja da regidode
Barreiras/BA e do “baixo MATOPIBA”, para utilizagao do porto de llhéus/BA.

Esse impulso de conexao, que chega a atrair volumes superiores a 20MM de toneladas ao ano,
demonstra uma potencial capacidade para escoamento de carga agricola, caso haja
infraestrutura portuéria competitiva em Ilhéus/BA. Esse fenbmeno pode ser observado naFigura
43.
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Carregamento de GSA no Cenario 1 -
Projetos em Andamento (em toneladas)

Cabotagem Ferrovias
. e : —— 0-1.470.608 —— 0-1.470.608
Jd Y —— 1470605 - 5.632.994 —— LA7U.609 - 5.6532.954
} g o 5.632.905 - 14.002.861 — 5.632.095  14.002.861
—14,002.862 - 31.144.010  w—14002.862 - 31.144.010
/l - 31.144.011 - G6.470.065 e 31.144.011 - 66.470.065
Hidrovias Rodovias

- 1470608 0- 1170608

1.470.609 - 5.632.994 1.470.609 - 5.632.994
s 5,632,995 - 14.002.461 5,632,995 - 14.002.861
o 14002862 31144010 = 14.002.852 - 3L.144.010
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Figura 43 - CENARIO 1 - Projetos em andamento - carregamento de GSA. (imagem em alta
resolu¢dono Apéndice II])

Fonte: EPL (2021)

A principal diferenga no presente cenario, tomando como referéncia o ano de 2017, esta
associada ao comportamento gerado pela implantacéo da ferrovia Ferrogrdo, ligando a cidade
de Sinop/MT ao porto de ltaituba/PA. Os volumes atraidos pela ferrovia contemplam as cargas de
GSA do oeste mato-grossense, que anteriormente optavam pela saida pelo rio Madeira, em Porto

Velho, norte e centro do estado, que se dividiam pela saida pela BR-163
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para norte e, principalmente, para a Ferrovia Rumo Malha Norte, na cidade de Rondon6polis/MT.

Deve-se destacar, ainda, reducdo de volume potencialmente alocado naBR-158 TO/MA, em
relagdo ao Cenario base (2017), para o grupo de cargas de GSA. Contudo,observou-se que na
soma de todos os grupos de carga, em valor, a referida rodovia ainda possui relevancia de
carregamento no Cenario 1.

O modelo funcional de simulacéo integrada, dado seu nivel de desagregacéo, apresenta 0s
movimentos dos produtores de menor escala perfazendo uma teia de interligacdo para os
corredores de alta capacidade e menor custo, 0 que, mais uma vez, valida o comportamentodo

modelo.

Embora em menor volume, a Ferrovia Rumo Malha Norte ainda se apresenta como uma solugéo
interessante para o escoamento de soja e milho, componentes do granel sélido agricola, oriundos
do Mato Grosso, ampliando seu volume de GSA transportado no interior de S&o Paulo,
especialmente em Fernandépolis, Votuporanga, Sdo José do Rio Preto, Santa Adélia e

Pradépolis, pela captacao de agulcar.

Em marcha ao norte do pais, a Ferrovia Norte Sul, em seu tramo central, capta o volume deGSA
produzido pela regi&io do MATOPIBA, ndo captado pelo sistema FIOL | e I, encaminhando esses

volumes ao porto de S&o Luiz/MA para exportacao.

A reativagdo do ramal Norte/Sul da Ferrovia Rumo Malha Oeste apresenta um potencial de
captacdo do GSA produzido pelo estado do Mato Grosso do Sul, na regido de Maracaju e

Dourados, levando para Santos/SP.

Por fim, a reativacdo dos trechos da Ferrovia Rumo Malha Sul faz aparecer um corredor de
escoamento central na Regido Sul brasileira, levando as cargas produzidas por essa regido para

0s portos para sua exportacao.

Em termos da matriz de transportes, tragando um paralelo direto com o cenario de calibragéo,
observamos um acréscimo de importancia das ferrovias, subindo cerca de 10%na matriz de
transportes brasileira. Por sua vez, o modo rodoviario perde cerca de 7% do total de TKU

transportado reduzindo assim a distancia entre esse modo e a ferrovia.

A cabotagem ganha cerca de 0,6% passando para a casa dos 8,5% de relevancia na matriz,

enquanto os demais modos possuem varia¢cdo marginal.
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Quadro 9: Matriz de transportes brasileira simulada no Cenario 1.

.. . - Cenario 1 - Projetos em
Cenario 2017 - Calibragdo !
Andamento

P | P I
TKU (Bilh&es) ercentu.a da TKU (Bilhes) ercentu.a da
Matriz Matriz

Aeroviario 1,33 0,06% 1,74 0,06%
Cabotagem 165,60 7,96% 260,93 8,52%
Dutovidrio 29,56 1,42% 46,75 1,53%
Ferrovidrio 446,33 21,46% 1005,30 32,84%
Hidroviario 30,88 1,48% 39,87 1,30%
Rodoviario 1406,56 67,61% 1706,54 55,75%
Total 2.080,25 3.061,13

Fonte: EPL(2021)

6.2. CENARIO 2 - EMPREENDIMENTOS PREVISTOS - REFERENCIAL

O segundo cenério simulado difere do primeiro gragas ao incremento de investimentos massivos
em infraestrutura de transportes previstos pelo Ministério da Infraestrutura. Tais investimentos, da
monta de R$ 780,44 bilhGes de reais, incrementam a malha ferroviaria, hidroviaria e rodoviaria

do pais.

A primeira consequéncia observavel dessa disponibilidade maior da oferta de capacidade de
transporte € vista nas cargas gerais (CGC e CGNC). A rede ferroviéria central, formado pela
Ferrovia Norte Sul — Tramo Central, FICO e o Complexo FIOL (FIOL I, Il e Ill) apresentam-se

como um corredor de captacao e distribuicdo de cargas gerais para o interior do pais.

Com os atributos de ferrovias recém-inauguradas (bitola larga, velocidade operacional de 45km/h
e capacidade elevada) essas ferrovias apresentam-se de forma similar aos corredores troncais
defendidos por Vuchic (2008) para o deslocamento urbano, onde um modo de grande
capacidade faz o transporte de maiores distancias e os modos de capacidade reduzida, com

maior mobilidade, fazem o papel de capilaridade e distribuic&o local.

Embora haja a proeminéncia da rede central, permanece, como visto no Cenario 1, o
protagonismo das capitais dos estados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais e Parana

como centralidades para esse tipo de carga.
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Mais uma vez, nesse sentido, observa-se o transporte de cargas gerais por cabotagem na costa

brasileira, em especial na costa de Santa Catarina, Parana, Sao Paulo e Rio de Janeiro,com
resquicios de movimento acima da média até Sergipe.

No que tange os granéis liquidos, o comportamento mantém sua similitude, estando
principalmente baseado na costa brasileira. A Ferrovia Norte Sul - Tramo Central (FNS-TC)e a
Ferrovia Norte-Sul — Tramo Norte (FNS-TN) apresentam, ainda que discretamente, uma
caracteristica de potencial de corredor para interiorizagao de cargas petroquimicas, pertencentes

a esse grupo.

No tocante do minério de ferro, representado pelo grupo GSM, o comportamento apresenta-se
como bastante similar aquele visto no Cenério 1, com excec¢do da carga oriunda do Mato Grosso
do Sul, que encontra na EF-484 uma alternativa mais rapida e com maior capacidade para
escoamento, em busca do porto de Santos/SP, uma vez que, para os cenarios futuros, nao ha

expectativa da operacéo desse material nos portos do Parana.

Por sua vez, o grupo OGSM, apresentado na Figura 44, possui uma interessante alteracéo de
comportamento no que tange a interiorizacéo de fertilizantes, uma vez que o movimento principal
passa da Rumo Malha Paulista — RMP, para o complexo FIOL e a FNS-TN e FNS-TC, entrando
pela FICO para atingir o Mato Grosso. No tocante dos “Outros Minerais”, produto componente
do OGSM, o complexo FIOL, especialmente a FIOL Il e lll apresentam um comportamento
centralizador bastante aderente as expectativas materializadas pelo estudo de demanda,

provavelmente gracas ao movimento das minas presentes em tal localidade.
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Figura 44 - CENARIO 2 — Empreendimentos previstos - carregamento de
OGSM.Fonte: EPL(2021)

Por fim, os granéis solidos agricolas sdo o grupo que apresentam maior alteracdo no
comportamento geral, contando com um movimento bastante concentrado na rede ferroviaria
central, usando o sistema FICO/FIOL/Ferrogréo como corredor duplo de escoamento, conforme

mostra a Figura 45.
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Figura 45 - CENARIO 2 — Empreendimentos previstos - carregamento de
GSA.Fonte: EPL(2021)

O cenario apresentou um resultado bastante interessante e que coloca em xeque eventuais
guestionamentos sobre uma “concorréncia” entre a FICO e a Ferrogrdo. O modelo, que nesse
cenario considera a FICO até Lucas do Rio Verde/MT, com terminal em Agua Boa/MT, drena as

cargas de soja e milho das referidas localidades com destino ao porto de Ilhéus/BA.
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Por sua vez, o volume carregado pela Ferrograo mantém sua ordem de grandeza, servindo-se

da producéo gerada na regido de Sinop/MT, Campos Novos dos Parecis/MT e Nova Mutum/MT.

Neste cenario, a Rumo Malha Norte — RMN, sim, acaba impactada pela introducao do trecho
complementar da FICO, uma vez que no cenério anterior essa ferrovia ainda atraia cargas da
regido agora atendida pela infraestrutura da FICO. Mais uma vez, a RMN volta a ganhar volume
de GSA gracas ao aclcar captado na regido noroeste paulista.

A FNS-TC e FNS-TN apresentam um volume de GSA advindo, principalmente, da regido do
MATOPIBA, levando essas cargas para o porto de Sdo Luiz/MA. Por outro lado, a EF-484
apresenta-se como um corredor de escoamento para 0 GSA produzido no Mato Grosso do Sul,
em substituicdo ao visto na Rumo Malha Oeste, no Cenario 1, possivelmente pela sua velocidade
e capacidade de ferrovia nova, conforme encaminhado.

Completando a analise acerca dos granéis agricolas, mais uma vez a producao da regido de
Santa Maria/RS, Cacequi/RS, Tupanciretd/RS e Cruz Alta/RS se valem da infraestrutura
reativada da Rumo Malha Sul para formacdo de um corredor com destino norte, para uso das
infraestruturas paranaenses. O comportamento persistente em cenarios diferentes da um forte
indicativo quanto ao potencial e necessidades a serem exploradas na regido central galucha e

fronteira oeste catarinense.

No que tange a distribuicdo da matriz de transportes brasileiras estimada pelo Cenério 2, temos
0 quanto visto no Quadro 10. Nesse quadro, comparando diretamente com o visto no Cenario 1,
podemos observar um crescimento ainda mais pronunciado da relevancia do modo ferroviario

em comparacao, principalmente, com o modo rodoviario.

Embora aparecam volumes maiores de CGC e CGNC na cabotagem, o transporte através do
conjunto ferroviario central, temos uma atracéo de cargas do primeiro para 0 segundo modo,

reduzindo levemente a participacdo da cabotagem na matriz de transportes, nesse cenario.

Por sua vez, o modo hidrovidrio ganha 3% da movimentacdo de cargas, especialmente
impulsionado pela movimentagéo associada as malhas ferroviarias presentes e pela ativacdo da

hidrovia do Tocantins. Por fim, para os demais modos temos uma variagdo marginal.
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Cabe ressaltar que, em que pese a maior participacdo do modo ferroviario, as TKU do modo

rodoviario sobem cerca de 150 bilhdes, estando diretamente associado ao fendmeno da udltima
milha. Neste fenémeno, quando linhas de distribuicdo massiva crescem, como ferrovias e
hidrovias, ha um crescimento do modo rodoviario de forma “associada”, para o movimento do
local de producao até o terminal de troca modal e/ou ao final da viagem, ha um novo movimento
rodoviario para funcéo capilar de entrega e distribuigdo. Com agranulometria atual do PNL 2035

esses fendbmenos ficam visiveis e passiveis de serem estudados.

Quadro 10: Matriz de transportes brasileira simulada no Cenario 2.

Cenario 1 - Projetos em Cenario 2 - Empreendimentos
Andamento Previstos

Percentual da Percentual da
TKU (Bilhoes) . TKU (Bilhoes) X
Matriz Matriz

Aeroviario 1,74 0,06% 1,74 0,06%
Cabotagem 260,93 8,52% 253,00 8,11%
Dutoviario 46,75 1,53% 46,75 1,50%
Ferroviario 1005,30 32,84% 1124,45 36,05%
Hidroviario 39,87 1,30% 42,73 1,37%
Rodoviario 1706,54 55,75% 1650,05 52,91%
Total 3.061,13 3.118,72

Fonte: EPL(2021)

6.3. CENARIO 3 - EMPREENDIMENTOS PREVISTOS -
TRANSFORMADOR A seu tempo, o cenario Transformador mimetiza o Cenério 2,

de EmpreendimentosPrevistos, todavia com a alteracdo das matrizes de origem e

destino que, para esse cenario, passam a contar com um crescimento pujante.

Distante de um topoi onde um crescimento maior apenas deixaria o volume de carga
transportado em cada modo mais pronunciado, esse cenario apresenta as complexidades
intrinsecas aos transportes. Um crescimento mais pronunciado das matrizes provoca um

reordenamento da matriz de transportes do pais, conforme visto no Quadro 11.

Esse comportamento justifica-se, principalmente, por um crescimento desigual para diferentes
grupos de carga, assim como um crescimento igualmente impar para os produtos componentes

de um mesmo grupo de carga.
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Quadro 11: Matriz de transportes brasileira simulada no Cenario 3.

Cendrio 2 - Empreendimentos Cenario 3 - Empreendimentos
Previstos Previstos - Transformador

p | > :
TKU (Bilhges) | Pereentualda i, (Bilhges) ercentual da
Matriz Matriz

Aeroviario 1,74 0,06% 1,95 0,06%
Cabotagem 253,00 8,11% 289,66 8,74%
Dutovidrio 46,75 1,50% 54,84 1,65%
Ferrovidrio 1124,45 36,05% 1024,63 30,90%
Hidroviario 42,73 1,37% 79,24 2,39%
Rodoviario 1650,05 52,91% 1865,31 56,26%
Total 3.118,72 3.315,64

Fonte: EPL(2021)

Essa desigualdade de crescimentos faz com que cargas industrializadas, predominantemente
formadoras dos grupos CGC e CGNC, crescam acima de outros produtos. Como as cargas
gerais observam um custo do tempo levemente maior, ou seja, sdo cargas que “preferem pagar
um pouco mais caro para chegar mais rapido”, isso concentra o crescimento no modo rodoviario,
fazendo com que ele supere o crescimento das ferrovias, quando comparamos os resultados

deste cenario com o Cenario 2.

Esse quadro fica bastante evidenciado ao observarmos a Figura 46 e Figura 47, que detalhao
comportamento das Cargas Gerais Conteinerizaveis e Cargas Gerais Ndo Conteinerizaveis,

respectivamente.

Nas CGC podemos observar as rodovias litoraneas de Santa Catarina ganhar importancia para
o tréfego desse tipo de carga, colocando o porto de Imbituba/SC funcionando aparentemente
como um hub de escoamento auxiliar para o porto de Paranagua/PR. H4 um consideravel
aumento da relevancia, ainda, das rodovias que ligam o Rio Grande do Sul aosdemais estados

da regido sul.

De forma similar ao observado entre Imbituba/SC, Curitiba/PR, S&o Paulo/SP, Rio deJaneiro/RJ
e Belo Horizonte/MG, ha uma formacéo de um hub para as cargas gerais em Salvador/BA, com
claro perfil de centro distribuidor para a faixa litoranea geograficamente préxima, na Regido

Nordeste.
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Figura 46 - CENARIO 3 — Empreendimentos previstos — Economia Transformadora -
carregamentode CGC. (imagem em alta resolu¢do no Apéndice IlI)

Fonte: EPL(2021)

Para as cargas de CNGC verifica-se um uso bastante pronunciado da rodovia BR-319, que nesse
cenario apresenta-se como pavimentada. H4 uma escolha desse modo para essa regido, tanto
pela sensibilidade de tempo para transporte, quanto pelo fato do porto de Porto Velho ndo
trabalhar com cargas desse tipo, sem previsdo de alteracdes futuras, impossibilitando uma
escolha modal no local.
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Figura 47 - CENARIO 3 — Empreendimentos Previstos — Economia Transformadora -

carregamentode CGNC. (imagem em alta resolug¢do no Apéndice III)

Fonte: EPL(2021)

Mais uma vez o conjunto ferroviario central aparece carregado com cargas gerais, enquanto para

ferrovias mais antigas as cargas rejeitam a entrada nesse modo, da mesma maneira que

observado no Cenario 2. Esse comportamento deixa claro que a velocidade e a capacidade das

novas ferrovias séo suficientes para dar a atratividade necesséria para o
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transporte desse tipo de produto pelo modo ferroviario, com destaque, novamente, para a

hidrovia do Tocantins.

Para as categorias GSA, GSM, OGSM e GL o comportamento observado nesse cenario é

bastante similar aquele ja visto anteriormente no Cenario 2.

6.4. CENARIO 4 - EMPREENDIMENTOS PREVISTOS E BR DO
MARREFERENCIAL

O cenério do BR do Mar apresenta todas as caracteristicas observadas no modelo usado para
o Cenario 2, com uma redugdo de custos da cabotagem da ordem de 15%, conforme estudo

citado anteriormente, neste mesmo relatério.

Tal diferenciacé@o de custo é suficiente para fazer com que um volume consideravel de cargas
migre das rodovias que se desenvolvem na costa brasileira para os portos, usando acabotagem

como meio de deslocamento.

Esse percentual € suficiente, inclusive, para que sejam atraidas cargas gerais que, mesmo com
seu custo do tempo levemente mais pronunciado, passam a enxergar nesse modo umaforma

adequada de locomocgéo entre as cidades da costa brasileira.

Quadro 12: Matriz de transportes brasileira simulada no Cenario 4.

Cenario 2 - Empreendimentos Cenario 4 - Empreendimentos
Previstos Previstos e BR do Mar
Matriz Matriz
Aeroviario 1,74 0,06% 1,74 0,06%
Cabotagem 253,00 8,11% 282,82 9,02%
Dutovidrio 46,75 1,50% 46,75 1,49%
Ferroviario 1124,45 36,05% 1117,46 35,65%
Hidroviario 42,73 1,37% 42,84 1,37%
Rodoviario 1650,05 52,91% 1643,11 52,42%
Total 3.118,72 3.134,72

Fonte: EPL(2021)

Os demais comportamentos, tanto para a matriz de transportes quanto para o comportamento
das cargas alocadas, permanecem de maneira similar no tocante das toneladas alocadas e dos

valores, sem a formacao de nenhum novo comportamento
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6.5. CENARIO 5 - EMPREENDIMENTOS PREVISTOS E
INOVACOESTECNOLOGICAS REFERENCIAL

O presente cenario visa mimetizar, em termos comuns ao modelo (velocidade, capacidade,

custo, emissdes de CO2) os beneficios trazidos pelas inovacgdes tecnolégicas dentro do cenario

de Empreendimentos Previstos com matriz referencial (Cenario 2).

Os principais impactos causados pelas inovagdes provocam aumento da competitividade (custo
e tempo) do modo rodoviario, motivo pelo qual observamos um comportamento da matriz de
transportes muito similar ao do Cenario 2, apenas com um discreto aumento do transporte por
cabotagem e rodovias, sendo esses 0s principais afetados pelas inova¢des mapeadas, conforme
Quadro 13.

Quadro 13: Matriz de transportes brasileira simulada no Cenario 5.

Cenario 2 - Empreendimentos Cenario 5 - Empreendimentos
Previstos Previstos e Inovagdes Tecnoldgicas

P tual d
TKU (BilhGes) erc;lr;tt:ia 4 TKU (BilhGes) | Percentual da Matriz
z

Aeroviario 1,74 0,06% 1,74 0,06%

Cabotagem 253,00 8,11% 262,39 8,38%
Dutovidrio 46,75 1,50% 46,75 1,49%
Ferroviario 1124,45 36,05% 1124,90 35,91%
Hidroviario 42,73 1,37% 35,89 1,15%
Rodoviario 1650,05 52,91% 1660,62 53,02%
Total 3.118,72 3.132,29

Fonte: EPL(2021)

As principais alterag8es observaveis dizem respeito ao aumento do VKU nas rodovias, que chega
a casa dos 70,5%, sem alterar a estrutura dos corredores de valor formados pela no Cenério 2,
além de ser o cenéario com a menor emissdo de poluentes dentre todos os cenarios simulados,
chegando a 168.475,58 GgCO2 equivalente, gragas ao impacto tecnolégico.

Cabe ressaltar que, embora a rodovia BR-163 em todos 0s cenarios perca sua carga para a
implantacdo da Ferrograo, ela mantém sua importdncia quando observados os VKU
transportados tanto para CGC quanto para CGNC, demonstrando que a referida rodovia
permanece relevante localmente, embora perca importancia para o transporte das toneladas do
GSA. Nesse cenario, essa relevancia da BR-163 fica ainda mais evidente, no sentido de que as

rodovias ganham competitividade, reduzindo seu custo.
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6.6. CENARIO 6 - UNIAO DOS CENARIOS
Para o dltimo cenario simulado previamente a consulta pablica, todas as alteragdes trazidas pelos
cenarios de Empreendimentos Previstos e Crescimento Econémico Transformador (Cenario 3),
implementacéo do BR do Mar (Cenario 4) e inovagdes tecnolédgicas (Cenario 5) foram observados

simultaneamente.

No tocante da matriz de transportes brasileira, segundo a aloca¢ao do modelo, surge um cenario
conforme o visto no Quadro 14. Basicamente 0 que encontramos nesse quadro se repete nas
alocactes em valor e em toneladas, que é a sobreposicao dos efeitos observadosnos Cenarios
2e3.

Quadro 14: Matriz de transportes brasileira simulada no Cenario 6.

Cenario 2 - Empreendimentos . . . . .
) Cenario 6 - Unidao dos cenarios
Previstos

Percentual da Percentual da
TKU (BilhGes) X TKU (BilhGes) X
Matriz Matriz

Aeroviario 1,74 0,06% 1,95 0,06%

Cabotagem 253,00 8,11% 303,86 9,07%
Dutoviario 46,75 1,50% 54,84 1,64%
Ferroviario 1124,45 36,05% 1013,26 30,25%
Hidroviario 42,73 1,37% 76,38 2,28%
Rodoviario 1650,05 52,91% 1899,30 56,70%
Total 3.118,72 3.349,58

Fonte: EPL(2021)

Gracas ao efeito sobreposto da melhoria da eficiéncia dos portos com a reducdo do custo da
cabotagem, esse € melhor cenério entre todos os simulados, para os modos aquaviarios sem,

entretanto, alterar a estrutura dos corredores de toneladas e de valor.

6.7. AVALIACAO COMPARATIVA ENTRE 0S CENARIOS

Os Quadros 15 e 16 a seguir apresentam os resultados dos indicadores calculados para cada
Cenario simulado, com seguintes comentéarios sobre os resultados. Os dados também podem

ser acessados conforme consta no Apéndice V.

126 /159



g EMERFSECR BE VI RIGMIAMER o €
-— - LOGISEISMRIRBTRITORIA DE

PLANEJAMENTO

GERENCIA DE PESQUISA E DESENVOLVIMENTO LOGISTICO

Quadro 15: Indicadores de avaliacdo dos Cenérios — Parte
1.
Cendrio 3- | Cendrio4- | Cenario 5 -

Empreendim | Empreendim | Empreendime
entos entos ntos Previstos

Cenario 2 -

Cenario 1 - |Empreendim Cenario 6 -

Elemento de Representagdo Indicador Cenario 2017 Projetos em entos Unido dos

Previstos - | Previstos e | e Inovaces
Transformad | BR do Mar - | Tecnolégicas -
Referencial | Referencial

Andamento | Previstos - [NET

Referencial

Racionalidade da Matriz de

Transportes Matriz de transporte em TKU Cabotagem 7,96% 8,52% 8,11% 8,74% 9,02% 8,38% 9,07%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em TKU Ferrovia 21,46% 32,84% 36,05% 30,90% 35,65% 35,91% 30,25%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em TKU Hidrovia 1,48% 1,30% 1,37% 2,39% 1,37% 1,15% 2,28%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em TKU Rodovia 67,61% 55,75% 52,91% 56,26% 52,42% 53,02% 56,70%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em TKU Aeroviario 0,06% 0,06% 0,06% 0,06% 0,06% 0,06% 0,06%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em TKU Dutoviario 1,42% 1,53% 1,50% 1,65% 1,49% 1,49% 1,64%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em Valor Cabotagem 5,59% 6,76% 6,11% 6,49% 6,88% 6,46% 6,75%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em Valor Ferrovia 5,84% 17,66% 21,88% 21,23% 21,38% 20,75% 20,03%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em Valor Hidrovia 0,26% 0,65% 0,87% 1,17% 0,87% 0,70% 1,19%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em Valor Rodovia 86,94% 73,35% 69,59% 69,50% 69,33% 70,54% 70,42%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em Valor Aerovidrio 0,61% 0,69% 0,67% 0,70% 0,67% 0,67% 0,70%
Racionalidade da Matriz de
Transportes Matriz de transporte em Valor Dutovidrio 0,76% 0,89% 0,87% 0,92% 0,87% 0,87% 0,91%

Fonte: EPL(2021)
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Quadro 16: Indicadores de avaliacdo dos Cenérios — Parte
2.

Cenario 3 - | Cenario 4 - Cenario 5 -

Cenario 2 - E dimlE i o
COT ORI oS———— mpreendim | Empreendim | Empreendime

) Cenario 6 -
Modo de entos entos ntos Previstos

Elemento de Representacdo Indicador Cendrio 2017 | Projetos em entos ) ) ~ Unido dos
transporte Previstos - | Previstos e | e lnovagées

Andamento | Previstos - cenarios

Transformad | BR do Mar - | Tecnolégicas -

Referencial ) )
Referencial | Referencial

Volumes de gases de efeito estufa emitidos (Gg

Sustentabilidade Ambiental CO2eq.) Todos 148.810,88 182.638,95 181.841,92 194.403,55 181.770,07 168.475,58 181.447,05

Acessibilidade Tempo médio ponderado para cargas Todos 101,96 107,68 104,90 107,64 105,90 105,38 111,41

Acessibilidade Tempo médio ponderado - Pessoas Todos 42,01 40,57 43,30 45,07 43,29 40,96 40,60

Eficiéncia Custo total de transportes (RS Bilhdes) Todos 336,05 436,14 435,40 475,26 433,63 388,03 421,41

Eficiéncia Custo médio de transportes R$/1000 TKU Todos 161,54 142,48 139,61 143,34 138,33 123,88 125,81
Custo médio de transportes no recorte internacional

Eficiéncia / Integragdo internacional R$/1000 TKU Rodovidrio 251,12 263,74 272,39 265,00 272,38 233,66 229,28
Variagdo Relativa do Tempo Médio Ponderado para

Confiabilidade cargas Todos 1,39% 3,80% 2,04% 2,16% 1,97% 2,60% 5,28%

Seguranga indice de seguranca Rodovidrio 1,00 1,13 1,13 1,19 1,13 1,13 1,21
Tempo médio ponderado para cargas no recorte

Integragdo internacional internacional Rodovidrio 78,28 74,61 74,51 74,92 74,41 74,43 74,25

Atendimento as demandas de defesa e Tempo médio ponderado para pessoas no recorte

seguranga nacional de defesa e seguranca nacional Rodoviario 65,32 74,79 83,48 93,05 83,46 76,43 77,38

Sustentabilidade Econémica Custos total de transportes/Investimento Todos N/A 0,62 0,56 0,61 0,56 0,50 0,54

Sustentabilidade Econémica Valor dos investimentos no cendrio (RS Bilhdes) Todos N/A 708,10 780,44 780,42 780,46 780,51 780,42

Impacto do Transporte no

Desenvolvimento Econémico Nacional Impacto de Investimentos no PIB Todos 0,00% 4,32% 4,87% 6,06% 4,87% 4,87% 6,06%

Impacto do Transporte no

Desenvolvimento Regional Impacto dos Investimentos no PIB - Regido Norte Todos 0,00% 9,13% 10,28% 12,81% 10,28% 10,28% 12,81%

Impacto do Transporte no

Desenvolvimento Regional Impacto dos Investimentos no PIB - Regido Nordeste Todos 0,00% 3,27% 3,68% 4,59% 3,68% 3,69% 4,59%

Impacto do Transporte no

Desenvolvimento Regional Impacto dos Investimentos no PIB - Regido Sul Todos 0,00% 4,09% 4,60% 5,73% 4,60% 4,60% 5,73%

Impacto do Transporte no

Desenvolvimento Regional Impacto dos Investimentos no PIB - Regido Sudeste Todos 0,00% 3,61% 4,06% 5,06% 4,06% 4,06% 5,06%

Impacto do Transporte no Impacto dos Investimentos no PIB - Regido Centro-

Desenvolvimento Regional Oeste Todos 0,00% 7,35% 8,27% 10,31% 8,27% 8,27% 10,31%



Fonte: EPL(2021)
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Os indicadores calculados apresentam uma visdo estratégica macro para cada cenario, onde
podemos observar qual o grau de aderéncia de cada alteracao realizada nas simula¢cdes para com
0s objetivos da Politica Nacional de Transportes.

6.7.1. Racionalidade da matriz de transportes

A matriz de transporte brasileira no diagnéstico atual é altamente dependente do transporte
rodoviario. Observa-se que para o ano base do PNL (2017) 67,61% da Toneladaquildmetro util
(TKU)12 estava concentrado nesse modo, e 86,94% do Valor quildmetro util(VKU). Isso significa
gue, além de desempenhar papel consideravel no transporte de grandes volumes, o transporte

rodoviério de cargas é o grande responsavel pelo transporte de bens alto valor agregado.

Um dos objetivos da PNT, absorvidos pelo PNL, é construir uma matriz de transporte “racional”.
Entende-se no conceito aplicado pela mencionada politica, que a matriz tornar- se-ia mais
racional quando a participagdo dos modos de transporte publicos!3 e de grande capacidade
(ferrovias, cabotagem e transporte hidroviario) fosse mais representativa na producdo de
transporte. O PNL entdo, por meio das simula¢gbes apresentadas, consegue dar uma resposta
efetiva e objetiva de valores possiveis de serem alcancados para a matriz de transporte brasileira

gue indicariam a racionalidade da matriz.

Observa-se no Quadro 15 que na implantacdo da carteira de projetos atualmente emimplantacéo
nas redes de transporte, a participacéo do transporte ferroviario de cargas ja tende a subir de
21,46%, para 32,84% (Cenario 1). Concluindo-se outros trechos importantes previstos no

Cenario 2, como a FIOL 3, a FICO até Lucas do Rio Verde/MT, a participacdo modal supera 35%.

O transporte de cargas doméstico nas hidrovias4 apresenta maior possibilidade de crescimento

no Cenario 3, com o cenario econémico transformador, que acaba gerando

12 0s célculos do TKU e do VKU consideram somente o transporte de cargas doméstico e os trechos em
territdrio nacional do que dizem respeito as cargas de exportagao e importagdo. Logo, ndo sdo
apresentados os valores para a navegacdo de longo curso e os trechos de transporte rodoviario ou
aéreo fora o territorio nacional.

13 De uso aberto ao publico em geral. Excetua-se desse conceito o transporte via dutos, que é utilizado
exclusivamente pelo entre privado detentor da infraestrutura.

14 A navegacdo interior de cabotagem é considerada neste PNL como cabotagem, e a navegac3o interior
para o transporte de longo curso é desconsiderado do calculo.
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maior volume de cargas em regifes préximas as vias navegaveis existentes e possibilitam o

aumento da participacado, de 1,48%, para 2,39%. Um aumento efetivo de 61% na TKU.

Ja a cabotagem, apresentaria ganhos evidentes no Cenario 4, devido a tendéncia de redugéo de
custos logisticos para esse modo provocada pela vigéncia simulada do BR do Mar. A participacao

do modo se alteraria de 7,96% para 9,02%, um incremento de 13% em termosde TKU.

O PNL apresenta valores que podem ser utilizados para estabelecimento de uma meta de matriz
racional. No cenario mais favoravel aos modos de transporte de uso publico e grandecapacidade,
os transportes ferroviarios, hidroviario e por cabotagem representam juntos 46,04% da matriz
(Cenario 4). Associando esse valor ao erro estatistico da modelagem, pode-se dizer que a matriz
modal brasileira atingiria um grau de racionalidade adequado em situagbes onde a soma dos
TKUs para os modos de transporte ferroviario, hidroviario e por cabotagem representassem mais

que 43,79%, situacéo observada nos Cenérios 2, 4 e 5.

Ja a divisdo modal por valor, nos revela o transporte de cargas por outro aspecto. Eobservado,
por exemplo, que o transporte aéreo, apesar de representar uma fatia pequena do transporte
como um todo, possui participac@o 10 (dez) vezes maior na producdo de transporte em valor do
gue em peso, o0 que nao é observado em nenhum dos demais modosde transporte. O transporte
rodoviério, contudo, é o grande responséavel pelo transporte de mercadorias de alto valor no
territorio brasileiro, mesmo em perspectivas de cenario futuro, onde sua participagcdo tende a

representar, em média, 70% da matriz.

Uma tendéncia potencial a ser instalada nessa 6tica, porém, é o transporte de mercadorias de
alto valor agregado pelas ferrovias, classificadas no presente plano nos grupos de CargaGeral
Conteinerizaveis e Carga Geral Ndo Conteinerizaveis. As novas ferrovias previstas nosCenarios
2 e 3, quando consideradas como alternativas e com capacidade para o transportede contéineres,
elevam a participagdo na matriz de valor de 5,84% para 17,66% (ja no Cenério 1) e 21,88%
(Cenario 2).

6.7.2. Sustentabilidade ambiental

Evidencia-se no Quadro 16 outros indicadores estratégicos que avaliam os impactos dos
cenarios futuros para o transporte no Brasil. O advento das inovacdes tecnoldgicas no setor de
transportes tende a impactar positivamente da reducao de emissées de gases de efeito estufa,

como visto no Cenario 5, que apresentou uma reducao de 7,75% nesse indicador em
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relacdo ao estimado para o Cenario com maior impacto nesse elemento, o Cenario 3. Esse por

sua vez, tem seu alto valor explicado por utilizar o cenario econdémico transformador, sem
elementos como a implantacdo do BR do Mar e as inovacdes tecnolégicas, o que faz com a
qguantidade de carga transportada seja elevada, e alocada em grande monta no modo rodoviario,
maior responsavel pelas emissfes de CO2 equivalentes calculadas?!s (83,29% em 2017 e 76,46%

em 2035, considerando o Cenario 5, como pode ser visto no Quadro 17).

Quadro 17: Emissdes de CO2 equivalentes por modo de transporte, para os Cenarios base
(2017) e5 (2035).

Emissoes de CO2e por

Cenario base 2017 |Participacdao| Cenario5 Participacao
modo (Gg) pag pag

Cabotagem 2.232,32 1,50% 3.462,21 2,06%
Ferrovia 5.618,28 3,78% 11.248,76 6,68%
Hidrovia 936,13 0,63% 781,29 0,46%
Rodovia 123.942,76 83,29% 128.812,11 76,46%
Aeroviario 16.081,40 10,81% 24.171,21 14,35%
Total 148.810,88 168.475,58

Fonte: EPL(2021)

6.7.3. Acessibilidade

Em relacdo a acessibilidade, observa-se que o tempo médio ponderado para o transporte de
cargas apresenta acréscimo em relacéo ao valor do ano de 2017 em todos os cenarios. Enquanto
temos uma média de 101,96 segundos/km no Cenario 2017 (equivalente a uma velocidade média
de 35,31 km/h), os cenarios futuros variam de 104,9 a 111,41 segundos/km (ou 33,61 km/h, em
média). Isso ocorre porque a tendéncia observada para o transporte de cargas no horizonte do
PNL é o incremento dos modos de transporte de grande capacidade, como as ferrovias e a
cabotagem. Tais modos efetuam o transporte em velocidades menores, causando impacto nas
médias ponderadas de cada cenério. Contudo,as variacbes no tempo médio geral nos cendrios
futuros possuem uma média de 5% em relacao ao valor inicial, com valores de variacédo de 3%

nos Cenarios 2 e 5, apresentando um nivel de acessibilidade mais favoravel dentre os demais.

15 As estimativas de CO2e referem-se a quantidade emitida por todos os modos de transporte no nivel
mais desagregado de andlise das matrizes, ou seja, os fluxos intermunicipais (entre municipios). Deve-se
ter cautela na comparagdo com outras fontes que se utilizam de recortes geograficos diferentes. Para
esse indicador, ndo esta sendo considerada a Camada Estratégica de Analise, e sim, toda a rede de
transportes com os fluxos intermunicipais alocados.
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Ja a acessibilidade média proporcionada para o deslocamento de pessoas no territério nacional

apresentou um tempo médio de 42,01 segundos/km (ou 85,7 km/h). O tempo médio ponderado
considera todos os modos de transporte, ponderado pelas respectivas participacdes dos modos
na matriz de transporte interurbano. Logo, nesse valor médio para 2017, ha influéncia
principalmente dos modos de transporte rodoviario por automovel e aéreo, que corresponderam
a 57,66% e 24,75% das pessoas.km na divisdo modal do ano, respectivamente. O tempo médio
ponderado para o transporte de pessoas se altera nas projecfes para 0 ano de 2035, variando

de 40,57 segundos/km no Cenario 1, até 45,07 segundos/km no Cenario 3.

O decréscimo do tempo médio para o transporte de pessoas no Cenario 1 indica que as
intervencdes e empreendimentos em andamento impactam positivamente na acessibilidade das
pessoas em viagens interurbanas, pois apesar do aumento da demanda, oferta-se melhores
condi¢des de fluidez, com 40,57 segundos/km, equivalente & uma velocidade média de 88,73
km/h.

Com o aumento da demanda nos cenarios futuros (Figura 48), o volume de veiculos nas rodovias
tende a aumentar, gerando impactos nos tempos médios rodoviarios quando consideramos o
cenario de economia transformadora (Cenérios 3). Mesmo com a perspectiva de aumento da
participacdo do modo aéreo na matriz, como pode ser visto na Figura 48, o tempo de transporte
pelo modo rodoviario influencia mais na média futura.

Contudo, a condi¢éo de acessibilidade para o transporte interurbano de pessoas ofertada em
2035 ainda apresenta boas condi¢cdes em todos os cenarios, com velocidade média de 85 km/h.
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Evolugdo da participagdao modal no transporte interurbano de pessoas 2017-2035

(RPK)
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Figura 48 — Evolucdo da participagdo modal no transporte interurbano de pessoas 2017, 2035
referencial (Cenarios 1, 2, 4 e 5) e 2035 transformador (Cenarios 3 e 6).

Fonte: EPL(2021)

6.7.4. Eficiéncia

Na otica da eficiéncia do sistema de transportes, observa-se no Quadro 16 que em 2017 o
sistema apresentou um custo total de R$ 336,05 bilhGes, o que representou 5,12% do PIB
nacional. O Custo total do transporte tende a aumentar em 2035, o que € esperado tanto pelo
aumento da quantidade de cargas quanto pelo desenvolvimento da rede de transportes. Porém,
a participacao desse custo em relacéo ao PIB se manteria praticamente inalterada nos Cenarios
1 e 2 (515% e 5,14%, respectivamente) e decresceria nos demais (4,62%, 4,21%, 3,77% e
4,09% para os Cenérios 3, 4, 5 e 6, respectivamente), o que demonstra uma reducéo efetiva de
custos de transporte. Entre os cenarios futuros apresentados, o que se configura com menores
custos totais € o Cenario 5, que simula os impactos de tecnologias inovadoras nos sistemas de
transporte, levando ao melhor aproveitamento de veiculos e infraestrutura e as reduges efetivas

nos custos operacionaise de manutengao.

O custo médio de transportes por 1000 TKU nos revela o quanto cada cenario gasta para
transportar 1000 toneladas em 1 quilébmetro da rede, considerando todos os modos na Camada
Estratégica de Analise. A comparacao entre o Cenério 1 e o Cenario Base de 2017 mostra uma
reducdo de aproximadamente 12% no custo médio, mostrando que 0s projetos em andamento

possuem um grande potencial de reducéo nesse indicador. Ao compararmos
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os Cenarios 1 e 2, por exemplo, verifica-se que embora a variacdo do Custo Total entre os

cenarios seja irriséria (-0,17%), o ganho do conjunto de empreendimentos adicionais
considerados no Cenario 2 reduziria o custo médio em mais 2,01%, chegando a R$ 139,61 por
1000TKU, quase 14% inferior ao Cenéario Base de 2017. Observa-se que custo médio do
transporte, em valores de 2017, tende a sofrer redugdo em qualquer Cenario futuro quando
comparado ao valor de 2017 (chegando a uma redugao maxima de 23% nos custos, no Cenario
5), indicando que as variaveis dos cendrios contribuem de alguma forma para a eficiéncia do
sistema, ou seja, tanto o conjunto de empreendimentos em andamento, o conjunto de
empreendimentos previstos, as alteragdes legais do BR do Mar e as inovagdes tecnoldgicas,

contribuem para uma efetiva reducao do custo médio do transporte no Brasil.

De forma anéaloga, o custo médio para o recorte internacional foca na analise das infraestruturas
gue fazem parte da Camada Estratégica de Analise, mas que também contribuem para a
integracéo internacional (rodovias que contribuem para escoamento para, e a partir de, fronteiras
terrestres, portos e aeroportos internacionais). Observa-se que o custo médio desse grupo de
infraestruturas € maior que o geral da Camada Estratégica de Analise. Na média, o Cenério 2017
apresenta um custo médio 55% maior para o recorte internacional, e para os Cenarios futuros,
esse valor tende a ser 89% maior. Ademais, esse indicador foca na eficiéncia em nivel micro, e
por esse motivo considera somente o modo rodoviario, que viabiliza a interligacéo entre os modos
para o transporte internacional. Isso indica uma necessidade que deve ser observada nos Planos
Téticos setoriais, visando agregar os mesmos beneficios observados na reducdo de custos
médios para as infraestruturas da Camada Estratégica de Analise, nas que pertencem ao recorte

internacional.

6.7.5. Confiabilidade

O indicador de confiabilidade mede a variacdo dos tempos médios para o transporte de cargas
dos cenarios para a Camada Estratégica de Andlise em compara¢cdo com um tempo médio
hipotético que representa o tempo da rede em condicbes de fluxo livre, ou seja, sem a
interferéncia de problemas operacionais, congestionamentos e limitacbes de capacidades nas
infraestruturas em geral. Logo, busca representar o qudo proximo o tempo do Cenéario esta de
uma expectativa de transporte ideal do embarcador. Entre os cenarios futuros, o Cenario 4 é o

gue apresenta o melhor indicador de confiabilidade.
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Assim como ocorre no indicador de acessibilidade, a migracédo de determinadas cargas para 0s

modos de grande capacidade e menor velocidade operacional (ferrovia, cabotagem e hidrovia),
em relacdo ao cenario base, onde o modo rodoviario possui maior participacdo, afeta a
expectativa de tempo médio total, e por consequéncia, a distancia para com um tempo de fluxo

livre de referéncia.

6.7.6. Seguranca

7

O indice de seguranca é calculado exclusivamente para o modo rodoviario, que é o mais
representativo entre os modos em quantidade de acidentes, devido a magnitude da quantidade
de viagens, a quantidade de varidveis externas que interferem na seguranca, e aos riscos
envolvidos em relagédo aos demais modos. O indice projeta uma probabilidade deseguranca em
relagdo ao cenario base (2017). Quanto maior o valor, mais seguro € o sistema rodoviario em
relacdo a 2017, sendo que questdes como as caracteristicas fisicas das rodovias, a quantidade
de viagens em cada trecho e as probabilidades de acidentes séo variaveis que alimentam a

estimativa.

Na otica considerada, os cenérios 1, 2, 4 e 5 apresentariam a mesma configuragdo média de
seguranca, indicando que tanto o conjunto de empreendimentos considerados no cenério 1, como
0s previstos para os cenarios 2, 4 e 5, agregam cerca de 13% de seguranca a mais queo cenario
base, devido as intervencdes de duplicacdo, aumento de capacidade, pavimentacdes e
adequacdes de trechos previstas em relacdo a rede atual. J& os Cenarios 3 e 6, que consideram
a economia em cendrio transformador, levariam ao aumento de algunsfluxos de producéo e,
consequentemente, ao aumento do ndmero de viagens. O indicador de seguranca se eleva
nesses cenarios, mostrando que esse aumento ocorrerd significativamente nos trechos

rodoviérios onde a rede ja estaria melhor preparada, portanto, mais segura.

6.7.7. Integracao internacional

O indicador de tempo médio ponderado para cargas no recorte internacional observa a
acessibilidade proporcionada pelas rodovias que contribuem para escoamento para, e a partir
de, fronteiras terrestres, portos e aeroportos internacionais, representando um acesso de “tltima
milha”. Os cenarios futuros apresentam um tempo médio de deslocamento de 74,52

segundos/km, equivalente a uma velocidade média de 48,27 km/h.
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A variacdo desse indicador entre os cenarios nao € significativa, indicando que as variaveis

simuladas ndo estéo interferindo consideravelmente nas infraestruturas que fazem parte desse
recorte. Apesar do tempo médio para esse conjunto de infraestruturas representar um valor
aceitavel para o transporte de cargas, considerando que é um objetivo da PNT a integracao
internacional, a implantagdo de medidas que aumentem o desempenho desse indicador é
recomendavel para ser tratada nas alternativas simuladas nos Planos Setoriais, como, por
exemplo, interven¢Bes ou obras que aumentem a capacidade nas rodovias que fazem parte do
recorte.

6.7.8. Atendimento as demandas de defesa e seguranga nacional

J& o tempo médio ponderado para pessoas no recorte de defesa e segurancga nacional avaliaa
acessibilidade proporcionada para o deslocamento de for¢as de defesa e segurancga nacionais.
Sao considerados os trechos rodoviarios que fazem parte de municipios onde encontram-se
bases do Exército, Aeronautica, Marinha, postos da Policia Rodoviaria Federal, postos e sedes
da Policia Federal, fronteiras, portos e trechos que alimentam aeroportos internacionais. Logo, o
indicador demonstra o quéo acessivel o sistema de transporte se apresenta para as demandas
de tais entidades.

O tempo médio observado nesse indicador € maior que o representativo para toda a rede de
transporte interurbano de pessoas, 0 que € esperado, pois hesse caso, considera-se somente 0
modo rodoviario como responsavel pelo acesso imediatamente préximo aos pontos de interesse.
O tempo médio de deslocamento em 2017 para esse recorte € de 65,32 segundos/km, o que
equivale a uma velocidade de 55,12 km/h. A tendéncia para os cenarios futuros é de aumento do
tempo de deslocamento, impulsionado pelo incremento da demanda por transporte rodoviario,

gue impacta significativamente nas infraestruturas consideradas no recorte.

Observa-se por exemplo, que no Cenario 3, que considera a economia transformadora, e
portanto, um maior niumero de veiculos de carga e de transporte de pessoas nas vias, 0 tempo
médio ponderado do transporte de pessoas no recorte de defesa e seguranca nacional sobe para
93,05 segundos/km (equivalente a velocidade média de 38,69 km/h), o que € um tempo médio
relativamente alto para o transporte rodoviario de pessoas. Evidencia-se entédo, a necessidade
de avaliar as infraestruturas que fazem parte desse recorte na busca dos trechos potenciais para
intervencdes ndo previstas ou simuladas que alterem as condi¢bes de acessibilidade no

horizonte futuro. Mesmo o Cenério mais favoravel (Cenario
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1), apresenta um tempo de 74,79 segundos/km, equivalente a velocidade média de 48,13 km/h,

evidenciando necessidade de investimentos e a¢Bes para alcance do objetivo estabelecido.

6.7.9. Sustentabilidade economica

A sustentabilidade econdmica dos cenarios é avaliada com os dados estimados de desembolsos
para a disponibilizacao das infraestruturas e sua relacdo com os custos de transporte.

Os desembolsos compreendem os investimentos e gastos nos empreendimentos e intervencdes
consideradas no PNL. Como ja comentado nesta publicagéo, para o Cenarios 1, considera-se a
finalizacdo dos empreendimentos em atual execucéo (e com orcamento previsto no PPA 2019-
2023) e a implementacdo dos empreendimentos de parcerias ja qualificados no PPI (Programa
de Parcerias de Investimentos). J4 os Cenarios 2 a 6, considera, além dos previstos no Cenario
1, outras obras que fazem parte de instrumentos de planejamento ou de programas especificos,

cujos projetos estdo em diferentes fases de desenvolvimento, como o programa Pro-Brasil.

Além dos valores de investimentos, é estimado um valor referente & manutencao de toda a rede,
visto que considera-se que mesmo as infraestruturas ndo afetadas nas interven¢cées mapeadas
para simulagdo nos cendrios futuros, necessitariam de aporte financeiro para garantir a
disponibilidade em iguais condi¢gfes do cenario base (2017) no horizonte de 2035.

Considerando que os cenarios de 2 a 6 apresentam a mesma rede de transporte ofertada, ovalor
dos desembolsos é o mesmo, de R$ 780,10 bilhdes acumulados de 2021 a 2035. O valor é 10%
maior que o considerado no Cenéario 1 (R$ 708,10 bilhdes). Dentro desse montante, ha
desembolsos referentes ao Governo Federal e aos Governos das Unidades da Federacéo, e
previsbes para dispéndios por meio de parcerias (Concessfes, PPPs, arrendamentos,

desestatizacdes, etc) ou execugdes diretas com orcamento publico.

O indicador de desembolso deve ser analisado em conjunto com os demais, avaliando se os
ganhos observados nas variagfes dos demais indicadores em relagédo ao Cenario 1, justificariam
maior desembolso. De forma direta, € possivel utilizar o indicador de Custo total do
transporte/Investimento. Observa-se que no Cenario 1, essa relacao € de 0,62, e no Cenério 2,

de 0,56. Espera-se do comportamento desse indicador que em um Cenério com
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maior desembolso, haja reducdo do custo de transporte, e consequentemente, a relacéo de

Custo total do transporte/lInvestimento seja menor. Nessa 6tica, o Cenario 5 se destaca por
apresentar menor custo total de transporte para a mesma condicdo de desembolsos dos

Cenarios de 2 a 6, com uma relagao de 0,50.

Outros cenarios de representacéo para o horizonte de 2035 estédo sendo desenvolvidos pela EPL
ainda como produtos do PNL 2035. Um deles, compreende a busca por um cenario com menores
necessidades de desembolsos, onde séo selecionados os empreendimentos e intervencdes que
mais impactam positivamente nos indicadores, e adicionadas outrasnecessidades identificadas
no processo de planejamento. Esse cenario em desenvolvimentoresultaria em uma estimativa
eficiente para previsédo de gastos pelo Poder Publico, considerando o alcance dos objetivos da

Politica Nacional de Transportes.

6.7.10. Impacto no desenvolvimento econ6mico nacional e regional

De acordo com as projec¢Bes de cenarios futuros do PNL 2035, as intervenc¢des na infraestrutura
possuem potencial significativo no desenvolvimento econémico. O impacto nacional da
finalizacdo dos empreendimentos e interven¢g8es em andamento ou parcerias qualificadas, ja
geraria um potencial de crescimento adicional de 4,32% no PIB nacional, que seria incrementado
para 4,87% na hip6tese do Cenario 2. Ou seja, com 10% a mais de investimento (como visto no

indicador anterior), ha potencial 13% maior no desenvolvimento econémico.

Contudo, os cenarios com maiores expectativas de impacto dos investimentos em infraestruturas
de transportes no desenvolvimento econémico, sdo os Cenarios 3 e 6, que consideram 0s
cenarios econdmicos transformadores, e com maior sensibilidade aos impactos diretos, indiretos

e induzidos estimados pelo indicador.

Quando avaliamos o indice na 6tica regional, percebe-se que regides com menor densidadede
infraestruturas de transporte apresentardo maior potencial de desenvolvimento econémico
guando realizados investimentos. A Regido Norte, por exemplo, possui um potencial de impacto
identificado em até 12,81% (Cenarios 3 e 6), se considerarmos 0s investimentos em execugao e
0s previstos, no cenario econdmico transformado. Outro destaque é para a regido Centro-Oeste,
alvo de significativos investimentos previstos, como as Ferrovias Norte-Sul, FICO e Ferrogréo,
podendo gerar impactos de até 10,31% adicionais na projecao de PIB para 2035 (nos Cenéarios 3
e 6).
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Os indicadores apresentados possibilitam a avaliacao estratégica e geral dos resultados do PNL

2035. Porém, analises regionalizadas dos mesmos atributos, por corredores de transporte ou por
conjunto de infraestruturas também estédo sendo realizadas com a ferramenta, possibilitando a
identificacdo de necessidades e oportunidades que serdo apresentadas com maior solidez na
versdo final do Relatorio Executivo do PNL 2035 (apés Consulta Publica), nos cadernos

estratégicos do PNL 2035, e nos Planos Setoriais.
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7. NECESSIDADES E OPORTUNIDADES

Tendo como base as alteracdes observadas no comportamento espacial e na conformacéo dos

corredores gerados pelo deslocamento de cargas na malha de transportes, o presente capitulo
apresenta percepcfes preliminares de necessidades e oportunidades a serem encaminhadas
para os Planos Setoriais, para detalhamento e estudos focais, sem prejuizo para necessidades
e oportunidades identificadas nos Cadernos Estratégicos do PNL 2035 eno uso efetivo das
ferramentas de planejamento do PNL 2035 durante os processos de tomada de decisdo do

Ministério da Infraestrutura ou nos estudos de simulacdo de outros cenérios alternativos.

Como indicativo generalizado para todas as consideragfes infra elencadas € necessaria a
extrema atencédo aos pontos de interseccdo modal. Todas as cargas e pessoas viajam de uma
origem a um destino sem que a via seja, em si, seu destino (salvas as pontuais exce¢des). Logo,
a previsao de ferrovias enseja em estudos focais acerca dos seus pontos de transbordo e conexao
com as rodovias. O mesmo ocorre com 0s terminais portuarios e todas as demaisinterfaces de
multimodalidade, o que gera a necessidade de cada Plano Setorial, em seu escopo, avaliar as
relagBes de volume/capacidade dos elementos de infraestrutura especialmente vinculados as

situacdes de transbordo e interrelacdo modal identificadas nos Cenérios apresentados.

No tocante do escoamento das cargas de GSA, as infraestruturas ficam bastantedependentes,
em todos os cenérios, do conjunto de ferrovias anteriormente denominado de conjunto ferroviario
central, formado pela FICO, FIOL, Ferrogrdo e FNS, tendo como estrutura complementar a Rumo
Malha Norte.

Todavia, em todos os cenarios observados, as rodovias estaduais que servem de acesso tanto
para os terminais previstos para as novas ferrovias, bem como para aquelas que servem de
acesso para as rodovias federais, apresentam-se como bastante carregadas, inclusive em
infraestruturas rodoviarias que hoje encontram-se ndo pavimentadas. A titulo de exemplo,
podemos citar a MT-322, que faz parte do Corredor Estratégico de Analise, que funciona como
canal de ligagdo do nordeste do Mato Grosso com as infraestruturas da Ferrogrdo a oeste e da
FNS/TC a leste.

Esse tipo de interacdo entre os corredores de grande volume a serem implantados, ou ja

implantados e com maior potencial de alocagdo nos cenarios futuros observados no
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presente Plano, devem ser estudados pelo Plano Setorial de Transportes Terrestres, de forma

gue sejam consolidadas as estruturas capilares de apoio e carregamento dos modos de grande

fluxo.

Ainda tangenciando a interface entre 0 GSA e as infraestruturas, em todos os cenarios séo
observadas cargas oriundas do Uruguai, assim como do centro do estado do Rio Grande doSul
e da fronteira oeste catarinense subindo pela Rumo Malha Sul, para acesso aos portos de
Paranagua/PR. Esse comportamento pode indicar um potencial reprimido tanto para osportos do
Rio Grande do Sul e Santa Catarina, quanto uma potencial carga a ser estudada em eventuais

estudos vindouros para a Malha Sul ferroviaria.

Ainda, hd um comportamento mutuamente excludente, a principio, entre a Rumo Malha Oeste e
a EF-484, no que diz respeito ao GSA com origem no Mato Grosso do Sul em dire¢doaos portos.
Esse comportamento é outro fator a ser observado pelo PSTT com intuito de confirmar ou rejeitar
0 comportamento em uma escala mais focal e, consequentemente, dar os tratamentos

necessarios.

Tendo como foco o transporte de minério de ferro, a implantacdo da EF-484 apresenta um
potencial de atragdo para a producdo sul mato-grossense. Essa caracteristica de movimento
carece de uma comprovagdo em escala mais aprofundada, intuindo a confirmacdo pontual das
minas presentes no referido estado, seu potencial e a aderéncia do corredor de cargas aos pontos
de producdo mineral, vez que esse tipo de carga ndo se apresenta com disposicdo a ser

transportado via rodoviaria.

As intervencdes testadas no bojo dos cenarios vislumbrados atraem cargas que outrora eram
transportadas por via hidroviaria, pela hidrovia do Paraguai, e essa “troca de modo” pode mudar
o0 arranjo observado pelo Plano Setorial Hidroviario - PSH e pelo Plano Setorial Portuario — PSP.
Logo, essa dindmica transcende a analise isolada em um unico Plano, devendo ser observado o

sistema como um todo, e suas consequéncias.

Ha, ainda, a identificagdo de um potencial corredor a ser estudado pontualmente e tratado, caso
seu comportamento seja ratificado, entre o Rio de Janeiro/RJ e Campos dos Goytacazes/RJ.
Esse trecho apresenta um volume de OGSM e de GL que, em se confirmandoo seu potencial

para o cenario futuro, podem ensejar uma maior atencéo pelo PSTT.

Os fertilizantes, de forma destoante dos demais componentes do grupo OGSM, apresentamuma

predilecao pela mudanca de rota para atingimento do interior do pais ao passo que as
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malhas ferroviarias do conjunto central se tornam ativas. Esse fendmeno pode ocorrer tanto por

uma eventual menor saturacdo dos portos do norte, em relacdo aos portos atualmente utilizados,
bem quanto pelo efeito das novas infraestruturas ferroviarias, que apresentam maiores

velocidades e capacidades.

Isso muda a dinamica de interiorizacao de tais produtos que deixam de ocupar as ferroviasda
Rumo Malha Norte e Paulista, passando a observar uma impedancia (custo e tempo) menor ao
acessar pelos portos do norte. O Plano Setorial Portuario precisa estar atento ao mix de cargas
atraidas para que os portos possuam capacidade e equipamentos adequadospara tratamento e
internalizagdo das cargas no mix encontrado pelo PNL e com potencial aser ratificado pelo PSTT
e PSH.

No tocante especifico das cargas de CGC e CGNC, tratadas a seguir apenas como cargas gerais,
sdo onde os maiores desafios foram identificados. O comportamento observado, onde as novas
infraestruturas ferroviarias atraem essas cargas, dao um claro sinal de que aatratividade para a
carga geral no modo ferroviario passa diretamente pela capacidade e pela velocidade

experimentada por esses grupos de cargas.

Em todos os cenarios onde o conjunto ferroviario central aparece como ativo, forma-se ali um
grande canal para distribuicio de cargas gerais pelo interior do Brasil, tonando esse corredor um
grande canal de VKU de cargas gerais, ou seja, forma-se um corredor de distribui¢cdo de cargas

com maior valor no centro do pais.

O potencial a ser aproveitado desse tipo de andlise, inédita neste plano, € imenso, todavia carece
da atencéo e olhar mais detalhado a ser dispensado pelo PSTT, para garantia de malha auxiliar
para capilarizacdo das cargas e entregas em um raio de abrangéncia mais largo. Em um olhar
mais minucioso, a ser destrinchado no decurso do PSTT, observa-se quea acessibilidade se
encontra restrita a uma distancia de 200km a partir da localizacdo dos terminais, existindo a
possibilidade de que isso se expanda com o adensamento e melhoria das infraestruturas

rodoviarias auxiliares e implantacao de centros integradores logisticos.

Para esse mesmo grupo de produtos, observa-se uma relevancia grande em TKU e VKU para a
BR-364 MT/RO, com a clara conformacdo de um canal de escoamento de cargas entre 0s
referidos estados e os demais estados da Regido Centro-Oeste, Norte e Sudeste. Observa-se,
desta feita, uma eventual oportunidade de estudo de integracdes logisticas em um eixo noroeste

brasileiro, ampliando a atratividade do referido eixo.
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Derivado deste eixo, ha um comportamento exético no modelo a ser confirmado e/ou rejeitado

pelos planos setoriais. Como nao existe previsao para que o porto organizado de Porto Velho/RO
amplie se mix de produtos, intuindo atender a um volume maior de cargasdo mix de cargas gerais,
as cargas optam pela viagem via BR-319 (AM), mesmo nos cendrios em que ela se mantém
inteiramente ndo pavimentada, gragas a inexisténcia de alternativa de ligacdo com Manaus/AM.
Neste ponto, cabe ao Plano Setorial Portuario a confirmacgéo deste cenario futuro para os portos
da Regido Norte para, a partir deste ponto, ser estudado, tanto pelo PSH, quanto PSTT, qual o

comportamento da carga caso haja a possibilidade de acesso a hidrovia.

Esse cuidado, de observar as infraestruturas portuarias da Regido Norte para cargas gerais, na
verdade, apresenta-se como um desafio para os Plano Setoriais Portuario e Hidroviario. Essa
necessidade surge do fato de ser possivel identificar nos cenérios, cargas gerais que realizam
viagens em sentidos “ndo convencionais” para acesso a portos que de fato transportem essas
cargas. Essa situagdo tem potencial para reduzir a eficiéncia logistica brasileira, aumentando os

custos de transportes para os produtos fabricados ou consumidos nessa regiéo.

Abordando os granéis liquidos, observa-se um grande potencial para transporte petroquimicos
entre a Bahia e os estados do sudeste, em especial Rio de Janeiro e Sdo Paulo, assim como para
produtos quimicos que, por seu comportamento enquadram-se para o presente modelo como
cargas gerais. Assim, é necessaria uma observagdo acerca das capacidades dos portos e da

andlise do transporte por cabotagem para que haja um equilibrio na forma de transporte.

Mudando a abordagem de grupos de produtos para modos e obras pontuais, é possivel observar
no modelo, em todos os cenarios, que existe um potencial de transporte entre as capitais das
Regifes Sul e Sudeste (com exce¢do de Minas Gerais) para cargas gerais pela cabotagem, a

ser estudado e confirmado.

Embora as cargas gerais experimentem um custo do tempo mais elevado, o que inicialmente leva
seu transporte para o modo rodoviario, o barateamento dos custos portuarios dos Cenarios 5 e
6, assim como o barateamento do custo de cabotagem visto nos Cenarios 4 e 6, mostra um
potencial de atracdo para algumas cargas desse grupo de produtos que, em se confirmando no

Plano Setorial, podem ser explorados como potencial latente.
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Por sua vez, a hidrovia do Rio Grande do Sul, em conjunto com sua havegacao lacustre,

apresentam um potencial especifico a ser estudado a partir da melhoria da eficiéncia destemodo,
especialmente, pois 0s pontos de producédo proximos a essas infraestruturas possuem mercados
consumidores identificados na matriz origem e destino, em regides proximas ao litoral brasileiro.
Assim, a dinamizacéo e melhoria desse modo, sendo objeto de estudo que rejeite ou ratifique tal

achado, pode levar a um aumento da competitividade da producdo gaucha.

Da mesma forma, ha uma visivel formacao de corredor de valor entre Porto Alegre/RS e Sao
Paulo/SP, em um trecho que sobrepde importantes rodovias, como BR-101 e BR-116, e a Rumo
Malha Sul, conforme pode ser visto no mapa de VKU no Apéndice lll. Esse comportamento pode
ser observado e de profundo interesse para estudos de demanda para uma eventual andlise de
pré-viabilidade, sendo necesséaria, mais uma vez, a rejeicdo ou ratificacdo por estudos mais

aprofundados.

Nos cenarios em que a hidrovia do Tocantins aparece como ativa, ela apresenta um papel
bastante relevante, tanto no quesito de TKU quanto de VKU, apresentando-se como um corredor
para diferentes tipos de produtos, mas, principalmente, para OGSM e GSA. Sua dupla relevéancia,
em termos de valor e peso, colocam essa infraestrutura como ponto de especial atencdo para 0os
PSH.

Sobre o transporte aéreo, o PNL 2035 considerou como cenario de referéncia o Cenario de
Desenvolvimento 2 apresentado no Plano Aeroviario Nacional 2018-2038. O conjunto de

164 aeroportos planejados para o horizonte futuro, composto por aeroportos metropolitanos e
regionais com operagfes de voos regulares se estabelecem como importantes infraestruturas
troncais para o transporte interurbano de pessoas. A integracdo desse modo com o transporte
rodoviario, como pdde ser observado na matriz projetada futura, completa uma rede principal de
deslocamentos onde as grandes distancias tendem a ser desempenhadas cada vez mais pelo
transporte aéreo, enquanto as pequenas e médias distancias, pelo transporte rodoviario,

sobretudo o particular por automovel.

Os cenérios de crescimento prospectam que a participacdo do transporte aéreo deve crescer de
25% em 2017 para até 35% em 2035 (em RPK), reforcando a necessidade dos aeroportos
previstos no Cenério de Desenvolvimento 2 do PAN, que devem ser considerados como ponto

de partida para atualiza¢des do plano.
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Reforca-se que os Planos Setoriais apresentardo também como subprodutos, os Planos

Setoriais de Parcerias, indicando as oportunidades de parcerias com a iniciativa privada
conforme as analises de pré-viabilidade efetuadas, o que pode ser feito com as demandas e

dados apresentados no PNL 2035.

Por fim, das avaliacdes comparativas entre os resultados dos indicadores dos Cenarios,
observou-se que ndo ha ganhos significativos para os indicadores relacionados a integracéo
internacional, e ao indicador relacionado ao atendimento as demandas de defesa e seguranca
nacional. Ambos os indicadores consideram recortes especificos da rede de transportes que
subsidiam demandas relacionadas ao transporte internacional e a defesa e seguranga,
respectivamente. Observa-se entdo a necessidade dessas infraestruturas serem avaliadas no
Plano Setorial de Transportes Terrestres, através dos dados desagregados do PNL 2035 e de
simulacBes acessorias, com vistas a proposicdo de acdes que melhorem as condi¢des de tempo

e de custo, para o efetivo alcance dos objetivos estabelecidos na PNT.
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8. CONSIDERACOES FINAIS

8.1. PARTICIPACAO SOCIAL

Ao longo de 2020 a EPL e o Minfra promoveram uma série de Webinarsé com representantes
de instituicbes do Governo Federal e de Governos Estaduais, da IndUstria, de operadores
logisticos e de usuarios de transporte. Nesses féruns, buscou-se de maneira proativa dar

transparéncia e colher contribuigcbes para a elaboragdo do novo PNL.

As respostas aos questionamentos recebidos nestes Webinars sdo apresentadas no Apéndice
1.

A Consulta Publica, que sera realizada entre os meses de marco e abril de 2021, também tem
como foco a transparéncia e, sobremodo, possibilitara o aprimoramento do PNL 2035, por meio
da contribuicdo de agentes que atuam no setor publico e privado dos diversos segmentos da
sociedade brasileira.

Com a realizagdo desta Consulta Publica, espera-se o recebimento de criticas e de sugestfes de
interlocutores nos setores de planejamento, da industria, do comércio, turismo, transportes,
agricultura e meio ambiente dos governos Federal e Estaduais, bem como de associacgfes,
confederacbes e federacbes do segmento e correlatas, além das entidades e dos 6rgaos
representativos dos usuérios dos servicos de transporte e da participacdo individual dos

interessados no tema.

Durante a consulta publica sdo apresentados os resultados do PNL 2035. Mas o trabalho de
desenvolvimento e gera¢cdo de novos cenarios continua durante e apds a consulta, considerando
inclusive, eventuais contribuicdes objetivas que possam ser simuladas nos modelos do PNL
2035.

O material resultante da Consulta Publica sera analisado pela equipe técnica da EPL, sendoque
as contribuicdes passiveis de aproveitamento incorporadas na verséo final do PNL 2035 ou, ainda,
no caso de nao ser possivel incluir nessa versédo do PNL, sugeridas como abordagens em futuros

estudos.

16 Disponivel em https://www.epl.gov.br/plano-nacional-de-logistica-pnl e
emhttps://www.youtube.com/watch?v=DIBMV2KuZBKk.
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8.2. ACOMPANHAMENTO, REVISOES E ATUALIZACOES DO PNL

O carater dinamico conferido ao PNL se deve a sistematica de constante monitoramento dos

empreendimentos e indicadores avaliados nos cenarios simulados, resultando em revisdes

anuais e atualizacdes quadrienais.

Na sequéncia da Consulta Pablica, uma vez publicado Relatério Executivo final do PNL 2035 e
seus anexos, serdo desenvolvidos e divulgados os Cadernos do PNL, nos quais serdo
detalhados aspectos relevantes do plano. Ja estéo previstas as seguintes publicacdes, e outras

estdo em fase de discusséo e podem compor o conjunto de publicagfes do PNL 2035:

a. Caderno Metodoldgico: Matrizes Origem-Destino;

b. Caderno Metodolégico: Modelagem de Transporte e Calibragéo;
c. Caderno Metodoldgico: Projecbes de Demanda;

d. Caderno Estratégico: Corredores Logisticos Estratégicos; e

e. Caderno Estratégico: Meio Ambiente.

As revisbes do PNL envolverdo o monitoramento dos empreendimentos, dos objetivos, das
projecdes econdmicas, da legislacdo setorial e das inovagBes tecnoldgicas avaliadas nos
cenarios do plano. Dessa forma, sempre que se fizer necessario, serdo realizadas novas
simulagbes de modo a ajustar os cendrios do PNL a luz da realidade observada em cada periodo
de andlise.

Destaca-se, ainda, o disposto na Portaria Minfra n® 123, de 21 de agosto de 2020, de que o
Planejamento Integrado de Transportes tera horizonte de trinta anos e sera atualizado
respeitando ciclos de 4 anos. Dessa forma, o PNL devera ser publicado até o final do primeiro
ano de execuc¢do do Plano Plurianual, sendo o referencial para a identificacdo de necessidades
e oportunidades presentes e futuras de oferta de capacidade dos subsistemas de transporte, ao
passo que indicara necessidades de estudos de novas infraestruturas e da melhoria em

infraestruturas existentes no &mbito do Planejamento Setorial.

Contudo, considerando que o presente plano faz parte do primeiro ciclo do Planejamento
Integrado de Transporte sob vigéncia da referida portaria e, observando seu carater de
transitoriedade, tem-se, excepcionalmente: (i) que o PNL tera o horizonte de 2035 e contemplara
o transporte de pessoas e de bens dos subsistemas federais rodoviario, ferroviario e aquaviario,

e as ligacdes viarias e logisticas entre esses subsistemas e desses
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com os sistemas de viacdo dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios; e, (ii) que o Plano

Aeroviario Nacional, por ser um plano ja consolidado em relacdo aos demais planos setoriais,

esta dispensado.

Para a proxima atualizacdo do PNL, a ser publicada até o final de 2024, ja se identificou

potenciais evolugdes:

a.

Revisdo da modelagem de transportes de modo a incorporar a escolha do
transportede pessoas por diferentes modos de transportes;

Realizacdo de estudos de preferéncia declarada para compreender a escolha
modalpara o transporte de cargas e de pessoas, bem como para atualizar os
atributos utilizados nos modelos;

Atualizacdo das matrizes origem-destino de cargas e de pessoas por meio de
novas extracbes de dados de notas, conhecimentos ou manifestos fiscais
eletrénicos, dados de telefonia movel e/ou outras informagdes que permitam
identificar estes fluxos de transporte;

Utilizac&o de dados das balangas de pesagem nas rodovias para a melhoria das
estimativas de carregamento dos veiculos;

Utilizacdo de dados da telefonia mével também para a calibragdo das matrizes
de cargas;

Melhoramento das ferramentas para estimativas de fretes para diferentes modos
detransporte e grupos de carga,

Ajustes e evolugcdo da rede de transporte utilizada no modelo funcional de
simulacdointegrada, como a revisdo de rotas de cabotagem.

Incorporacéo dos terminais rodoviarios voltados ao transporte interurbano coletivo
de pessoas nas analises do PNL;

Sazonalizacdo do modelo, permitindo a simulacdo de periodos mensais,
habilitando o PNL a manejar informacdes especificas sobre época de safra e

saturacdes concentradas em momentos especificos.

Tais expectativas dependem de uma série de ac¢des internas da EPL, assim como cooperacdes

com outras entidades e investimentos para sua concretizacdo. Contudo, mesmo que nao

venham a se concretizar para a proxima versdo do PNL, permanecerao
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como metas a serem alcancadas na evolucdo continua da qualidade do planejamento de

transportes no Brasil.
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GERENCIA DE PESQUISA E DESENVOLVIMENTO LOGISTICO

APENDICES

APENDICE I: SISTEMA DE INDICADORES DO PNL 2035

as operacgdes de seguranca e defesa nacional

seguranga nacional

Objetivo PNT Elemento de representacao Indicador Unidade Polaridade Nivel de analise
A ibilidad Tempo médio ponderado para cargas segundos/quilometro Menor Melhor Camada estratégica
cessibilidade
Tempo médio ponderado para pessoas segundos/quilémetro Menor Melhor Camada estratégica
Custo total de transportes R$ Menor Melhor Camada estratégica
Prlover um sistem-a-acesswel, eficiente e Eficiéncia Custo total de transportes/TKU R$/1000*TKU Menor Melhor | Camada estratégica
confiavel para a mobilidade de pessoas e bens Custo total de transportes para a camada R$/1000°TKU y el - I eotratéaica it -
internacional /TKU / enor Melhor amada estratégica internaciona
Variagdo relativa do t édi derad -
Confiabilidade C:rr;(;‘ao relativa co tempo medio ponderaco para % Menor Melhor Camada estratégica
Garantir a seguranca operacional em todos os P . o -
modos de transportes Seguranca Indice de Seguranca Numero indice Menor Melhor Camada estratégica
L X .. . . X Matriz de Transportes em TKU % Nacional
Prover uma matriz viaria racional e eficiente Racionalidade da Matriz de Transportes - -
Matriz de Transportes em VKU % Nacional
Promover a cooperagdo e a integracao fisica e « . . A - .
operacional internacional Integracdo Internacional Tempo Médio Ponderado para Cargas segundos/quiléometro Menor Melhor Camada Estratégica Internacional
Impacto do Transporte no Desenvolvimento . o . .
Considerar as particularidades e Econdmico Impacto de Investimentos no PIB % Maior Melhor Nacional
tencialidad I T D lvi
potencialidades mpacto do ran;;;g;tsr:]lioco esenvolvimento Impacto de Investimentos no PIB (Regional) % Maior Melhor Regional
ded ) Sustentabilidade Ambiental Volumes de Gases de Efeito Estufa Emitidos Gg CO2 equivalente Menor Melhor Camada Estratégica
At T i T o s - -
uar Com? vetor ce eser}vo v1men,o Sustentabilidade Economica Custo Total de Transportes/Investimento R$/R$ em desembolso Menor Melhor Camada Estratégica
socioecondmico e sustentavel do pais -
Desembolsos Valor dos desembolsos no Cenario R$ (bilhdes) Maior Melhor Nacional
Garantir a infraestrutura vidria adequada para | Atendimento as demandas de defesa e Tempo Médio Ponderado par Cargas segundos/quilometro Menor Melhor Camada Estratégica para a Seguranca e Defesa

Nacional

Fonte: EPL (2021)
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APENDICE II: RESPOSTAS AOS QUESTIONAMENTOS DOS WEBINARS
Relatério de perguntas e respostas disponibilizado em:

https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/X84VTrQm4iOMIoP
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APENDICE I1I: IMAGENS DOS CARREGAMENTOS NOS DIFERENTES
CENARIOS.

Mapas em alta resolucao disponibilizados nos enderecos abaixo:

Cenério 2017 (calibracao) -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/61JhjsxwZpOdoJr

Cenario 1 - Projetos em Andamento -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/k6EATOSGFyGnd1lj

Cenario 2 - Empreendimentos Previstos - Referencial -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/j2w3ryf4AA1INOWX8

Cenério 3 - Empreendimentos Previstos - Transformador -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/FshgwFVTwdWywcH

Cenério 4 - Empreendimentos Previstos e BR do Mar -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/uBHQYKCk9hithap

Cenério 5 - Empreendimentos Previstos e Inovac¢des Tecnoldgicas -
https://ffilecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/OLihHzM60OhkJaYK

Cenaério 6 - Unido de Cenarios -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/INPLIJW10Oc7Hg8R3c
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APENDICE IV: MATRIZES ORIGEM-DESTINO.

Mapas em alta resolucéo disponibilizados nos enderecos abaixo:Cargas:

2017 -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/6t2MwFu210Z3e0w

2035 Referencial -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/bE5Ii7TMM8GTaEY4

2035_Transformador -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/usJec68q7CBd1CE

2050_Referencial -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/sesSzHBg1MHcjxM

2050_Transformador -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/g9PKGVei7HcTKdy

Pessoas:

2017 -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/LsbcgkmXzEb8z5X

2035_Referencial -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/yobCot235zn06Yq

2035_Transformador -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/Kse EJKUFBXuqUwY

2050_Referencial -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/dtgF TKOVTmN71cf

2050_Transformador -
https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/0Ja2ZRD10U10QI14Z
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APENDICE V: RESULTADOS DOS INDICADORES POR CENARIO.

O painel de indicadores hospedado no link abaixo permite a andlise dos dados por
Cenario:

https://geo.epl.gov.br/portal/apps/sites/#/pnl2035

155/ 159


https://geo.epl.gov.br/portal/apps/sites/%23/pnl2035

&=
_P‘ EMPRESA DE PLANEJAMENTO E
R LOGISTICA DIRETORIA DE

APENDICE VI: CAMADA ESTRATEGICA DE ANALISE.

Mapas em alta resolugdo para as Camadas Estratégias de Analise sdo encontrados em:

2017:

https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/tu08ghgRFyXEXK4

2035 (consoante com a insergdo de novas obras presentes nos cenarios):

https://filecloud.epl.gov.br/owncloud/index.php/s/1si9iwSVQ36qdkX

ANEXOS

ANEXO I: PORTARIA N°123, DE 21 DE AGOSTO DE 2020, DO MINISTERIO
DAINFRAESTRTURA
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DIARIO OFICIAL DA UNIAO

Publicado em: 24/08/2020 | Edigio: 162 | Secao: 1 | Pagina: 28
Orgdo: Ministério da Infraestrutura/Gabi do

PORTARIA N° 123, DE 21 DE AGOSTO DE 2020

Institui o Plangjamento Integrado de Transportes, que
contempla os subsistemas federals rodoviario. ferroviario,
aquaviario e aerovidrio, e as ligacées viarias e logisticas entre
esses subsisternas e desses com o0s sistemas de viagao dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios.

O MINISTRO DE ESTADO DA INFRAESTRUTURA, no uso das atribuicoes que lhe conferem os
incisos | e Il do paragrafo tnico do art. 87, da Constituicao da Republica Federativa do Brasil resolve:

Art. 1° Instituir o Planejamento Integrado de Transportes. que contempla os subsistemas
federais rodoviario, ferroviario, aquaviario e aeroviario, e as ligagées viarias e logisticas entre esses
subsistemas e desses com os sistemas de viacdo dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios.

Art. 2° O Planejamento Integrado de Transportes devera contemplar o transporte de pessoas e
bens e terd por objetivos: contribuir para a competitividade nacional o bem-estar social o
desenvolvimento regional e a integragao nacional

Art. 32 O Planejamento Integrado de Transportes tera horizonte de trinta anos e sera atualizado
a cada ciclo de 4 anos, por meio de um sistema encadeado de planos, que deverao seguir o seguinte
cronograma:

| - o Plano Nacional de Logistica devera ser publicado até o final do primeiro ano de execucao
cdo Plano Plurianual;

Il - os Planos Setoriais definidos no art. 5° deverao ser publicados ate o final do terceiro ano de
execucao do Plano Plurianual, de maneira que possam subsidiar a elaboragao do Plano Plurianual
subsequente; e

Il - o Plano Geral de Parcerias definido no art. 6° devera ser publicado até um ano apos a
publicagao dos Planos Setoriais.

Art. 4° O Plano Nacional de Logistica sera o referencial de planejamento para a identificagao de
necessidades e oportunidades presentes e futuras de oferta de capacidade dos subsistemas de
transporte, recomendando estudos de novas infraestruturas e @ melhoria em infraestruturas existentes no
ambito do Planejamento Setorial.

Art. 5° O Plangjamento Setorlal sera organizado em Plano Setorial Terrestre. Plano Setorlal
Portuario, Plano Setorial Hidroviario e Plano Aeroviario Nacional.

§ 1° Os Planos Setoriais farao a conexdo entre o Plano Nacional de Logistica e as acoes do
Ministério da Infraestrutura, indicando as iniciativas que deverac ser estudadas em detalhe, seja para
eXecugao com recursos publicos ou por meio de parceria com a iniciativa privada.

§ 2° Os Planos Setoriais deverdo contemplar estudo das iniciativas para execugao por meio de
parceria com a iniciativa privada, denominados Planos Setoriais de Parcerias.

§ 3° Os Planos Setoriais deverao basear-se em cenarios de oferta de capacidade e demanda por
transportes do Plano Nacional de Logistica.

Art 8° O Plano Geral de Parcerias consolidara os Planos Setoriais de Parcerias, a fim de subsidiar
a qualificacdo de projetos no ambito do Programa de Parcerias de Investimentos - PPI, instituido pela Lei
n°13.334. de 13 de setembro de 2016.

Ingov. i Tpotania-n-123-de-21-de-egoska-ce-2020-273770905
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Art. 7° Os planos que compoem o Planejamento Integrade de Transportes deverao possuir
diretrizes, objetivos, metas e indicadores e deverdo contemplar atividades de monitoramento e avaliac&o,
seguindo as melhores praticas de gestao de politicas publicas.

Art 8° Compete!

| - a Secretaria de Fomento, Planejamento e Parcerias elaborar o Plano Nacional de Logistica e
Plano Geral de Parcerias;

Il - & Secretaria Nacional de Transportes Terrestres elaborar o Plano Setorial Terrestre;

Il - a Secretaria Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios a elaborar o Plano Setorial
Portuario e Plano Setorial Hidraviario;

IV - a Secretaria Nacional de Aviagéo Civil a elaborar o Plano Aeroviario Nacional; e

V - ao Comité Estratégico de Governanga - CEG, instituido pela Portaria n°® 2873, de 28 de junho
de 2019, aprovar os planos previstos no art. 3° desta Portaria.

§ 1° Os planos citados no art. 3° poderao sofrer, excepcionalmente, revisées extraordinarias a
serem avaliadas pelo CEG.

§ 2° Apds a aprovacao prevista no inciso V do caput deste artigo, cabe & autoridade competente
proceder a publicacao dos planos.

Art. 9° A Empresa de Planejamento e Logistica S.A. - EPL subsidiara técnica e operacionalmente
o Ministério da Infraestrutura no desenvolvimento do Planejamento Integrado de Transportes

Paragrafo unico. As parcerias com a EPL deverao ser formalizadas pela Secretaria compelente,
contemplando Plano de Trabalho para cada plano a ser executado.

Art. 10. No primeiro ciclo do Planejamento Integrado de Transporte sob vigéncia desta Portaria,
observando o carater de transitoriedade, sera considerado, excepcionalmente;

| - que o Plano Nacional de Logistica tera o horizonte de 2035 e contemplara o transporte de
pessoas e bens dos subsistemas federais rodoviario, ferroviario e aquaviario, € as ligacoes viarias e
logisticas entre esses subsistemas e desses com os sistemas de viacao dos Estados, do Distrito Federal e
dos Municipios, e

Il - que o Plano Aeroviario Nacional fica dispensado do disposto no § 3° do art. 5° desta portaria.
Art 11. Fica revogado o art. 2° da Portaria SAC n° 537, de 21 de novembro de 2018.

Art. 12. Esta portaria entra em vigor em 1° de setembro de 2020.

TARCISIO GOMES DE FREITAS

Este contetdo nifo substitul o publicade na versiio centificada,
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Brasilia, 30/03/2021
Jerusa Netto Ramos

REFERENCIA:

o GOVERNO FEDERAL - Disponivel em: https://www.gov.br/participamaisbrasil/plano-
nacional-de-logistica-pnl-2035
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