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APRESENTACAO

A versao final da metodologia de implantacdo de Centros de Integracdo Logistica
— CILs, considerando a proposicdo de Diretrizes Estratégicas a promocdo da
intermodalidade do transporte de cargas no Brasil, trata de um resultado obtido apés o
desenvolvimento técnico e cientifico, considerando as sete Etapas de trabalho que

compuseram este Projeto.

Essa metodologia tem como cerne do seu processo, o0 modelo de localizacéo de
ClILs, elaborado na Etapa 5 e registrado nas descri¢cdes de seus respectivos relatorios.
Além disso, conta ainda com a utilizacdo das informacdes da base de dados geografica
do Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT, que permite um conjunto de
superposicoes tematicas, fundamentais as analises dos resultados do modelo citado e,
conforme apresentado neste documento, consta como parte integrante da versao final

da metodologia de implantacéo de CILs.

Cada Etapa anterior tem uma relevancia e/ou aspecto especifico, na composicao
da versado final da metodologia citada. Contudo, pesam, para sua apreciacao, 0S
resultados obtidos na Etapa 4, 5 e 6, pois tratam dos modelos de investimentos e
negocios associados aos CILs, do modelo matematico de localizagéo e o detalhamento

operacional estabelecido no contexto do Projeto Piloto.

Assim, neste relatério, busca-se estabelecer um conjunto de analises e
proposicdes, visando estabelecer com certo grau de facilidade, a compreensdo ampla do
projeto, seu contexto institucional, sua relevancia para o planejamento estratégico da area
de logistica e transportes e a utilidade de seus resultados a SPNT/MT no cumprimento de
suas atividades, quando no exercicio de diversas atribuicdes vinculadas a tomada de
iniciativas, no sentido de subsidiar, formular e elaborar a¢cdes da politica governamental
para o setor de transportes, de forma integrada e articulada, especialmente nas acoes e

estratégias que promovam a intermodalidade no transporte de cargas.

Esse relatorio traz, entdo, as descricdes da parte principal dos resultados finais do
Projeto, sendo complementado os mapas de identificacdo dos CILs, que constam do
Tomo Il, considerando detalhamentos territoriais da oferta de transportes plurimodal,
ativos logisticos e sistema viario existente, além de outros temas que superpostos,

subsidiaram diversas analises, incorporadas neste documento.
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1 CONSIDERACOES INICIAIS
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1 CONSIDERACOES INICIAIS

O conteudo desse relatorio registra a versdo definitiva da metodologia de
localizacdo, que extrapola a aplicacdo do modelo mateméatico desenvolvido na Etapa 5
deste Projeto e apresenta uma proposicao sobre as diretrizes estratégicas, vinculadas
aos resultados da aplicacdo dessa metodologia, integrada com a base de dados

geograficos do Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT.

De forma transversal, passa por todos os resultados obtidos nas demais Etapas
do Projeto e, de forma sintética, analisa a esséncia da composicao de cada uma,
indicando suas contribuicdes para os resultados alcangcados com o desenvolvimento
desta Etapa. Em seu apéndice registra-se a formulacéo teorica do processo utilizado
para gerar a hierarquizacdo das prioridades de investimentos dos CILs que foram

localizados pelo modelo citado.

Em relatérios especificos, sdo incluidas as identificagcbes geograficas dos CILs
localizados, com suas respectivas indicacfes paramétricas, que tratam de diversos

aspectos, relevantes ao processo de hierarquizacao.

Os critérios envolvendo a implantacdo de CIL sao registrados nos itens e subitens
deste relatério, sendo a sua composi¢cdo consolidada e organizada para permitir a
SPNT/MT utiliza-los, visando subsidiar essa Secretaria, em processos de decisao,
sobre investimentos orientados, para facilitar o aumento da intermodalidade do

transporte de carga, principal motivacéo para o desenvolvimento deste projeto.

As diretrizes descritas adiante sdo precedidas de avaliacdes sobre o panorama
dos investimentos de transportes no Brasil, resgatando-se o cenario institucional no
gual se insere os resultados do Projeto de Desenvolvimento de Metodologia para
Implementacdo de Centros de Integracdo Logistica — CIL (Projeto CIL) e a gama de
interfaces de tais resultados, considerando as proposicdes e acbes de planos

governamentais de investimentos em logistica e transportes.

Buscou-se, no desenvolvimento deste relatério, enquadrar os aspectos atuais e
das tendéncias dos investimentos em logistica e transportes, com a relevancia dos
resultados desse Projeto. Em suma, busca-se atender, tanto aos objetivos definidos
para esta Etapa 7, como também, resgatar e sintetizar pontos relevantes da
metodologia de implantacdo de CILs. Os objetivos descritos no proximo subitem s&o

Etapa 7: Relatério Finais - Tomo |
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tratados atendidos, tanto pelo conteddo deste documento, como pelos contetidos dos

Tomos que o complementam.
1.1 OBJETIVOS

Os objetivos principais deste relatério sdo: apresentar a versdo final da
Metodologia de Implantacdo de ClILs e propor as diretrizes estratégicas com vistas ao
fomento de politicas de integragcdo modal, que fazem parte da Etapa 7: “Relatério Final”
do Plano de Trabalho anexo ao Termo de Cooperacdo n° 01/2013/SPNT/MT, firmado
entre a Secretaria de Politica Nacional de Transportes — SPNT/MT e a Universidade
Federal do Rio de Janeiro — UFRJ.

O objetivo secundéario é dar sustentacdo para todos os resultados dos demais

documentos componentes desta Etapa, particularmente as Fichas de Projeto.

1.2 ESTRUTURA DO RELATORIO

O presente relatorio esta dividido em quatro capitulos, onde o primeiro apresenta
as consideracdes iniciais, apontando 0s objetivos gerais e a estrutura do trabalho. A

metodologia adotada é descrita no segundo capitulo.

O terceiro capitulo, por sua vez, concentra-se nas diretrizes estratégicas em
subsidio a politica de integracdo modal. O quarto capitulo apresenta as consideracfes
finais, seguido da bibliografia utilizada para o desenvolvimento das atividades aqui

descritas e apéndice.

Etapa 7: Relatério Finais - Tomo |
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2 METODOLOGIA DE TRABALHO
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2 METODOLOGIA DE TRABALHO

A elaboracdo deste documento ocorreu por meio da descricdo de um conjunto de
temas, relacionados com os resultados do modelo de localizagdo, considerado como
elemento principal, para proposi¢éo da versao final da metodologia de implantacéo de CILs.

A composicdo do contetudo deste relatorio seguiu, entdo, uma ordenacéo
tematica, apresentando o Projeto no contexto do planejamento estratégico e do
panorama recente dos investimentos na area de logistica e transportes, além da
integracdo de seus resultados e da prépria metodologia desenvolvida, com o
arcabouco metodoldgico e a base de dados georreferenciada do PNLT.

Apoés isso foram descritas consideracdes sobre a composicdo de diretrizes
estratégicas a serem consideradas na implantacdo dos CILs e, portanto, voltadas para
subsidiar a promocéo da intermodalidade do transporte de cargas no Brasil. Por fim,
sustentado pelas descri¢cdes analiticas registradas no Apéndice deste documento, as
analises desenvolvidas sobre a hierarquia de prioridades dos CILs localizados sédo

parte do conteudo deste relatério.

A proposicdo de um regramento para se estabelecer a forma de atribuicdo de
pesos aos CILs, visando facilitar a sua hierarquizacdo de prioridades, encontrou
sustentacao na releitura dos principais critérios utilizados no modelo de localizacdo e
nos elementos da base de dados georreferenciada do PNLT. Essas descricbes

compdem o Apéndice deste documento.

Além disso, a organizacdo dos resultados, advinda da hierarquizacdo de
prioridade foi descrita e computada no contetdo deste relatério. Assim, este documento
foi encerrado com um texto conclusivo, sobre os aspectos tratados nos demais
subitens. A forma de apresentacdo das analises e proposi¢des foi registrada por textos
descritivos, com ilustracdes, quadros e tabelas quando considerado necessario, para
complementacao e finalizacdo de cada conceito, definicdo, proposi¢cao, etc., que em
conjunto, formam o produto técnico da Etapa 7, consubstancializado nos registros

desse documento.
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3 DIRETRIZES ESTRATEGICAS EM SUBSIDIO A POLITICA DE
INTEGRACAO MODAL
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3 DIRETRIZES ESTRATEGICAS EM SUBSIDIO A POLITICA DE
INTEGRACAO MODAL

O resultado deste projeto visa dotar o Ministério dos Transportes de adequados
meios técnicos, para subsidiar decisbes estratégicas sobre prioridades de
investimentos, visando maximizar a intermodalidade e, ao mesmo tempo, minimizar os

custos logisticos e de transportes, na movimentagao de cargas no Brasil.

Para alcancar o resultado deste projeto foram elaborados estudos, pesquisas e
desenvolvimentos técnicos e cientificos, estruturados em sete etapas de trabalho. Na
quinta etapa foi proposto um modelo matematico de simulacdo para otimizacdo em

redes de transportes.

A aplicacdo desse modelo na base de dados geogréfica do Plano Nacional de
Logistica e Transportes — PNLT resultou em localizacbes de CILs, no territério
brasileiro. Essas localizacbes associadas a outros atributos, tais como: grupos de
cargas, tipos de intermodalidade, tipos de CILs, etc., permitiram uma avaliagcao sobre a
relevancia da contribuicdo de cada um deles, para a reducéo dos custos de logistica e
de transportes, bem como da sua sinergia com projetos governamentais, planejados ou

em implantacao.

Foi elaborada uma base de dados com as localiza¢cdes de CILs, registrando-se
todas as alternativas com as respectivas prioridades analisadas. Para facilitar o
entendimento desses registros foram produzidas fichas de projetos, com identificacdo
visual de cada CIL, por meio de apresentacBes geogréaficas estruturadas em mapas.
Essas fichas sdo organizadas no Tomo Il em formato “A3” e visam subsidiar diversas

analises descritas ao longo desse documento.

Assim, este documento resgata os principais resultados de cada etapa de
trabalho, promove a proposi¢cdo de critérios para decisdo sobre as prioridades de
investimentos dos CILs localizados e trata das diretrizes estratégicas e suas as formas,
processos e relagdes institucionais que poderiam ser adotadas para a implantacao de
medidas de incentivo a intermodalidade do transporte de cargas no Brasil, conforme

descri¢cdes apresentadas nos proximos itens.

A leitura deste documento deve considerar o conteudo dos demais Tomos e
relatorios de Etapas anteriores, para compreensao de algumas questdes pontuais, que

sao tratadas no decorrer das suas descri¢cdes analiticas.
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3.1 RELEVANCIA DO PROJETO PARA O PLANEJAMENTO ESTRATEGICO DOS
TRANSPORTES NO BRASIL

O desenvolvimento de uma metodologia, para subsidiar politicas publicas voltadas a
promocao da intermodalidade no transporte de cargas no Brasil, visa dar continuidade e
amplitude as diretrizes estratégicas do Ministério dos Transportes. Considerando a sua
integracdo com a base de dados geografica do PNLT, buscou-se aprimorar 0s
mecanismos técnicos e cientificos que, nos ultimos 10 anos, serviram de sustentacdo a

retomada do planejamento estratégico do setor de logistica e transportes.

No Brasil, a promog¢é&o da intermodalidade tornou-se uma necessidade premente
ao planejamento e a operacdo dos sistemas de transportes. Urge ampliar a utilizacao
do sistema ferroviario e hidroviario, para atender aos elevados volumes sazonais de
granéis solidos vegetais, particularmente a fracdo destinada ao comércio exterior, que
precisa percorrer consideradas distancias até atingir as retroareas de alguns portos

mauritimos.

Mais do que vencer elevadas distancias entre producdo e consumo, por meio de
sistemas de transportes mais econdmicos que o modo rodoviario. E preciso buscar
uma mudanca nos vetores logisticos, no transporte de tais produtos, pela utilizacdo de
outros portos brasileiros com disponibilidade e vocagdo para atender com menores
custos globais, mas que acabam sendo depreciados e subutilizados pela caréncia de
infraestrutura férrea e/ou hidroviaria, e de seus sistemas concentradores de cargas.
Importante ressaltar que ndo se trata, cegamente, de propor um elevado aumento da
utilizacdo desses dois sistemas de transportes, indiscriminadamente para todos os

produtos e suas dinamicas comerciais de consumo.

Trata-se, contudo, de estabelecer um processo que valide quais produtos , em
relacdo aos seus centros consumidores, podem se beneficiar, em termos financeiros e
logisticos, da intensificacdo de sua movimentacdo nos sistemas viarios citados. Trata-
se, também, de simular, para as distintas regides do Brasil, as oportunidades de
reducdo de custos logisticos e de transportes, em virtude do funcionamento de polos
intermodais de cargas. Busca-se associar esse processo a rede viaria planejada, em
horizonte de médio e longo prazo, considerando o cenario mais longinquo, definido
pelos estudos do PNLT, nas avaliacbes de equilibrio entre a demanda e oferta de

transportes.

Etapa 7: Relatério Finais - Tomo |
10



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

Importante ressaltar que diversos tipos de produtos, para diversas combinacdes
de producdo e consumo, encontram no transporte rodoviario o seu meio mais
adequado (custo, tempo, seguranca, qualidade, etc) para movimentacdo. A0 mesmo
tempo, diversos cenarios de concentracfes de cargas em polos intermodais ndo nao
sao eficientes e, portanto, ndo geram as facilidades para a transferéncia modal, em

suas movimentacdes entre producao e consumo.

Por outro lado, ha uma diversidade de oportunidades desperdicadas, em longos
periodos, no contexto da economicidade do transporte de cargas, devido a caréncia de
sistemas logisticos de integracdo modal e de ampliacdo dos sistemas ferroviario,
hidroviario, portuario e aeroportuario, gerando uma “pressao” crescente sobre o
sistema rodoviario brasileiro e, “engessando” rotas de transportes inadequadas, tanto
em custos, como em termos logisticos. Entre as regides brasileiras produtoras, existem
disparidades quanto as densidades da rede rodoviéria e, principalmente, da ferroviéria,

além da subutilizagdo do sistema fluvio-lacustre disponivel.

Por diversos motivos, existe um retardo na concretizacdo de obras viarias nesses
modos de transporte, mesmo que o0 planejamento estratégico e 0S programas
governamentais ja tenham incluidos em seus escopos, solucdes, projetos e recursos
para sanar tais deficiéncias. Destaca-se, contudo, que tais solu¢cdes devem ser
convergentes com um sistema eficiente de integracdo modal. Isso depende da
identificacdo dos potenciais polos de cargas, associados o sistema viario e, as

respectivas areas de producdo e consumo.

Dadas as caracteristicas dessas areas (polos de cargas), ou seja, diversidade de
produtos com facilidade para concentracdo e transferéncia modal, volume total
movimentado, reducdo de custos em suas cadeias logisticas, disponibilidade de
servigos (inclusive aduaneiros), entre outros, pode-se mapear no territorial brasileiro
quais dessas areas apresentam melhores condi¢cbes para instalacdes logisticas
voltadas a intermodalidade, e como se relacionam com os sistemas de transportes aos

guais se integram. Esse é um dos resultados obtidos com o Projeto CIL.

Foram necessarios estudos e pesquisas, organizados em sete distintas Etapas de
trabalho, para que fosse possivel construir um processo que, gradualmente,
culminasse com a identificacdo de 137 areas vocaciodas (microrregides) a localizacao
de CILs, sendo 72 delas prioritarias, pela capacidade de, em conjunto, corresponderem
a 81,6% do volume total de cargas movimentadas, por todos os CILs localizados e,
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promoverem 80,4% das redu¢Bes de custos globais de transportes. Esse numero,
entretanto, ndo contabiliza as areas classificadas como PRIORIDADES ESPECIAIS.

Assim, este projeto gera resultados associados com aqueles ja produzidos pelo
PNLT, além de considerar outros planos e programas governamentais do setor de
logistica e transportes, visando estabelecer um procedimento metodoldgico que possa
ser executo por simulagdes no Sistema Nacional de Viagdo — SNV, para identificar as
microrregides que possuem condicfes mais factiveis e vocacionais para instalacao de

CILs voltados a integracdo modal.

Em resumo, para manter-se alinhado com as premissas e conceitos utilizados no
PNLT, este projeto resgatou as composi¢cdes metodolégicas daquele plano estratégico
e buscou desenvolver uma metodologia para subsidiar a identificacdo e avaliacdo de

locais com vocacdao para implantacéo de Centros de Integracéo Logistica — CIL.

Contudo, destaca-se que foi introduzida uma inovagcdo nesse processo, em
relacdo as estratégias anteriormente utilizadas, pois a selecao dos critérios do modelo
de localizacéo de CILs e suas validacdes, contou com a avaliacdo de uma diversidade
consideravel de stakeholders, conforme pode ser verificado no conteddo da Etapa 3
deste Projeto. Essa interacdo com os stakeholders foi expandida para outros aspectos
envolvidos com o funcionamento de um CIL, assim como, sobre questdes regulatérias,
legais, tributarias e ambientais. Essa interacdo aprimorou as formula¢gdes e abordagens
utilizadas nas tratativas dos aspectos descritos, destacando-se a composicdo do
modelo de localizagdo e a formacdo de um conjunto de parametros utilizados nas

analises de cada um dos CILs.

Com a expansao das pesquisas para formacao do Estado da Pratica — o que ficou
registrado nos relatérios da Etapa 4 desse projeto — elementos de ordem “operacional”
também foram inseridos nas analises dos resultados do modelo de localizagdo. Outra
diretriz de abordagem considerou a necessidade de se contabilizar, nas analises
geograficas do projeto, a identificacdo de alguns sistemas logisticos e de transportes,
como no caso do abastecimento de combustiveis, por exemplo. Isso permitiu organizar
a forma de se contabilizar, nas anélises dos produtos, suas ordens nas simulagoes,
suas inclusdes ou néo, para alguns CILs, visando ndo gerar distor¢cdes dos resultados,
em face das limitacbes que os modelos geograficos possuem, caso nao sejam dadas

as devidas condi¢cdes de contornos.
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Outro elemento relevante e incluido no contexto dos resultados do CIL foi o
mapeamento (por dados secundarios) das proposicdes e indicacdes do setor privado,
de projetos para construcbes de Plataformas Logisticas. Além do setor privado,
existem, também, proposi¢cdes semelhantes, mas vinculados a indicacées de projetos
publicos, sejam eles de governos Estaduais ou Municipais. Os projetos ou proposi¢des
de Plataformas Logisticas, elaborados pelo setor publico ou privado foram inicialmente
mapeados por estudos e pesquisas, que constam dos registros técnicos da Etapa 2

deste trabalho.

Teve-se o cuidado de elaborar tais mapeamentos, para que as proposicdes de
Plataformas Logisticas pudessem ser incorporadas no mérito das analises sobre
interfaces das areas habilitadas para implantacdo de CILs. Dessa forma, pode-se
avaliar o CIL como tendo ou ndo convergéncia com uma ou mais proposicées de
Plataformas Logisticas, sejam elas indicacdes do setor publico ou privado. Isso néo
significa que, havendo convergéncia com quaisquer das indicagcbes mapeadas, tais
indicacdes sejam consideradas referéncias para o CIL localizado, contudo, é uma
informacéo relevante, pois deixa claro que poderao existir oportunidades e interesses

previamente estabelecidos e convergentes com o resultado do modelo de localizagéo.

Nesse contexto, o Projeto do CIL incluiu uma variedade de tipos de andlises,
sobre estratégias para identificacdo de Polos de Cargas, que sdo a esséncia da
localizacdo de CILs. Esses CILs, no entanto, podem viabilizar diversos projetos de
infraestrutura de transportes, pois atuam como garantia das demandas que podem

superar aos seus custos operacionais, como no caso de ferrovias e hidrovias.

Os resultados deste Projeto podem ser considerados como um complemento ao
proprio PNLT. O Projeto CIL, ao dar um “zoom” nos principais “entroncamentos” da
rede plurimodal do PNLT, sugere quais seriam as prioridades para a¢cfes estratégicas,
visando implantar estruturas intermodais, em consonancia com 0s projetos de seu

portfélio, considerando o horizonte de 2031.

Contudo, tal como o PNLT, os resultados do Projeto CIL s&o indicativos e devem
servir como subsidios para estudos mais detalhados, que envolvam projetos técnicos
de engenharia e financeiros, além de Estudos de Viabilidade Técnica, Econémica e
Ambiental — EVTEA, estudos ambientais e quaisquer outros exigidos para

investimentos de grande porte de infraestrutura de transportes.
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No proximo subitem, apresenta-se uma visdo geral, que traca, sinteticamente, o
processo de desenvolvimento deste projeto, que culminou nos principais resultados e

sugestédo de diretrizes estratégicas.

3.2 VISAO GERAL DO PROJETO

O projeto de elaboracdo de uma metodologia para implementagéo de Centros de
Integracdo Logistica — CIL teve como sustentacdo a concepcdo de um modelo
matematico para simulacdo em redes de transportes. Por meio do desenvolvimento
desse tipo de modelo, aplicado em um zoneamento de transportes previamente
estabelecido pelo PNLT, foi possivel identificar quais de suas zonas apresentam maior

vocacao para atrair a movimentacao intermodal de cargas.

Esse resultado so6 foi obtido com estudos, pesquisas e desenvolvimentos técnicos
e cientificos, estabelecidos inicialmente pela elaboracdo do Estado da Arte, passando
em seguida por pesquisas com o setor privado (stakeholders) e a identificacdo do
Estado da Pratica, concebido por meio de visitas técnicas a um conjunto de estruturas
logisticas em funcionamento no Brasil e no Exterior. A partir de tudo isso, um modelo
matematico de localizacao de CILs foi elaborado, testado, validado e aplicado a base
de dados geograficos do PNLT, estruturada na sua Ultima versao.

Com todos esses resultados obtiveram-se meios para elaborar e propor um
Projeto Piloto, composto de estudos sobre sistemas e técnicas de armazenagens,
tecnologia da informacédo, Cadeia Logistica Inteligente, microssimulacbes e outros
detalhes, que subsidiaram a composicdo de um layout basico de anteprojeto,
estruturado por um Master Plan, orientando a proposicdo de um projeto conceitual e
econdbmico de engenharia. A somatdria desses resultados subsidiou este documento,
que apresenta a localizacdo dos CILs de forma hierarquizada, o sumario executivo e

demais Tomos, destacando-se aquele que contém os registros das Fichas de Projetos.

Dos principais resultados das Etapas deste projeto, destaque-se que: a
identificacdo de conjuntos de critérios e variaveis relacionados com a intermodalidade
foram os principais insumos para se estabelecer as alternativas de localizacao de CILs,
complementados por suas adequacdes tipologicas, seus atributos socioeconémicos,
legais, ambientais e de associagcdo com projetos e/ou segmentos viarios existentes,

bem como as principais formas de investimento, negdcio e operacao.
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Com isso, foram geradas simula¢cdes com base em cenérios de planejamento,
previamente definidos, tendo-se como premissa: como o CIL promoveria reducdes de

custos globais de transportes pelo aumento da intermodalidade resultante.

A partir da primeira Etapa do Projeto foram estabelecidos detalhamentos sobre
como as demais etapas deveriam ser desenvolvidas, definindo orientacdes mais
precisas sobre as diretrizes e formas de trabalho. Assim, um dos pontos principais do
detalhamento estabelecido na Etapa 1 consta da organizacdo funcional e légica para
desenvolvimento dos trabalhos técnicos e cientificos. A definicdo sobre como abordar
os estudos e pesquisas da Etapa 2, ou seja, o Estado da Arte, determinou uma busca
de informacfes sobre estruturas logisticas operantes no exterior e suas formas de

gestao e negocio.

Essa diretriz foi fundamental para se alcancar o éxito em diversos pontos do
desenvolvimento técnico, particularmente, para a proposi¢cao de tipologias, visando
classificacdo do CIL. Orientou, ainda, a forma e método de pesquisa para a interacéo e
coleta de informagbes com os stakeholders, ocorrido na Etapa 3. Assim, a Etapa 1
serviu para estabelecer a forma do estudo sobre modelos de investimento, negdcio e
operacdo de ClLs da Etapa 4 e do modelo matematico de localizagdo para fins de

identificacéo dos locais candidatos (zonas de transportes), principal objetivo do projeto.

Os elementos basicos para elaboracdo do Projeto Piloto também foram
estruturados nas diretrizes definidas na Etapa 1, bem como os documentos principais
da Etapa 7, que constam da revisédo geral de todos os resultados das demais etapas de
trabalho, a elaboracdo do Sumario Executivo e, principalmente, a concepcdo deste

documento, que trata das Diretrizes Estratégicas para implantacéo de CILs

Em suma, além da organizacdo e diretrizes estabelecidos na Etapa 1, os
resultados de cada etapa anterior foram servindo de orientacdo e meios para o

desenvolvimento das etapas subsequentes.

Um ponto relevante e que merece destaque, consta da participacdo do setor
privado no processo de pesquisa e identificacdo de informacoes relevantes, que vieram
a influenciar os estudos, pesquisas e proposi¢cdes de varidveis relacionadas com a
localizacdo de CILs e suas formas e métodos de funcionamento. Esse é um dos
principais diferenciais deste trabalho. Mesmo sendo um estudo estratégico sobre
investimentos (no contexto do Sistema Nacional de Viagcdo — SNV) variaveis e
parametros sobre aspectos funcionais e praticos foram considerados neste Projeto, por
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meio da visdo daqueles que operam, transportam e demandam servi¢cos de logistica e
transportes.

Os stakeholders que participaram das pesquisas desenvolvidas na Etapa 3,
contribuiram significativamente para o entendimento de quais sdo as principais
expectativas do setor privado sobre a evolucdo do sistema de transporte intermodal no
Brasil, suas principais demandas por investimentos e diversos outros aspectos de
ordem operacional, tributaria, legal e ambiental, trazidos a mesa de discussao sob a luz
da factibilidade, seguranca juridica, facilidades e possibilidades de parcerias com o

setor publico, além de outras questdes.

Assim, a insercdo da “visdo” dos stakeholders no contexto das condicfes de
contorno e variaveis envolvidas com a implantacdo de CILs, geraram garantias mais
sélidas para que os resultados apresentados neste projeto sejam convergentes aos
interesses do setor privado, principal articulador dos investimentos em operacdes de
estruturas do tipo CIL. Isso, contudo, nao retira o contexto da proposicao de localizacao
e implantacdo de CILs conforme as diretrizes estratégicas no contexto do SNV, cuja
abordagem é mais ampla, tanto no tempo quanto no ambito dos beneficios a serem

auferidos com a ampliacdo da intermodalidade do transporte de cargas no Brasil.

Os resultados do Projeto demonstram, entdo, uma convergéncia com 0s
principais parametros apontados pelo setor privado e, a0 mesmo tempo, integrado com
os resultados do PNLT e de outros planos e programas governamentais, em destaque

o Programa de Investimento em Logistica — PIL, especialmente no modo ferroviario.

Existem, assim, informacdes associadas aos resultados de localizacédo do CIL,
vinculadas com projetos desse e de outros programas. Essa vinculagdo pode ser
indutora ou induzida. Na primeira, o CIL deve ser considerado como premissa para o
projeto viario associado. Na segunda, o CIL é dependente da implantacdo do projeto
viario. Isso depende das analises de cada resultado, de cada superposicdo tematica,
que revelam aspectos sobre rede plurimodal, pontos de intermodalidade, dados
socioecondmicos, demarcacdes de Terras Indigenas e Areas de Protecdo Ambiental,
ativos logisticos existentes, planejados, e outros mais que devem ser observados e
influenciam na avaliagcdo especialista sobre o tipo de CIL que mais de adéqua para

implantacéo.

No processo avaliagao dos resultados, um dos pontos mais relevantes, trata-se
da avaliacdo dos grupos e volumes de cargas que devem ser efetivamente utilizados
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nas simulacdes de localiza¢do. Isso € um dos elementos relevantes da metodologia,
pois visa garantir que a apropriagéo de volumes de cargas a um determinado CIL e sua
respectiva economia de custos, possuam condi¢cdes reais, operacionais, factiveis, ao
tipo de intermodalidade e produto simulado, ndo deixando que tais parametros
subsidiem analises distorcidas. Esse cuidado carece, por mais parametrizado que seja
0 processo, da avaliacao e experiéncia de especialistas em transportes.

Com isso garantido, aplica-se o procedimento de hierarquizacdo das prioridades,
conforme Apéndice deste documento. Essa hierarquia permite que seja estabelecida
uma “regra geral”, que garanta determinadas “vantagens”, caso seja adotada. Essas
“vantagens” permitem estabelecer uma ordem original de priorizacéo. Essa ordem pode
ser alterada, pelo prisma de outros parametros ou critério. Contudo, serve como
subsidios as avaliacbes da SPNT/MT, no contexto das diretrizes estratégicas de
logistica e transportes. Todos os resultados associados com os ClILs localizados
podem ser vinculados com os resultados do Projeto Piloto. Esse Projeto Piloto definiu o
detalhamento conceitual e econdmico de engenharia de forma modular, que pode ser
aplicado a qualquer tipo de CIL, como referencial para estudos mais detalhados,

inclusive aqueles de viabilidade técnica, econdmica e ambiental.

Foram incorporados elementos légicos e a forma de utilizagcdo, para estabelecer
microssimulacdes, capazes de subsidiar ajustes quantitativos, relacionados com as
operacdes de ClLs. Assim, foram registradas no Projeto Piloto, uma ordem e processo
para se tratar todo e qualquer projeto de CIL, necessarios para que sejam geradas
informagdes de ordem econOmica e financeira, no decorrer de prazo de sua
implantagdo e no horizonte de projeto definido, necesséarios as avaliacbes de
viabilidade citadas. Como os resultados da localizagdo séo indicativas, estabelecidas
em um zoneamento de transporte formado pelas microrregides homogéneas, para a
implantacdo de um CIL, sempre sera necessario que estudos mais detalhados sejam
desenvolvidos, sendo seus elementos representados no contexto dos resultados do

Projeto Piloto, bem como da Etapa 4 do Projeto.

Assim, a complexidade desse Projeto exige que esta descricdo geral seja tratada
antes de se aprofundar nos demais pontos e detalhes, que tratam da proposicdo das
diretrizes estratégicas e da versdo final da metodologia de implantacdo de CILs.
Necessario também, contextualizar alguns aspectos relevantes, envolvidos na

proposicao das diretrizes citadas. As descricoes desses preambulos se justificam, pois,
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os resultados de localizacdo dos CILs ocorrem sobre um “ambiente” socioecondmico,
produtivo e associado a um sistema viario e logistico ja existente ou a serem

implementados, que devem ser levados em consideragao nas analises estratégicas.

3.3 ALGUNS ASPECTOS RELEVANTES AS RECOMENDAGCOES PARA ADOCAO
DE DIRETRIZES ESTRATEGICAS

No decorrer do desenvolvimento deste projeto surgiram resultados parciais que
foram relevantes para o resultado global. Aléem disso, alguns aspectos de ordem
operacional, juridica, tributaria e ambiental também se destacaram, devido a sua

relevancia no contexto das analises sobre a implantacdo e funcionamento de CILs.

A primeira e mais relevante informacéo, consolidada e validada em mais de uma
das Etapas deste Projeto, trata-se da inseguranca juridica que o setor privado
encontra para investir e gerenciar ativos logisticos e sistemas de transportes, em
parceria com o setor publico, por qualquer que seja o0 modelo de investimento e

negocio estabelecido para essa combinacéao.

Trata-se quase de uma unanimidade entre os agentes privados a questdo da
inseguranca juridica citada. O consenso geral é que, atualmente, existe uma
consideravel inseguranca juridica para o setor privado pactuar com o setor publico, em
projetos de infraestrutura e operacdo logistica e de transportes. Por consequéncia,
geram-se atrasos e/ou aumento no risco dos investimentos privados nessas areas.

Diversas abordagens identificaram questdes que corroboraram essa afirmacao.

A forma mais direta pela qual esse aspecto foi abordado, ocorreu por meio de
entrevistas com os stakeholders, formando os principais resultados da Etapa 3 deste
Projeto. Essa questdo surgiu de forma complexa e multissetorial, passando por
aspectos que vao desde mudancas nos marcos regulatérios dos transportes, até a
forma de elaboracéo de estimativas de demandas, tarifas, amplitude dos investimentos,
e outros parametros contidos na elaboracdo de diversos projetos, ofertados pelo setor

publico, ao setor privado.

Assim, algumas das sugestbes de diretrizes estratégicas tratadas adiante,
constam de recomendacdes sobre regramentos e ordenamentos nas relacdes

interinstitucionais, a serem praticadas em prol da seguranca juridica esperada pelo
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setor privado, de fundamental importancia para 0s sucessos dos investimentos

voltados para implantacéo de CILs.

Considerando que os investimentos em CILs, principalmente para operacgdes,
dependem do interesse do setor privado, algumas questdes se tornam extremamente

relevantes, destacando-se:

e Os CILs dependem, em esséncia, do funcionamento e operacdo dos
sistemas ferroviario, hidroviario, aeroportuario e portuario maritimo, e
qualquer tipo de distirbio em um deles deve ser previsivel, estimado e
relacionado a solugbes de contingenciamento, a serem consideradas nas

avaliacdes técnicas e econdmicas dos CILs;

e Como os CILs, em grande parte, associam-se aos sistemas descritos, em
segmentos de projetos planejados ou em fase de implantacdo, o periodo
de funcionamento dos CILs esta diretamente relacionado ao periodo

esperado para operacao desses projetos;

e Mudancas legais e de marcos regulatérios dos sistemas viarios devem ser
consideradas, quanto aos impactos positivos ou negativos que podem

causar nas estimativas operacionais dos CILs vinculados a esses sistemas;

e Havendo riscos de implantacdo ou atraso desses projetos, ocorrerdo

atrasos nas implantacoes e/ou operac¢des dos CILs vinculados a eles; e

e As dissociacbes de CILs com projetos viarios em andamento levardo a
necessidade de revisdo das simulacbes elaboradas para indicacdo das

suas localizagbes.

Assim, a indicagcdo de locais prioritarios para implantagdo de CILs, com
recomendacfes sobre suas tipologias e outros aspectos associados é, em resumo,
uma extensao dos investimentos nos projetos logisticos e viarios relacionados com os
mesmos, pois os CILs sdo elementos de ampliacdo das garantias da intermodalidade
no transporte de cargas. Portanto, dependem de diversos investimentos nos modos de
transportes que compdem o SNV. O ponto em destaque aqui é que, com O0S
investimentos em CILs, tende-se a validar diversos projetos em andamento, pelo

estabelecimento de polos de cargas.
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Por outro lado, sistemas viarios ja implantados e em operacdo passariam a
receber novos polos de cargas, levando os mesmos a um maior grau de viabilidade
pelo aumento de receitas, auferidas nas operacfes de novos volumes (pesos) de
cargas, como também, revisdo das necessidades de investimentos desses sistemas,

apos a conexao de ClLs em suas infraestruturas.

Outro prisma de analise sobre a implantacdo dos CILs passa pela sua capacidade
de estabelecer meios para operacdo de instalacdes e servicos logisticos e de
transportes, cujas praticas ainda séo incipientes no Brasil. Uma das formas de se
reduzir custos logisticos e de transportes se d& pela facilidade e viabilidade de
instalagfes industriais na mesma area em que ocorrem 0S acessos e transferéncias
intermodais. Essa combinacdo operacional é, por exemplo, uma pratica incipiente no
sistema logistico brasileiro. Além disso, as instalacdes de qualquer tipo de CIL servem
para o aumento do sistema de armazenagem no Brasil, ou ainda, serem utilizadas de

forma dedicada para um porto, aeroporto ou terminal fluvial.

Existem diversas questdes que envolvem a utilidade de CILs, independente de
sua topologia, e que transcendem os resultados desse trabalho. Outro aspecto
relevante a ser considerado na sugestdo de diretrizes estratégicas € que, os resultados
de diversos estudos estratégicos do setor de logistica e transportes antecedem a

proposicao de investimentos em CILs.

Esses estudos serviram, inclusive, como referéncias para o desenvolvimento
deste Projeto, destacando-se o PNLT. Por tanto, as diretrizes estratégicas de
implantagédo de CILs, voltadas para o fomento da intermodalidade do transporte de
cargas, associam-se a diversos resultados, previamente consolidados e constantes do
planejamento estratégico da area de transportes do governo federal e, também, em

alguns casos, dos governos estaduais.

Esse aspecto gera uma obrigacdo de associacdo dos resultados deste Projeto
com aqueles ja estabelecidos por tais estudos. Essa associacdo nao se restringe
somente a indicagdo de quais projetos de investimentos previstos nesses estudos,
estariam associados com cada CIL. Deve-se considerar que a implantacdo de CILs
passa, inexoravelmente, por um conjunto de a¢des interinstitucionais, que envolvam os
agentes publicos interessados na concretizagdo dos CILs, como oportunidades de

ganhos em suas esferas de atuagéo.
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Assim, as diretrizes estratégicas devem prever formas institucionais para que
sejam estabelecidos foruns, cdmaras, grupos ou qualquer outro tipo de relacdo entre a
SPNT/MT, suas Vinculadas e instituicdbes de outras esferas, visando um permanente
processo de discussbes e decisbes de ordem técnica, institucional e politica,

necessarios a promogéao das ac¢oes coordenadas, para implantacéo dos CILs.

Nesse contexto € recomendavel que a SPNT/MT considere a disseminacéo e
aprimoramento da metodologia de localizacdo de CILs entre suas Vinculadas e

instituicdes publicas de outras esferas de poder.

Dessa forma, sendo os resultados deste Projeto, indicativos, estratégicos,
recomenda-se ainda que a SPNT/MT promova estudos revisionais e complementares,
considerando a necessidade de adaptacdes em face de provaveis mudancas na ordem
macroecondmica, da propria mudanca do SNV, de marcos legais e, principalmente, das
diretrizes orcamentérias e das politicas publicas, legalmente editadas nos Planos

Plurianuais.

Além disso, cabe inserir algumas andlises do panorama dos investimentos em
logistica e transportes no Brasil. Quando se abordam esse aspecto, deve-se ter o
cuidado de orientar corretamente o ambiente em que se pretende tratar o tema, para
que seja possivel enquadrar corretamente 0 contexto que interessa para 0 escopo
deste Projeto e os resultados registrados neste relatorio. Assim, a descricdo no proximo
subitem, trata dos investimentos em logistica e transportes, predominantemente
aqueles planejados pelo setor publico, 0 que considera as propostas de concessao ao
setor privado.

A busca por compreender as propostas e dimensdes financeiras ocorridas na
ultima década, editadas pelos planos e programas governamentais e uma tarefa que se
inicia pelas informacgdes pesquisadas sobre cada um deles e termina na interpretacéo
de seus reais resultados, dando-se as reais dimensdes e tendéncias das ocorréncias e

efeitos dessas propostas estratégicas.

Esses planos e programas formaram, na Ultima década, as principais propostas
oficiais de investimentos em logistica e transportes. Entre eles, encontra-se o Plano
Nacional de Logistica e Transportes — PNLT. Assim, este Projeto estara, de alguma

forma, inserido nesse contexto.

Etapa 7: Relatério Finais - Tomo |
21



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

3.4 PANORAMA RECENTE DOS INVESTIMENTOS EM LOGISTICA E
TRANSPORTES

Nos ultimos 15 anos, diversas acdes institucionais foram desenvolvidas com o
objetivo de estabelecer a retomada do planejamento estratégico no setor de
transportes, principalmente da area de infraestrutura. Essas acdes se disseminaram
pelos governos estaduais, entre suas instituicoes e, especialmente, no Governo

Federal, liderada pelo Ministério dos Transportes — MT.

Nesse contexto, a Secretaria de Politica Nacional de Transportes — SPNT teve
preponderante papel, quando liderou a elaboragdo do Plano Nacional de Logistica e
Transportes — PNLT, tendo sua primeira edi¢cado publicada em 2007.

O PNLT foi publicado logo apés a divulgacao, pelo Governo Federal, do Programa
de Aceleracdo do Crescimento — PAC, também na sua primeira versdo. Naquele
momento, o portfélio de investimentos do PNLT, para o periodo do primeiro quadriénio,
possuia ampla convergéncia com as propostas do PAC, vinculadas a area de
infraestrutura logistica. Criado em 2007 pelo Decreto Lei n°® 6025/07, o PAC teve como
principais objetivos: (a) estimular o investimento privado; (b) ampliar os investimentos

publicos em infraestrutura e (c) melhorar a qualidade do gasto publico.

Assim, na area de infraestrutura de transportes foram previstas significativas
ampliacbes dos investimentos publicos, envolvendo intensamente o Ministério dos
Transportes, suas Secretarias e Instituicdes Vinculadas, principalmente no periodo de
2008 a 2011.

O PNLT, contudo, organizou um conjunto de investimentos em horizonte de
projeto mais amplo. Na sua primeira versdo (2007) vislumbrou investimentos até o ano

de 2023. Quando foi revisado (2011) seu horizonte de projeto foi estendido para 2031.

Em termos territoriais, o PNLT organizou a distribuicdo do planejamento
estratégico em regides denominadas de “Vetores Logisticos”. Desenvolveu-se uma
nova proposta de organizacao espacial do Pais, na qual as microrregibes homogéneas
foram agrupadas em funcdo da superposicdo georreferenciada de diversos fatores

representativos de suas caracteristicas, tais como:

e Impedancias ambientais;

o Similaridades socioecondbmicas;
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o Perspectivas de integracdo e inter-relacionamento (a antiga nocdo de
“corredores de transporte”); e
e Funcbes de transporte, identificadas a partir da analise de isocustos em

relacdo aos principais portos concentradores de carga do Pais.

Dividindo o territério brasileiro nessas sete regides (vetores logisticos), o0s
resultados da modelagem do equilibrio entre a oferta e a demanda de transportes, sob
a logica plurimodal, foram registrados sob um enfoque da avaliacdo dos beneficios

regionais.
Essas sete regides foram denominadas da seguinte forma:

e Amazobnico;

o Centro-Norte;

« Nordeste Setentrional;
« Nordeste Meridional;
e Leste;

e Centro-Sudeste; e

e Sul

O PNLT considerou além dos vetores logisticos, a integracdo com a América do
Sul, objeto da Iniciativa de Integracdo da Infraestrutura da América do Sul — IIRSA,
razdo pela qual foram agregados aos vetores logisticos nacionais outros vetores
representativos do processo de integracdo continental, aqui ndo entendidos com a
mera visao de “corredores bi oceanicos”, mas dentro da visdo estratégica de integracao

e desenvolvimento continentais. Esses vetores sao 0s seguintes:

Arco Norte;

Amazonas;

Pacifico Norte;

Bolivia; e
Prata/Chile.

Na sua primeira versdo, o PNLT apresentou uma proposi¢cao de investimentos

conforme registrado no Quadro 3.1. Estes investimentos variaram entre obras de
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implantagcbes e constru¢cdes de novas vias e, ampliacbes e readequacdes de
capacidades viarias, além de outras infraestruturas especiais, tais como terminais

portuérios, por exemplo.

Quadro 3.1 — Investimentos em transporte previstos no PNLT 2007.

. Modo de transporte (R$ 1.000)

Vetores Logisticos? — — - — — —
Aeroportuario | Ferroviario Hidroviario Portuario Rodoviario

Amazénico 532.060 - 6.026.570 983.000 9.862.894
Centro Norte 118.180 6.660.980 3.909.259 1.046.150 4.182.500
Nordeste Setentrional 2.714.370 6.907.522 276.610 2.338.660 7.289.130
Nordeste Meridional 94.590 4.953.024 280.016 946.895 10.226.147
Leste 2.379.130 11.857.021 -2 6.944.970 13.898.284
Centro Sudeste 3.088.220 8.069.513 125.834 9.188.070 18.573.540
Sul 767.840 12.167.489 2.187.444 3.721.155 10.157.378
Total (R$) 9.694.390 50.555.549 12.805.732 25.168.900 74.189.873

Nota: () vetores logisticos sdo espacos territoriais brasileiros onde ha uma dindmica socioeconémica mais
homogénea sob os pontos de vista de: produgdes; deslocamentos preponderantes nos acessos a mercados e
exportacdes; interesses comuns da sociedade; mesmos patamares de capacidades tecnolégicas e gerenciais;
problemas e restricdes comuns (Costa, 2010); (?) “-“ significa que ndo foram feitos investimentos neste setor no
vetor logistico correspondente.

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2007).

Na revisdo de 2011, os investimentos foram modificados conforme exposto no
Quadro 3.2. Percebe-se que houve um aumento no montante de investimentos
previstos no setor, tendo sido considerados nesta versao, aplicagcdes de recursos em
infraestrutura para o modo dutoviario. Em ambos os Quadros (3.1 e 3.2) tem-se 0

montante dos recursos planejados para 2023 e 2031, respectivamente.

De maneira resumida, o PNLT visou retomar de forma permanente o
planejamento setorial de transportes, entendendo-o como um processo dindmico e
participativo, para subsidiar a tomada de decisdes quanto as acbes de politicas

publicas e indicar a dire¢do dos investimentos privados em transportes.

Além disso, pelas suas caracteristicas de longo prazo, constituiu-se, a0 mesmo
tempo, em um plano estratégico e indicativo, de permanente reavaliacdo, que
permitisse visualizar e acompanhar o desenvolvimento do setor em funcédo de
demandas futuras, associadas a evolugdo da economia nacional e na sua insergdo em

um mundo cada vez mais internacionalizado.
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Quadro 3.2 — Investimentos em transporte previstos no PNLT 2011.

Vetores Modo de transporte (R$ 1.000)
Logisticos! Aeroportuario | Ferroviario | Hidroviario | Portuario | Rodoviario | Dutoviario
Amazonico 1.492.122 | 19.942.000 | 8.830.487 | 2.568.160 | 27.544.818 -
Centro Norte 832.029 7.817.530 | 3.371.467 | 2.860.818 | 4.645.243 | 1.571.700
S’;‘éﬁﬁzfal 3.682.593 | 10.250.700 | 176.820 | 5.634.020 | 19.671.560 | 500.000
,\'A\'é’rrigieosézl 898.499 13.350.170 | 476.613 | 2.918.547 | 17.350.628 -
Leste 3.868.675 | 20.663.360 | 7.706.000 | 23.341.970 | 21.311.425 | 290.000
Centro Sudeste | 10.097.381 | 97.356.100 | 1.610.915 | 10.207.519 | 22.464.683 -
sul 1.587.213 | 20.586.710 | 212.400 | 8.373.108 | 17.710.162 -
Total (R$) 22.458.511 | 189.966.570 | 22.384.702 | 55.904.142 |130.698.519 | 2.361.700

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2011).

No contexto executivo, em 2007, o PAC buscou organizar 0s investimentos mais

imediatos, visando o quadriénio de 2008 a 2011. Como citado antes, as demandas do

PAC em infraestrutura de transportes, na sua primeira versao, coincidiam, em parte,

com as propostas do PNLT, para esse periodo. Logo, o PAC concentrou-se no

planejamento e a execuc¢do de grandes obras, com intuito de promover o crescimento e

desenvolvimento do pais de forma acelerada e sustentada. No setor de transportes, 0s

investimentos do PAC somaram aproximadamente R$ 40 bilhdes,

apresentado no Quadro 3.3.

Quadro 3.3 — Investimentos do PAC 1 em infraestrutura logistica.

conforme

Setor Investimentos (R$) Acéo?
Rodovia 27, 7 bilhdes 4.731 km
Marinha Mercante 11,2 bilhdes 218 embarcac0es e 2 estaleiros
Ferrovia 1,14 bilhdo 356 km
Porto 123,7 milhdes 4 empreendimentos
Hidrovia 8,3 milhdes 3 terminais

Nota: (*) manutencéo, obras e projetos.

Fonte: Brasil (2013).

A segunda versdo do PAC teve como foco obras e acdes que buscassem diminuir

as desigualdades sociais e melhorassem a qualidade de vida da sociedade (Brasil,

2013). Além disso, visava manter o planejamento (de médio prazo) de investimentos

necessarios ao desenvolvimento econdémico permanente do pais. Para tanto, incluiu

em seu planejamento um projeto “pds-2014” o qual abordou desafios a gestdo. Entre
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esses desafios, destaca-se o aperfeicoamento dos modelos setoriais como concessao
de rodovias e ferrovias, hidrovias e navegacdo de cabotagem. Além disso, foi criado o
PAC Transportes, a partir de uma subdivisdo dos trés eixos de investimento (logistica,
energética e social e urbana). Seu objetivo previa consolidar e ampliar a rede logistica,
interigando os modos de transporte de forma segura e com qualidade no servico
prestado. No 9° balan¢o do PAC 2, 82,3% dos projetos ja haviam sido concluidos ao
final de 2013. No que concerne ao setor de transportes, 0s investimentos realizados até

dezembro de 2013 podem ser vistos no Quadro 3.4.

Quadro 3.4 — Investimentos do PAC 2 no setor de transportes, até 2013.

Modo Concluido Em andamento desem\ﬁg(l)sra{go R$)
Rodovia! 3.080 km 6.915 km
Ferrovia 639 km 2.471 km
Portos 21 obras? 11 obras 43,8 bilhdes
Hidrovia 16 terminais 8 obras®
Aeroporto* 32 obras 26 obras

Nota: (}) engloba as obras relacionadas a construcdo, pavimentacdo, duplicacdo e adequacéo; (%) referente a
modernizacdo e ampliacdo da capacidade. Além disso, também foi construida a 12 Fase da Avenida Perimetral
Portuaria — Margem Esquerda — do Porto de Santos e a Ampliagdo do Pier Principal do Porto de Vila do Conde
(PA). H& ainda obras e projetos de recuperagdo, alargamento, dragagens de aprofundamento e de Terminal de
Passageiros estdo em andamento em 11 portos. (]) Das quais 5 sdo novos terminais (*) Valores aproximados —
houve um aumento de 15 milh6es na capacidade dos aeroportos.

Fonte: Brasil (2014).

Importante ressaltar que, assim como na revisdo do PNLT, a revisdo do PAC
acabou por resgatar e manter diversos projetos de investimentos, estabelecidos na sua
primeira versao, além de incluir outros ndo previstos anteriormente. Dessa forma,
grande parte do portfolio do PNLT e do PAC, ap0ds as suas respectivas revisoes,

incorporaram projetos em andamento ou néo concluidos, das suas versdes anteriores.

O PAC veio acompanhado, também, de ac¢8es institucionais da area econémica
do Governo Federal, por meio de medidas que visavam ampliar a capacidade
financeira das empresas brasileiras, do setor produtivo industrial e da construcao civil,
gerando-se, assim, garantias para que as obras e 0s servicos necessarios ao
desenvolvimento desse Programa fossem atendidos, além de incentivar a economia
como um todo. O Quadro 3.5 registra as principais medidas de influéncia no PAC,
particularmente na area de Infraestrutura e Logistica. Outras medidas foram adotadas
entre 2007 e 2014, mas as listadas no Quadro 3.5 possuem impactos mais expressivos

para o setor de logistica e transportes.
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Quadro 3.5 — Algumas medidas de incentivo a economia relevante para o PAC Infraestrutura

Logistica.
Medida Normativos Resultados
Criacéo do Fundo de Lei n° 11.478/2007 e Estimulo a captacdo de recursos
Investimento em Participa¢des IN CVM .0460/2007 privados para o financiamento de
em Infraestrutura n infraestrutura.

Autorizacdo para a emissdo de
debéntures para o}
financiamento de investimentos
com isencdo de imposto de
renda

Lei n®12.431/2011

Emissdo de R$14,2 bilhdes
debéntures incentivadas desde 2012.

em

Aprimoramento da
de PPP

legislacé@o

Lei n®12.766/2012

Aporte de recursos para realizagdo das
obras e aquisicdo de bens reversiveis
durante a fase dos investimentos.
Reducéo do custo de capital das PPPs —
possibilidade de deducdo de IRPJ,
CSLL, PIS e COFINS sobre os aportes
publicos.

Ampliagéo dos limites de despesas com
PPPs para estados e municipios para
5% da Receita Corrente Liquida.

Criacdo da Agéncia Brasileira
Gestora de Fundos
Garantidores e Garantias -
ABGF

Lein®12.712/2012
Decreto n° 7.976/2013

Fornece mecanismos de garantia a
segmentos pouco atendidos pelo setor
privado.

A Agéncia Brasileira Gestora de Fundos
Garantidores e Garantias - ABGF
possibilitara o] aumento dos
investimentos e das exportagbes do
Pais.

Prorrogacéo do PSI/BNDES

Resolucdo BNDES n°
2.427/2013 Resolugéo
CMN n° 4.300/2013
Circular BNDES n°
01/2014

De janeiro de 2011 a julho de 2014 o
Programa desembolsou R$ 207,6
bilhdes.

As taxas de juros foram entre 4% e 8%
ao ano. No Subprograma Projetos
Transformadores, os juros foram de 4%
para 3,5% ao ano.

Reducdo da TJLP e reducado
dos Spreads do BNDES para
infraestrutura, logistica e
desenvolvimento urbano

Aumento dos desembolsos do banco
com menor custo para os tomadores de
financiamentos.

Fonte: Brasil (2014).

Para agilizar os investimentos definidos pelo PAC, o Governo Federal criou novas

instituicbes, como Secretarias e Empresas Publicas, setoriais, distribuindo assim, a

responsabilidade que antes estava concentrada no Departamento Nacional de

Infraestrutura de Transportes — DNIT. Logo apos a edicdo do PNLT e do PAC foram

criados:
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« A Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica — SEP/PR, pela
Medida Proviséria n° 369 de 07 de maio de 2007, convertida na Lei 11.518
de 2007: e

« Empresa publica VALEC Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A. sob a
forma de sociedade por acdes, vinculada ao Ministério dos Transportes,
nos termos previstos na Lei n® 11.772, de 17 de setembro de 2008.

Essas duas instituicdes possuem extrema relevancia no contexto recente das
acOes publicas voltadas para o sistema portuario maritimo e ferroviario de cargas,

respectivamente.

A SEP/PR passou a execucdo de investimentos em infraestruturas portuarias,
com destaque para o Plano Nacional de Dragagem — PND. Além disso, outros
investimentos em infraestrutura portuaria foram liderados pela SEP/PR, nas areas dos
portos publicos. A SEP/PR se incumbiu dos portos maritimos, ficando as hidrovias e

seus terminais sob a responsabilidade do DNIT.

Coube a SEP/PR tratar em conjunto com a Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario — ANTAQ sobre diversos assuntos relacionados com o setor portuario
maritimo, inclusive o Plano Geral de Outorgas — PGO editado em 2009. Esse Plano,
em particular, foi iniciado pelo Decreto N° 6.620 de 29 de outubro de 2008, exigindo da
ANTAQ a elaboracdo do mesmo. O seu resultado gerou um ordenamento da costa
brasileira, para instalacdo de novas estruturas portuarias maritimas. Atualmente, um
bom exemplo da utilizacdo dos resultados desse ordenamento se da pela implantagcéo
do Porto Central, no litoral capixaba, no municipio de Presidente Kennedy. A
localizacdo desse porto foi estabelecida em uma das areas litoraneas, definidas pelo

PGO, para outorga de novos portos.

A SEP/PR participou, também, das mudancas nos marcos regulatorio do setor
portuario maritimo brasileiro. Em 2013 esse novo marco regulatorio do setor portuéario
se consolidou pela Lei 12.815/13. A SEP/PR €, ainda, responséavel pela execuc¢ao dos

projetos de investimentos em infraestrutura maritima definidos pelo PAC.

Importante destacar que foi por meio da SEP/PR que o Brasil obteve um dos mais
expressivos e completos estudos sobre o sistema portuario brasileiro. O Plano Nacional
de Logistica Portuaria — PNLP, langcado em 2012. Este plano teve como intuito

estruturar o planejamento portuério até o ano de 2030. Para tanto, realizou-se um vasto
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diagnéstico do setor portuéario brasileiro e mundial, a fim de se encontrar benchmarks
internacionais que pudessem ser utilizados como referéncia ao planejamento. Esse
estudo setorial atende uma das recomendacdes do PNLT, que na sua primeira versao,
considerou a importancia de cada modo de transporte possuir estudos estratégicos
especificos, tendo-se a visdo do setor para o SNV e, ndo como um elemento integrante
do mesmo. Segundo consta no Sumario Executivo do PNLP:

Por fim, conhecidas as necessidades de investimento dos portos, foi possivel
estimar qual sua grandeza monetaria, seja por orcamentos aproximados, seja
por consulta as fontes que ja tinham orgado as obras sugeridas, tais como PAC,
Sistema EVTE da ANTAQ, dentre outros. Somando-se as necessidades de
investimentos levantadas para os 15 portos analisados, 0 montante chega a R$
20,6 bilhGes de reais, dos quais mais de 70% tem a necessidade de serem
investidos nos préximos cinco anos.

O PNLP produziu, para chegar a tais conclusdes, Master Plan (Planos Mestres)
para 15 portos brasileiros. Ficou explicito no citado Sumario Executivo que os Planos
Mestres devem servir a SEP/PR como norteadores para decisfes sobre investimentos

a serem priorizados.

Além desses destaques, outras atividades relevantes sdo desenvolvidas pela

SEP/PR em prol do sistema portuario maritimo brasileiro.

A VALEC, por sua vez, se responsabilizou por: administrar os programas de
infraestrutura ferroviaria formados pelas ferrovias a ela outorgadas, além de coordenar,
executar, controlar, revisar, fiscalizar e administrar obras de infraestruturas nessas
ferrovias. Coube a VALEC executar as principais obras de implantacdo de novos

segmentos ferroviarios no Brasil, nos ultimos sete anos.

Destacam-se as ferrovias EF-151: Ferrovia Norte-Sul — FNS e a EF-334: Ferrovia
de Integracédo Oeste Leste — FIOL. A FNS esta cedida para operacao do grupo Vale, no
segmento entre Acailandia, no estado do Maranhdo, e Palmas, no estado do Tocantins,
com 720 quildbmetros. Em Acailandia, a FNS se interliga a Estrada de Ferro Carajas —

EFC, fornecendo acesso ao Porto de Itaqui.

Nesse contexto, cabe a VALEC exercer a responsabilidade da operacéo das suas
ferrovias, podendo a mesma, transferir essa funcdo a iniciativa privada. Segundo
informagdes publicadas pela VALEC, com a edi¢do do Decreto 8.129, de 23/10/2013,
que “institui a politica de livre acesso ao Subsistema Ferroviario”, as atribuicbes dessa

empresa publica foram ampliadas para:
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o Gerenciar a capacidade de transporte do Subsistema Ferroviario Federal,
inclusive mediante a comercializacdo da capacidade operacional de
ferrovias, proprias ou de terceiros; e

o [Fomentar as operacoes ferroviarias mediante acdes definidas no Decreto.

Para assegurar a implantacdo da politica de livre acesso ao Subsistema
Ferroviario Federal, a modicidade tarifaria e a ampla e livre oferta da capacidade de
transporte a todos os interessados, a VALEC adquirira o direito de uso da capacidade

de transporte das ferrovias que venham a ser concedidas.

A fim de estruturar a VALEC para executar suas novas atribuicbes, o Governo
Federal editou o Decreto n° 8.134, de 28 de outubro de 2013, cujo teor estabeleceu,
dentre outros pontos, que ela devera adotar mecanismos de governanca semelhantes
aos adotados pela BM&FBOVESPA.

A VALEC tem concessao para a construcado e operacao da Ferrovia Norte-Sul,
cujo tracado, com extensao de 3.100 km, € iniciado em Belém, no Para, e segue até o
municipio de Panorama, em S&o Paulo. Além disso, a VALEC detém, de acordo com a

Lei 11.772/2008, a concessao das Ferrovias no Anexo | (Quadro 3.6), destacando-se:

« EF 267, de Panorama, em Sao Paulo, a Porto Murtinho, no Mato Grosso do
Sul, com 750 km;

o« EF 334 — Ferrovia da Integracdo Oeste-Leste, que, partindo de Ilhéus, na
Bahia, chega a Figueirépolis, no Tocantins, onde se liga a Ferrovia Norte-
Sul, num total de 1.527 km; e

o EF 354 — Ferrovia Transcontinental, que partira do Litoral Norte Fluminense
e passara por Muriaé, Ipatinga e Paracatu, em Minas Gerais; por Brasilia,
no Distrito Federal, por Uruacu, em Goias; por Cocalinho, Agua Boa e
Lucas do Rio Verde, em Mato Grosso; Vilhena e Porto Velho, em
Rondobnia; e Rio Branco e Cruzeiro do Sul, no Acre, até chegar a localidade
de Boqueirdao da Esperanca, na fronteira Brasil-Peru. A Transcontinental

tera, depois de concluida, um percurso de 4.400 km.
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Quadro 3.6 — ANEXO I da Lei 11.772, de 17 de setembro de 2008.

Unidades Superposic¢ao
EF Pontos de Passagem da Extensao EF km
Federacdo (km)
Belém — Barcarena — Acailandia — Porto Franco
Araguaina — Colinas do Tocantins — Guarai — PA - MA
151 | Porto Nacional — Alvorada — Porangatu — TO-GO 2.760 - -
Uruacgu — Ouro Verde de Goias — Anapolis — MG - MS —
Rio Verde — S&o0 Simé&o — Estrela D’'Oeste — SP
Santa Fé do Sul — Aparecida do Taboado — Panorama
170 | Santarém — Cuiaba PA - MT — — —
Rio de Janeiro — Nova Iguagu — Barra Mansa —
222 | Resende — Cruzeiro — Guaratinguetd — Sao José RJ - SP 550 381 100
dos Campos — Mogi das Cruzes — S&o Paulo —
Campinas
232 | Recife — Salgueiro — Trindade — Araripina — PE - PI - 1.770 - -
Eliseu Martins — Ribeiro Goncalves — Balsas — Estreito MA
267 | Panorama — Maracaju — Porto Murtinho SP — MS 750 — —
280 | Herval D’Oeste — Santa Cecilia — Itajai SC 330 — —
Belo Horizonte — Divindpolis — Varginha — Pogos de MG -
333 | Caldas — Campinas — Séo Paulo — Sorocaba — SP - 1.150 271 100
Itapetininga — Apiai — Curitiba PR
Ilhéus — Brumado — Bom Jesus da Lapa — Barreiras — BA -
334 | Luiz Eduardo Magalhdes — Alvorada — Lucas do Rio TO - 2.675 - -
Verde MT
Litoral Norte Fluminense — Muriaé — Ipatinga —
Paracatu — Brasilia — Uruagu — Cocalinho — RJ - MG —
354 | Ribeirdo Cascalheira — Lucas do Rio Verde — GO - DF - 4.400 - -
Vilhena — Porto Velho — Rio Branco — Cruzeiro MT - RO —
do Sul — Fronteira Brasil-Peru (Boqueirdo da Esperanca) AC
Santos — Sao Paulo — Campinas — Araraquara — SP —
364 | Rubinéia — Aparecida do Taboado — Rondonépolis — MS — 1.724 151 5
Cuiabd MT
451 | S&o Francisco do Sul — Itajai — Imbituba SC 270 485 25
484 | Maracaju — Dourados — Mundo Novo — Guaira — PR - MS 500 - -
Toledo — Cascavel
485 | Porto Unido — Mafra — S&o Francisco do Sul SC 460 451 25

A VALEC vem atuando para que o sistema ferroviario brasileiro possa ser
ampliado, tanto em infraestrutura, como em operacéo, principalmente para regides que
possuem uma maior caréncia desse modo de transportes e, a0 mesmo tempo,
possuem producdes com caracteristicas e volumes adequados ao transporte
ferroviario. Cabe destacar que, tanto esses investimentos ferroviarios, como parte dos

investimentos a cargo da SEP/PR, fazem parte do portfélio de projetos do PNLT.

Assim, tanto a SEP/PR como a VALEC exercem relevante papel nas execucodes
das proposicbes do PNLT e do PAC. Tornaram-se protagonistas de vultosos

investimentos na infraestrutura portuaria e ferroviéria brasileira. Mesmo contando com
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essas instituicdbes e outras Vinculadas ao Ministério dos Transportes — MT, para
execucao dos investimentos publicos indicados pelo PNLT e inseridos no PAC, em

paralelo, foram implantadas medidas para atrair investimentos privados, principalmente

para a infraestrutura de transportes.

.
.
‘e

Oceano Atléntico

*  Capital — EVTEA! concluido

[ ] Cidade e Em construgao

° Pétios, Polos e Terminais. s EVTEA! em licitagao

< Portos — Em estudo EVIEA!
m— Emoperagio | mmssess Estrada de Ferro Carajés
— Construido | memesms

Figura 3.1 — llustrac@o dos segmentos ferroviarios publicado pela VALEC!.

1 Disponivel em: http://www.valec.gov.br/acoes_programas/. Acesso: out/2015.
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Dessa forma, apesar do PNLT e do PAC terem estabelecido uma retomada dos
investimentos publicos na area de logistica e transportes, ao final do ano de 2007 e
durante os dois anos seguintes, ocorreu a segunda etapa de concesséao rodoviaria do
Governo Federal, onde foram transferidos para o setor privado 3.281,4 quildmetros das

principais rodovias federais brasileiras (foram licitados oito lotes em duas fases).

Essa segunda etapa de concessdo rodoviaria federal foi bem sucedida, tendo
como marco principal, a busca por modicidades tarifarias, para os valores tetos de
pedagios de cada um dos segmentos rodoviarios concedidos. Logo, a retomada do
planejamento estratégico e dos investimentos publicos no setor de logistica e
infraestrutura de transportes, mesclou-se com a retomada das concessdes das

rodovias federais.

Essa dualidade das diretrizes estratégicas estabeleceu uma “dupla” forma para
garantir recursos ao setor de logistica e transportes. Planos e medidas semelhantes
foram estabelecidos e adotados pelos Governos Estaduais. Um dos efeitos dessa
dualidade do planejamento estratégico ocorreu em 2011, quando o Governo Federal
decidiu mudar a organizacdo institucional responsavel pelos investimentos nos
aeroportos. Com status de Ministério e ligada a Presidéncia da Republica, foi criada a
Secretaria de Aviacao Civil — SAC/PR, pela Lei n® 12462, com o propoésito de coordenar
e supervisionar acdes voltadas para o desenvolvimento estratégico do setor da aviacao

civil e da infraestrutura aeroportuaria e aeronautica no Brasil.

Passou a ter como organizacbes Vinculadas a Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuaria — INFRAERO e a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil —
ANAC. Antes da criacdo da SAC/PR, os investimentos nos aeroportos publicos eram
concentrados nas atividades da INFRAERO. Com essa nova estrutura, foi possivel
adotar medidas para acelerar os investimentos nos aeroportos, sendo priorizados
agueles localizados nas cidades sedes da Copa do Mundo, evento ocorrido em 2014
no Brasil. A proposta de concesséo desses aeroportos a iniciativa privada foi pioneira e
se enquadrou dentro da diretriz estratégica de mesclar investimentos publicos e

privados na infraestrutura aeroportuaria.

Segundo informacdes publicadas pela SAC/PR?, o programa de concessédo de

aeroportos federais teve inicio em 2011, comecando pelo aeroporto de Sdo Gongalo do

2 Disponivel em: http://www.aviacao.gov.br/assuntos/concessoes-de-aeroportos. Acesso: out/2015.
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Amarante, no Rio Grande do Norte. Em fevereiro de 2012, o governo federal realizou
uma nova rodada, em que foram concedidos a iniciativa privada os terminais de
Brasilia, Guarulhos e Campinas, em S&do Paulo. Em dezembro de 2012, o governo
federal lancou o Plano de Investimentos em Logistica — PIL: Aeroportos, com o objetivo
de melhorar a qualidade dos servigos e da infraestrutura aeroportuéria, ampliar a oferta
de transporte aéreo a populacdo brasileira. Entre as medidas estavam as concessfes

dos aeroportos de Galedo, no Rio de Janeiro e Confins, em Minas Gerais.

Os proximos aeroportos a serem concedidos a iniciativa privada serao:
Fortaleza/CE, Salvador/BA, Porto Alegre/RS e Florianépolis/SC. Segundo a SEP/PR,
os valores arrecadados nos leildes irdo para o Fundo Nacional de Aviagdo Civil —

FNAC, para investimentos nos demais aeroportos.

Em paralelo, a SAC/PR buscou intensificar seus esfor¢cos para avancar com
investimentos na infraestrutura da aviacdo regional. Esses investimentos buscam
ampliar a capacidade da infraestrutura aeroportuaria brasileira, criando novas

oportunidades para o comércio das operacdes aeroviarias entre as regides do Brasil.

Essa acdo, segundo informacdes da SAC/PR constaram do programa de aviacao
regional, criado em 2012, com o objetivo de conectar o Brasil e levar desenvolvimento e
servicos sociais a lugares distantes dos grandes centros — como € o caso da Amazonia
Legal. Para isso, a SAC/PR indicou, a época, que seriam investidos aproximadamente R$
7,3 bilhdes na construcdo ou reforma de 270 aeroportos, em todo o territério nacional.

Todos os terminais passariam por cinco etapas até estarem prontos.

As informacdes publicadas pela SAC/PR indicam que dos 270, 255 ja existiam.
Destes, alguns precisam de mais obras do que outros. Por isso, alguns vencem mais
rapidamente as etapas necessarias para a entrega das obras. Ainda segundo a
SEP/PR, a ideia central seria deixar 96% da populacdo a uma distancia de, pelo
menos, 100 quildmetros de um terminal de passageiros. Atualmente, 40 milhdes de
pessoas estdo a uma distancia maior que esta de um aerdédromo e, apenas 77

aeroportos regionais operam voos comerciais com regularidade.

A visdo da SAC/PR pode ser interpretada como um subsidio cruzado, quando
transfere para a iniciativa privada a concessdo dos principais aeroportos citados
anteriormente e, por meio do Fundo Nacional da Aviacdo Civil — FNAC garante o

investimento desse programa. Novamente, observa-se uma busca do equilibrio entre
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0s investimentos publicos e privados para a infraestrutura logistica e de transportes

nacional, particularmente o setor aéreo.
A SAC/PR prop6s que o programa de aviacao regional fosse sustentado por:

e Infraestrutura: com a reforma ou construcao dos aeroportos;
e (Gestdo: com o Plano Geral de Outorgas; e

e Subsidios: prevé a diminuicdo no valor das passagens.

Cabe ressaltar que, até o ano de 2014, a SAC/PR priorizou as acfes voltadas
para o sucesso das concessdes dos aeroportos privados. Ainda em 2015, o programa
da aviagao regional busca sua alavancagem, por meio de priorizagdo de investimentos.
Informacdes publicadas pela SAC/PR, em 2014, constam que o programa buscou
priorizar 80 aeroportos na Amazbnia que estdo espalhados por oito estados: Acre,
Amazonas, Ronddnia, Roraima, Amap4, Pard, Mato Grosso e Tocantins. Do total, nove
terminais serdo construidos do zero: Codajas/AM, Jutai/AM, Marad/AM, Uarini/AM,
Cameta/PA, llha de Marajo/PA, Bonfim/RR, Rorainépolis/RR e Mateiros/TO.

Assim, a SAC/PR vem desenvolvendo relevantes acdes que contribuem com a
implantagdo do PAC, do PIL e de outros programas de investimentos, no setor
aeroportuario e aeronautico, com a mesma diretriz dual, ou seja, o equilibrio entre os

investimentos publicos e privados.

Com o passar do tempo, outras medidas foram sendo tomadas pelo Governo
Federal para ampliar a participacdo da iniciativa privada. Além da segunda fase das
concessoes rodoviarias, em 2013 ocorreu a terceira etapa de concessdo rodoviaria,

também incluida no Programa de Investimento em Logistica — PIL.

Nesse diapaséo, partes das obrigag6es do PAC foram transferidas, j& em 2012,
para o novo PIL, denotando-se, a época, um ajuste da visdo dos investimentos na area
de logistica e transporte, pela intensificagcdo das parcerias com a iniciativa privada.
Essa mudanca de visao foi concretizada com a criagdo da Empresa de Planejamento e
Logistica — EPL, pela Lei N° 12.743, de 19 de dezembro de 2012, que ficou
responsavel pela execucdo e gestdo do PIL. Segundo informacdes publicadas na

pagina eletronica da EPL, conta que:

Em 15 de agosto de 2012, o governo federal langcou o Programa de
Investimentos em Logistica — PIL. O programa inclui um conjunto de projetos que
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contribuirdo para o desenvolvimento de um sistema de transportes moderno e
eficiente e serdo conduzidos por meio de parcerias estratégicas com o0 setor
privado, promovendo-se sinergias entre os modais rodoviario, ferroviério,
hidroviario, portuéario e aeroportuario®.

O PIL apresentou um novo conjunto de investimentos, indicando uma nova forma
de se estabelecer concessdes de infraestrutura logistica e de transportes ao setor
privado. Entre as suas proposicdes e estimativas, previa-se, por exemplo:

No setor ferroviario, o programa prevé investimentos de R$ 99,6 bilhdes em

construcdo e/ou melhoramentos de 11 mil quildbmetros de linhas férreas. O
programa foi construido com base em trés diretrizes principais, ou seja, a:

e disponibilizacdo de uma ampla e moderna rede de infraestrutura;
e obtencao de uma cadeia logistica eficiente e competitiva; e
e modicidade tarifaria.

O objetivo principal € aumentar a integracéo entre rodovias, ferrovias, hidrovias,
portos e aeroportos. O novo modelo de concessao traré ferrovias em bitola larga,
com alta capacidade de transporte de cargas, tracado geométrico otimizado e
velocidade elevada. Com isso, sera possivel resgatar o transporte ferroviario,
como alternativa logistica, com quebra de monopdlio na oferta de servigcos e
reducéo de tarifas.

Esses objetivos obrigaram a VALEC a comprar a capacidade integral de
transporte da ferrovia e oferta-la publicamente, assegurando o direito de passagem dos
trens em todas as malhas, buscando a modicidade tarifaria (visando atender o Decreto
8.134, de 28 de outubro de 2013). A venda da capacidade de ferrovias seria destinada
aos usuarios que buscassem transportar carga propria; aos operadores ferroviarios

independentes; e aos concessionarios de transporte ferroviario.

Esse modelo de concessado previu que os investimentos fossem realizados
durante os primeiros cinco anos de contrato. Os bancos publicos brasileiros poderiam
financiar até 70% do valor do investimento com uma taxa de juros até 1,5% mais a
Taxa de Juros em Longo Prazo — TJLP. O Anexo Il apresenta uma ilustracédo extraida
de um documento do PAC, mas que tratava, em 2012, da primeira edicdo do PIL e do

seu portfélio de projetos rodoviarios e ferroviarios.

3 Disponivel em 2015: http://www.epl.gov.br/programa-de-investimentos-em-ferrovias. Acesso: out/2015.
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Novos Investimentos em Ferrovias

-

Ferrovias

o Ferroanel SP - Tramo norte

Porto de Vila do Conde
e Ferroanel SP - Tramo Sul

Q Acesso ao Porto de Santos

° Lucas do Rio Verde - Uruacu

e Uruagu - Corinto - Campos

e Rio de Janeiro - Campos - Vitéria

e Belo Horizonte - Salvador

e Salvador - Recife

9 Estrela d’ Oeste — Panorama - Maracaju
@ Maracaju - Mafra

m S&o Paulo - Mafra - Rio Grande

@ Agcailandia - Vila do Conde

..... Trechos em Estudos/Avaliacao
..... PAC em execucao

| — Malha atual /]

Figura 3.2 — llustrag@o dos segmentos ferroviarios definidos pelo PIL, 2012.

Fonte: BRASIL (2012)%.

Nota-se, como dito antes, que a partir desse ponto (2012), parte do que estava
sendo tratado como PAC, sob a liderangca da VALEC, incorpora-se como proposi¢ao do
PIL, passando a gestdo da EPL, a época, recém-criada pelo Governo Federal.
Incorporam-se, também, novos trechos ferroviarios, ndo relacionados com aqueles
outorgados para a VALEC. Desde a sua edicdo o PIL passou a ser gerenciado pela
EPL, com apoio do Ministério dos Transportes, Ministério do Planejamento, Orcamento
e Gestdo, Casa Civil e outros 6rgaos da administracdo publica federal. O PIL foi
revisado e teve sua segunda edicdo langada em 2015. Simultaneamente, o Governo

Federal publicou uma terceira revisdo do PAC.

No primeiro semestre de 2015, o Governo Federal publicou um balanco do PAC,
na area de infraestrutura logistica. Segundo informac¢des publicadas no 1° Balanco
2015 do PAC, consta:

4 Disponivel em: http://www.pac.gov.br/pub/up/relatorio/601553fda730f7f943dbeea51cadd538.pdf. Acesso
out/2015.
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No momento atual, a economia brasileira passa por diversos ajustes que
promoverdo a retomada do crescimento em bases sustentadas. Nesse contexto,
0 PAC se destaca como um programa consolidado, com uma carteira de mais de
40 mil empreendimentos. Mesmo com o Orcamento Geral da Unido — OGU
adequado as condi¢Bes atuais, 0 volume de recursos destinados a esses
investimentos continua expressivo e hoje a prioridade se volta para a execucdo
de obras que ja estdo em andamento.

Com as mudancas no cenario macroecondmico do Brasil, o principal plano de
investimento do Governo Federal, o PAC, estabeleceu como prioridades as obras em
andamento, alterando assim, o paradigma estabelecido na sua primeira versao, que
previa um continuo acréscimo de novos projetos a cada revisdo, no sentido de se cobrir
gradativamente, o déficit de infraestrutura no Brasil, especialmente do Sistema
Nacional de Viagdo — SNV.

Informacdes do ultimo balanco do PAC (1° semestre 2015) indicam que:

e Na area de rodovias, estdo contratados 7.735 quildbmetros para realizacdo
de obras de adequacdo, duplicacdo, construcdo e pavimentacdo de
estradas, além dos investimentos em manutencdo que alcancaram
aproximadamente 47 mil quildbmetros no primeiro semestre de 2015,
havendo  um predominio dos  contratos de alto  peffil
(Restauracdo/Recuperacdo e Conservacdo Rodoviaria - CREMAS),
correspondendo a 52% da malha coberta, que, além da conservacao,
preveem a renovacao estrutural do pavimento;

e Em ferrovias, 2.486 quildmetros estdo em obras: ferrovia Norte-Sul, ferrovia
de Integracao Oeste Leste e a ferrovia Transnordestina;

e Em portos séo 29 ac¢des de construcdo, ampliacdo e modernizacgao;

e Estdo concluidos os estudos para as hidrovias do MERCOSUL, Parnaiba,
Parana e Madeira e ha obras de dragagem de manutencdo em andamento
nos corredores do MERCOSUL e Paraguai. Desde 2013 foram 17 terminais
fluviais concluidos nos estados do Amazonas e do Parg; e

e No setor aeroportuario sao 46 acdes em 32 aeroportos brasileiros.

Pelo exposto, a tendéncia dos investimentos em logistica e transportes no Brasil,
principalmente no ambito do Federal, orienta-se para ampliar ainda mais a participagao

do setor privado, em todos os modos de transportes, com destague para 0s setores
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ferroviarios, portuario e aeroviario. Em fase das mudancas macroeconémicas
vivenciadas no corrente ano, que vem obrigando ao setor publico rever as prioridades
dos investimentos, para atender aos ajustes necessarios a retomada do crescimento,
reforca ainda mais a necessidade de se buscar meios e aprimorar modelos de
participacdo do setor privado nos investimentos em ativos logisticos e nas

infraestruturas que define o Sistema Nacional de Viagdo — SNV.

Assim, para 0s proximos anos, contar-se-a cada vez mais com a participacdo da
iniciativa privada nos investimentos em infraestrutura de transportes e ativos logisticos,
sendo fundamental que o Ministério dos Transportes possua meios de acompanhar
essa dinAmica e atuar sob suas diretrizes estratégicas. Deve-se estar preparado para
melhor proveito das oportunidades, sinergias e combinacdes a serem promovidas em

conjunto com o setor privado.

Independente das tendéncias citadas, as acdes publicas e privadas visam,
principalmente, reducbes dos custos de toda a cadeia logistica, que permeia o
processo que se estabelece entre as origens e os destinos dos fluxos de transporte,
levando a otimizacao e racionalizacdo dos custos associados a essa cadeia, ao invés
da simples consideracdo dos custos operacionais das diversas modalidades de
transporte envolvidas. Isso €é fundamental para melhorar a eficiéncia e a
competitividade da economia nacional e reflete a realidade dos mercados doméstico e

internacional em que pesem as relacdes comerciais, no mundo globalizado.

Tem-se ainda como objetivo, um melhor equilibrio na atual matriz de transporte de
cargas do Pais, na medida em que ocorra a otimizacdo e a racionalizacao pelo uso
mais intensivo e adequado das modalidades ferroviaria e aquaviaria, tirando partido de
suas eficiéncias energéticas e produtividades, no deslocamento de fluxos de maior

densidade.

Assim, os CILs devem aderir-se, tanto as tendéncias estratégicas dos
investimentos em logistica e transportes, como também, servir ao Ministério dos
Transportes, como um subsidio efetivo nas avaliacdes e decisdes sobre ampliacdo da

intermodalidade do transporte de cargas no Brasil.

Nesse contexto, os estudos desenvolvidos para definicAo da metodologia de
localizacdo de CILs acabam por definir os locais vocacionais para intensificar a
intermodalidade, servi¢os logisticos e de transportes, sendo ainda, um indicador de

polos de cargas e das estimativas de potenciais demandas para tais sistemas de
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integracdo, elementos basicos para composicdo da viabilidade de diversos projetos
definidos nos programas e planos de governos citados anteriormente.

Sendo os CILs dependentes do setor privado, tanto nos investimentos, como na
operacdo, estando integrado com a base de dados e a metodologia elaborada na
composicdo do PNLT, espera-se que seus resultados contribuam com subsidios para o
Ministério dos Transportes em diversas decisdes estratégicas, convergentes com as

tendéncias descritas, que indicam maior participacdo da iniciativa privada.

Os resultados deste Projeto, portanto, podem servir de elementos adicionais a
viabilidade de investimentos definidos nos portfélios de projetos do PNLT, PAC, PIL e
outros programas e acdes governamentais. Assim, cabe ressaltar que tais resultados,
como aqueles do Plano Geral de Outorgas do setor portuario — PGO promovem um
ordenamento territorial, indicativo das vocacdes intermodais, relacionando: producdes e
consumos, oportunidades de integracdo modal e ampliacdo de utilidade de ativos
logisticos existentes, polos de cargas para projetos viarios, entre outros aspectos que,
levados para avaliagdes mais detalhadas, agilizam de forma organizada, tomadas de

decisfes para investimentos publicos e privados, no setor de logistica e transportes.

Considerando esses aspectos, além da necessidade de se contar, cada vez mais,
com aportes financeiros do setor privado, em investimentos de logistica e transportes, a
implantacéo de CILs deve ser estrategicamente orquestrada, para se enquadrar como um
elemento atrativo ao setor privado e, ao mesmo tempo, contribuir para os objetivos mais

amplos do SNV, que consta da ampliagéo da intermodalidade do transporte de cargas.

Esse processo nédo é trivial e, conforme descrito anteriormente, demandara da
SPNT/MT um consideravel esfor¢co de gestéo interinstitucional, para que seja possivel
disseminar os resultados indicativos do CIL e sua metodologia, visando ampliar a
capacidade do Projeto de se integrar com as diversas acdes de natureza publica e
privada, em curso, promovidas para fins de concretizar investimentos em projetos

logisticos e viarios, associados com a viabilidade de cada um dos CILs localizados.

Existe uma diversidade de peculiaridades envolvidas com a implantacdo de tais
estruturas de integracdo logistica (CILs). A convergéncia de interesses, a adequacgao
econdmica e financeira dos investimentos em cada CIL, sua integracdo com projetos
vinculados, as questbes envolvidas com mudancas de ordem legal (principalmente em
esferas de poder distintas), além da revisdo periddica dos resultados em funcdo das

mudang¢as macroecondémicas, devem ser acompanhadas sempre de estudos sobre o
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panorama dos investimentos em logistica e transportes, para reduzir os riscos e

ampliar as facilidades para implantacéo dos CILs no Brasil.

3.5 INTEGRACAO COM OS RESULTADOS DO PNLT

Diferente dos demais planos federativos que o precederam, o PNLT previa uma
nova forma territorial de tratar as distribuicbes de seus investimentos. Como descrito no
item anterior, esse zoneamento territorial logistico foi denominado “Vetor Logistico”. Os
Vetores Logisticos dividiram o Brasil em sete areas principais, organizando a

distribuicdo dos projetos e seus respectivos investimentos.

Para obter esse resultado, o PNLT foi elaborado por meio de um conjunto de
meétodos e sistemas de dados que trataram basicamente de trés aspectos: demanda
por transportes (matrizes de producédo e consumo), oferta de transportes (rede viaria) e
custos (operacionais das redes, tarifas e fretes, relacionadas com os produtos). A
Figura 3.1 ilustra um mapa dos dados associados aos recortes geograficos, que séo
utilizados pelo PNLT como parametros territoriais na definicho do zoneamento de

transportes.
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Figura 3.3 — Mapa dos recortes geogréficos da Base de Dados Geografica — BDG do PNLT.

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2011).

ApOs a atualizacdo da base de dados do PNLT 2011, a estrutura final de

organizacao das suas informacdes pode ser observada na ilustracao da Figura 3.2.

= £ BASE de Dados Georeferenciada PHLT 20118
£ Dados de Custo
= EJ Dados de Demanda
= £ Dados de Caracterizacao
£ Dados de Producac
£3 Dados de Transporte
£ Dados Seciceconomicos
£ Meio Ambiente
£ Relevo
= £ Elementos Estruturantes
5] Dados Fisicos

Figura 3.4 — Macroestrutura da Base de Dados Geogréfica - BDG do PNLT.

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2011).
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A definicdo logica e conceitual dessas estruturas de dados foi definida
considerando os termos técnicos atribuidos ao processo de modelagem dos sistemas
de transporte. Os dados de oferta representam os temas ligados diretamente a
infraestrutura viaria e logistica disponivel, usualmente representada por uma rede
plurimodal, composta por modos de transporte, pontos logisticos, acesso e
transferéncias. Para cada um destes elementos podem ser especificados dados
relevantes, tais como: informacdes sobre a extensdo das vias, numero de faixas de
rolamento, velocidades projetadas, capacidades das vias, bem como os resultados de
uma alocagdo prévia ou outros atributos. Assim, todos os modos de transporte podem
ser modelados de forma integrada.

No caso dos dados de demanda, o conjunto de informacdes consiste em modelos
gue determinam a demanda de viagens, baseado nas caracteristicas socioeconémicas
da zona de interesse e dos sistemas de transporte definidos. A demanda pode ser uma
matriz de origem e destino de viagens (rodoviarias, por exemplo) ou matriz de
producdo e consumo (medida em toneladas, por produto) adequadamente elaborada
para que seja possivel estabelecer simulacdes de fluxos sobre a oferta de transportes

(rede viaria ou plurimodal).

Os dados de custos sédo informacdes produzidas com base nos tipos de
demandas e modo de transportes, representadas por funcdes de custos. Além desses
existem 0s custos operacionais de cada modo e, outros especificos, associados com

servicos logisticos, acessos e transferéncias modais.

Os atributos contidos no grupo de informagdes “dados de demanda e dados de
oferta” possuem dois subgrupos de informacées denominados como “dados de
caracterizagao” e “elementos estruturantes”. Os elementos estruturantes representam
0s arquivos de maior representatividade no conjunto da base de dados, por possuirem
todos os arquivos do sistema viario em formato shapefile, que sédo os receptores dos
atributos qualitativos. Nesse grupo estdo inseridos 0s arquivos georreferenciados e

tabelas que apresentam relacdo direta com os dados de caracterizagao.

O grupo de informacgdes denominado “dados de caracterizacdo” agrega as tabelas
e atributos que se conectam diretamente aos shapefiles do grupo “dados
estruturantes”, por meio de cddigos conectores unicos, atribuidos para cada atributo.
Para a definicdo desses codigos foi considerada na maior parte dos casos, os codigos
do antigo Plano Nacional de Viagédo — PNV, atual Sistema Nacional de Viagcdo — SNV e
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0s geocddigos municipais atribuidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

— IBGE para cada municipio, microrregido ou mesorregido brasileira.

A Figura 3.3 destaca o detalhamento hierarquico adotado para a visualizacdo da
base de dados, partindo da natureza da informacédo (dados de oferta) até o nivel de
maior detalhamento referente aos atributos individuais. A estrutura da base de dados
geografica ilustrada pelas Figuras 3.2 e 3.3 resume o universo de informacdes

disponiveis no arcabouco metodolégico do PNLT.

-1 (] BASE de Dados Georeferenciada PNLT 20118
i ] Dados de Custo
=) 2] Dados de Demanda
[=] Dados de Caracterizacao
+# [] Dados de Preducao
% [Z] Dados de Transporte
# [£] Dados Socioeconomicos
3 [ Meio Ambiente
+ ] Relevo
=] 2] Elementos Estruturantes
#l £ Dados Fisicos
= [ Dados de Oferta
=) 2] Dados de Caracterizacao
=} ] Modelagem
# [ Capacidade
# 2] Carregamentos
# ] Fluxos
# 2 Nivel de Servico Taxa de Ocupacao
#1 ] Portfolio de Projetos
=] ] Elementos Estruturantes
+l =] Objetos Logisticos
# [ Sistema Viario
# [] Sistemas de Energia Eletrica

Figura 3.5 — Organizacdo da BDG do PNLT.

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2011).

Dessas informacdes, algumas foram utilizadas pelo modelo de localiza¢éo do CIL,

destacando-se:

¢ Rede denominada “multimodal” (oferta de transportes — rede plurimodal);

e Elementos logisticos (acessos e transferéncias intermodais, estacdes e
terminais ferroviarios, Portos Secos, portos e terminais maritimos e fluviais,
aeroportos, pontos de fronteira, etc.);

e Matrizes de producgéo e consumo de produtos definidos em toneladas por ano;

e Func0es de valores de tarifas, por modo de transporte e produto;
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e Custos operacionais (énfase para o0 modo rodoviario);

e Recortes geograficos, definidos pelo IBGE (limites do territorio brasileiro,
Estados da Federacdo, mesorregides, microrregiées e municipios);

e Dados socioeconomicos (PIB, Populacéo, produgéo predominante, etc.);

e Demarcacdes de Terras Indigenas e Areas de Protecdo Ambiental; e

e Segmentos viarios definidos como projetos.

Para utilizacdo dessa base de dados geografica foi necessario incluir novos arcos
na rede viaria (oferta de transportes), para que fosse possivel, por exemplo,

representar elementos definidos no PIL, com destaque para o modo ferroviério.

Para recalibrar os custos operacionais da rede rodovidria foram necessarios
estudos baseados na metodologia do Highway Development Menager — HDM. Foram
realizadas, também, revisbes e atualizacbes de todos os elementos geograficos

utilizados para fins do modelo de localizag&o do CIL.

A integracao dos resultados desses modelos com aqueles do PNLT, na sua ultima
versao, foi um principio basico de todo o processo utilizado no modelo de localizacao
de CILs. Partiu-se de todos esses resultados do portfélio do PNLT, para o seu ultimo
periodo de avaliagdo, tornando, assim, a inclusdo de cada CIL como um fator
vocacional para integracdo modal, sem distorcer os resultados da modelagem de
transportes do PNLT. Os CILs se apresentaram como elementos associados com a
estimativa de demanda da matriz de producédo e consumo, para o cenario de simulacao
mais longinquo, do horizonte de projeto do PNLT. Todos 0s projetos propostos nesse
plano sdo elementos desse cenario de simulacdo. Tem-se nesse ponto do processo a
primeira conexao de integracao do modelo de localizacdo do CIL com os resultados e
base de dados do PNLT.

Esse é um conceito fundamental do CIL. Ao estipular como cenario de simulacéo
do modelo de localizagdo o ultimo periodo de estimativa do PNLT foram preservados
0os resultados anteriores desse plano. Dessa forma foi garantida a primeira
conectividade de integracdo entre o CIL e o PNLT. Preservando seus resultados,
agrega-se a sua rede de transportes, as indicacdes de locais prioritarios para
implantacdes de estruturas do tipo CIL, que é um ativo logistico a ser associado a rede

plurimodal do PNLT, com todos os seus projetos simulados (portfélio de projetos).
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As alteracOes necessarias da oferta de transportes foram produzidas como
elementos externos, aos resultados das simulagcdes do PNLT, quando se tornou
conveniente considerar, no periodo de 2031, a existéncia de projetos definidos em
outros planos e programas governamentais, criados depois de 2012 (ano da ultima
versdo do PNLT). Essa selecdo foi estabelecida com base em reuniées entre as
equipes técnicas da SPNT e da UFRJ. Foram tratados como prioridades, por exemplo,
0s projetos em fase de planejamento ou estudo, definidos na ultima versdo do PIL,
dando-se énfase aqueles do modo ferroviario. Todo esse processo foi sendo

estabelecido, inicialmente, para validacdo do modelo de localizacao de CIL.

Posteriormente, com o modelo validado, o mesmo foi utilizado para se obter o
resultado final da localizacdo dos CILs, com a oferta de transporte e as matrizes de
producdo e consumo, da base de dados geografica do PNLT, na sua ultima versao, ou
seja, 2012. Cada CIL localizado esta associado a um ou mais projetos do PNLT,
independente do periodo proposto para sua execu¢do, ou entdo, com projetos de
outros planos ou programas de governo que foram considerados na revisdo, conforme

descrito anteriormente.

A Figura 3.4 ilustra um exemplo de redes viarias (destaque para as ferroviarias do
PIL) como elementos da oferta de transportes que foram inseridos como novos trechos
na rede plurimodal do PNLT. Nesse contexto, manteve-se na aplicacdo do modelo de
localizac&o de CILs, a plena integracdo com a base de dados geografica do PNLT, no

aspecto “oferta”.

Um segundo ponto de conectividade da integracéo entre o CIL e o PNLT, trata-se
da utilizacdo do mesmo zoneamento de transportes. As matrizes de producgéo e
consumo do PNLT foram definidas em zonas territoriais, correspondentes aos recortes
geograficos das microrregides (zonas de producdo e consumo), para 110 produtos e
servicos, envolvidos com a dinamica do transporte de cargas, sendo destacados para
simulagcdes na rede plurimodal, 89 produtos, pertencentes a cinco agrupamentos de
cargas, estabelecidas na unidade “tonelada/ano”. Esse zoneamento restringe-se a todo
o territorio brasileiro (definida como cordon line), gerando 558 zonas principais e mais
uma zona especial, que representa a producdo e o consumo das cargas movimentadas

no comeércio exterior.
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Figura 3.6 — Exemplo de rede viaria extraido da BDG do PNLT, revisada.

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2011).

Essas regras foram mantidas na aplicacdo do modelo de localizacdo de CILs,
permitindo, portanto, total integracdo com a base de dados geografica do PNLT,
associada ao aspecto “demanda”. A Figura 3.5 ilustra um exemplo do zoneamento de
transporte, associado com a matriz de produgéao e consumo de um produto da base de
dados do PNLT, para o ano de 2031.

Utilizando as funcdes de custos das tarifas e fretes, associados aos produtos e
modos de transportes, além dos custos operacionais e outros elementos especiais
componentes da rede viaria (oferta), obteve-se o terceiro e Udltimo elemento de
conectividade da integracdo com a base de dados do PNLT. A Tabela 3.6 permite
avaliar as relacdes desses custos com o0s produtos. Assim, as projecdes da demanda,
oferta e custo definidos no cenario de 2031 foram integralmente utilizadas na aplicacéao
do modelo de localizacdo de CILs. Esses elementos, conforme descrito, garantiram a

premissa de integracao dos resultados do CIL com o PNLT.
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Figura 3.7 — Exemplo da distribuicdo das zonas de producédo e consumo, extraido da BDG do
PNLT, revisada.

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2011).

Tabela 3.6 — Produtos versus Funcdes de Custos.

Distancia Percorrida (km)

Categoria de produtos Equacao
400 t{0]0) 1000 1600

Granéis vegetais 29,1 47,4 77,1 90,3 1257 y=0,6979x"0,7039
Granéis sélidos 28,6 42,0 61,7 69,9 90,7 y=1,5103x"0,5551
Rodovia Granéis liquidos 39,1 59,4 90,2 103,1 136,9 y=1,6066x"0,6025
Minérios 35,8 57,4 91,9 107,0 1473 y=2,1415x"0,6801
Outros produtos 42,1 69,0 1129 132,3 184,8 y=0,9749x"0,7109
Carga geral 42,1 69,0 112,9 132,3 184,8 y=0,9749x"0,7109
Granéis vegetais 16,3 26,4 42,8 50,0 69,2 y=0,411x"0,6949
Granéis sélidos 17,8 28,2 44,8 52,0 71,2 y=0,5182x"0,6673
) Granéis liquidos 28,3 443 69,4 80,2 108,7 y=0,9181x"0,6471
Ferrovia Minérios 19,0 30,2 47,9 55,6 76,0 y=0,5578x"0,6661
Outros produtos 25,4 40,7 65,2 75,9 104,4 y=0,6972x"0,6789
Carga geral 33,2 54,6 89,8 1054 1476 y=0,7422x0,7174
Granéis vegetais 155 219 34,6 41,0 60,2 y=0,0319x+9,1135
Granéis sélidos 154 194 27,5 315 43,6 y=0,0201x+ 11,394
Hidrovia Granéis liquidos 155 21,9 34,6 41,0 60,2 y=0,0319x+9,1135
Minérios 15,5 21,9 34,6 41,0 60,2 y=0,0319x+9,1135
Outros produtos 21,2 34,0 59,5 72,2 110,4 y=0,0637x+ 8,4912
Carga geral 21,2 34,0 59,5 14,2 1104 y=0,0637x+ 8,4912
Cabotagem Todos os produtos | 100,1 | 1160 1344 1409 | 1556 | y=32,571x0,212

Fonte: Elaborado com base em Ministério dos Transportes (2011).
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Além do PNLT, foram revisados e incorporados elementos da oferta de
transportes, permitindo que os resultados do CIL fossem integrados com projetos
elencados, para outros planos e programas federais, como o PIL. Toda a aplicacao do
modelo de localizacdo de CILs foi executada com informacdes oriundas da base de
dados geogréfica do PNLT. Assim, foram elaboradas superposi¢des dos resultados das
localizagGes, definidos no ambito das microrregides, com diversas informacgdes desse
plano, inclusive os segmentos de projetos, componentes de seu portfélio. Nas Fichas
de Projetos dos CILs, produzias em complemento a este relatério, pode-se observar
todos os aspectos aqui descritos e analisados. A Figura 3.6 ilustra um exemplo da

superposicao descrita.

Com as superposi¢cdes, as vinculagdes tematicas geraram resultados mais
amplos, em relacdo aqueles obtidos diretamente pela aplicacdo do modelo de

localizacdo. Essa amplitude também pode ser analisada nas Fichas de Projetos.

Cabe destacar que tais superposicbes permitem que sejam agregados valores
mais amplos, aos resultados do modelo de localizacdo, pois informam claramente,
quais ativos logisticos existentes deveriam ser adicionados, no contexto de cada CIL,
assim como suas interfaces com Areas de Protecdo Ambiental e demarcacbes de
Terras Indigenas, producdo e consumo, entre outros elementos que pesam ha

avaliacao da priorizacéo do CIL.

A obrigacdo de se estabelecer a integracdo da base de dados do PNLT foi
cumprida, atendo as premissas definidas no Termo de Referéncia que subsidiou o
Plano de Trabalho que define as etapas desse Projeto.

O cumprimento dessa obrigacdo deve ser vista como uma condi¢do de contorno
do desenvolvimento metodologico, para que fosse garantida a manutengdo dos
elementos basicos, utilizados pela SPNT, como subsidios as diretrizes estratégicas do

planejamento dos investimentos logisticos e de transportes.

Contudo, o modelo matematico de localizagéo, desenvolvido na Etapa 5, possui
consideravel flexibilidade para adaptacdes a novas matrizes, redes ou custos, quando
a SPNT/MT considerar oportuno ou necessério tais mudancas para revisdo dos

resultados de localizacdo dos CILs, ou entdo, empreender novos estudos estratégicos.
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Figura 3.8 — Exemplo de superposicao de temas do PNLT com resultados do PIL.

3.6 COMPOSIGCOES DAS DIRETRIZES E RECOMENDAGOES ESTRATEGICAS

A partir das diretrizes estratégicas identificadas e sugeridas, na sequéncia sao
direcionadas algumas sugestdes e propostas de acdes estratégias, como mecanismos
de afericdo dessas diretrizes. Além disso, as diretrizes estratégicas, sugeridas para
implantacdo de CILs, ndo devem conflitar com outras diretrizes ja estabelecidas pelo
proprio Ministério dos Transportes.

A composicao de diretrizes e recomendacao de acdes estratégicas, voltadas para
implantacdo de CILs, ndo é uma tarefa trivial, pois ndo se limita, exclusivamente, a
determinacdo de aspectos técnicos ou cientificos. Trata-se de uma interpretacado de
ordem institucional, técnica, socioecondmica, ambiental e politica, que envolve no seu

amago, as expectativas relacionadas com a execucao de investimentos.
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Como os resultados deste Projeto séo indicativos, assim como séo os do PNLT,
deve-se considerar que, depender4d de outros agentes e instituicbes, a efetiva

concretizacao das proposicdes de implantacéo de CILs.

Em paralelo, caberd ao Ministério dos Transportes, por meio da SPNT/MT,
promover a divulgacao, disseminacao e utilizacdo da metodologia de implantacao de
ClILs e seus resultados, incorporando-os nas acdes, projetos ou investimentos, cujas
execucdes e/ou gestbes sejam de responsabilidade de suas Instituicdes Vinculadas, se
assim o entender. Em consonancia, cabera também a SPNT/MT, empreender esforcos
semelhantes junto aos Estados da Federacdo e Municipios, quando for necessario
contar com o apoio deles na implantacéo de CILs. Esse esforco deve ser orquestrado
em conjunto com uma ou mais de suas Instituicdes Vinculadas, sempre na medida do
necessario, da forma institucionalmente adequada e, antecipadamente planejada para
cada CIL.

Sugere-se que a SPNT empreenda tais esfor¢os institucionais em prol da
implantacdo dos CILs, pois, conforme justificativa do Termo de Referéncia que
subsidiou a elaboracao do Plano de Trabalho constante do Termo de Cooperacdao em

tela, tem-se que:

Compete a Secretaria de Politica Nacional de Transportes do Ministério dos
Transportes — SPNT/MT o exercicio de diversas atribuigfes vinculadas a tomada
de iniciativas no sentido de subsidiar, formular e elaborar a¢gfes da politica
governamental para o setor de transportes de forma integrada e articulada.
Dessa forma, assume a SPNT/MT a qualidade de promotora das articulacdes
das politicas do setor de transportes, na esfera governamental e nos diversos
escaldes e graus de competéncia. A abrangéncia dessa funcdo, associada a
responsabilidade de propor, negociar e compatibilizar politicas e a¢des, com o
setor privado e a sociedade civil, no sentido de aperfeicoar metodologias e
promover a descentralizacéo de servicos de transportes, demonstra a amplitude
técnica e administrativa das atribuicdes da Secretaria de Politica Nacional de
Transportes do Ministério dos Transportes. Dentre as atribuicbes de maior
relevancia, destaca-se o desenvolvimento de estudos e projetos que busquem
integrar e aperfeicoar a rede de transportes do Pais de acordo com 0s macros
objetivos definidos no Plano Nacional de Logistica e Transportes - PNLT. Tendo
objetivos especificos como:

a. Consideracao dos custos de toda a cadeia logistica, levando a otimizacao
e racionalizacdo dos custos;

b. Mudanc¢a, com melhor equilibrio, na atual matriz de transportes de cargas
no Pais.

Etapa 7: Relatério Finais - Tomo |
51



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

Portanto, a implantacdo dos CILs depende do exercicio das atividades da
SPNT/MT, no ambito das fun¢des institucionais que lhe competem, mas, a0 mesmo
tempo, a Secretaria carece, para concretizacdo do seu planejamento estratégico, da

colaboracéo e sinergia com outras instituicées, conforme descrito anteriormente.

Assim como os resultados do PNLT foram, outrora, disseminados pelo Ministério
dos Transportes, com apoio da SPNT/MT, incorporando-se aos programas de governos
e servindo de referencial para diversas a¢fes de suas Instituicdes Vinculadas (e outras,
inclusive de esferas distintas), sugere-se que os resultados do CILs passem pelo
mesmo processo. Com isso definido, a composi¢céo das diretrizes e recomendacédo de
acOes estratégicas voltadas a implantacao de CILs deve considerar, também:

e As prioridades de investimentos estabelecidas nos programas federais da
area de logistica e transportes;

e A oportunidade de sinergia com projetos prioritarios;

e A oportunidade de sinergia com ativos logisticos e sistemas viarios
existentes;

e Sinergias com as proposi¢cdes de projetos e investimentos de outros planos
estratégicos, pelo menos no ambito federal e estadual;

e As proposicdes de projetos e investimentos em Plataformas Logisticas,
definida no a&mbito do setor publico estadual, municipal e setor privado;

e Os objetivos e projetos definidos nos programas de concessfes de
infraestruturas logisticas e de transportes, como, por exemplo, setor
ferroviario;

e A conexdo com o ordenamento territorial costeiro, definido no Plano Geral
de Outorga dos Portos Maritimos;

e Proposicdes definidas nos planejamentos estratégicos setoriais, como, por
exemplo: dleo, gas, combustiveis e derivados de petréleo;

e Os objetivos estratégicos para integracdo dos paises do MERCOSUL e o
objeto da Iniciativa de Integracdo da Infraestrutura da América do Sul —
IRSA;

e As tendéncias de mudancas dos vetores logisticos e rotas de transportes,
principalmente do comércio exterior;

e A preservacdo das areas demarcadas oficialmente para preservacao

ambiental;
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e A preservacdo das condicbes de areas demarcadas como Terras
Indigenas;

e A contribuicdo dos CILs, pela promocéo da intermodalidade, para reducdes
nas emissodes de poluentes atmosféricos; e

e Por fim, como descrito antes, aderéncia aos objetivos definidos no PNLT.

Antes da composicdo das diretrizes principais, entende-se que devera ser
incluido, no contexto da sua proposicdo, garantia do cumprimento do objetivo maior a
que serve este estudo, que é o de reestruturar os fluxos de cargas por meio de um
sistema logistico e viario mais econbmico, em relacdo ao status quo. Isso posto,
ressalta-se que a composicao das diretrizes e sugestdes apresentadas na sequéncia,
consideram, ainda, os limites praticos do modelo de localizacdo de CILs e da
metodologia de implantacdo como um todo, estruturada adiante, no subitem 3.7. Isso
quer dizer que os resultados advindos deles devem sempre contar, pelo menos, com a

avaliacao de especialistas em logistica e transportes.

Outro ponto relevante para a composicao citada trata da utilizacdo de sistemas e
bases de dados geogréficas, utilizadas na composicdo dos resultados desse Projeto.
Esses mecanismos tecnolégicos sdo fundamentais para que as analises dos
especialistas possam ser elaboradas. Sem isso, tornam-se deficitarias, quaisquer tipos
de andlises, pois carecem de meios para avaliacbes de temas superpostos, utilizado
neste Projeto como um mecanismo referencial e integrado a metodologia de

implantagéo de CILs.

Nesse sentido, as recomenda-se a SPNT/MT algumas diretrizes estratégicas
envolvidas para a implantagcdo de CILs. Essas recomendacdes visam garantir as
minimas condicbes de insercdo dos resultados deste Projeto, no contexto dos
investimentos da area de logistica e transportes. Conforme premissa descrita
anteriormente, as proposi¢des das diretrizes estratégicas sustentam-se nos limites das
atribuicbes da SPNT/MT. Além disso, tais diretrizes encontram sustentacdo nos
resultados desse Projeto e dependem da disseminacédo da metodologia de implantacao

de CIL. O Quadro 3.6 registra e organiza as diretrizes propostas.

Ressalta-se que a definicdo de diretrizes estratégicas esta diretamente
relacionada a promocado de “mudancas”, baseada em uma visdo operacional do

sistema de transportes, em cenarios futuros. Nesse contexto, 0s cenarios propostos
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pelo PNLT e seus objetivos estratégicos foram considerados como referéncias a
proposicao do Quadro 3.6.

Assim, as diretrizes estratégicas com vistas ao fomento de politicas de integracao
modal foram definidas em um total de cinco proposicdes, com suas respectivas descricoes
e justificativas. O objetivo de cada diretriz explicita 0s principais aspectos envolvidos com
sua proposicédo. A respectiva justificativa registra os principais pontos que motivam seu
objetivo. A proposta tras, entdo, uma visao estruturada em cada um desses pontos, que
podem ser considerados pela SPNT/MT, nas suas acdes voltadas a implantacéo dos CILs.
Atender a tais diretrizes geram facilidades a implantacdo de CILs. Explicitam o que se
deve esperar com o funcionamento dessas estruturas, que promovem a ampliacdo da

intermodalidade do transporte de cargas no Brasil.
No seu conjunto, essas diretrizes orientam a implantacédo de CILs considerando:

e Torna-lo um instrumento institucionalizado;

e Ajusta-lo como um componente de outros planos e programas estratégicos
setoriais;

e Torna-lo elemento integrado aos projetos e planejamentos do setor de
transportes;

e Utiliza-lo como indutor de industrializacdo, pela oportunidade das estruturas
logisticas conectadas com atividades industriais;

e Utiliza-lo para atender aos principais objetivos do PNLT; e

e Transforma-lo em um instrumento de reducdes de custos logisticos e de
transportes, bem como de emiss@es de poluentes atmosféricos, pela ineréncia

da sua atividade, promotora de intermodalidade no transporte de cargas.

Ao tornar o CIL um instrumento institucionalizado, integrado aos planos,
programas e projetos setoriais, desenvolvidos principalmente para os modos de
transportes ferroviario, hidroviario, portuario e aeroportuario, geram-se garantias mais
sélidas para utilizacdo dos resultados e, por consequéncia, para implantacdo dos CILs.
Deve-se, ainda, considera-lo como um elemento “transformador” das condi¢des atuais
de operacao intermodal e sua exploracdo comercial. Explora-lo como um enfoque mais
amplo, com a visdo do setor privado, no qual pode trata-lo como um produto comercial,
pela prestacdo de servicos mais diversificados, inclusive com agregacao de valores as

cargas, ou mesmo por servi¢cos industriais de transformacéao.
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Quadro 3.7 — Lista das Diretrizes Estratégicas voltadas ao fomento de politicas de integracdo modal.

Diretriz Estratégica

Descricéo/Objetivo

Justificativa

Institucionalizar os Centros de Integragao
Logistica - CILs como componentes estratégicos
do planejamento e da Politica Nacional de
Transportes

(Diretriz Estratégica 1 — D1)

Visa garantir que os resultados da metodologia de localizagdo dos Centros de Integracéo
Logistica - CILs sejam incorporados no processo de planejamento e na formulacéo de
politicas publicas do setor de forma a orientar investimentos e estimular o transporte inter e
multimodal.

+ Consolidar e legitimar os Centros de Integragéo Logistica como componentes das diretrizes politicas e de
planejamento do Ministério dos Transportes;

» Assegurar a continuidade de a¢des que visem promover a integracdo dos modos de transporte;

» Garantir a previsibilidade e a transparéncia das agdes do Ministério dos Transportes.

Promover os CILs como componentes logisticos
associados aos planos e programas estratégicos
setoriais

(Diretriz Estratégica 2 — D2)

Visa dar amplitude a utilizacdo dos CILs como componentes do planejamento de
transportes (rodoviario, ferroviario, hidroviario, portuario e aeroportuario). Objetiva a
disseminacéo dos resultados do CIL para outras esferas setoriais de planejamento. Busca
0 acompanhamento de outros estudos setoriais e da relevancia do CIL como componente
logistico desses estudos.

* Promover a integragdo dos modos de transportes consoante as diretrizes politicas estabelecidas;

» Garantir o planejamento integrado e o alinhamento das iniciativas de integragdo modal no ambito do Setor de
Transportes, considerando a modelagem desenvolvida pelo Estudo;

* Prever a inclusdo dos Centros de Integracdo Logistica nas a¢gdes orgamentarias, quando couber.

Avaliar, revisar e propor marcos legais para
promover a integracdo dos modos de transporte
considerando os CILs como componentes
estratégicos

(Diretriz Estratégica 3 — D3)

Fazer reviséo, avaliacdo e proposi¢do de normativos, considerando os marcos legais dos
modos de transporte existentes, de forma a promover a inter e a multimodalidade
considerando os CILs.

 Garantir a seguranga juridica dos normativos relativos ao Setor de Transportes;
* Induzir a otimizagdo dos procedimentos operacionais do Setor;

« Atrair investimentos nacionais e estrangeiros.

Fomentar a inclusdo dos CILs nos
procedimentos de outorgas de transportes e em
empreendimentos do governo federal

(Diretriz Estratégica 4 — D4)

Visa avaliar e propor, quando convier, a inclusdo da infraestrutura necesséria para ClLs
nas outorgas e nos empreendimentos do governo federal com o objetivo de incentivar o
desenvolvimento dessas estruturas de integracéo no pais.

* Assegurar a implantagdo de Centros de Integracdo Logistica por meio das agdes diretas do Governo;

* Incentivar a participagéo da iniciativa privada, quando viavel, nos planos de investimento e de negdcios das
estruturas de integragao do sistema logistico brasileiro;

* Promover o aquecimento da economia nacional, considerando, sobretudo, cenarios de restricdes orgamentarias
e de capacidades técnicas e administrativas.

Incentivar parcerias com as outras Unidades da
Federacgéo para o desenvolvimento dos CILs

(Diretriz Estratégica 5 — D5)

Visa fomentar parcerias, por meio de instrumentos e programas, com Estados, Distrito
Federal e/ou Municipios para incentivar a implementacéo de CILs, e a prestacdo de
servicos e negocios no setor de logistica e transportes e obter ganhos com a
intermodalidade.

* Fortalecer a integracéo do planejamento nacional com Estados, Distrito Federal e Municipios;
* Induzir o desenvolvimento socioecondmico sustentdvel nacional, regional e local;

* Fortalecer o pacto federativo e a descentralizagdo das a¢fes e investimentos de implantacéo de estruturas
logisticas no sistema viario nacional.
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Assim, sugere-se a aplicacdo das diretrizes estratégicas, focando-se nos CILs

considerados prioritarios, tal como descrito mais adiante.

Como acdes estratégicas para que as diretrizes sejam aplicadas, séo feitas

algumas recomendacoes:

e Incorporacédo dos CIL’s a Politica Nacional de Transportes, aos Planos e
aos Programas estratégicos do setor de forma a promover a integracao dos
modos de transporte e considerando a metodologia e a base de dados da
modelagem realizada;

e Avaliacdo, revisdo e proposicdo de normativos relacionados ao setor de
transportes a partir da avaliagdo sobre marco legal realizada no Estudo;

e Inclusdo dos CIL’s nas outorgas e nos empreendimentos do Governo
Federal; e

e I|dentificacdo de formas de parcerias com outros Entes Federativos para o

desenvolvimento dos CIL’s.

Considerando que os resultados deste Projeto permitirdo a SPNT/MT replicar os
processos estabelecidos na metodologia de implementacdo de CILs, inclusive o
método de localizacdo, nada impedird que sejam realizadas novas simulacbes e
analises, no processo revisional. Cabe ressaltar que as recomendacdes para aplicacao
das diretrizes estratégicas podem ser ampliadas, caso seja considerado relevante, no

decorrer da gestédo da implementacéo dos resultados deste Projeto.

Importante ressaltar, também, que nesse processo de gestdo é fundamental a
lideranca do Ministério dos Transportes, representado pela sua Secretaria de Politica

Nacional de Transportes — SPNT.

Os passos da metodologia de implementacdo dos resultados do CIL devem ser
aprimorados no decorrer das acbes de revisdo do Projeto, a ser executada
periodicamente. Recomenda-se ainda que essa revisao periédica ocorra no minimo a

cada dois anos.

Destaca-se que a gestdo da implementacdo dos resultados do CILs contara
sempre com a utilizagdo da versao final da metodologia, descrita neste documento.
Adiante, apresenta-se a hierarquia de priorizagdo do CIL, base referéncia a SPNT/MT

nas atividades de gestado citadas anteriormente.
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3.7 CONSOLIDACAO DA VERSAO FINAL DA METODOLOGIA DE
IMPLEMENTACAO DE CILS

Apos as consideracdes das secfes anteriores, neste subitem apresenta-se a SPNT/MT
a versao final da metodologia de implementacéo de CILs. Esta metodologia é composta

de etapas que precisam ser executadas, de acordo com o0s objetivos pretendidos.
Assim, a metodologia para implementacao de CILs é composta das seguintes etapas:

1. Revisao e Atualizacdo dos Dados;

2. Tratamento das Informa¢des como Dados de Entrada para o Modelo de
Localizacao;

3. Resolucédo do Modelo Matematico;

4. Analise dos Resultados; e

5. Hierarquizacéo.

A Figura 3.7, por meio de um Fluxograma representativo, apresenta a
Metodologia Consolidada. Na sequéncia, cada uma das etapas do referido fluxograma

é descrita.

3.7.1 Revisao e Atualizacédo dos Dados

O modelo de localizacdo tem como premissa, baseando-se no PNLT, que um
zoneamento de trafego foi definido inicialmente. No caso especifico do PNLT, o
zoneamento utilizado considera as microrregides brasileiras com producdo e consumo

de diversos produtos.
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Fluxograma — Metodologia Consolidada
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Figura 3.9 — Fluxograma representativo da Metodologia Consolidada
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Dessa maneira, considera-se como “dados”:

e Informacbes relativas a base de dados georreferenciada (zoneamento
utilizado, rede multimodal, centroides, conectores, links de transferéncia e
links de acesso);

e Custos operacionais por modo de transporte;

e Curvas de fretes e tarifas por modo de transporte e por grupo de produtos;

e Custos de transbordo;

e Matrizes de producao e consumo;

e Definicdo dos locais candidatos a CIL (definido no Tratamento das
Informacdes);

e Custo de aluguel de um CIL;

e Custo de movimentacéao por produto nos CILs; e

e Capacidades, minimas e maximas, de um CIL.

Os dados citados acima necessitam de atualizacdo para evitar distorcbes dos
resultados. A base de dados georreferenciada precisa de atualizacdo constante, pois,
por meio dela, sdo extraidos os dados primarios do modelo de localizacdo. Cabe
ressaltar que a oferta de transportes no Pais passa por modificacdes que sé&o
determinadas pelos programas governamentais tais como PIL, PNLP, PNIH, PAC, etc.
Esta necessidade de considerar os avanc¢os do sistema de transportes no processo de
localizacdo de estruturas de integracdo, também foi identificada pelos Stakeholders,

conforme Relatério da Etapa 3.

Os custos operacionais sédo utilizados no processo de definicdo dos caminhos
minimos entre microrregioes, sendo assim, tais informagdes devem estar associadas a
rede de transportes multimodal georreferenciada. Conforme mencionado no Relatério
da Etapa 5, com os caminhos minimos definidos, as curvas de fretes e das tarifas por
modo de transporte sdo utilizadas para obtengéao dos valores de frete e tarifa para cada
par de microrregido de acordo com o produto envolvido. Sendo assim, estas curvas
precisam ser atualizadas periodicamente para que os resultados da localizacdo sejam
influenciados pela realidade observada. O mesmo processo de atualizacdo deve ser
empregado nos custos de transbordo para acompanhar as praticas de mercado.
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Os dados indicados anteriormente sdo importantes e seguem recomendacdes da
literatura técnica e cientifica, conforme Relatérios das Etapas 2 e 3. Além disso, estdo

de acordo com o Estado da Pratica observado no Relatorio da Etapa 4.

As matrizes de producao e consumo precisam ser atualizadas para representar 0s
fluxos entre as microrregides ou zonas de producdo e consumo consideradas. Os
modelos de localizacdo apresentados no Relatério da Etapa 5 seguem regras e
premissas que precisam ser seguidas. Sendo assim, os modelos de demandas Par-a-
Par, de Livre Mercado e Multiperiodo podem ser utilizados separadamente para

andlises especificas, entretanto sugere-se aplicar o Gltimo modelo proposto.

O modelo de localizagdo multiperiodo, definido no Relatério da Etapa 5, parte da
premissa de que matrizes de producdo e consumo sdo conhecidas a priori em cada
instante de tempo dentro do planejamento estratégico de transportes. Desta forma, ao
emprega-lo, deve-se lembrar que o resultado da localizagdo para um dado instante de
tempo indica locais para implantacdo de CILs que, se efetivamente implementados,
mudam a dinadmica subsequente dos transportes, podendo alterar os deslocamentos
que, por consequéncia, alteram as futuras matrizes de producdo e consumo. Sendo
assim, este modelo, embora apresente detalhes estratégicos importantes, requer um

esforco maior para o processo de localizacao.

O modelo matematico utiliza também um custo de aluguel de um CIL que, por sua
vez, esta associado a decisdo de abrir uma estrutura de integracdo logistica em uma
microrregido candidata. Este custo pode ser utilizado em situacdo de restricdo
orcamentaria, principalmente, se o modelo de localizacdo multiperiodo for empregado.
Deve-se assim, atualiza-los para que o processo de localizagédo esteja de acordo com a

realidade vivenciada.

Dependendo do produto que passa por um CIL, um custo de movimentagéo deve
ser empregado. Desta forma, este dado deve ser atualizado também para respeitar os

valores de mercado praticados.

Por dltimo, capacidades minimas e méaximas devem ser utilizados nos CILs
habilitados. Tal informacéo precisa ser ajustada de acordo com 0s objetivos do estudo
que esta sendo conduzido e os volumes presentes nas matrizes de producédo e

consumo devem ser de balizadores. Dados praticos também devem ser observados.
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3.7.2 Tratamento das InformagcOes como Dados de Entrada para o Modelo de
Localizacao

Conforme mencionado no Relatério da Etapa 5, existe a necessidade de tratar os
dados de entrada para que eles sejam utilizados no modelo de localizacdo. Este

tratamento € realizado por programas computacionais especificos que foram

elaborados para este projeto.

O primeiro programa consiste em calcular os caminhos minimos usando o custo
operacional entre todas as microrregides, inclusive aquelas que sao candidatas a CIL,
para célculo dos fretes e tarifas. Este aplicativo foi desenvolvido em linguagem GISDK
e integrado ao TransCAD. Ressalta-se que a base georreferenciada do PNLT esta no
formato do TransCAD e que diversas analises deste plano foram realizadas com apoio

desta ferramenta.

Os locais candidatos a receberem um CIL sdo importantes dentro do processo de
localizagdo e precisam respeitar algumas regras para promover a multimodalidade.
Devem ser regides que possuam estruturas logisticas de integracdo preestabelecidas
ou projetadas, devem estar proximos das zonas de producéo e deseja-se que estejam
afastadas das areas de protecdo ambiental. Entretanto, dependendo da rede utilizada,
podem existir muitos locais candidatos e isto impacta diretamente no modelo de
localizacdo que apresenta um grau de complexidade crescente com o aumento do
namero de locais candidatos. Outro ponto importante que esta diretamente relacionado

a complexidade do modelo é o niumero de produtos considerados.

No entanto, na Etapa de Tratamento das Informacdes, conforme indicado no
Relatorio da Etapa 5, devem-se considerar de maneira diferenciada, os produtos com
volume de importagdo na Matriz de Producdo e Consumo. Para esses, a selecao dos
pontos candidatos a CIL devem ser realizada somente apés as analises dos demais
produtos do grupo em questdo, isso porque os locais previamente habilitados para
receber CILs sdo usados como parametros de entrada (pontos candidatos) dos

produtos de importacéo.
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3.7.3 Resolucdo do Modelo Matemético

Um segundo programa foi implementado em linguagem C/C++ para, a partir dos
dados de entrada, citados anteriormente, elaborar o modelo matematico de otimizacéo
que sera resolvido por um solver (ferramenta de otimizacdo), conforme descrito no
Relatorio 5. Este modelo pode ser demasiadamente grande, consumindo muito recurso
e tempo computacional. Este programa esta integrado ao aplicativo de otimizacdo

utilizado no processo de solucao.

O modelo matematico apresenta as relacdes logicas entre os diversos elementos
de entrada. Elas garantem, por exemplo, as relacbes entre producdo e consumo
existentes entre os pares de origem e destino, bem como a possibilidade de abertura
de CILs que respeitam o0s volumes minimos e maximos preestabelecidos. As

informacdes de custo sdo também consideradas para efeitos de minimizacao.

Este modelo, no entanto, precisa ser resolvido com um solver de otimizacao,
como indicado no Relatério da Etapa 5, para obtencdo da melhor solucdo (definicéo
dos melhores locais para implantacdo de CILs). Por outro lado, devido as
complexidades envolvidas e mencionadas anteriormente, deve-se empregar um
servidor dedicado. Como resultado, sdo apresentados os locais selecionados, o0s
volumes de entrada e de saida com as microrregides envolvidas, os custos associados

e os volumes totais movimentados.

3.7.4 Analise dos Resultados

Os resultados do processo de otimizagdo devem ser analisados, principalmente
sob a dtica dos especialistas em transportes. Cabe ressaltar que, se 0s especialistas
indicarem ajustes, cenarios devem ser criados para novas rodadas de otimizagdo que

necessitardo de nova avaliacao.

Além disso, a intervencao dos especialistas de transportes tem funcdo especial na
analise dos CILs indicados para os produtos com volume de importagcdo na Matriz de
Producdo e Consumo. Nestes uma analise individual deve ser realizada,
principalmente, considerando as estruturas pré-existentes e os CILs ja habilitados por
outros produtos (ou grupo de produtos) definidos para andlise (Etapa de Tratamento de

Informacdes).
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Este processo de intervencdo de especialistas em toda a parte de aplicagcado do
modelo € importante, pois ndo se pode garantir que todas as caracteristicas envolvidas
na logistica de transporte dos produtos foram levadas em consideracéo, principalmente
porque alguns deles apresentam redes proprias de distribuicdo, como no caso dos

granéis liquidos, citado no Relatério da Etapa 5.

3.7.5 Hierarquizacéo de Prioridades

O resultado do processo de localizacdo deve ser analisado para estipular a
hierarquia de prioridade dos CILs. Consideram-se, como fatores chaves de priorizagéo,
as reducdes do custo de transportes, os volumes movimentados e a quantidade de

produtos movimentados nos CILs habilitados.

Cada fator chave de priorizagdo é normalizado considerando 0s seus respectivos
valores maximos. Em seguida, para cada microrregido habilitada, realiza-se uma soma
do fator normalizado de reducédo de custos de transportes e do fator normalizado de
volume movimentado ponderado pelo fator normalizado da quantidade de produtos
movimentados. O valor resultante é entdo utilizado para ordenar de maneira

decrescente a lista de ClLs habilitados.

No Fluxograma da Figura 3.1, que representa a Metodologia Consolidada, a
Etapa de Hierarquizacdo foi apresentada como um Subprocesso de Hierarquizacao,
visto que, trata-se de um procedimento que esta detalhado minuciosamente na Secao

3.8 deste relatdrio.

3.8 HIERARQUIA DAS PRIORIDADES - CILS

Apbs a revisdo final da metodologia de implementagcédo de CIL, que considera o
processo de avaliagdo e validacdo dos CILs localizados, aplica-se o procedimento

descrito no Apéndice deste documento.

De forma sintética, a hierarquia apresentada considerou uma ponderacado, pela
combinagdo de pesos normalizados, conforme apresentado no Apéndice, para o

primeiro nivel.
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Esse é o nivel principal, sendo os demais (segundo e terceiro) processos
seletivos de atribuicdo qualitativa dos CILs. Servem para organizar as chamadas
“‘dependéncias” geradas em torno de cada CIL. No intuito de explorar os elementos
utilizados na hierarquizacédo das prioridades de implementacéo de CILs, na sequéncia
séo inseridas diversas Figuras e Tabelas, com as respectivas explicacdes e analises.
Nesse contexto, antes de tratar dos resultados hierarquizados, propriamente ditos, a
Figura 3.8 ilustra a distribuicdo das microrregides que apresentaram viabilidade para
reducdes significativas de custos e, portanto, habilitaram-se como areas propiciais a

localizac&o de CILs.

%

w& Distribuigao das Localizagtes dos ClLs Habilitados
‘h& B ciLs Habilitados
h}‘i B Prioridades Especiais 1
‘ BB# Prioridades Especiais 2
|~ B8 Prioridades Especiais 3
't 0 500 1,000 1,500
Kilometers

Figura 3.10 — Identificac@o geogréfica das microrregides habilitadas para implantagdo de CILs.

Na Figura 3.8 ilustra-se a distribuicdo dos CILs habilitados, destacando-se
agueles que devem ser tratados como prioridades especiais, sendo necessario aparta-

los, para um tratamento especifico, pois:

e PRIORIDADE ESPECIAL 1: predominantemente associados com o
funcionamento de infraestruturas portuarias existentes, ou entéo, ja existem
plataformas logisticas em implantacao ou operacao;

e PRIORIDADE ESPECIAL 2: &reas com elevada concentracdo de bauxita,
cujos fluxos sao “cativos” de sistemas ferroviarios, para que seja possivel

viabilizar a prépria producéo; e
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e PRIORIDADE ESPECIAL 3: areas com elevada concentracdo de minério
de ferro, cujos fluxos sao “cativos” de sistemas ferroviarios, para que seja

possivel viabilizar a propria producéo.

Tém-se assim, trés tipos de “PRIORIDADES ESPECIAIS”. As duas ultimas devem
ser tratadas considerando estudos j4 desenvolvidos pela SEP/PR. Retirando esses
CILs com prioridades especiais, sobram as &reas indicadas para localizacdo de CILs
que devem ser hierarquizadas por meio do procedimento estabelecido no Apéndice,
para as formulacbes do primeiro nivel de hierarquizacdo. A Figura 3.9 ilustra a
distribuicao territorial dos CILs considerados como PRIORIDADES ESPECIAIS.

Distribuigao das Localizagées das Prioridades Especiais
B Prioridades Especiais 1
¥ Prioridades Especiais 2
B Prioridades Especiais 3
] 500 1,000 1,500

Kilometers

Figura 3.11 — Identificacdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES ESPECIAIS.

Essas prioridades necessitam de estudos especiais, que ndo dependem somente
da SPNT/MT, mas de outras instituicdes, como no caso dos Portos, por exemplo,
relacionar-se tecnicamente com a SEP/PR, pois 0s investimentos associados com

retroareas portuarias estao sob responsabilidade dessa Secretaria.
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Tabela 3.1 — Identificacdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES ESPECIAIS.

COD MR NOME CIL UF VOLUME ECONOMIA | PRIORIDADE
35063 SANTOS SP 14.688.250 845.084.797 ESP. 1
33018 RIO DE JANEIRO RJ 11.160.670 699.574.957 ESP. 1
27011 MACEIO AL 7.956.040 440.503.842 ESP. 1
32009 VITORIA ES 4.215.790 686.999.234 ESP. 1
32006 LINHARES ES 3.663.260 245.474.076 ESP. 1
41038 PARANAGUA PR 2.938.960 159.654.831 ESP. 1
52007 ANAPOLIS GO 1.990.320 133.370.813 ESP. 1
15014 ITAITUBA PA 1.170.390 78.427.522 ESP. 1
13007 MANAUS AM 1.607.270 98.656.686 ESP. 1
31030 BELO HORIZONTE MG 153.380.320 | 25.502.342.893 ESP. 2
32009 VITORIA ES 113.521.680 | 18.875.099.551 ESP. 2
31031 ITABIRA MG 153.380.304 | 25.502.340.233 ESP. 2
31033 OURO PRETO MG 153.380.304 | 25.502.340.233 ESP. 2
31034 CONSELHEIRO LAFAIETE MG 90.198.704 | 14.997.219.187 ESP. 2
15019 PARAUAPEBAS PA 161.056.134 | 28.663.894.131| ESP.2e3
15001 OBIDOS PA 42.474.392 | 17.494.535.392 ESP. 3
31051 POCOS DE CALDAS MG 7.910.020 3.258.013.083 ESP. 3

Extraindo essas prioridades especiais do total de CILs localizados, pode-se

aplicar o processo de hierarquia de prioridades citado anteriormente. Nesse contexto,

propde-se que os CILs sejam separados em trés blocos principais de prioridades,

classificadas como PRIORIDADES: “A”, “B” e “C”, por meio da seguinte regra:

e Colocados

em ordem

crescente

de

prioridades

€,

efetuando-se

incrementalmente a soma dos valores de cada um desses CILs para seus

volumes e suas economias financeiras, adotar como:

PRIORIDADE A: o conjunto de CILs, partindo-se do primeiro da

hierarquia até aquele que contribuir, primeiro, para se atingir 50%

do volume de carga em relagdo ao total ou 50% da economia

financeira em relagao ao total;

PRIORIDADE B: o conjunto de CILs, a partir do primeiro CIL que nao

contribuiu para a hierarquia anterior, até aquele que, pela soma

acumulada contribuir para se atingir 80% do volume de carga em

relacao ao total ou 80% da economia financeira em relagéo ao total; e

PRIORIDADE C: todos os demais CILs que ndo se enquadraram

nas hierarquias anteriores.
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Essa proposicao agregada das prioridades, parte do conceito que:

e Os ClLs classificados como PRIORIDADES A, se implantados, garantem
que se atinja pelo menos 50% do principal objetivo deste projeto, sendo
esse patamar de implementacdo considerado como SATISFATORIO;

e Os CILs classificados como PRIORIDADES B, se implantados, garantem
que até se atinja 80% do objetivo, o que seria considerado como sendo um
patamar de implementacao classificado como BOM; e

e O conjunto dos demais CILs, classificados como PRIORIDADES C,
garantem que se atinja 100% do objetivo, 0 que seria considerado como
um patamar de implementac&o classificado como OTIMO.

As Figuras 3.10, 3.11 e 3.12 ilustram a distribuicdo dos CILs, pelas prioridades
definidas anteriormente, destacando-se as quantidades dos volumes de cargas em cada
um. Essas ilustragdes permitem avaliagbes sobre como se distribuem territorialmente os
CILs que apresentam as melhores viabilidades, pelos critérios e ponderacdes definidos no

processo de hierarquizacao.

No caso dos CILs classificados como PRIORIDADES A, nota-se, pela ilustracéo da

Figura 3.10, que existe uma concentracao deles, nas Regides Centro Oeste e Sudeste.

Ao mesmo tempo, existem trés microrregides estratégicas na Regido Norte. Adiante
(Figura 3.19), com as ilustracGes obtidas por superposicdes tematicas, entre os CILs e a
rede viaria, pode-se ver claramente que existe uma condigao significativamente “natural”
para o funcionamento de CILs no eixo viario entre o Estado do Mato Grosso do Sul e do

Parana.
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Volumes movimentados nos ClLs
[ ] CILs Pricridade B
—— 10000000
—— 5000000
— 2500000
[] volume Total (toneladas)
o 332 667 1,000
L a——

Figura 3.13 — Identificacdo geografica dos CILs considerados PRIORIDADES B - volume.
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Tabela 3.2 — Identificacdo geogréfica dos ClILs considerados PRIORIDADES A.

COD MR NOME CIL UF VOLUME ECONOMIA PRIORIDADE
43035 LITORAL LAGUNAR RS 18.253.990 1.038.027.791 A
51006 ALTO TELES PIRES MT 17.099.570 1.116.668.320 A
31030 BELO HORIZONTE MG 11.609.580 1.815.982.968 A
35050 SAO JOSE DOS CAMPOS SP 19.104.570 1.277.114.165 A
41037 CURITIBA PR 18.742.590 1.114.304.857 A
53001 BRASILIA DF 13.180.690 803.048.790 A
33003 CAMPOS DOS GOYTACAZES RJ 17.327.830 1.491.245.742 A
29021 SALVADOR BA 13.786.700 771.495.638 A
21020 GERAIS DE BALSAS MA 11.298.810 739.320.505 A
31027 SETE LAGOAS MG 11.321.300 831.900.793 A
35032 CAMPINAS SP 10.834.990 671.145.711 A
41003 CIANORTE PR 9.568.720 613.261.377 A
43026 PORTO ALEGRE RS 7.906.840 487.998.513 A
50010 DOURADOS MS 8.681.650 568.761.067 A
51021 RONDONOPOLIS* MT 9.474.090 545.360.752 A
31039 IPATINGA MG 8.658.220 722.012.327 A
15020 MARABA PA 7.843.060 659.217.907 A
35046 SOROCABA SP 11.252.550 690.698.697 A
33011 VALE DO PARAIBA FLUMINENSE RJ 9.062.020 640.959.989 A
52013 SUDOESTE DE GOIAS GO 8.623.670 570.628.924 A
31023 ARAXA MG 8.191.520 477.805.549 A
35027 LIMEIRA SP 8.708.900 548.668.191 A
41011 LONDRINA PR 6.439.040 409.902.158 A
15007 BELEM PA 8.925.540 551.411.605 A
42013 ITAJAI SC 9.226.300 537.212.537 A
35014 RIBEIRAO PRETO SP 9.980.900 627.466.617 A
52014 VALE DO RIO DOS BOIS GO 9.418.950 588.789.685 A
31018 UBERLANDIA MG 5.886.180 377.936.386 A
31047 PASSOS MG 6.823.030 424.990.751 A
51017 CUIABA MT 6.486.730 421.214.473 A

* O terminal ferroviario intermodal da América Latina Logistica (ALL) na cidade de Rondonépolis (MT), desde sua
abertura (2013) até o ano de 2014, movimentou mais de 6,5 milhGes de toneladas, das quais, mais de 3,5 milhGes
foram de soja em gréaos. A simulagdo que gerou os resultados apresentados nesta tabela, considera, contudo, que
existem trechos ferroviarios que partem de Cuiabd/MT, tanto para dire¢cdo Norte, até o municipio de Itaituba/PA,
como para direcdo Oeste, ligando Cuiaba/MT até o municipio de Porto Velho/RO. Com isso existe uma divisdo dos
volumes de cargas, principalmente do produto soja em gréos, particularmente os volumes considerados para
exportagdo. Atualmente o Unico tramo ferroviario para escoamento da produgédo € a partir de Rondonépolis/MT, no
Terminal Ferroviario da ALL. Diferente de outros CILs, considerados "Especiais", optou-se por colocar este no Grupo
da Hierarquia A, para ressaltar essa questdo de um Terminal Ferroviario (que tende para uma Plataforma
Intermodal) operando com mais viabilidade do que a simulag&@o indicou, devido & futura competicdo. Deve-se,
portanto, tratar este CIL com ESPECIAL ATENCAO, nos processos de decisdes de investimentos subsidiados pelos
resultados deste Projeto.

Etapa 7: Relatério Final - Tomo |

69



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

Tabela 3.3 — Identificacdo geogréfica dos ClLs considerados PRIORIDADES B.

COD MR NOME CIL UF VOLUME ECONOMIA | PRIORIDADE
35004 SAO JOSE DO RIO PRETO SP 8.068.170 508.319.938 B
29001 BARREIRAS BA 6.104.520 406.446.921 B
28010 BAIXO COTINGUIBA SE 7.470.170 419.890.124 B
31022 UBERABA MG 9.261.510 450.248.381 B
41023 CASCAVEL PR 5.192.670 341.215.209 B
51022 ALTO ARAGUAIA MT 6.439.470 424.195.121 B
21009 IMPERATRIZ MA 5.098.020 398.323.920 B
35013 JABOTICABAL SP 7.025.340 444.950.986 B
35024 ARARAQUARA SP 6.426.620 400.871.091 B
25022 JOAO PESSOA PB 6.989.100 409.051.165 B
31034 CONSELHEIRO LAFAIETE MG 3.223.210 527.226.812 B
51001 ARIPUANA MT 5.442.540 364.703.155 B
17006 PORTO NACIONAL TO 4.747.740 312.063.639 B
26015 MATA MERIDIONAL PERNAMBUCANA PE 5.147.740 327.006.575 B
42008 JOINVILLE SC 4.555.730 281.954.426 B
43029 CAMPANHA OCIDENTAL RS 4.125.780 276.467.418 B
35021 JAU SP 5.005.770 318.099.185 B
51004 PARECIS MT 3.776.920 246.192.585 B
31043 DIVINOPOLIS MG 3.920.310 315.559.536 B
23009 BAIXO CURU CE 4.322.570 380.848.735 B
35028 PIRACICABA SP 4.557.850 284.404.255 B
50007 TRES LAGOAS MS 3.696.240 247.684.057 B
35010 SAO JOAQUIM DA BARRA SP 4.744.480 300.504.316 B
31051 POCOS DE CALDAS MG 1.002.280 387.895.413 B
41022 TOLEDO PR 3.251.280 194.975.033 B
31021 FRUTAL MG 4.597.540 295.466.086 B
35005 CATANDUVA SP 4.913.210 312.611.990 B
29019 CATU BA 3.796.010 281.114.679 B
42006 CANOINHAS SC 3.323.520 216.374.795 B
22007 ALTO PARNAIBA PIAUIENSE PI 3.266.710 218.901.366 B
35040 OURINHOS SP 4.100.130 257.626.163 B
35039 ASSIS SP 3.059.940 201.948.384 B
24001 MOSSORO RN 4.038.950 247.916.917 B
35018 BIRIGUI SP 3.927.990 249.871.693 B
41019 TELEMACO BORBA PR 3.096.770 207.513.732 B
43010 PASSO FUNDO RS 3.292.170 207.609.771 B
41029 GUARAPUAVA PR 2.804.990 187.961.632 B
26013 MATA SETENTRIONAL PERNAMBUCANA PE 3.514.300 220.138.697 B
29026 GUANAMBI BA 3.228.200 216.320.822 B
11007 VILHENA RO 2.677.370 172.700.071 B
51008 PARANATINGA MT 2.849.960 190.975.060 B
29032 PORTO SEGURO BA 3.254.050 218.053.023 B
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Figura 3.14 — Identificacdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES C - volume.

A soma do conjunto de CILs classificados como PRIORIDADES A e B garante
que: 80% do total dos volumes de cargas e/ou da economia financeira sejam
garantidos.

Esse conjunto, contudo, parte do cenario estabelecido para as simulacdes
realizadas e registradas na Etapa 5 e tratadas em termos de prioridades, neste

documento.

No entanto, o proprio processo de implantacdo podera, no seu decorrer, indicar
mudancas nessa hierarquia, a partir de revisbes periodicas. A quantidade de CILs
classificados como PRIORIDADE A e B equivale a: 72. A quantidade de CILs
classificados como PRIORIDADE C equivale a: 65. Com isso, foram totalizadas 137

microrregides habilitadas localizacdo de CILs, classificados conforme descrito.

Verifica-se que, se implementados, os CILs classificados como PRIORIDADE C,

equivalerdo aproximadamente a 20% do volume de cargas e/ou da economia financeira
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gerada por todos os CILs. O conjunto de CILs classificados com essa prioridade deve

ser avaliado, ainda, em dois subconjuntos, conforme descrito na sequéncia.

Essa divisdo deve ocorrer para o primeiro CIL, na ordem crescente das
prioridades, que apresentar a quantidade igual ou inferior a 1,25 milhdes de toneladas
de cargas. Essa classificacao justifica-se pelo fato desses CILs terem volumes de
cargas, considerando o volume de um ou mais produtos, muito préximo do “Volume

Minimo” que habilita a localizagdo de um CIL.

Assim, eles devem ser objetos de revisbes, com novas simulacdes e avaliacdes
técnicas que considerem aspectos e detalhes que permitam uma decisdo sobre suas
efetivas viabilidades de implementacéo.

Contudo, caso se identifigue um CIL com tal caracteristica, ou seja, volume
inferior a 1,25 milhdes de toneladas, mas classificado como PRIORIDADE B, isso
equivale ao fato de que mesmo préximo do “Volume Minimo”, obteve-se um
consideravel ganho (redugéo) financeiro com sua utilizagéo e, portanto, ndo deve ser

enquadrado no “filtro” descrito.

Dessa forma, somente os CILs com PRIORIDADE C e com volumes inferiores

a 1,25 milhdes de toneladas devem ser foco dessas revisdes.

Feitas essas consideracdes, as Figuras 3.13 e 3.14 reorganizam as distribuicbes
dos CILs ilustrados na Figura 3.12, considerando a divisdo descrita. A Figura 3.14
ilustra os CILs que devem ser revisados frente ao critério que os definiu nesse
conjunto. Dessa forma, os CILs com ordem prioritaria sdo aqueles classificados como
PRIORIDADE A. Em seguida, os classificados como PRIORITARIOS B e, por fim os

classificados como PRIORITARIOS C, excluindo-se aqueles que carecem revisao.

Para os CILs classificados como PRIORIDADES ESPECIAIS devem ser
elaborados estudos especificos pela SPNT/MT, visando analisar suas sensibilidades,
para depois, decidir onde enquadra-los ou se devem ser desconsiderados da lista de

CILs habilitados. Isso deve ocorrer nos estudos revisionais, conforme proposto.
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Figura 3.15 — PRIORIDADES C acima de 1,25 milhdes — volume.

Tabela 3.4 — Identificagcdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES C com volume
acima de 1,25 milhdes de toneladas.

COD MR NOME CIL UF VOLUME ECONOMIA | PRIORIDADE
31057 LAVRAS MG 3.410.230 209.325.123 c
52010 GOIANIA GO 3.003.270 171.464.268 c
50006 PARANAIBA MS 2.519.780 166.998.705 C
33006 CANTAGALO-CORDEIRO RJ 3.482.120 213.737.841 c
29012 FEIRA DE SANTANA BA 2.582.000 173.019.132 C
32012 CACHOEIRO DE ITAPEMIRIM ES 3.092.180 189.802.729 C
42004 JOACABA SC 2.223.270 143.666.173 c
35044 CAPAO BONITO SP 3.311.920 203.290.705 C
31017 ITUIUTABA MG 3.125.930 203.836.198 C
23005 SOBRAL CE 3.007.900 184.629.494 C
23016 FORTALEZA CE 2.510.100 160.457.563 C
43016 CAXIAS DO SUL RS 3.584.170 220.001.826 c
35055 REGISTRO SP 3.325.830 176.588.405 C
35020 BAURU SP 1.855.040 119.048.047 C
50011 IGUATEMI MS 2.670.700 169.906.754 C
43025 SAO JERONIMO RS 3.629.730 167.782.381 C
41021 PONTA GROSSA PR 2.207.010 141.046.508 C

Etapa 7: Relatério Final - Tomo |

73



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

COD MR NOME CIL UF VOLUME ECONOMIA | PRIORIDADE
43021 LAJEADO-ESTRELA RS 2.053.560 130.939.864 C
35036 PRESIDENTE PRUDENTE SP 2.493.650 157.780.276 C
52017 CATALAO GO 3.663.650 169.350.316 C
43011 CRUZ ALTA RS 2.012.240 134.839.666 C
31059 BARBACENA MG 2.729.610 167.547.629 C
41027 PATO BRANCO PR 1.857.490 124.469.910 C
35047 JUNDIAI SP 2.852.200 175.072.390 C
43018 SANTA MARIA RS 1.760.410 117.964.605 C
21006 ITAPECURU MIRIM MA 1.815.480 121.654.831 C
17002 ARAGUAINA TO 1.770.200 118.620.630 C
52012 ENTORNO DE BRASILIA GO 1.441.680 96.606.593 C
33004 MACAE RJ 2.179.650 133.790.244 C
35041 ITAPEVA SP 1.520.760 101.905.722 C
29027 BRUMADO BA 2.169.890 133.191.161 C
42009 CURITIBANOS SC 1.510.140 101.194.079 C
42019 CRICIUMA SC 1.645.620 105.294.196 C
43008 Ul RS 1.586.530 106.312.952 C
31001 UNAI MG 1.355.590 90.837.725 C
43033 PELOTAS RS 1.761.250 118.020.893 C
41020 JAGUARIAIVA PR 1.342.840 89.983.350 C
43030 CAMPANHA CENTRAL RS 1.436.280 96.244.740 C
50004 CAMPO GRANDE MS 1.639.090 100.609.846 C
52006 CERES GO 1.599.580 104.305.696 C
51009 NORTE ARAGUAIA MT 1.327.620 88.963.462 C
35062 MOIJI DAS CRUZES SP 1.784.770 109.551.907 c
35023 BOTUCATU SP 1.650.690 101.321.872 C
42012 BLUMENAU SC 1.528.930 93.848.057 C
29018 ENTRE RIOS BA 1.799.440 83.178.178 c
35038 MARILIA SP 1.361.840 83.591.818 C
35060 ITAPECERICA DA SERRA SP 1.357.360 83.316.829 C
35031 MOJI-MIRIM SP 1.280.400 78.592.907 C
35026 RIO CLARO SP 1.278.690 78.487.944 C
35001 JALES SP 1.446.420 66.860.012 C
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Figura 3.16 — PRIORIDADES C abaixo de 1,25 milhGes — volume.

Tabela 3.5 — Identificagcdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES C com volume
abaixo de 1,25 milhdes de toneladas.

COD MR NOME CIL UF VOLUME ECONOMIA | PRIORIDADE
31031 ITABIRA MG 1.197.910 198.449.317 C
43022 CACHOEIRA DO SUL RS 1.157.940 77.593.251 c
43015 VACARIA RS 1.151.200 77.141.605 C
41005 CAMPO MOURAO PR 1.126.400 75.479.764 C
41015 CORNELIO PROCOPIO PR 1.108.310 74.267.558 C
43009 CARAZINHO RS 1.094.200 73.322.050 C
43007 SANTO ANGELO RS 1.008.970 67.610.811 c
29017 ALAGOINHAS BA 1.182.300 79.225.608 c
29016 SERRINHA BA 1.206.170 80.825.130 C
35019 LINS SP 1.228.310 75.395.543 C
17008 DIANOPOLIS TO 1.091.020 66.968.473 C
31050 VARGINHA MG 1.019.200 68.296.320 C
42016 FLORIANOPOLIS SC 1.018.980 62.546.548 C
35016 ANDRADINA SP 1.068.540 65.588.616 C
22002 LITORAL PIAUIENSE Pl 1.225.510 56.648.562 C
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De forma similar, para avaliacdo sobre a distribuicéo territorial das economias
produzidas pelos CILs, as Figuras 3.17 a 3.20 possuem similaridades com as

anteriores.

4

Economia gerada pelos ClLs

Bl CiLs Prioridade A

1000000000
m — 500000000
" — 250000000

Economia (RS}
o 333 BET 1,000

Kilometers

Figura 3.17 — Identificac@o geogréfica dos ClLs considerados PRIORIDADES A - economia.

Verifica-se que os valores de economia dos CILs PRIORIDADE A séo valores
consideraveis, cuja soma equivale a 50% do total da economia produzida por todos o0s

ClLs localizados.

A ilustracdo da Figura 3.18 trata dos CILs que, somados aos anteriores, geram
80% do total de reducbes de custos produzidas pela implantacdo de todo os CILs
localizados, os CILs PRIORIDADE B.

A ilustracdo da Figura 3.19 trata dos demais CILs, equivalentes as
PRIORIDADES C, relativas as economias de custos, que somados aos das prioridades
anteriores, chega-se a 100%.

A Figura 3.20 equivale as economias produzidas pelos CILs com volumes totais

menores que 1.25 milhdes de toneladas.
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Esses CILs, independentemente das suas posi¢cOes hierarquicas, devem ser

objetos de revisdes futuras conforme descrito anteriormente.
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Figura 3.18 — Identificacdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES B - economia.
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Figura 3.20 — PRIORIDADES C abaixo de 1,25 milhdes — economia.
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A Figura 3.19 ilustra os CILs classificados como PRIORIDADES A (4reas das
correspondentes microrregioes) e a infraestrutura viaria, com destague para o sistema
férreo. Essa superposicdo tematica permite avaliar que determinadas areas possuem
relativa vocacdo intermodal, considerando ndo somente as vias existentes, mas

principalmente as vias planejadas (projetos).

O mais relevante dessa ilustracdo estd associado com a questdo da
intermodalidade das vias férreas planejadas. Encontram, em determinados casos, CILs
com consideraveis volumes de cargas, que s6 geram concentracdes e polos de cargas,

se tais vias forem efetivamente construidas.

Esse tipo de informacdo, obtida por superposicao tematica, permite avaliar e
aplicar o segundo filtro de hierarquizacao, tratado no Apéndice deste documento. Trata-

se de agrupamento de CILs dependentes de projetos futuros.

Como descrito, esse filtro, sendo aplicado, subsidiara a SPNT/MT nas avaliacbes

temporais e correlagfes sinérgicas, entre vias planejadas (projetos) e CILs.
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Figura 3.21 — Superposicao entre PRIORIDADES A sistema viério.

Para uma melhor compreensédo, apresenta-se na sequéncia, um conjunto de
tabelas que registram os valores utilizados na geracao das ilustracfes representadas

pelas figuras anteriores.

A Tabela 3.6 registra a ordem da hierarquia de prioridades dos CILs classificadas
como “A’, “B” e “C”. Identificando-se o codigo da Microrregidao (COD MR) e o seu
respectivo nome, que da o nome do CIL, tem-se o Estado da Federacdo onde se

localiza e sua respectiva hierarquia, seguida da classificacéo de prioridade.

A formulacdo aplicada para estabelecer a hierarquia apresentada na Tabela 1.1
esta descrita no Apéndice deste documento. Ela considera uma ponderacdo entre os
volumes de cargas e suas diversidades de produtos e combina um peso normalizado
dessa ponderagao com outro, obtido pela reducéo de custos que cada CIL promove em
relacdo a redugdo total, com o funcionamento de todos os demais CILs.
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Tabela 3.6 — Hierarquia das Prioridades dos CILs.

COD MR NOME CIL UF HIERARQUIA | PRIORIDADE
43035 LITORAL LAGUNAR RS 1 A
51006 ALTO TELES PIRES MT 2 A
31030 BELO HORIZONTE MG 3 A
35050 SAO JOSE DOS CAMPOS SP 4 A
41037 CURITIBA PR 5 A
53001 BRASILIA DF 6 A
33003 CAMPOS DOS GOYTACAZES RJ 7 A
29021 SALVADOR BA 8 A
21020 GERAIS DE BALSAS MA 9 A
31027 SETE LAGOAS MG 10 A
35032 CAMPINAS SP 11 A
41003 CIANORTE PR 12 A
43026 PORTO ALEGRE RS 13 A
50010 DOURADOS MS 14 A
51021 RONDONOPOLIS MT 15 A
31039 IPATINGA MG 16 A
15020 MARABA PA 17 A
35046 SOROCABA SP 18 A
33011 VALE DO PARAIBA FLUMINENSE RJ 19 A
52013 SUDOESTE DE GOIAS GO 20 A
31023 ARAXA MG 21 A
35027 LIMEIRA SP 22 A
41011 LONDRINA PR 23 A
15007 BELEM PA 24 A
42013 ITAJAI SC 25 A
35014 RIBEIRAO PRETO SP 26 A
52014 VALE DO RIO DOS BOIS GO 27 A
31018 UBERLANDIA MG 28 A
31047 PASSOS MG 29 A
51017 CUIABA MT 30 A
35004 SAO JOSE DO RIO PRETO SP 31 B
29001 BARREIRAS BA 32 B
28010 BAIXO COTINGUIBA SE 33 B
31022 UBERABA MG 34 B
41023 CASCAVEL PR 35 B
51022 ALTO ARAGUAIA MT 36 B
21009 IMPERATRIZ MA 37 B
35013 JABOTICABAL SP 38 B
35024 ARARAQUARA SP 39 B
25022 JOAO PESSOA PB 40 B
31034 CONSELHEIRO LAFAIETE MG 41 B
51001 ARIPUANA MT 42 B
17006 PORTO NACIONAL TO 43 B
26015 MATA MERIDIONAL PERNAMBUCANA PE 44 B
42008 JOINVILLE SC 45 B
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COD MR NOME CIL UF HIERARQUIA | PRIORIDADE
43029 CAMPANHA OCIDENTAL RS 46 B
35021 JAU SP 47 B
51004 PARECIS MT 48 B
31043 DIVINOPOLIS MG 49 B
23009 BAIXO CURU CE 50 B
35028 PIRACICABA SP 51 B
50007 TRES LAGOAS MS 52 B
35010 SAO JOAQUIM DA BARRA SP 53 B
31051 POCOS DE CALDAS MG 54 B
41022 TOLEDO PR 55 B
31021 FRUTAL MG 56 B
35005 CATANDUVA SP 57 B
29019 CATU BA 58 B
42006 CANOINHAS SC 59 B
22007 ALTO PARNAIBA PIAUIENSE Pl 60 B
35040 OURINHOS SP 61 B
35039 ASSIS SP 62 B
24001 MOSSORO RN 63 B
35018 BIRIGUI SP 64 B
41019 TELEMACO BORBA PR 65 B
43010 PASSO FUNDO RS 66 B
41029 GUARAPUAVA PR 67 B
26013 MATA SETENTRIONAL PERNAMBUCANA PE 68 B
29026 GUANAMBI BA 69 B
11007 VILHENA RO 70 B
51008 PARANATINGA MT 71 B
29032 PORTO SEGURO BA 72 B
31057 LAVRAS MG 73 c
52010 GOIANIA GO 74 c
50006 PARANAIBA MS 75 C
33006 CANTAGALO-CORDEIRO RJ 76 C
29012 FEIRA DE SANTANA BA 77 C
32012 CACHOEIRO DE ITAPEMIRIM ES 78 C
42004 JOACABA SC 79 C
35044 CAPAO BONITO SP 80 C
31017 ITUIUTABA MG 81 C
23005 SOBRAL CE 82 c
23016 FORTALEZA CE 83 C
43016 CAXIAS DO SUL RS 84 C
35055 REGISTRO SP 85 C
35020 BAURU SP 86 C
50011 IGUATEMI MS 87 C
43025 SAO JERONIMO RS 88 C
41021 PONTA GROSSA PR 89 C
43021 LAJEADO-ESTRELA RS 90 C
35036 PRESIDENTE PRUDENTE SP 91 C
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COD MR NOME CIL UF HIERARQUIA | PRIORIDADE
52017 CATALAO GO 92 C
43011 CRUZ ALTA RS 93 C
31031 ITABIRA MG 94 C
31059 BARBACENA MG 95 C
41027 PATO BRANCO PR 96 C
35047 JUNDIA[ sp 97 C
43018 SANTA MARIA RS 98 C
21006 ITAPECURU MIRIM MA 99 C
17002 ARAGUAINA TO 100 C
52012 ENTORNO DE BRASILIA GO 101 C
33004 MACAE RJ 102 C
35041 ITAPEVA sp 103 C
29027 BRUMADO BA 104 C
42009 CURITIBANOS SC 105 C
42019 CRICIUMA SC 106 C
43008 1l RS 107 C
31001 UNAI MG 108 C
43033 PELOTAS RS 109 C
41020 JAGUARIAIVA PR 110 C
43030 CAMPANHA CENTRAL RS 111 C
50004 CAMPO GRANDE MS 112 C
43022 CACHOEIRA DO SUL RS 113 C
52006 CERES GO 114 C
51009 NORTE ARAGUAIA MT 115 C
35062 MOJI DAS CRUZES sp 116 C
43015 VACARIA RS 117 C
41005 CAMPO MOURAO PR 118 C
35023 BOTUCATU Sp 119 C
41015 CORNELIO PROCOPIO PR 120 C
43009 CARAZINHO RS 121 C
43007 SANTO ANGELO RS 122 C
42012 BLUMENAU e 123 C
29017 ALAGOINHAS BA 124 C
29016 SERRINHA BA 125 C
29018 ENTRE RIOS BA 126 C
35038 MARILIA sp 127 C
35060 ITAPECERICA DA SERRA Sp 128 C
35019 LINS Sp 129 C
17008 DIANOPOLIS TO 130 C
35031 MOJI-MIRIM Sp 131 C
35026 RIO CLARO sp 132 C
31050 VARGINHA MG 133 C
35001 JALES sp 134 C
42016 FLORIANOPOLIS SC 135 C
35016 ANDRADINA sp 136 C
22002 LITORAL PIAUIENSE PI 137 C
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Para reforcar os conceitos utilizados, cabe destacar que, o conjunto de CILs
classificados como prioridades “A” sdo os que, sistemicamente, promovem pelo menos,
50% de todas as economias de custos nos transportes e, a0 mesmo tempo, promovem
a transferéncia modal e concentracdo de cargas até 50% do total movimentados por
todos os CILs. A maioria desses CILs apresentam, também, as maiores variedades de
produtos movimentados, sendo esse aspecto relevante no contexto da dinamica
operacional e tipologia a ser adotadas para esses CILs. Em resumo, sendo
implementados, resultariam nos maiores ganhos, com o menor niumero de CILs, em
relacdo ao total habilitado. Isso reflete na quantidade de recursos a serem
disponibilizados e melhores indicadores de Beneficios versus Custos.

Aqueles ClLs pertencentes ao conjunto de prioridades “B”, somados aos da
prioridade “A”, geram redugdes de custos de até 80%. Esse mesmo percentual vale
para a movimentagao das cargas concentradas nos CILs e suas respectivas economias
nos custos de transportes. Na revisdo dos resultados de localizagdo, devem-se
considerar quais CILs classificados com prioridades “B” e “C” sédo localizados em areas
limitrofes aos da prioridade “A”. Essa proximidade pode ter efeitos praticos, em termos de
competicdo por cargas, 0 que deve ser considerado na gestdo da implementacdo dos
ClLs.

Os CILs com prioridades “C” devem ser revisados, conforme descrito
anteriormente, por meio de estudos mais detalhados, principalmente aqueles com
volume de cargas inferiores a 1,25 milhdes de toneladas, inclusive para que sejam
geradas novas simulacdes, em cenarios com descontos (reducdes de custos tarifarios e
de servicos logisticos). Esse tipo de cenério pode ser gerado pelo modelo de localizacéo
(Etapa 5) mas nao foi praticado nas simulagdes que geraram os resultados da Tabela
3.6.

Cabe destacar que simulacbes em cenarios de descontos geram analises de
sensibilidades, que devem ser reproduzidas para todos em conjuntos, mesmo que as
reducbes de custos sejam atribuidas, distintamente para cada CIL. Os resultados
desses cenarios forneceriam andlises de sensibilidades associados com as hierarquias

apresentadas.

As hierarquias de prioridades apresentadas neste documento fornecem um

resultado consistente & SPNT/MT iniciar suas atividades de implementacdo de forma
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orientada. As revisbes do CIL e eventuais mudancas nessas prioridades serdo
resultantes das acoes implementadas para as DIRETRIZES propostas.

Visando deixar mais explicito o processo de hierarquizacdo, apresentam-se 0s
registros da Tabela 3.7, que tratam dos volumes de cargas, por grupo, por CIL,

associando-se ainda as respectivas economias nos custos de transportes.

As distribuicbes de cargas, por produto, por grupo de produto, considerando a

hierarquia de prioridades é apresentada na Tabela 3.8.

Para melhor visualizacdo da Tabela 3.8, bem como sua composicéo integrada
com a Tabela 3.7 recomenda-se utilizar o arquivo digital na extensao *.xIs, produzido
no Excel, que acompanha os arquivos digitais deste relatério.

Importante ressaltar que toda hierarquia de prioridades estabelecida considera um
conjunto de condi¢Bes especificas. Mudando-se tais condi¢des, tende-se a alterar 0s

resultados da hierarquia, dependendo da amplitude da mudanca produzida.

Assim, todo resultado esti4 diretamente vinculado as condicbes de contorno
impostas ao processo de simulacdo. No caso dos resultados apresentados na Tabela
3.7, essas condicdes foram definidas e registradas nos relatérios da Etapa 5 e da
Etapa 7. Dessa forma, esse é um resultado com bases nas condicbes impostas, que
buscaram resguardar todos os elementos produzidos anteriormente pelo PNLT, em

termos de oferta, demanda e custos de transportes.

Foram adicionados elementos especificos, necessarios a adaptacdo dessa oferta
a outros programas existentes, como no caso do PIL, entre outros ajustes da base de
dados, que sdo complementos e/ou revisdes das informagfes dessa base. Contudo,
toda a metodologia de implementacdo de CILs foi elaborada para que a SPNT/MT
possa promover mudangas nas condi¢cOes estabelecidas neste trabalho, visando a
revisdo da hierarquia, frente as informacdes periddicas e atualizacdes da base de
dados do PNLT.
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Tabela 3.7 — Apropriacdo dos pesos normalizados e obtencdo das hierarquias e prioridades.

. . o Economia Volume Total | Contribuigdo Contribui¢ao N° sigma = . % Custo % Vol CIL
Cod MR Nome CIL UF Hierarquia | Prioridade (RS) (Ton.) Econ. alfa Vol. beta Produtos gama P E alfa + sigma G| G|
43035 LITORAL LAGUNAR RS 1 A 1.038.027.791 18.253.990 2,4% 0,5808 2,9% 0,9555 14 1,0000 0,95548 1,5362 2,4% 2,9%
51006 ALTO TELES PIRES MT 2 A 1.116.668.320 17.099.570 2,6% 0,6248 2,7% 0,8951 13 0,9286 0,83112 1,4559 5,0% 5,5%
31030 BELO HORIZONTE MG 3 A 1.815.982.968 11.609.580 4,2% 1,0000 1,8% 0,6077 10 0,7143 0,43406 1,4341 9,2% 7,4%
35050 SAO JOSE DOS CAMPOS SP 4 A 1.277.114.165 19.104.570 2,9% 0,6904 3,0% 1,0000 10 0,7143 0,71429 1,4047 12,1% 10,3%
41037 CURITIBA PR 5 A 1.114.304.857 18.742.590 2,6% 0,6234 2,9% 0,9811 7 0,5000 0,49053 1,1140 14,7% 13,3%
53001 BRASILIA DF 6 A 803.048.790 13.180.690 1,9% 0,4493 2,1% 0,6899 11 0,7857 0,54208 0,9914 16,6% 15,3%
33003 CAMPOS DOS GOYTACAZES RJ 7 A 1.491.245.742 17.327.830 3,5% 0,8343 2,7% 0,9070 2 0,1429 0,12957 0,9639 20,1% 18,1%
29021 SALVADOR BA 8 A 771.495.638 13.786.700 1,8% 0,4316 2,2% 0,7216 8 0,5714 0,41237 0,8440 21,9% 20,2%
21020 GERAIS DE BALSAS MA 9 A 739.320.505 11.298.810 1,7% 0,4136 1,8% 0,5914 10 0,7143 0,42244 0,8361 23,6% 22,0%
31027 SETE LAGOAS MG 10 A 831.900.793 11.321.300 1,9% 0,4654 1,8% 0,5926 7 0,5000 0,29630 0,7617 25,5% 23,8%
35032 CAMPINAS SP 11 A 671.145.711 10.834.990 1,6% 0,3755 1,7% 0,5671 9 0,6429 0,36459 0,7401 27,1% 25,5%
41003 CIANORTE PR 12 A 613.261.377 9.568.720 1,4% 0,3431 1,5% 0,5009 11 0,7857 0,39353 0,7366 28,5% 27,0%
43026 PORTO ALEGRE RS 13 A 487.998.513 7.906.840 1,1% 0,2730 1,2% 0,4139 14 1,0000 0,41387 0,6869 29,7% 28,2%
50010 DOURADOS MS 14 A 568.761.067 8.681.650 1,3% 0,3182 1,4% 0,4544 11 0,7857 0,35705 0,6753 31,0% 29,6%
51021 RONDONOPOLIS MT 15 A 545.360.752 9.474.090 1,3% 0,3051 1,5% 0,4959 10 0,7143 0,35422 0,6593 32,3% 31,0%
31039 IPATINGA MG 16 A 722.012.327 8.658.220 1,7% 0,4040 1,4% 0,4532 7 0,5000 0,22660 0,6306 34,0% 32,4%
15020 MARABA PA 17 A 659.217.907 7.843.060 1,5% 0,3688 1,2% 0,4105 8 0,5714 0,23459 0,6034 35,5% 33,6%
35046 SOROCABA SP 18 A 690.698.697 11.252.550 1,6% 0,3864 1,8% 0,5890 5 0,3571 0,21036 0,5968 37,1% 35,4%
33011 VALE DO PARAIBA FLUMINENSE RJ 19 A 640.959.989 9.062.020 1,5% 0,3471 1,4% 0,4743 7 0,5000 0,23717 0,5843 38,6% 36,8%
52013 SUDOESTE DE GOIAS GO 20 A 570.628.924 8.623.670 1,3% 0,3193 1,4% 0,4514 8 0,5714 0,25794 0,5772 39,9% 38,2%
31023 ARAXA MG 21 A 477.805.549 8.191.520 1,1% 0,2673 1,3% 0,4288 10 0,7143 0,30627 0,5736 41,0% 39,4%
35027 LIMEIRA SP 22 A 548.668.191 8.708.900 1,3% 0,3070 1,4% 0,4559 8 0,5714 0,26049 0,5675 42,3% 40,8%
41011 LONDRINA PR 23 A 409.902.158 6.439.040 1,0% 0,2293 1,0% 0,3370 14 1,0000 0,33704 0,5664 43,3% 41,8%
15007 BELEM PA 24 A 551.411.605 8.925.540 1,3% 0,3085 1,4% 0,4672 7 0,5000 0,23360 0,5421 44,6% 43,2%
42013 ITAJAI SC 25 A 537.212.537 9.226.300 1,3% 0,3006 1,4% 0,4829 7 0,5000 0,24147 0,5420 45,8% 44,7%
35014 RIBEIRAO PRETO SP 26 A 627.466.617 9.980.900 1,5% 0,3511 1,6% 0,5224 5 0,3571 0,18658 0,5376 47,3% 46,2%
52014 VALE DO RIO DOS BOIS GO 27 A 588.789.685 9.418.950 1,4% 0,3294 1,5% 0,4930 5 0,3571 0,17608 0,5055 48,7% 47,7%
31018 UBERLANDIA MG 28 A 377.936.386 5.886.180 0,9% 0,2115 0,9% 0,3081 13 0,9286 0,28610 0,4975 49,5% 48,6%
31047 PASSOS MG 29 A 424.990.751 6.823.030 1,0% 0,2378 1,1% 0,3571 10 0,7143 0,25510 0,4929 50,5% 49,7%
51017 CUIABA MT 30 A 421.214.473 6.486.730 1,0% 0,2357 1,0% 0,3395 9 0,6429 0,21827 0,4539 51,5% 50,7%
35004 SAO JOSE DO RIO PRETO SP 31 B 508.319.938 8.068.170 1,2% 0,2844 1,3% 0,4223 5 0,3571 0,15083 0,4352 52,7% 52,0%
29001 BARREIRAS BA 32 B 406.446.921 6.104.520 0,9% 0,2274 1,0% 0,3195 9 0,6429 0,20541 0,4328 53,7% 52,9%
28010 BAIXO COTINGUIBA SE 33 B 419.890.124 7.470.170 1,0% 0,2349 1,2% 0,3910 7 0,5000 0,19551 0,4304 54,6% 54,1%
31022 UBERABA MG 34 B 450.248.381 9.261.510 1,1% 0,2519 1,5% 0,4848 5 0,3571 0,17314 0,4250 55,7% 55,5%
41023 CASCAVEL PR 35 B 341.215.209 5.192.670 0,8% 0,1909 0,8% 0,2718 10 0,7143 0,19414 0,3851 56,5% 56,4%
51022 ALTO ARAGUAIA MT 36 B 424.195.121 6.439.470 1,0% 0,2373 1,0% 0,3371 6 0,4286 0,14446 0,3818 57,5% 57,4%
21009 IMPERATRIZ MA 37 B 398.323.920 5.098.020 0,9% 0,2229 0,8% 0,2668 7 0,5000 0,13342 0,3563 58,4% 58,2%
35013 JABOTICABAL SP 38 B 444.950.986 7.025.340 1,0% 0,2489 1,1% 0,3677 4 0,2857 0,10507 0,3540 59,5% 59,3%
35024 ARARAQUARA SP 39 B 400.871.091 6.426.620 0,9% 0,2243 1,0% 0,3364 5 0,3571 0,12014 0,3444 60,4% 60,3%
25022 JOAO PESSOA PB 40 B 409.051.165 6.989.100 1,0% 0,2289 1,1% 0,3658 4 0,2857 0,10452 0,3334 61,3% 61,4%
31034 CONSELHEIRO LAFAIETE MG 41 B 527.226.812 3.223.210 1,2% 0,2950 0,5% 0,1687 2 0,1429 0,02410 0,3191 62,6% 61,9%
51001 ARIPUANA MT 42 B 364.703.155 5.442.540 0,9% 0,2040 0,9% 0,2849 5 0,3571 0,10174 0,3058 63,4% 62,7%
17006 PORTO NACIONAL TO 43 B 312.063.639 4.747.740 0,7% 0,1746 0,7% 0,2485 7 0,5000 0,12426 0,2989 64,2% 63,5%
26015 MATA MERIDIONAL PERNAMBUCANA PE 44 B 327.006.575 5.147.740 0,8% 0,1830 0,8% 0,2695 5 0,3571 0,09623 0,2792 64,9% 64,3%
42008 JOINVILLE SC 45 B 281.954.426 4.555.730 0,7% 0,1578 0,7% 0,2385 7 0,5000 0,11923 0,2770 65,6% 65,0%
43029 CAMPANHA OCIDENTAL RS 46 B 276.467.418 4.125.780 0,6% 0,1547 0,6% 0,2160 7 0,5000 0,10798 0,2627 66,2% 65,6%
35021 JAU SP 47 B 318.099.185 5.005.770 0,7% 0,1780 0,8% 0,2620 4 0,2857 0,07486 0,2528 67,0% 66,4%
51004 PARECIS MT 48 B 246.192.585 3.776.920 0,6% 0,1377 0,6% 0,1977 8 0,5714 0,11297 0,2507 67,5% 67,0%
31043 DIVINOPOLIS MG 49 B 315.559.536 3.920.310 0,7% 0,1766 0,6% 0,2052 5 0,3571 0,07329 0,2498 68,3% 67,6%
23009 BAIXO CURU CE 50 B 380.848.735 4.322.570 0,9% 0,2131 0,7% 0,2263 1 0,0714 0,01616 0,2292 69,2% 68,3%
35028 PIRACICABA SP 51 B 284.404.255 4.557.850 0,7% 0,1591 0,7% 0,2386 4 0,2857 0,06816 0,2273 69,8% 69,0%
50007 TRES LAGOAS MS 52 B 247.684.057 3.696.240 0,6% 0,1386 0,6% 0,1935 6 0,4286 0,08292 0,2215 70,4% 69,6%
35010 SAO JOAQUIM DA BARRA Sp 53 B 300.504.316 4.744.480 0,7% 0,1681 0,7% 0,2483 3 0,2143 0,05322 0,2213 71,1% 70,3%
31051 POCOS DE CALDAS MG 54 B 387.895.413 1.002.280 0,9% 0,2170 0,2% 0,0525 1 0,0714 0,00375 0,2208 72,0% 70,5%
41022 TOLEDO PR 55 B 194.975.033 3.251.280 0,5% 0,1091 0,5% 0,1702 9 0,6429 0,10940 0,2185 72,5% 71,0%
31021 FRUTAL MG 56 B 295.466.086 4.597.540 0,7% 0,1653 0,7% 0,2407 3 0,2143 0,05157 0,2169 73,2% 71,7%
35005 CATANDUVA SP 57 B 312.611.990 4.913.210 0,7% 0,1749 0,8% 0,2572 2 0,1429 0,03674 0,2116 VERSY) 72,5%
29019 CATU BA 58 B 281.114.165 3.796.010 0,6% 0,1525 0,6% 0,1987 4 0,2857 0,05677 0,2092 74,5% 73,1%

Etapa 7: Relatorio Final - Tomo |

86



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracdo Logistica - CIL

. . .. Economia Volume Total | Contribuigdo Contribui¢ao N° sigma = . % Custo % Vol CIL
Cod MR Nome CIL UF Hierarquia | Prioridade (RS) (Ton.) Econ.c alfa Vol. i beta Produtos gama betagx e alfa + sigma e e
42006 CANOINHAS Ne 59 B 216.374.795 3.323.520 0,5% 0,1211 0,5% 0,1740 7 0,5000 0,08698 75,0% 73,6%
22007 ALTO PARNAIBA PIAUIENSE Pl 60 B 218.901.366 3.266.710 0,5% 0,1225 0,5% 0,1710 7 0,5000 0,08550 0,2080 75,6% 74,1%
35040 OURINHOS SP 61 B 257.626.163 4.100.130 0,6% 0,1441 0,6% 0,2146 4 0,2857 0,06132 0,2055 76,2% 74,8%
35039 ASSIS SP 62 B 201.948.384 3.059.940 0,5% 0,1130 0,5% 0,1602 8 0,5714 0,09152 0,2045 76,6% 75,2%
24001 MOSSORO RN 63 B 247.916.917 4.038.950 0,6% 0,1387 0,6% 0,2114 4 0,2857 0,06040 0,1991 77,2% 75,9%
35018 BIRIGUI SP 64 B 249.871.693 3.927.990 0,6% 0,1398 0,6% 0,2056 4 0,2857 0,05874 0,1985 77,8% 76,5%
41019 TELEMACO BORBA PR 65 B 207.513.732 3.096.770 0,5% 0,1161 0,5% 0,1621 7 0,5000 0,08105 0,1972 78,3% 77,0%
43010 PASSO FUNDO RS 66 B 207.609.771 3.292.170 0,5% 0,1162 0,5% 0,1723 6 0,4286 0,07385 0,1900 78,8% 77,5%
41029 GUARAPUAVA PR 67 B 187.961.632 2.804.990 0,4% 0,1052 0,4% 0,1468 8 0,5714 0,08390 0,1891 79,2% 77,9%
26013 MATA SETENTRIONAL PERNAMBUCANA PE 68 B 220.138.697 3.514.300 0,5% 0,1232 0,6% 0,1840 5 0,3571 0,06570 0,1889 79,7% 78,5%
29026 GUANAMBI BA 69 B 216.320.822 3.228.200 0,5% 0,1210 0,5% 0,1690 5 0,3571 0,06035 0,1814 80,2% 79,0%
11007 VILHENA RO 70 B 172.700.071 2.677.370 0,4% 0,0966 0,4% 0,1401 7 0,5000 0,07007 0,1667 80,6% 79,4%
51008 PARANATINGA MT 71 B 190.975.060 2.849.960 0,4% 0,1068 0,4% 0,1492 5 0,3571 0,05328 0,1601 81,1% VERT
29032 PORTO SEGURO BA 72 B 218.053.023 3.254.050 0,5% 0,1220 0,5% 0,1703 3 0,2143 0,03650 0,1585 81,6% 80,4%
31057 LAVRAS MG 73 C 209.325.123 3.410.230 0,5% 0,1171 0,5% 0,1785 3 0,2143 0,03825 0,1554 82,1% 80,9%
52010 GOIANIA GO 74 C 171.464.268 3.003.270 0,4% 0,0959 0,5% 0,1572 5 0,3571 0,05614 0,1521 82,5% 81,4%
50006 PARANAIBA MS 75 C 166.998.705 2.519.780 0,4% 0,0934 0,4% 0,1319 6 0,4286 0,05653 0,1500 82,9% 81,8%
33006 CANTAGALO-CORDEIRO RJ 76 C 213.737.841 3.482.120 0,5% 0,1196 0,5% 0,1823 2 0,1429 0,02604 0,1456 83,4% 82,3%
29012 FEIRA DE SANTANA BA 77 C 173.019.132 2.582.000 0,4% 0,0968 0,4% 0,1352 5 0,3571 0,04827 0,1451 83,8% 82,7%
32012 CACHOEIRO DE ITAPEMIRIM ES 78 C 189.802.729 3.092.180 0,4% 0,1062 0,5% 0,1619 3 0,2143 0,03468 0,1409 84,2% 83,2%
42004 JOACABA SC 79 C 143.666.173 2.223.270 0,3% 0,0804 0,3% 0,1164 7 0,5000 0,05819 0,1386 84,5% 83,5%
35044 CAPAO BONITO SP 80 C 203.290.705 3.311.920 0,5% 0,1137 0,5% 0,1734 2 0,1429 0,02477 0,1385 85,0% 84,1%
31017 ITUIUTABA MG 81 C 203.836.198 3.125.930 0,5% 0,1140 0,5% 0,1636 2 0,1429 0,02337 0,1374 85,5% 84,5%
23005 SOBRAL CE 82 C 184.629.494 3.007.900 0,4% 0,1033 0,5% 0,1574 3 0,2143 0,03374 0,1370 85,9% 85,0%
23016 FORTALEZA CE 83 C 160.457.563 2.510.100 0,4% 0,0898 0,4% 0,1314 5 0,3571 0,04692 0,1367 86,3% 85,4%
43016 CAXIAS DO SUL RS 84 ¢ 220.001.826 3.584.170 0,5% 0,1231 0,6% 0,1876 1 0,0714 0,01340 0,1365 86,8% 86,0%
35055 REGISTRO SP 85 C 176.588.405 3.325.830 0,4% 0,0988 0,5% 0,1741 3 0,2143 0,03730 0,1361 87,2% 86,5%
35020 BAURU SP 86 C 119.048.047 1.855.040 0,3% 0,0666 0,3% 0,0971 10 0,7143 0,06936 0,1360 87,5% 86,8%
50011 IGUATEMI MS 87 C 169.906.754 2.670.700 0,4% 0,0951 0,4% 0,1398 4 0,2857 0,03994 0,1350 87,9% 87,2%
43025 SAO JERONIMO RS 88 C 167.782.381 3.629.730 0,4% 0,0939 0,6% 0,1900 3 0,2143 0,04071 0,1346 88,3% 87,8%
41021 PONTA GROSSA PR 89 ¢ 141.046.508 2.207.010 0,3% 0,0789 0,3% 0,1155 6 0,4286 0,04951 0,1284 88,6% 88,1%
43021 LAJEADO-ESTRELA RS 90 ¢ 130.939.864 2.053.560 0,3% 0,0733 0,3% 0,1075 7 0,5000 0,05375 0,1270 88,9% 88,4%
35036 PRESIDENTE PRUDENTE SP 91 ¢ 157.780.276 2.493.650 0,4% 0,0883 0,4% 0,1305 4 0,2857 0,03729 0,1256 89,3% 88,8%
52017 CATALAO GO 92 ¢ 169.350.316 3.663.650 0,4% 0,0948 0,6% 0,1918 2 0,1429 0,02740 0,1221 89,7% 89,4%
43011 CRUZ ALTA RS 93 C 134.839.666 2.012.240 0,3% 0,0754 0,3% 0,1053 6 0,4286 0,04514 0,1206 90,0% 89,7%
31031 ITABIRA MG 94 C 198.449.317 1.197.910 0,5% 0,1110 0,2% 0,0627 2 0,1429 0,00896 0,1200 90,5% 89,9%
31059 BARBACENA MG 95 C 167.547.629 2.729.610 0,4% 0,0937 0,4% 0,1429 2 0,1429 0,02041 0,1142 90,9% 90,3%
41027 PATO BRANCO PR 96 C 124.469.910 1.857.490 0,3% 0,0696 0,3% 0,0972 6 0,4286 0,04167 0,1113 91,2% 90,6%
35047 JUNDIAI SP 97 ¢ 175.072.390 2.852.200 0,4% 0,0980 0,4% 0,1493 1 0,0714 0,01066 0,1086 91,6% 91,1%
43018 SANTA MARIA RS 98 C 117.964.605 1.760.410 0,3% 0,0660 0,3% 0,0921 6 0,4286 0,03949 0,1055 91,8% 91,3%
21006 ITAPECURU MIRIM MA 99 C 121.654.831 1.815.480 0,3% 0,0681 0,3% 0,0950 5 0,3571 0,03394 0,1020 92,1% 91,6%
17002 ARAGUAINA TO 100 C 118.620.630 1.770.200 0,3% 0,0664 0,3% 0,0927 5 0,3571 0,03309 0,0995 92,4% 91,9%
52012 ENTORNO DE BRASILIA GO 101 C 96.606.593 1.441.680 0,2% 0,0541 0,2% 0,0755 7 0,5000 0,03773 0,0918 92,6% 92,1%
33004 MACAE R 102 ¢ 133.790.244 2.179.650 0,3% 0,0749 0,3% 0,1141 2 0,1429 0,01630 0,0912 92,9% 92,5%
35041 ITAPEVA SP 103 C 101.905.722 1.520.760 0,2% 0,0570 0,2% 0,0796 6 0,4286 0,03412 0,0911 93,2% 92,7%
29027 BRUMADO BA 104 C 133.191.161 2.169.890 0,3% 0,0745 0,3% 0,1136 2 0,1429 0,01623 0,0907 93,5% 93,0%
42009 CURITIBANOS SC 105 C 101.194.079 1.510.140 0,2% 0,0566 0,2% 0,0790 6 0,4286 0,03388 0,0905 93,7% 93,3%
42019 CRICIUMA SC 106 C 105.294.196 1.645.620 0,2% 0,0589 0,3% 0,0861 5 0,3571 0,03076 0,0897 94,0% 93,5%
43008 ul RS 107 C 106.312.952 1.586.530 0,2% 0,0595 0,2% 0,0830 5 0,3571 0,02966 0,0891 94,2% 93,8%
31001 UNAI MG 108 C 90.837.725 1.355.590 0,2% 0,0508 0,2% 0,0710 7 0,5000 0,03548 0,0863 94,4% 94,0%
43033 PELOTAS RS 109 C 118.020.893 1.761.250 0,3% 0,0660 0,3% 0,0922 3 0,2143 0,01975 0,0858 94,7% 94,3%
41020 JAGUARIAIVA PR 110 ¢ 89.983.350 1.342.840 0,2% 0,0503 0,2% 0,0703 5 0,3571 0,02510 0,0754 94,9% 94,5%
43030 CAMPANHA CENTRAL RS 111 ¢ 96.244.740 1.436.280 0,2% 0,0538 0,2% 0,0752 4 0,2857 0,02148 0,0753 95,2% 94,7%
50004 CAMPO GRANDE MS 112 ¢ 100.609.846 1.639.090 0,2% 0,0563 0,3% 0,0858 3 0,2143 0,01838 0,0747 95,4% 95,0%
43022 CACHOEIRA DO SUL RS 113 C 77.593.251 1.157.940 0,2% 0,0434 0,2% 0,0606 7 0,5000 0,03031 0,0737 95,6% 95,2%
52006 CERES GO 114 C 104.305.696 1.599.580 0,2% 0,0584 0,3% 0,0837 2 0,1429 0,01196 0,0703 95,8% 95,4%
51009 NORTE ARAGUAIA MT 115 C 88.963.462 1.327.620 0,2% 0,0498 0,2% 0,0695 4 0,2857 0,01985 0,0696 96,0% 95,6%
35062 MOJI DAS CRUZES SP 116 C 109.551.907 1.784.770 0,3% 0,0613 0,3% 0,0934 1 0,0714 0,00667 0,0680 96,3% 95,9%
43015 VACARIA RS 117 ¢ 77.141.605 1.151.200 0,2% 0,0432 0,2% 0,0603 5 0,3571 0,02152 0,0647 96,5% 96,1%
41005 CAMPO MOURAO PR 118 ¢ 75.479.764 1.126.400 0,2% 0,0422 0,2% 0,0590 5 0,3571 0,02106 0,0633 96,6% 96,2%
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Cod MR Nome CIL UF Hierarquia | Prioridade Eco(;gr)ma Vo";_::) T‘SOtal Con;::l::.lgao alfa Cont\rll(l:ltjlgao beta Pro:utos gama bei'agxm:a;na alfa + sigma (ac/l:;l:j:io) (afu\;olilgc:o)
35023 BOTUCATU SP 119 ¢ 101.321.872 1.650.690 0,2% 0,0567 0,3% 0,0864 1 0,0714 0,00617 0,0629 96,9% 96,5%
41015 CORNELIO PROCOPIO PR 120 ¢ 74.267.558 1.108.310 0,2% 0,0416 0,2% 0,0580 5 0,3571 0,02072 0,0623 97,0% 96,7%
43009 CARAZINHO RS 121 C 73.322.050 1.094.200 0,2% 0,0410 0,2% 0,0573 5 0,3571 0,02046 0,0615 97,2% 96,9%
43007 SANTO ANGELO RS 122 C 67.610.811 1.008.970 0,2% 0,0378 0,2% 0,0528 6 0,4286 0,02263 0,0605 97,4% 97,0%
42012 BLUMENAU SC 123 C 93.848.057 1.528.930 0,2% 0,0525 0,2% 0,0800 1 0,0714 0,00572 0,0582 97,6% 97,2%
29017 ALAGOINHAS BA 124 C 79.225.608 1.182.300 0,2% 0,0443 0,2% 0,0619 3 0,2143 0,01326 0,0576 97,8% 97,4%
29016 SERRINHA BA 125 ¢ 80.825.130 1.206.170 0,2% 0,0452 0,2% 0,0631 2 0,1429 0,00902 0,0542 98,0% 97,6%
29018 ENTRE RIOS BA 126 ¢ 83.178.178 1.799.440 0,2% 0,0465 0,3% 0,0942 1 0,0714 0,00673 0,0533 98,2% 97,9%
35038 MARILIA SP 127 ¢ 83.591.818 1.361.840 0,2% 0,0468 0,2% 0,0713 1 0,0714 0,00509 0,0519 98,4% 98,1%
35060 ITAPECERICA DA SERRA SP 128 ¢ 83.316.829 1.357.360 0,2% 0,0466 0,2% 0,0710 1 0,0714 0,00507 0,0517 98,6% 98,3%
35019 LINS SP 129 C 75.395.543 1.228.310 0,2% 0,0422 0,2% 0,0643 2 0,1429 0,00918 0,0514 98,7% 98,5%
17008 DIANOPOLIS TO 130 C 66.968.473 1.091.020 0,2% 0,0375 0,2% 0,0571 3 0,2143 0,01224 0,0497 98,9% 98,7%
35031 MOJI-MIRIM SP 131 C 78.592.907 1.280.400 0,2% 0,0440 0,2% 0,0670 1 0,0714 0,00479 0,0488 99,1% 98,9%
35026 RIO CLARO SP 132 C 78.487.944 1.278.690 0,2% 0,0439 0,2% 0,0669 1 0,0714 0,00478 0,0487 99,3% 99,1%
31050 VARGINHA MG 133 C 68.296.320 1.019.200 0,2% 0,0382 0,2% 0,0533 2 0,1429 0,00762 0,0458 99,4% 99,3%
35001 JALES SP 134 C 66.860.012 1.446.420 0,2% 0,0374 0,2% 0,0757 1 0,0714 0,00541 0,0428 99,6% 99,5%
42016 FLORIANOPOLIS Ne 135 C 62.546.548 1.018.980 0,1% 0,0350 0,2% 0,0533 2 0,1429 0,00762 0,0426 99,7% 99,6%
35016 ANDRADINA SP 136 C 65.588.616 1.068.540 0,2% 0,0367 0,2% 0,0559 1 0,0714 0,00400 0,0407 99,9% 99,8%
22002 LITORAL PIAUIENSE Pl 137 C 56.648.562 1.225.510 0,1% 0,0317 0,2% 0,0641 1 0,0714 0,00458 0,0363 100,0% 100,0%
Total 42.884.966.975 638.496.060
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Tabela 3.8 — Distribui¢cdo dos volumes de cargas por grupo,

considerado a hierarquia de prioridades.

Cod MR Nome CIL UF RankFinal | Prioridade | algodao cafe florestais arroz trigo soja fumo farelo | celulose milho  [GRVEGETAIS| automoveis | caminhoes |  ferro [ laminados |NEOGRANEIS| naometal | quiminorg | quimorg | resinas |GRSOLIDOS| alcool | gasolina | gasoalcool | oleocomb | diesel refinos  |GRLIQUIDOS| arrozbenef :S:r aLp cimento | abate ;:y'n":s carne aves m:;;:z':" Z’;i’: VOLUMETOTAL
43035 |LITORALLAGUNAR RS i A 724570 523720 85.820]  14.300] 474350] 875290  159.860 2.861.950 2.989.800 3.511.310 6.501.110 5.336.570 102330 _s17.110] _713.720] 2.221.200) .890.930 18.253.990
51006 [ALTOTELES PIRES T PN 503.600 980] 27770 227280 7116.740 130.660 3.809.840] 11.916.870 169.070] 44710 3.290.960] 1.386.380] _ 94.580]  157.000 5.182.700 17.099.570
31030 [BELOHORIZONTE mG F N 218490 772370 _276.150] 1.269.050] 1871420 Te71a20] 262220 262220 s7.880]  40.120]  263.030] 4.869.460 3.546.380] _8.206.890 11.609.580
35050 [SAOJOSEDOS CAMPOS s ol a 750 _136700] 17850 1189.080 1333380 377.930 450480 _s28.410 57.560 T.069.730] _106.210 15.698.280 19104570
41037 |curmea PR s| 3898.300] 329580] 333970 246.660 705.280] 9518390 3710410 18.742.590
53001 [|BRASILIA oF 6 A 420 Tos0] 13310 500] 1701120 70430 2.060.780| _3.848.200 1524930 1.824.930 262820 458530 6.786.210 13.180.690
33003 |cAMPOSDOS GOVTACAZES [ |l A 16.496.250] 16.496.250 831580 17.327.830
29021 [SALVADOR 8A s A 3.586.630] 7240570] 1615.290] 12.442.490| 80780 80.780 T050] 29100 _749.750] _483.4%0 13.786.700
21020 |GERAIS DEBALSAS M of 19350 21450 16.000 3.553.280 632.060] 4.242.140 5.722.500 2.260 S724760]  11720] 436450 883.740 11298810
31027 [SETELAGOAS mG o A 80.410| 5517.670]  22.860] 5620940 35610] _ 30.150 4.609.430 1025110 11321300
35032 |campinas s ul a 1020.080 1.652.190] _150570] _121.160| 2.983.960 _318.010 318.010]  16.300] 370.780] 1333910 5.812.030 10.834.990
41003 [cIANORTE PR ol a 20480 20850] _ 25.600]  20650] 616390 81320 364.470] 1249760 2:829.050 106030 4.935.080 _ 275.370] 3.108:510 9.568.720
43026 [PORTOALEGRE R 1l a 36.480] 1277970 1180] 31840]  70.080] 251640 3760 _1.672.910 1083470 1370] 66410 Ta11250 667240 398630 116520 3540.250 7.906.840
50010 |DOURADOS s ul oA 5230 166.550]  16.610] 1.779.100 142220 2.446.940] _4.558.650 2.557.550 110870 2.668.420] _ 31340]  543.890 879.350 1.454.580 8.681.650
51021 |RONDONOPOLIS mr sl oA 1521840 49360 4.240 640.400 408.850 668.40] 3.293.130 4.117.020 10740] 4.127.760] 1.963.910 89.290 2.053.200 9.474.090
31039 [IPATINGA mG 6| A 601740] _ 164.990 1640 995850 _ 167.460| _1.935.680 49.880] _6.672.660] _6.722.540 8.658.220
15020 |maRasA PA |l A 25550 _497.170] _ 92.390 507620 43.090 241.990] 1507810 3348.430 2.986.820] 6335250 7.843.060
3506 |SOROCABA e 1 A 17.650] 272.200] _ 28.180] 5.424.170 5.510.350] 11.252.550 11252550
33011 |VALEDOPARAIBAFLUMINENSE [ 1 A To1460] 531720 1.743.420]_2.376.600 25390 661.950] 4472310 1525.770] _6.685.420 9.062.020
52013 |SUDOESTEDE GOIAS o 200 & 317820 2770 43450 3370360 206970 T662.050] _4.604.420 2016550 2660 4019250 8.623.670
31023 |araxa MG al 7.060] _293.720 1360 6910 685.050) 16.420 1.017.090] 2.027.610 3160680 3.160.680 2.907.860 95370 3.003.230 8.191.520
35027 |umeiRa s 2l A 1.696.190] 1.0415%0]  68.390] 564.470] 1.288.600 4.659.240 720 1786850 3.254.090] _4.049.660 8.708.900
41011 [LONDRINA PR a3l 4 56.950 4700] _399.660] 667580 169.340 478330 _1.776.560 1.391.190 146550 1.537.780] _ 189.120] 1.014.400 119.190] _ 125.030] 1.184.650]  492.350] 3.124.740 6.439.040
15007 [sELEM PA al A 140[ 4249580 187.240) 377930 _313.410] 5.128.300 1666.800 1.666.800 2.130.440] _2.130.440 8.925.540
42013 [maa s sl A 2.228.000 2.228.000 1309890 295550 89.250] 1301500 2.739.020 1.259.090] 6.998.300 9.226.300
35014 |RIBEIRAOPRETO s 6 A 3.569.920 839.730 4.409.650 3.120] 3.974.7%0 1.593.300] _5.571.250 9.980.900
52014 |VALEDORIODOS BOIS o | a 2371520 409.020 2.780540]  72.180] 918740 5.647.490 6.638.410 9.418.950
31018 |UBERLANDIA mG 28] A 78370] _ 43.700]  46.800 2800 00| 373700 332850 536950] 1437670 2.441.400 237.690 2.679.090 790] 1303.670 362.960] 1.769.420 5.886.180
31047 [passos MG [ A 2.620] _390.100] 261420 820 25540 59.640 358.390] 1098530 T6980] 223470 5.484.050 5.724.500 6.823.030
51017 [cumsa T [ A 10.200 850.360 2.722.660 59.560 352.500] 4.095.280 292820 209.730] _376.930] 1509.970) 2391450 6.486.730
35004 |SAOJOSEDORIOPRETO B E 3459510 365.680 3825190 13.660] 3.446.110 783.210] 4.242.980 8.068.170
29001 |BARREIRAS 8A 2| 1976270 32.660] 203530 23240 338.400) 207440 1871270] 4.652.810 1450370 1340 1.451.710 6.104.520
28010 [BAXOCOTINGUIBA s sl s 1968850 579,570 910] 2549330 14550 396.780] _ 110.930] 4398560 4.920.840 7.470170
31022 |UBERABA vG B 7.644.180] _ 70.380] _ 86.250] 7.800.810 T.416.220 44.480 1.460.700 9261510
41023 [cAsCAvEL PR 5[ s 5450 628.420] 2.430310] _ 15570] 853860 528.160| 3.994.380 84.830]  148.630] 964.830) 1.198.290 5.192.670
51022 |ALTOARAGUAIA T 6| 8 531780 778.500 228020 842.430]_2.380.730 4057340 1400 4.058.720 6.439.470
21000 |MPERATRIZ mA w| e 60| 570870 77930 250.740 T410500] 99,140 2410180 3.687.880 2.687.880 5.098.020
35013 [AsomcABAL s F 3611670 63500 3.675.170 1911560 14385610 3350170 7.025.340
35024 [ARARAQUARA B | 8 1.767.800 16.650 1.784.450] 1540 1409.600 3.231.030 4.642.170 6.426.620
25022 [10A0PESSOA P8 a0 e 1316.250 1316.250 730] _1300.080 4.372.040 5.672.850 6.989.100
31034 |CONSELHEIRO LAFAIETE mG al s 154.980] 3.068.230] 3.223.210 3.223.210
51001 [ARIPUANA T 2l s 82520 18.130 65,690 3671330 1604.870| 5.442.540 5.442.540
17006 |PORTONACIONAL 0 sl s 9350] _417.090 363.900 7.290 574.610] 1372.240 3.304.090 71410 3375500 4.747.780
26015 | MATAMERIDIONAL PERNAMBUCANA PE al s 2.864.960 17570 2.882.530]  38.580] 1983870 242,760 2265210 5.147.740
42008 [J0INVILLE sc sl s 131530 263580 38180 _309.280] 221730] _ 64720] 1.048.980 3.506.750] _3.506.750 4555730
43029 [CAMPANHAOCIDENTAL R Pr 3.716.920 73.070] 207480 1560 4820 4.003.870 750 121120 121910 4.125.780
35021 s P 3703460 28620 2.832.080 Taz0] 2172270 2.173.690 5.005.770
si04  [parecs T | e 1.054.280 20.400 874.810) 501.850] 2.551.340 61.470] 911500 190560] _ 62.050 1.225.580 3.776.920
31043 [DviNOPOLIS vG al 1730 0 3.193.230] 135.500] 3.330.460 589.850] _ 589.850 3.920310
23009 [BAXOCURU ce B 4322570] 4322570 4322570
35028 [PIRACICABA s E 1.683.650 1.683.650 Ta30] 1403300 1.469.460] 2.874.200 4.557.850
50007 [TRESLAGOAS s s2| e 1130 5820 50810 47.400] 3.567.790] _ 23.280| 3.696.280, 3.696.240
35010 |SAOJOAQUIMDABARRA s ss| s 2364570 50.760 2.425.330 2315150 2319.150 4.742.480
31051 |POCOS DECALDAS mG sal e 1.002.280] _1.002.280 1.002.280
41022 [toLepo PR ss| s 1350 5050 313.980] 1391370 Ta30] 73550 537.280] 2.176.050 1073300 1073300 1930 1.930 3.251.280
31021 uTAL vG s6| 3465710 3.465.710 3270 1127560 1131830 4.597.500
35005 |CATANDUVA B Bl 2.882.850 2.882.850 2.030.360 2.030.360 4913210
20019 ey BA ss| 414260 1150870 129410 1698540 2.097.470] _2.097.470 3.796.010
42006 [CANOINHAS s sl 1143410 47.500] _so1sso| 107.080] 55630 491.650] _2.436.850 886670 _ 886.670 3323520
22007 |ALTOPARNAIBA PIAUIENSE Pl 6o B 21670 42.010] 35630 2.418.620 28620 30.460] _689.700] 3.266.710, 3.266.710
35040 |OURINHOS s 6l B 1344.160 211750 1555.010]  22900] 2521320 2.543.220 4100130
35039 [assis s 62| B 3350] 119,700 1330 17.070] 487:8%0 96540 614.780] 1340660 1.719.280 1.719.280 3.059.940
20001 |mossoro RN 6| s 3630 3400 189360 3.841560 4.038.950 4.038.950
35018 [BIRiGUI s 6| B 3288640 2050 2.290.690 3150 1.633.150 1.637.300 3.927.990
41019 [TELEMACO BORBA PR 6s| B 3.800] 1072630 202.070] 652300 760 776480 _388.730] 3.096.770 3.096.770
43010 [PASSOFUNDO R 6| B 319.410] _444.550]  22290] 185350 162.260] 1.153.860 2138310 2.138310 3.202.170
41029 [GUARAP PR | 9%0] 12460 120270 354.880] 1.245.440]  64.850] 40090 966.010] _2.804.990 2.804.990
26013 |MATASETENTRIONAL PERNAMBUCANA | PE 6| B 1.027.970 128550 Tas6520]  27.860] 1731620 598300 2357.780 3.514.300
29026 |GUANAVBI BA 6| B 17490 _175.680] _ 93.750 2.395.800 5a5.480] 3228200 3.228.200
11007 ILHENA RO o e 110280 55510 665.610 653.800] 1.485.200 1142450 14.070] 35650 1192.170 2677370
51008 |PARANATINGA T nl s 205280 164.470) 1592350 13950 871.910] 2.849.960 2.849.960
29032 |PoRTOSEGURO oA 2l s 53.960] 1542200 T657.890 3.254.050 3.254.050
31057 [LavRas vG nl ¢ Ta2a0]  erato 3334580 3410230 3.410.230
52010 |GoiANiA Go |l c 1292370 1292370 742.970] __99.330] _868.600) o] 1710.900 3.003.270
50006 [PARANAIBA s sl c 19530 6800 1.359.750 51,600 5a.610] 1.492.200 1027.490 1.027.490 2519.780
33006 |CANTAGALO-CORDEIRO [ 6l c 16430 3.465.690 3.482.120 3.482.120
29012 [FEIRADESANTANA BA 7|l 39490 537370 3220 1922.000] 79,630 2.582.000 2.582.000
32012 |CACHOEIRO DE ITAPEMIRIM & sl c 70| 618880 2472830 3.092.180 3.092.180
42000 [s0achBA sc ¢ 1228230 2500] a3280] 11530] 42520 30.450] 1358910 864360 864.360 2223270
35044 |capaoBoNITO s sl ¢ 3170 3307750 3311.920 3311.920
31017 |imuiuTaeA vG sl ¢ 3.018.250 T07.680 3125930 3.125.930
23005 |soBRAL ce 2 ¢ 95340] 20380 2.892.180 3.007.900 3.007.900
23016 [FORTALEZA ce s ¢ 5120 5120 6.060 1480 1.437.920 1059520 2510.100
43016 [cAXIASDOSUL R sl c 3.584.170 3.584.170
35055 [REGISTRO B ss| ¢ 1818.040 1.818.080 76.400 1431390 3.325.830
35020 [BAURY s s| 36430 53.5%0] 878.770 9310] 20320 360| 12820  60.080]  57.130] 1140830 712210 1.855.040
50011 [IGUATEMI s | ¢ 56.750 56.750 1425190 124160 1549350 1.064.600] _1.064.600 2.670.700
43025 [sA0JERONIMO RS sl ¢ o 7.600] 2.628.790] _ 593.340| 3.629.730] 3.629.730
41021 [PONTAGROSSA PR s ¢ 83.600] 166.480] 53890 232900 366.800] 1120670 1.086.340 1,086,340 2.207.010
43021 [LAJEADO-ESTRELA R 9o ¢ 666640 171580 15890] 182310 117.430 39.240] 1.193.050 360510 860.510 2.03.560
35036 |PRESIDENTEPRUDENTE sp a| o 140,540 91530 1232.470 950] 1260.230 1261180 2.493.650
52017 |caTALao o 2 ¢ 0 35640.100] 23550, 3.663.650 3.663.650
43011 [cRUZALTA RS | ¢ 1780 _490.000] 1.345.480 3860] 25530 145.590] 2012240 2.012.240
31031 [iTABIRA mG 9l ¢ 0 156.000] 1.001910] 1.197.910 1197.910
31059 [BARBACENA mG os| ¢ 0 7810 2721800 2729610 2729610
41027 [pATOBRANCO PR % ¢ 10,090 306.640] 1131400 64.800] 70830 373.630] 1.857.490 1.857.490
35047 [sunoim s ol ¢ o 3.852.000] 2.852.200 2.852.200
43018 [SANTAMARIA R 9l ¢ 28990] 1301230  28700] 314150] 47170 20,170 1760410 1.760.410
21006 [TAPECURUMIRIM wA 9 Tos0| 34590 453220 519.270) 806.450] 1.815.480 1815.480
17002 |ARAGUAINA 0 10| ¢ 130] _647.9%|  186.660) 512.230 423.190] _1.770.200 1.770.200
52012 [ENTORNO DEBRASILIA o 1] ¢ 15960 20580 4.050] _ 159%0] 849050 9340 526.710] 1.441.680 1.441.680
33000 |macaE I 02| ¢ 0 723.930] 1455720 2.179.650 2179650
35001 [iTaPEVA s 03] ¢ 10580 2.890| _549.090 87.560] _249.980 620650] 1520760 1520.760
20027 [BRUMADO 8A 104 ¢ 32100 2125790 2.169.890 2.169.890
42009 [cURIBANOS sc 05| ¢ 1190480 G960 71.200] 133.760]  38.010] 65730 1510.120 1510.140
42019 [criciuma sc 08| 62.170] 894480 73.010 35.870] 1065530 580.090] _580.090 1.645.620
43008 [wui R w1 S66.000] 879320 5400 21080 114.770] 1586530 1586530
3001 |unw vG P I 37860 29.420]  11780] 12980 8.780] 778.870) 475.900] _1.355.590 1355590
43033 [pLOTAS [ 03] 144.310] 1609.800 7.140] _1.761.250 1761.250
41020 [1AGUARIAIVA PR m| ¢ 43.210] _793.000 92.120] _275.8%0 138.620] 1342.880 1.342.840
43030 [CAMPANHACENTRAL RS | 1186.190] _ 36.130] 210110 3.790] _1.436.280 1.436.280
50004 |cAMPOGRANDE s mw| 1348.960] _ 51.450] 238.680) 1639.090 1639.090
43022 [CACHOEIRADOSUL [ mw| 32390 715980 16.070]  47720] 192600 _124.060 37.160] 1157990 1.157.940
52006 |ceres = s T521110 78470 1.599.580 1.599.580
51009 |NORTEARAGUAIA T us| ¢ 2.050 94310 1012250 217.010] 1327620 1327.620
35062 |MOJI DAS CRUZES B us| ¢ 1784.770] 1784.770 1.784.770
43015 [VACARIA R w| 204,850 200.650] _370.640] _ 65.180] 309.850] 1151200 1.151.200
41005 [CAMPOMOURAO PR us| ¢ 7.090 118.500] 398970 67910 533.890] 1.126.400 1.126.400
35023 [BOTUCATU B us| ¢ 1.650.690] 1,650,690 1650.690
41015 [CORNELIO PROCOPIO PR 2| ¢ 920 17380 256.980] _489.120 323.910] 1108310 1108310
43009 [cARAZINHO RS w1 30.860 304520 568.610] _ 45300) 142.910] 1.093.200 1.094.200
43007 [sANTOANGELO RS m| 5670] 376430] 462240 390 63.100 98.140_1.008.970 1.008.970
42012 [BLUMENAU sc | 1528930 1528.930
29017 [ALAGOINHAS oA 21 719390 810 362.100]_1.182.300 1.182.300
29016 |SERRINHA BA ws| ¢ 4850 1.201.290] 1.206.170 1.206.170
20018 [ENTRERIOS BA 2| 1799.430 1.799.440 1.799.440
35038 [MARILIA B 2| 1361.840] 1361840 1361840
35060 |ITAPECERICADASERRA s 28] 1.357.360 _1.357.360 1.357.360
35019 [LNs e e 3280 1.224.030 1228310 1228310
17008 |oianoroLis 0 13| 983.490] _ 23.770] 83760 1.091.020 1.091.020
35031 [MO-MIRIM s | 1280.400] 1.280.400 1.280.400
35026 |RIOCLARD s | 1.278.690] 1.278.690 1.278.690
31050 |VARGINHA v6 FET 556.670 462.530] 1.019.200 1.019.200
35001 B FE%i T.446.420 1.446.420 1.446.420
42016 [FLORIANOPOLIS s 15| & 266.050 752930 1.018.980 1.018.980
35016 |ANDRADINA s 18| 1.068.540 1.068.540 1.068.540
22002 |LITORAL PIAVIENSE Pl w| ¢ 1225510 1225510 1225510
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Além desses resultados, devem ser considerados aqueles das PRIORIDADES
ESPECIAIS, que correspondem ao que foi definido anteriormente. Dessa classe de
prioridades, devem-se destacar aquelas que estdo vinculadas com locais especificos

de producéo de Minério de Ferro.

Esse tipo de producéo deve ser analisado com um cuidado técnico especial, pois
normalmente, possuem uma logistica propria, planejada em conjunto com a sua cadeia
produtiva, pois dependem demasiadamente da ligacdo ferroviaria entre essas areas e
determinados terminais portuarios, bem como areas de consumo especificas, onde
ocorre normalmente, o beneficiamento dessa matéria prima. A Tabela 3.1, na Secao
3.8 apresenta a lista de CILs enquadrados como PRIORIDADES ESPECIAIS.

Além desses CILs, existem aqueles, também classificados como PRIORIDADES
ESPECIAIS, que carecem de atencdo na sua avaliacdo. Os resultados da Tabela 3.7
devem, ainda, associar-se com outro “filtro” de hierarquia, que trata da associacao de
cada CIL com projetos em andamento, dando-se destaque aos projetos ferroviarios do
PIL. Esses filtros devem ser utilizados para que exista uma vinculacdo temporal de
implementacédo do CILs, que dependem desses projetos para sua viabilidade. Devem
servir, também, como indicador e, para se estabelecer agendas de trabalho entre a
SPNT/MT e InstituicGes Vinculadas, responsaveis por tais projetos.

Essa € uma composi¢do interinstitucional que depende da execucdo das
atividades previstas na Tabela 3.7. Sem isso, ndo sera possivel dar efetividade a

implementagé&o dos CILs vinculados com projetos em andamento.

A distribuicdo das prioridades apresentadas nos registros da Tabela 3.7 deve ser
considerada como um primeiro nivel de hierarquizagdo, considerado como ideal.
Contudo, as dindmicas executivas de cada projeto vinculado a um CIL, pode exigir uma

revisdo do exato ano, para concretizacao da implementagédo do mesmo.

Ressalta-se que faz-se necessaria, uma continua atividade de analise da
utiizacdo dos resultados, frente a superposicdes tematicas, especificamente
elaboradas com a base de dados do PNLT, integrada com os resultados deste Projeto,

para garantir a sua implantacao.

Visando todos esses aspectos, além das consideracdes finais, neste relatério séo
descritas recomendac0fes, visando explicitar alguns pontos relevantes para que seja
dada consecucdo aos procedimentos e atividades que visam garantir a citada
implantacéo. Nesse contexto, cabe ressaltar o aspecto da metodologia de implantag&o
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de CILs e os meios técnicos produzidos e incorporados aos resultados deste Projeto.
Eles permitem que se repliquem os resultados numéricos, bem como as anélises dos

especialistas que trataram dessas informacdes.

Contudo, cada especialista (ou conjunto de especialistas) podem realizar
avaliagcOes que sejam semelhantes, mas ndo necessariamente iguais e, portanto, gerar
resultados com determinadas diferencas daqueles que sao registrados neste relatério.
Isso ndo deve ser interpretado como uma “falha” ou “defeito”, pelo contrario, deve ser
considerado como uma “virtude”, pela flexibilidade que a citada metodologia fornece

para continuidade de seu uso.
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4 CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES
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4 CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

Nota-se pela leitura da Tabela 3.7, na ultima linha, que os resultados da
hierarquizacao de prioridades, no seu ambito geral, estimaram uma redugao dos custos
de transportes de: R$ 42.884.966.975,00, o que significa uma reducdo de custos de
aproximadamente 43,0 bilhBes de reais. Essa economia se conquista gerando-se
facilidades para intermodalidade do transporte de 638.496.060 ton., de um volume total
igual a: 2.131.395.103 ton., extraidos da matriz de producdo e consumo, efetivamente
utilizada nas simulac6es, sem considerar os volumes dos produtos Bauxitas e Minério
de Ferro, que sao tratados nas PRIORIDADES ESPECIAIS. Considerando que esse
volume de cargas simuladas é proveniente de um total de: 5.529.403.233 ton., se
excluir os produtos citados, tem-se ainda 4.015.605.315 ton., mostra o potencial de

cargas que ainda podem ser simulados em outros cenarios.

Assim, buscou-se demonstrar com os valores e quantidades anteriores, que o
modelo de localizacdo e as consequentes analises dos seus resultados, trataram uma
fracdo dos volumes simulados, que efetivamente encontraram consideraveis vantagens
nas reducbes dos custos de transportes produzidos pelos CILs, frente aos custos
logisticos impostos aos mesmos, pelos proprios CILs.

Com isso, pode-se utilizar os resultados do modelo de localizacdo concebido e
testado na Etapa 5, considerando um contexto mais amplo, da metodologia de

implementagé&o, descrita neste documento, de forma sucinta.

Apoiado nesses resultados, considerando o panorama dos investimentos em
logistica e transporte e a flexibilidade de utilizagdo da citada metodologia para revisdes
dos resultados hierarquizados, propés-se um conjunto de Diretrizes estratégicas. Ficou
claro nas analises deste relatério que a implementacdo do Projeto depende de acdes
executivas e regulatorias de outras instituicdes, principalmente de suas Vinculadas. As

diretrizes citadas consideraram, também, esses aspectos.

Cumpriu-se, assim, o objetivo principal do Projeto com a elaboragcdo deste
relatorio e dos demais Tomos que o0 acompanham, como produtos desta Etapa 7. Além
disso, algumas recomendacdes sao descritas de forma sucinta, para complementar as

proposicoes sobre agdes de continuidade deste Projeto.

Etapa 7: Relatério Final - Tomo |

93



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

Considerando dar efetividade as Diretrizes estratégicas, bem como aprimorar a

utilizacdo do modelo de localizagcdo e demais resultados obtidos, RECOMENDA-SE

gue seja considerado, pelo menos:

Essas

Elaboragao de estudos complementares sobre:

Medidas viaveis para ampliagcdo do transporte de Carga Geral por

ferrovias, considerando a ampliacdo da unitizacdo de cargas;

Formas de utilizacdo dos CILs para aprimoramento do sistema de

distribuicdo de combustiveis no Brasil;

Avaliacdo sobre necessidade de ampliacbes das capacidades

ferroviarias associadas aos CILs;

Revisdo e atualizacdo das matrizes de producdo e consumo do
PNLT,;

Revisao e atualizacdo do PNLT ou do PNLI €;

Tecnologias voltadas para otimizacao das operacdes logisticas e de

transportes.

Aquisicdo de meios tecnoldgicos (hardware e software, indicados na Etapa
5) para ampliacdo da capacidade de utilizacdo do método de localizacéo no

ambito do Ministério dos Transportes e;

Agenda interinstitucional visando a divulgacdo da metodologia de

implementacéo do CIL.

recomendacfes sdo fundamentadas nas necessidades de estudos

complementares aos produzidos neste Projeto e na caréncia de meios tecnolbgicos

para que a SPNT/MT possa liderar o processo de perenizagdo das informacoes e

bases de dados do CIL, necessarias a manutencdo de intermitentes relacdes e

agendas interinstitucionais para divulgacdo do método matematico de localizacdo de

hY

ClLs. Por fim, caberd a SPNT/MT articular quando e de que forma as Diretrizes

estratégicas serdao implantadas no ambito do MT.
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APENDICE | - PROPOSICAO PROCEDIMENTO PARA HIERARQUIAS E
PRIORIDADES DOS CILS

A formacgéo de um portfélio de investimentos em CILs depende de fatores que vao
além do resultado da propria metodologia de identificacdo de locais prioritarios para a
sua implantacao, conforme descrito anteriormente. Envolve, entre outros, por exemplo,
fatores relacionados a sinergia com projetos em andamento, principalmente aqueles
sob-responsabilidade do setor publico federal, inclusive que podem ser condicdo sine

gua non para que um determinado CIL seja viabilizado.

Assim, fatores como o descrito possuem um determinado grau de subjetividade,
pois dependem de informacdes que tratam sobre o status de investimentos
governamentais, ou ainda, do préprio planejamento da &rea de infraestrutura de
transportes, que em si, dependem de outros parametros, como por exemplo, execucao
de processos visando licitacdo de obras, concorréncia para formacao de concessoes,
reprogramacfes orcamentarias anuais para gastos com investimento no ambito federal,

entre outros.

Além desse tipo de fator, devem ser consideradas ainda, questdes relacionadas a
parametros indicados tanto no Estado da Arte, como nas investigacdes com o setor

privado, conforme analisado anteriormente.

Nesse contexto, para estabelecer um conjunto de critérios visando subsidiar uma
proposicao de hierarquizacao para os investimentos em CILs, na sequéncia, destacam-
se com as devidas justificativas, alguns critérios chaves que devem ser considerados

Nesse pProcesso.

I. COMPOSICAO DE CRITERIOS

Para compor esses critérios, coube revisitar resultados preliminares desse
projeto, particularmente aqueles obtidos por meio de entrevistas com os Stakeholders.
Com isso, de forma sintética, podem-se considerar alguns fatores de relevancia
observados por eles, que podem ser traduzidos, aqui, como critérios adequados para

fins de hierarquizacao das prioridades de investimentos do CIL.

De forma direta, um critério de suma relevancia trata da propria tipologia do CIL,

no contexto associado a relevancia, tanto em termos de capacidade para volumes
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carga no transporte intermodal, como pela indicacdo de sua importancia na visdo do

setor privado.

Assim, destacam-se como prioritarios, os CILs do tipo: Freight Village (Plataforma
Logistica Industrial) e o Intermodal Terminal (Centro ou Terminal Logistico Integrado,
equivalente a: Plataforma Logistica Intermodal). Esses dois possuem a capacidade de
conter os demais tipos de CILs, podendo funcionar em parte da sua estrutura, como:

e uma Zona de Atividade Logistica Portuaria — ZAL (dedicada a um

determinado porto);

e exercer a funcdo de um Porto Seco (Inland Port, e as demais variacdes de
recintos aduaneiros existentes no Brasil, ou seja, o Centro de Logistica e
Industrias Alfandegadas — CLIAs e a Zonas de Processamento de

Exportacdo — ZPE);

e como um Centro de Distribuicdo Urbana (Distribution Center, uni ou

intermodal);

e e também, possuir areas dedicadas para funcionamento de Terminais
Unimodais, principalmente no caso do rodoviario, com agregacdo de

valores associados a tais terminais, pelo funcionamento de Truck Centers.

Essa relevancia para os demais tipos ndo podem ser obtidas de forma tao direta,
pois dependem ndo somente da sua capacidade de atendimento a volume de cargas,
mais também dos tipos de cargas e de peculiaridades de natureza regional e até local.

De qualquer forma, priorizar os investimentos nos CILs do tipo Freight Village e
Intermodal Terminal gera, por consequéncia, investimentos em pelo menos um dos

demais tipos de CILs.

Por consequéncia da analise anterior, outro critério a ser considerado é o volume
(massa em toneladas) de cargas movimentadas por um CIL, em um determinado
periodo (ano) de referéncia nos cenéarios de simulacdo utilizados na aplicacdo do

modelo de localizacgéo.

CILs com maiores volumes em movimentac¢des intermodais sdo, em si, mais

relevantes, pois promovem maiores reducgdes de custos de transportes.
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Por tanto, CILs que promovem maiores contribuicdes para reducdo dos custos de

transportes devem ser considerados prioritarios.

A associacdo dos volumes atraidos e as reducdes de custos de transportes
podem ser avaliadas de forma direta e, em certo sentido, como uma funcéo linear,
quando se trata de um mesmo tipo de carga ou grupo de cargas, cujos custos de
movimentagdo ocorrem por um mesmo tipo de CIL, desde que as distancias de
transportes plurimodais sejam semelhantes. Como isso ndo se da de tal forma, devido
as distribuicbes territoriais das zonas de producdo para zonas de consumo, mesmo

para um determinado tipo ou grupo de produto, cabe destacar que:

e Em primeiro lugar, vem o critério de reducdo de custos de transportes, ou
seja, os CILs que promovem o0s maiores percentuais de reducdes de
custos de transportes, pela promocdo da intermodalidade, devem ser

considerados como prioritarios.

e Em seguida deve se considerar aqueles que promovem maiores

movimentac¢des de volumes (toneladas) de cargas.

e Em terceiro, aqueles que possuem maior nimero de produtos (ou grupo de

produtos).

Como elevados volumes movimentados, dependem, predominantemente, dos
dois tipos de CILs citados anteriormente, tem-se a relacdo de suas prioridades com 0s

critérios aqui descritos e justificados.

A priorizacédo da reducao de custos globais na movimentacdo de mercadorias foi
verificada em todas as fases desse projeto, sendo entre as variaveis chaves, a

principal.

Com base nas analises descritas, tem-se, entdo, a proposicdo de critérios
estabelecidos em um primeiro patamar de decisdo, formado pelos seguintes critérios,
escolhido os resultados de localizagdo em um cenério de avaliagdo previamente
definido, considerando hierarquizar os locais preferenciais para instalacdo de CILs

(ordem decrescente) em funcéo:

1° - Da sua contribuicdo percentual para reducao de custos de transportes, em
relacdo ao total dessa reducdo obtida por todos os demais locais

prioritarios;
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2° - Dos volumes de cargas (toneladas/ano) atraidas;

3° - Considerando aqueles com maiores quantidades de produtos (ou grupos

de produtos) e que possuem maiores volumes atraidos;

Esse tipo de hierarquizagdo estabelece o primeiro “filtro” de analise das
prioridades. Com isso, deve-se partir para o segundo patamar de avaliacdo. Nesse
ponto, faz-se necessario avaliar a relacdo de dependéncia de cada CIL com vias
existentes, pelo tipo principal da intermodalidade promovida. Locais prioritarios para
implantagdo de CILs associados a vias existentes, implantadas, devem ser
consideradas como prioritarias, pois ndo dependem, exclusivamente, de investimentos

de infraestruturas viarias.

Nesses casos, O risco a sua implantacdo por fatores exogenos ¢é
significativamente reduzido, em relacdo aqueles CILs associados com vias em fase de
planejamento e/ou projetos.

Nesse contexto, deve-se buscar como um segundo critério desse patamar de
avaliacao, identificar os CILs associados a projetos em execucao, e depois, a projetos
planejados. No caso dos projetos planejados, separa-los por aqueles incluidos nos

programas de investimentos do governo e 0s que nao pertencem a esses programas.

pY

Como pode ser verificado, 0 risco a consecucdao dos investimentos aumenta

dependendo da associacdo estabelecida por cada CIL.

Assim, sdo prioritarios, nesse caso, aqueles que independem de investimentos
viarios para a sua implantagdo como elo intermodal. S&0 menos prioritarios, mais com
garantias a curtos e médios prazos, aqueles que estdo associados a vias em
implantagdo. Os demais, dependentes de investimentos, separam-se nagueles
vinculados aos projetos incluidos em programas governamentais, que possuem
elevado risco par sua implantacdo e 0s outros, que nao possuem nenhuma garantia

dos meios necessarios ao seu funcionamento.

Esses dois patamares sdo fundamentais para que ocorram “filtros” que permitam
a formacédo de subconjuntos de locais preferenciais para instalacdo de CILs, que
resultem em elementos com elevada contribuicdo para reducdo de custos de

transportes, no aumento da intermodalidade (volumes de cargas) e diversidade de
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atendimento a produtos (cargas) distintos, € a0 mesmo tempo, possuam 0S menores

riscos vinculados as externalidades de investimentos viarios.

Esse subconjunto de CILs é o mais apto para formar o grupo de investimentos
prioritarios, independente da sua hierarquia interna. Devem ser considerados como 0s
primeiros a receberem investimentos e, portanto, tratados com maior relevancia no

contexto das diretrizes estratégicas.

Assim, deve-se considerar para fins do estabelecimento de critérios em prol de

procedimento de analise de hierarquizacao de prioridades, a seguinte concepcéao:
e Primeiro Nivel

1. Estabelecer ordem decrescente dos locais prioritarios para
instalacdo de CIL, pela variavel: contribuicdo percentual para

reducéo dos custos de transportes;

2. Ordem decrescente desses mesmos locais em fungéo do: volume

de carga que atraido €;

3. Ordem decrescente desses mesmos locais, considerando a
combinacdo daqueles com maiores quantidades de produtos
movimentados e 0s respectivos volumes totais atraidos (primeiro

filtra pela quantidade de produtos e depois o volume).

e Segundo Nivel — ldentificar CILs associados com sistemas voltados as

integracdes intermodais com vias:
1. Existentes;
2. Em execucéo;
3. Planejadas/Projetas e pertencentes a programas de governo e;

4. Planejadas, sem vinculagdes com programas de governo.

Em cada “camada” de atribuicdes desse segundo nivel, deve ser ainda, no caso
de associacbes com projetos de governo e projetos planejados, indicar qual a
quantidade desses se relaciona com cada CIL, considerando, além daquele que se
estabelece a vinculagdo priméria de funcionamento do CIL, outros que estejam

contidos ou se inserem parcialmente no territério definido pela area da microrregiao,
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indicada como prioridade para instalagéo de determinado CIL. Essas atribuicbes devem
ser consideradas como fatores de hierarquizacao, adicionais aos demais.

Outra atribuicdo associativa trata-se da indicacdo quanto a relevancia estratégica
dos projetos de governo vinculados como condi¢cdo sine qua non a implantagdo de
determinados CILs. Por exemplo, projetos considerados prioritarios entre outros
pertencentes a programas de investimento em infraestrutura de transportes, devem ter
um peso maior no processo de hierarquizacdo dos CILs, quanto eles sdo associados a
tais projetos, em relacdo outros, que mesmo pertencendo aos planos de governo, nao

possuem a “marca” de prioridade.

Esse critério, contudo, depende de avaliagbes que extrapolam aos elementos e
guesitos de ordem estritamente técnica, e demandam orientacdes do préprio MT sobre
como proceder para gerar tal classificacéo, ou entdo, receber do mesmo uma indicacao
direta de quais projetos possuem essa prerrogativa de prioridade. Devido a tais
caracteristicas e peculiaridades que envolvem esse tipo de critério, pelo fato de serem
extremamente relevantes no contexto estratégico, devem ser aplicados como um dos

altimos filtros de andlise no processo de hierarquizacao.

O terceiro patamar de avaliacdo se da pela avaliacdo de sinergias com outros
projetos (0 que nao significa dependéncia, como destacado antes). Essa sinergia tem
diversos fatores que devem ser tratados independentemente do resultado de selegéo

de prioridades apresentado até aqui.

Para tanto, além da sinergia citada, tem-se ainda que avaliar para cada CIL,
existéncia de relacdo sinérgica com ativos logisticos existentes, principalmente com
portos e aeroportos. No caso do primeiro ativo, proximidade fisica da area
(microrregido) de localizagcdo do CIL a um porto qualquer gera a necessidade de se
ampliar a analise de sua utilizacdo para além das cargas atraidas pela aplicacdo do
modelo de localizagdo, pois em tal caso, a mesma serve, a priori, COmo uma opgao

para funcionamento de uma Zona de Apoio Logistico Portuario - ZAL.

No contexto de fatores associados ao processo de hierarquizagdo esse tipo de
critério deve ser considerado relevante e, em determinados casos, servir a revisdo do
primeiro nivel de analise, pela inclusdo de mais produtos com potencial movimentacao
pelo CIL em analise. Com isso, podem-se gerar novos resultados de hierarquias no

primeiro patamar de avaliacao.
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Assim, deve-se considerar nesse terceiro nivel de analise, 0os seguintes critérios

associados

aeroportos:

1.

com atribuicdes vinculativas, devido a proximidade com portos e

Capacidade do CIL de colaborar de forma plena ou parcial por meio de
operacdes dedicadas a um porto ou aeroporto (microrregido contém porto

e/ou aeroporto);

Cargas potenciais nao previstas na simulacdo que podem ser incorporadas
ao funcionamento do CIL, considerando a movimentacdo de mercadorias

no porto e/ou aeroporto contidos em sua area de localizacao.

Para tanto, tendo-se os locais prioritarios para implantacdo de CILs, identificar

agueles que possuem proximidades com portos e aeroportos, considerados ativos

logisticos relevantes no cenario de simulacdo e, colocar em ordem decrescente,

agueles que apresentarem maior quantidade de tipos de produtos (mercadorias)

potencialmente favoraveis a sua utilizacdo pelo CIL, conforme produtos atualmente

movimentados nesses ativos logisticos. No caso dos aeroportos sao relevantes

aqueles que possuem terminais de cargas aéreas. Assim, das descricbes anteriores

propdem-se conjuntos de critérios que sirvam, em trés patamares de avaliacdo, formas

de se estabelecer uma paridade entre determinados CILs, considerando a ponderacao

guanto algumas condicdes semelhantes entre eles, tendo-se como premissa a

contribuicdo para o transporte intermodal:

Pela reducéo de custos;
Pelo o aumento dos volumes de cargas;
Com atendimento a diversidade de cargas;

Menores vulnerabilidades exdgenas, relacionadas com necessidades de

investimentos para consecuc¢des de obras viarias €;

Mais amplos potenciais de atendimentos aos ativos logisticos existentes

(portos/aeroportos).

Critérios voltados para avaliar a relevancia de servicos associados a operacao de

um CIL devem ser considerados no contexto do processo de hierarquizacdo. Esses
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critérios, contudo, sdo de ordem mais complexas, envolvendo mais de uma dimensao
de analise, como por exemplo: sobre cadeias logisticas especificas, peculiaridades

regionais que afetam essas cadeias, entre outros aspectos.

Dessa forma, adotar tais critérios se torna viavel quando se pode trata-los no
contexto estratégico, tal como os demais critérios descritos e analisados. Assim, deve-
se associar a cada tipologia, um conjunto de atributos visando identificar quais o0s
principais servicos que cada tipo de CIL pode fornecer. Depois disso, dependendo do
tipo ou grupo produto (carga), quais desses servicos efetivamente serdo utilizados em
um determinado CIL. Esse tipo de critério depende, para utilizacdo no processo de
hierarquizacao, da identificacdo de servicos associados, tais como os apresentados na
Tabela I.1. Sua utilizacdo exige, primeiro, identifica-los como uma possibilidade real
para cada tipologia de CILs. Depois disso, para cada CIL localizado, devem-se verificar

0s servigos que podem ser efetivamente disponibilizados para operacao.

As informacgOes da Tabela I.1 sé&o indicagdes de tipos de servicos que podem ser
vinculados a operacédo dos CILs, apropriadamente justificadas para cada tipologia, e
com isso, servirem ao processo de avaliacdo de hierarquizacdo, seja como um critério
direto ou mais adequadamente, como um atributo relevante que contribuira como um
peso em tal processo. Essa identificagdo, como as demais, para cada CIL, deve ser

registrada na sua ficha, conforme Tomo II.

Existem ainda outros tipos de critérios, de natureza socioeconbémica, que S&o
relevantes ao processo de hierarquizacdo de CILs, mas demandam avaliagbes mais
subjetivas e abrangentes (genéricas), mas que podem acrescentar méritos aos
investimentos do CIL, quando analisados sobre o contexto de beneficios indiretos
para sociedades e economias regionais e/ou locais. Esses critérios, contudo, séo
efetivamente mais complexos no contexto de suas aplicacbes e devem ser
considerados somente quando todos os elementos e formas de utilizad-los encontram-
se disponiveis, visando néo gerar duvidas ou criticas. Contudo, quando possivel devem
ser considerados como mais um patamar de avaliagéo para fins de hierarquizacao dos
ClLs. Cabe destacar que, no contexto de critérios (ou apenas atributos)
socioecondémicos vinculados a um determinado CIL, pelo menos, deve-se descrevé-los

ou indica-los como informacgdes relevantes para possiveis tomadas de decisfes.

Esses dois ultimos critérios (servicos associados aos CILs e socioecon6mica da

microrregido) devem ser considerados como um quarto nivel (ou patamar) de andlise.
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Contudo, séo critérios que podem ou ndo serem utilizados de forma direta. De qualquer
forma, identifica-los e atribui-los a cada CIL é, certamente, uma forma de ampliar os

subsidios para futuras analises e decisdes sobre prioridades de investimentos em CILs.

Tabela I.1 — Servigos associados a um CIL — Extraido das Pesquisas com Stakeholders

Formulario C - parte 2 - Principais servigos que deveriam estar associados a operagao de um CIL

Armazenagem / estocagem

Oferta servigos de transporte

Seguranga

Acesso intermodal

Liberagdo de cargas pela Receita Federal

Presenca 6rgdos anuentes envolvidos no comércio exterior
Areas privadas para operadores / clientes

Bancos

Facilidade carga / descarga
Etiquetagem/embalagem/reembalagem/separacio
Despacho aduaneiro

Infraestrutura de voz e dados

Funcionamento 24 hs

M3o de obra de apoio (basica, tecnica e especializada)
Alimentagdo

Alojamentos

Distribui¢do de produtos

Consolidagdo / desconsolidacio de carga

Unitizacdo / desunitizagdo conteineres

Armazéns alfandegados

Patio armazenagem conteineres

Servigos excepcionais para cargas excedentes / de projeto / indivisiveis
Alfandegamento

Nacionalizagdo de carga importada

Unidade de policia para combate roubo de cargas
Infaestrutura de acesso

Uso tecnologias de ponta para maior produtividade
Apoio administrativo para usudrios

Manutengdo de equipamentos

Unidade treinamento/reciclagem/formacao profissionais
Localizagdo estratégica

Integracdo rural / urbana
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Assim, conforme apresentado e descrito anteriormente, tem-se um conjunto de
critérios que devem ser considerados no contexto da avaliacdo de hierarquizacdo das

prioridades entre os CILs definidos em um cenario de simulacao.

Visando um melhor entendimento da proposicdo anterior, no Quadro I.1
registram-se 0s niveis e tipos de critérios propostos, conforme a légica de “filtros” ou
“patamares” de avaliacdo. A formacao de grupos ou conjuntos gerados pela aplicacdo
de critérios no Nivel 2, determinam se a conectividade do CIL ocorre exclusivamente
com um dos tipos de estrutura viéria, ou seja: existentes, em construcao ou planejadas
(podendo ser com mais de um modo: ferrovia, hidrovia, dutovia), ou entdo, em mais de
um desses tipos, por exemplo, com ferrovia existente, dutovia planejada, hidrovia em

execucao (obras gerais para qualificacdo a navegacao em andamento).

Se a integracdo de um CILs qualquer ocorrer com infraestruturas planejadas
(estando em fase ou ndo de projeto) € extremamente relevante separa-las por:
pertencentes ou ndo a plano(s) ou programa(s) de governo. Em tese, o primeiro caso
esta garantido pelas leis de diretrizes orcamentarias anuais. Pode-se utilizar tal
informacdo para gerar um critério amplo de prioridades de investimentos, privilegiando
aqueles pertencentes aos planos e programas de governo. Ja o segundo caso pode ser
considerado como um CIL que possui riscos elevados para o seu funcionamento, pois as

garantias de execuc¢ao da infraestrutura viaria planejada nao existem em forma de lei.

Mesmo sendo uma identificacdo relacionada com a infraestrutura associada a
integracdo promovida pelo CIL, tem-se uma consideravel relevancia, no contexto das
analises sob a visdo estrita das diretrizes estratégicas e/ou planos de investimentos

governamentais na area de logistica e transportes.

Propdem-se, portanto, que os patamares de andlise de hierarquias de prioridades
de investimentos em CILs sejam acompanhados de atributos que permitam decistes
de agrupamentos, relevancias e especificidades, visando gerar condi¢des mais amplas
para a composicao final da propria hierarquia, quando da composi¢cado de portfélios de
investimentos. Isso deve ser considerado como uma variante vinculativa aos atributos
do CIL, pois em diversas decisdes estratégicas, no decorrer de um determinado
periodo, faz-se necessario reavalia-los, principalmente se 0s mesmos possuem a

capacidade de subsidiar andlises sobre acdes integradoras, que extrapolam
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exclusivamente os critérios primarios, como no caso do primeiro nivel apresentado e
proposto neste subitem.

Quadro I.1 — Ordem de utilizacdo dos principais critérios propostos para hierarquizac¢ao.

CRITERIOS

NIVEL 1 — GERA HIERARQUIA PRIMARIA

- % RED. DE CUSTOS TRANSP. CARGA :1°FILTRO
- % VOL. TRANSF. INTERMODAL CARGA 1 2° FILTRO
- QUANT. PROD./CARGA DISTINTA : 3°FILTRO

NIVEL 2 — ATRIBUI PROPRIEDADE RELEVANTE E AGRUPA POR TIPO INTEGR.

- INTEGRACAO MODAL — CIL COM VIA:
I) EXISTENTE
I) EM EXECUCAO
lI) PLANEJADA
a) PROJETO PERTENCE PROG. GOV.
b) NAO PERTENCE PROG. GOV.

- REGISTRA TIPO DE GRUPO - INTEGRAGCAO MODAL

Somente | Q)
Somente I (2)
Somente I 3)
lell (4)
lell 5)
el (6)
I, el @)

NIVEL 3 — IDENTIFICA INTEGRACAO COM ATIVO LOGISTICO.

- RELACAO COM ATIVO LOGISTICO:

I) DEDICADO (TOTAL OU PARCIALMENTE — PORTO/AEROPORTO)
II) OUTROS VOL. DE CARGAS - NAO SIMULADOS
a) VINCULADOS A MOVIMENTACAO PORTO/AEROPORTO

Os critérios definidos para servicos associados e/ou socioeconémicos, como
propostos anteriormente, pertencentes a um quarto nivel de avaliacdo. A forma de

organizar suas utilizacdes em prol do processo de hierarquizacdo se da somente
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depois de obtidos os resultados da aplicacdo dos trés primeiros niveis de critérios,
conforme sintese registrada no Quadro I.1.

No caso dos critérios socioecondmicos, podem surgir dificuldades para se interpretar
0s parametros dessa natureza e apropria-los de forma efetiva ao processo de
hierarquizacdo do CIL, conforme avaliado anteriormente. Contudo, existe um tipo de
informacdo dessa natureza vinculada e utilizada pelo préprio PNLT que deve ser
resgatada e utilizada como um atributo de cada CIL. Trata-se da classificacdo
socioeconémica das microrregides. Definido desde a primeira versdo do PNLT,
associado a preservacdo ambiental, devido ao respeito as areas de restricdo e controle
de uso do solo, seja na questdo da producdo de bens, seja na implantagcdo da
infraestrutura, conforme estudos de territorialidade promovidos, a época pelo Ministério
de Planejamento, Orcamento e Gestdo — MPOG, o PNLT também definiu um critério de
enquadramento dos projetos estruturantes, associando-os com o desenvolvimento

socioeconémico do Pais, por definicdo de categorias, a saber:

l. Aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas — AEP

Trata-se aqui de projetos voltados a incrementar a eficiéncia do abastecimento de insumos e do
escoamento da producdo em &reas que ostentam maior grau de consolidacdo e de
desenvolvimento em sua estrutura produtiva. Os projetos incluidos nessa categoria sdo, na sua
maioria, de aumento de capacidade de infraestrutura viaria (duplicacdes e faixas adicionais),
dragagem e vias de acesso portudrio e eliminacdo de conflitos entre ferrovias e zonas urbanas
(contornos, passagens de nivel).

Il. Inducéo ao desenvolvimento de areas de expanséao de fronteira agricola e mineral — IDF

Refere-se a projetos voltados a catalisar processos de expanséo do desenvolvimento em direcdo a
novas areas de fronteira agricola, em especial no Centro-Oeste, e a regides de exploracdo de
riquezas minerais. Na sua maioria, os projetos do PNLT incluidos nessa categoria sdo de
pavimentagdo ou de reconstrucéo de rodovias, além da implantagdo de novos eixos ferroviarios.

Il. Reducdo de desigualdades regionais em areas deprimidas — RDR

Aplica-se a projetos voltados a despertar o potencial de desenvolvimento em regides que hoje
apresentam indicadores econdmicos e sociais abaixo dos valores médios nacionais, de forma a
reduzir as desigualdades em relagcéo a outras areas do Pais.

Os projetos sdo, na maioria, de implantagdo ou melhoramentos na infraestrutura viaria, bem como
de recapacitagdo de portos, com vistas a viabilizar atividades econdmicas potenciais que
dependam dessa infraestrutura para sua concretizagao.

V. Integracéo regional sul-americana - IRS

Trata-se de projetos que se destinam a reforcar e consolidar o processo de integracdo da
infraestrutura na América do Sul, permitindo a realizacao de trocas comerciais, intercambio cultural
e social entre o Brasil e seus vizinhos. Sao projetos voltados a convergéncia de interesses dos
paises sul-americanos, na construgdo de um espaco comum de prosperidade. Na sua maioria, 0s
projetos sdao de implantagcdo ou melhoramentos na infraestrutura viaria, em regifes préximas a
fronteira, com destaque para a constru¢cdo de pontes internacionais.
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Assim, adota-se novamente esse critério para atribuicdo socioeconémica do
territorio definido para localizacdo prioritaria de CIL, o que tem consideravel relevancia
como merito socioecondmico associado a cada CIL em particular, além de ser um
critério chave, para decisdes de priorizacdo de investimentos, quando se tem como
foco incentivo as economias regionais e/ou locais. Dessa forma € um critério primario,
no contexto da caracterizagdo socioecondémica da regiao de implantagdo de um CIL,
atribuir sua associagdo com outras infraestruturas e ativos logisticos, visando

promover:

e Aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas — AEP;

e Inducdo ao desenvolvimento de areas de expansao de fronteira agricola e
mineral — IDF;

e Reducdo de desigualdades regionais em areas deprimidas — RDR e;

e Integracdo regional sul-americana — IRS.

Essa apropriacao se da pela consulta as informacdes da base de dados do PNLT,
especificamente as demarcacdes territoriais definidas pelas microrregides e municipios
brasileiros. A atribuicdo dessas informacdes para cada CIL promove uma integracao

com os resultados estratégicos estabelecidos no PNLT.

Os critérios propostos e definidos anteriormente devem servir para um resultado
de hierarquizacdo das prioridades de investimentos em CILs. Essa hierarquizagao pode
ndo ser a definitiva, pois outros critérios e/ou parametros devem ser considerados
segundo a visdo estratégica da SPNT/MT. Para tanto, neste documento apresenta-se,
primeiro, a hierarquia gerada pelos critérios definidos e, depois, aquela ajustada por
avaliacdes estratégicas realizadas em conjunto com a SPNT/MT, destacando-se 0s

fatores utilizados nesse ajuste.

Definidos os critérios faz-se entdo a definicdo do procedimento de andlise pela
sua utilizacéo, considerando a necessidade de se atribuir e/ou identifica-los em cada
CIL proposto em um determinado cenario de simulagdo. Na sequéncia trata-se do

procedimento de analise.

ll. PROCEDIMENTO DE ANALISE
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A utilizagdo dos critérios propostos produz uma “regra” geral, ou melhor, um
procedimento de analise. Contudo, visando um entendimento mais detalhado,
descrevem-se, na sequéncia, fluxos logicos e etapas visando qualificar cada CIL frente
aos critérios definidos. Para tanto, deve-se definir, também, a forma e a regra de

atribuicdo dos critérios nos CILs.

Cada CIL deve ser identificado no contexto da atribuicdo de cada critério de cada
nivel, o que significa registros de informacgfes associadas com parametros ou unidades
relacionadas aos mesmos. Para tanto, na sequéncia, apresentam-se por nivel de
andlise, os procedimentos gerais a serem praticados, e que geraram 0s resultados
finais de hierarquiza¢cdo apresentados neste relatério.

ll. PRIMEIRO NIVEL — HIERARQUIA DE PRIORIDADES

No primeiro nivel, hierarquizam-se em ordem decrescente, em termos
percentuais, os CILs que promovem as maiores reducdes de custos de transportes. Em

seguida, essa hierarquia € gerada com base nos volumes de mercadorias

movimentados pelos CILs, também em ordem decrescente.

Apbs isso, aplica-se o principio de Pareto para cada uma dessas hierarquias, ou
seja, quais sdo os CILs que resultam em 80% das reducdes de custos de transportes e
quais aqueles gque resultam em 80% no aumento da movimentacdo do transporte
intermodal de cargas considerando o volume de cargas atraidas por todos os CILs.

Esses resultados devem ser registrados e armazenados.

Na sequéncia, em cada caso (para cada critério) faz-se uma normalizacdo dos
valores. Para tanto, considera-se como referéncia de 100% aquele de maior valor, que
passa a valer “1” — divisdo dele por ele mesmo — e os demais, por consequéncia,

passam a ter um peso normalizado com valor menor que “1”.

Isso feito, para cada CIL, procede-se como registrado nas Tabelas Ill.1, IIl.2 e 111.3
gue definem a tabulagéo e a regra para se estabelecer a hierarquia geral com base nos

critérios do 1° nivel de andlise.

A hierarquia obtida conforme concebido a Tabela 11.2 carrega ponderacdes das

trés variaveis do primeiro nivel de analise das prioridades de CILs.
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Assim, o conceito basico no qual se privilegia utilizar os resultados do modelo de
localizacdo atribuidos a cada CIL, para se gerar a propria hierarquia, conforme
apresentado anteriormente, tem sua aplicacdo de forma efetiva e combinada,

considerando conceitos de normalizac&o e o principio de Pareto.

Essa primeira hierarquia geral das prioridades dos CIL serd referéncia para

qualquer aplicacao de novos critérios, nos demais niveis de andlise.

Apos isso, passa-se para a apropriacao de atributos do segundo nivel, que servira
para identificar os tipos de agrupamentos de CILs, em fase da sua relacdo com as vias
de conexdo com o Sistema Viario Nacional — SNV. Essa identificacdo € fundamental
para designar, no tempo, como as prioridades do primeiro nivel devem ser

organizadas.

Ressalta-se que esse segundo nivel trata de um “filtro”, para atribuir aos CILs
hierarquizados em suas prioridades no primeiro nivel, identificacbes de agrupamentos

com o sistema viario.

Tabela Ill.1: Tabulacdo para identificagdo das variaveis do 1° nivel de analise.

Cod Nome < S > Quantidade
Cod. | Microrregi&o . e Qt. Produto
Microrregi IL % R % ton.
HlitE e Dl oto Prod. Grupo | Produto
)4
| 1
Nome Cadigo Nome :
L Microrregigdo Microregiéo CIL 4 B G
Pg
)
Yn
| 1
n A, B, Cc
Pg
9

n = quantidade de CILs; g = quantidade de grupos de cargas; p, = quantidade de produtos em cada grupo de carga
g; A, = valor da contribuigdo percentual do enéssimo CIL na redugéo total dos custos de transportes; B,, = valor da
contribuicdo percentual do enéssimo CIL na atracdo de volume total de cargas movimentadas pelo funcionamento
de todos os ClLs; ; C,, = quantidade de produtos movimentados pelo enéssimo CIL.
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Tabela Ill.2 — Valores normalizados das variaveis a, 8 e y e o peso de cada CIL na hierarquia final.

> . . . Ponderagéao
. x Cod. Nome < > Normalizado Normalizado Normalizado Peso Norm.
Cod. | Microrregido " - Qt. Vol. x Qt. Prod.
Microrregiéo CIL % R % ton. P = ok
g 6R$ | % Prod. (@) ®) ) o= (Bx7) (@+0)
Nome Cadigo Nome (A (B (G _ _
1 Microrregigdo Microregido CIL Ay B, €1 a1 = <Améx> = (Bméx n= (Cméx) a1 = (b1 x11) Py =(ar +01)
A B C
n An B, Cn an:( = ) .Bn=(B = ) Yn:( = ) Un:(ﬁnxyn) Pn:(an+an)
Améx max Cméx

a, = enéssimo valor normalizado de A; B, = enéssimo valor normalizado B; y, = enéssimo valor do peso normalizado de C; ¢, =enéssimo valor ponderado dos pesos
normalizados de B e C; B, = peso normalizado do enéssimo CIL.

Tabela 111.3 — Pesos totais normalizados em ordem decrescente, hierarquia CILs 1° nivel.

Cod Ordem
Hierarquia | Cod. Microrregido Mi - Nome CIL Decrescente
icrorregiéo 7
Nome Cadigo
i ] -
- Microrregigio | Microregiao | ome Clk Pax
" Pmin
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IV. SEGUNDO NIVEL - TIPOS DE INTEGRACAO

Todo e qualquer cenario de aplicacdo do modelo de localizacdo de CILs ocorre
com base em informacbes sobre producdo e consumo, conforme matrizes em
toneladas por ano, definidas pelo PNLT para um determinado periodo, considerando os
dados sobre a oferta de transportes de uma rede plurimodal, que pode ser
representada por um modelo matematico, associando elementos de um grafo, como
arcos e nés. Essa associacao resulta em parametros de custos, principal variavel de

analise do modelo citado.

Nesse contexto, tanto a oferta de transporte como a demanda sao aquelas definidas
para um determinado periodo em nossa cronologia anual. Pode-se tratar de cenarios em

periodos anteriores ao atual, no presente e, também e mais usual, no futuro.

Assim, os CILs localizados podem estar associados em termos de conectividade
intermodal, tanto a uma infraestrutura existente e em operacao nos dias atuais, como
também, com projetos viarios em execuc¢des de obras ou apenas concebidos como um

planejamento, vinculado ou ndo aos atuais programas de investimento publicos.

Esse tipo de informacé&o produz um primeiro filtro relevante, ou seja: quais os CILs
que podem ser implantados em curto prazo, pois ndo acarecem de investimentos
viarios para sua conectividade intermodal; em médio prazo, pois dependem de
projetos em execucdo e; de longo prazo, pois as vias de conectividade para seu
funcionamento intermodal estdo na fase de planejamento ou elaboracédo de projetos,

que ainda serdo levadas a execugéo.

A organizagdo temporal para inicio de investimentos em CILs geram
agrupamentos relevantes, principalmente para se definir os portfélios de curto, médio e
longo prazo. Contudo, isso ndo exclui as hierarquias definidas no primeiro nivel, que
sdo uma andlise a parte. Essas hierarquias devem ser “transladadas” e reorganizadas

para cada conjunto de CIL, oriundos de agrupamentos estabelecidos neste segundo nivel.

Visando a dos investimentos em CILs pelo filtro desse segundo nivel de
hierarquizacdo, tem-se na Tabela IV.1 uma tabulagcdo dos dados associados aos

segmentos de conectividade de cada CIL.
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Tabela IV.1 — Tabulacdo das informac¢des de infraestrutura viaria do 2° nivel de analise.

Infraestruturas Viarias
Cod. Nome Conectividade
Microrregiao CIL Intermodal
Grupo | Segmento
E,

Cod. | Microrregido

1

G
1

Nome Cadigo Nome
Microrregicdo | Microregido CIL Il

(i),
1

("),

Ep

1

@
1

()
1

GUN
(eh,,= quantidade de segmentos viarios do modo m, pertencentes ao grupo |,
utilizados por um determinado CIL para sua conectividade intermodal.

O agrupamento pode ser feito para se identificar cada CIL como indicado no

Quadro IV.1, ou seja:

Quadro IV.1 — Agrupamento para identificagéo de CIL.

REGISTRA TIPO DE GRUPO - INTEGRAC}AO MODAL
Somente | 1)
Somente |l (2)
Somente IlI 3)
lell 4)
lelll (5)
el (6)
I, el (7)

Apos isso, verificam-se aqueles que estdo enquadrados no grupo do tipo:

(1) : esses sdo ClLs que podem ser considerados como viaveis para o primeiro

periodo de curto prazo;
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(2) : enquadros no periodo de curto ou médio prazo, dependendo das

informacgdes executivas sobre os projetos viarios associados com o CIL;

(3) : efetivamente sédo de longo prazo, podendo, em casos especiais, serem
considerados de médio prazo, em face também, das informacdes

executivas dos projetos associados aos CILs.

Os demais grupos devem ser avaliados quanto a predominancia da
dependéncia, ou seja, se o CIL depende mais de projetos do grupo (1), (II) ou (llI),
independente de ter mais de uma opcao para sua conectividade. O resultado desse
nivel de analise deve estabelecer uma hierarquia temporal ou grupos de projetos mais
adequados a cada periodo de investimentos, ou seja, curto, médio e longo prazo. A
principio, define-se curto prazo, o ano considerado como “marco zero” para inicio da
implementacdo dos CILs, até o seu quarto ano. O médio prazo inicia-se a partir do
quarto ano e segue pelos proximos dois periodos (do quarto ano até o décimo
segundo). O longo prazo inicia-se no décimo segundo ano em diante, sendo

conveniente para o planejamento que nao ultrapasse o vigésimo ano.

Com base nisso, a apropriacdo temporal de cada CIL, em um desses periodos,
depende, depois da identificacdo das informacdes conforme estabelecidas na Tabela
IV.1, de uma avaliacdo minuciosa visando uma analise e decisdo de enquadramento
temporal. A apropriacdo desse nivel de hierarquizacdo de prioridades dependera do

inicio da implementacéo do CIL a ser conduzida pela SPNT/MT.

Esse processo, diferente do anterior, ndo se da de forma automética, dependendo
da atuacado de especialistas que estejam responsaveis pelo CIL no @mbito do Ministério

dos Transportes.

V. TERCEIRO NIVEL — VINCULACAO COM ATIVOS LOGISTICOS

Cabe destacar que portos e aeroportos sao essencialmente estruturas logisticas
de integracdo modal e, diversos deles se desenvolvem ao ponto de funcionarem total

ou parcialmente, como alguns dos tipos de CILs definidos nesse trabalho.

Particularmente os portos maritimos possuem condicdes operacionais e de

infraestrutura que tendem a estabelecerem funcionamentos semelhantes um CIL,

Etapa 7: Relatério Final - Tomo |

115



Desenvolvimento de Metodologia para Implementacao de Centros de Integracao Logistica - CIL

principalmente pela capacidade de promoverem uma intensa integragao e utilizagao do
transporte de carga intermodal, destacando-se a rodovia, ferrovia e dutovia.

Quando a localizacdo de um determinado CIL apresenta proximidade fisica com
as areas portuarias ou de aeroportos com relevantes movimentacées de volumes de
cargas, deve-se cuidar para que o CIL indicado receba uma apropriagédo adicional na
sua caracterizacdo, independente da sua tipologia, visando, a priori, estabelecer um

vinculo com esses tipos de ativos logisticos (portos e aeroportos).

Existindo esse vinculo recomenda-se que, além das cargas que viabilizaram a
indicacdo da localizacdo do CIL, sejam incluidas como cargas potencialmente
vinculadas, aquelas que sejam movimentadas no porto ou aeroporto cuja relacdo se

estabeleceu, pelos critérios descritos.

Assim, além das cargas atraidas pelo CIL pela metodologia de localizacéo,
devem-se somar ao CIL os potenciais volumes de outras cargas que nao surgiram
nessa simulagéo, mas que fazem parte daguelas movimentadas no porto ou aeroporto

vinculado.

Com isso é recomendavel que a avaliacdo da tipologia do CIL seja revista, toda
vez que esse tipo de vinculagéo for analisado, pois com isso, pois tal associagcéo pode
indicar uma mudanca na tipologia inicialmente definida. Por exemplo, pode-se definir
uma tipologia que, depois da agregacdo das cargas do porto ou aeroporto vinculado,

nao sera compativel com os sistemas operacionais envolvidos.

Assim sendo, a apropriacdo de cargas nao geradas no processo de simulacgéo,
mas originadas da relacdo potencial da movimentacdo de cargas portuarias ou
aeroportuarias, gera um novo valor agregado aos CILs envolvidos nessa simulacéo e,
por consequéncia, tendem a mudar os quantitativos dos volumes de cargas atraidas e
a quantidade de produtos distintos. Como visto isso é contabilizado no primeiro nivel de
hierarquia. Por outro lado, como séo cargas agregadas nédo oriundas da simulagéo, nao
€ possivel estabelecer um valor de reducédo de custos de transportes de forma téao
direta como pela aplicacdo do modelo de localizagdo. Até porque as redugbes de
custos tendem mais para logisticas do que de transportes, devido ao fator de
proximidade do CIL com o porto ou aeroporto, cujos funcionamentos podem ser

vinculados total ou parcialmente na movimentacao de cargas.
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Dessa forma, deve-se estabelecer um procedimento para que tais agregacoes
sejam atribuidas adequadamente a cada CIL, gerando um terceiro nivel de

hierarquizacao de prioridades que, como o segundo, trata-se de um novo “filtro”.

Importante que os resultados do primeiro e segundo nivel de hierarquizacéo
sejam distintamente registrados em relacdo a esse terceiro, pois se garante o principio
de avaliacdo estratificada em relacdo a relevancia dos critérios e parametros

utilizados nesse processo.

VI. AVALIACAO TERRITORIAL E PRODUTIVA DOS CILS

Essa avaliacdo deve considerar uma visualizagdo geoecondmica, do zoneamento
definido em microrregides. Deve-se sobrepor aos limites de cada microrregido 0s
municipios pertencentes aos mesmos. Apos isso, sobrepor a rede plurimodal utilizada
no processo de localizacdo dos CILs. Com isso, verificar quais municipios possuem
efetivamente segmentos ferroviarios e hidroviarios conectados a rede rodoviaria. Quais
deles possuem aeroportos ou terminais fluviais ou maritimos. Quais deles possuem

rede de dutos.

Com essa selegdo, ter-se-4 uma visualizagdo dos municipios que possuem
condig¢Bes para instalacéo dos CILs, em cada microrregido habilitada. 1sso é necessério
para que seja possivel, passo a passo, eliminar os municipios de cada microrregiao

gue ndo possuem as condi¢cdes adequadas para instalacdo dos CILs.

Daqueles municipios em cada microrregido que possuem algum tipo de condic&o
para instalacdo de CIL, deve-se avaliar a proximidade entre esses municipios e 0s
ativos logisticos existentes, tais como: patios e terminais ferroviarios; portos ou
terminais fluviais e/ou maritimos e; aeroportos (ou aerédromos). Para cada um deles
indicar os grupos de cargas preferencialmente atendidas. Esse procedimento foi
praticado para elaboracdo das Fichas de Projetos de CILs, inseridas no documento
Tomo IV desta Etapa 7, visando auxiliar a SPNT/MT nas avaliagbes de cada CIL, na

execucao do segundo e terceiro nivel de hierarquizacdo das prioridades (filtros).

Etapa 7: Relatério Final - Tomo |
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