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APRESENTACAO

O Ministério dos Transportes possui um importante papel na busca por uma rede
de infraestrutura de transportes adequada e uma logistica eficiente, os quais consistem
em pontos estratégicos para o pais.

Neste sentido, para além de um resultado pratico e direto, as acbes do Governo
Federal geram beneficios atrelados a movimentacdo e consumo das riquezas
produzidas, proporcionando cenarios de maior competitividade do Brasil no comércio

exterior ao promover redu¢cdes nos custos logisticos e de transportes.

Essas reducgdes constituem-se em enorme desafio, em especial para a formulagéao
de politicas publicas, e, por isso, sdo metas prementes no planejamento e implantacéo
da infraestrutura do Sistema Nacional Viacado, considerando, como premissa, cenarios
macroecondmicos que permitam avaliar as necessidades de investimentos presentes e

futuros para um maior equilibrio entre as demandas e ofertas de transporte.

Esse equilibrio sustenta-se, basicamente, em dois pilares: a geracdo dos menores
custos sistémicos possiveis e a ampliacdo na oferta de infraestrutura, de forma a

racionalizar a matriz nacional de transportes.

Assim, o modelo apresentado para reduzir os custos logisticos e de transportes
sustenta-se no reforco da necessidade de ampliacdo intermodal dos fluxos de cargas
que diariamente trafegam entre as regifes brasileiras. E nesse contexto que se verificou
a necessidade de elaboracdo de estudos e pesquisas direcionadas a formulagdo de
metodologia de andlise de potenciais locais para implantacdo de estruturas de integracéo

logistica.

No seio desta motivagao, foi elaborado o estudo que ora se apresenta, ancorado
no conceito dos Centros de Integracdo Logistica — CILs e na utilizagdo de todo o historico
e base de dados dos planos setoriais, bem como das informacfes acerca dos projetos

prioritarios, atualmente em fase de estudos, projetos e/ou obras.

Ademais, durante o desenvolvimento deste estudo, o setor privado e as instituicoes
vinculadas foram envolvidos com o intuito de participarem de forma efetiva, colaborando
com a diversidade de suas visdes para a construcao dos elementos estabelecidos como
parametros da metodologia de localizacao de CILs, e fornecendo elementos sélidos para
futuras tomadas de decisfes estratégicas sobre a ampliacdo da intermodalidade dos

transportes no Brasil.
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N&o se limitando a esse aspecto, agregaram-se também proposi¢des tipologicas
para essas estruturas de integracao, indicando-se, ainda, modelos de investimento,
negocio e operacao; com isso, almeja-se que a implantacéo de CILs gere reduc¢des nos
custos logisticos e de transportes, servindo-se como elo principal para integracdo dos

modos de transporte.

A disseminacgéo e utilizacdo dessa metodologia por outras instituicdes tende a
uniformizar os métodos de avaliacdo de estruturas logisticas de integracéo, unificando,

assim, os planejamentos setoriais distintos.

Dessa forma, entregamos a Sociedade a proposta metodoldgica de localizacédo de
Centros de Integrac@o Logistica — CILs, confiantes na relevancia de tais estruturas
logisticas para o aprimoramento da planificacdo do setor de transportes e como
integrador entre esta Secretaria de Politica Nacional de Transportes, o Ministério dos

Transportes e as demais instituicdes comprometidas com o desenvolvimento do pais.

Herbert Drummond
Secretario de Politica Nacional de Transportes
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1. INTRODUCAO

O presente relatério tem como objetivo apresentar a metodologia de implementacao
de Centros de Integracdo Logistica — CILs visando a promoc¢édo da intermodalidade do
transporte de cargas no Brasil, em consonéncia com os principais resultados do Plano
Nacional de Logistica e Transportes — PNLT. O processo de localizacdo de CILs busca
incentivar a troca modal ao identificar aqueles nés da rede de transportes que,
devidamente estruturados, poderiam ser pontos concentrados de carga que

promoveriam a reducao dos custos de transporte.

Essa metodologia foi obtida apds a execucdo de sete Etapas de trabalho e tem,
como principal componente, um modelo matematico para localizacdo de CILs que
considera todos os dados e a base georreferenciada do PNLT. Esse modelo matematico
foi definido a partir do resultado da Etapa 5 que, por sua vez, foi elaborada tomando
como premissas 0s resultados das Etapas 2, 3 e 4. Com base nos resultados obtidos

com o processo de localizacdo, um Projeto Piloto foi definido compondo a Etapa 6.

Assim, busca-se, neste relatorio, item integrante da Etapa 7, descrever
sucintamente o processo de localizagdo proposto, destacando alguns dos principais
resultados obtidos com os dados do PNLT para o horizonte de planejamento de 2031.
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2 OBJETIVO DO PROJETO
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2. OBJETIVO DO PROJETO

O projeto tem como objetivo geral dotar o Ministério dos Transportes de uma

metodologia de apoio a tomada de decisdo voltada a identificacdo de potenciais locais

para implementacgéo de CILs ao longo do territorio nacional.

Como objetivos especificos, o projeto busca ainda:

Realizar um diagnéstico da situacdo atual dos CILs frente a outras

experiéncias internacionais;

Identificar os critérios chave para definicdo de localizacdo de um CIL
considerando os interesses de mercado, de governo e da sociedade;

Levantar quais devem ser as restricdes/impedancias ambientais, tributarias

e juridicas que necessitam ser consideradas;
Propor modelos operacionais adequados a realidade brasileira;

Propor modelos alternativos de investimentos e de negdécios que podem ser

aplicados;

Elaborar metodologia de apoio a tomada de decisdo para implementacao de
CILs, incluindo a localizacéo e priorizagao de alternativas de investimento;

Desenvolver indicadores chave (KPIs) para avaliacdo do desempenho

operacional e econémico destas estruturas logisticas;

Elaborar modelo de projeto funcional a partir das estruturas identificadas

como prioritarias conforme a metodologia; e

Propor diretrizes estratégicas para fomentar politicas voltadas para

integracdo modal.
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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

Os resultados deste projeto sao indicativos, seguindo a linha do PNLT, e, desta
maneira, a sua efetiva concretizacdo dependera de outros agentes e instituicées. Sendo
assim, as diretrizes estratégicas, voltadas para implantacéo de CILs, ndo devem conflitar
com outras diretrizes ja estabelecidas pelo préprio Ministério dos Transportes. Cabe
entdo ao Ministério dos Transportes, por meio da SPNT/MT, promover a divulgacgéao,
disseminacao e utilizacdo da metodologia de implantacdo de CILs e seus resultados,
incorporando-os nas acdes, projetos ou investimentos, cujas execucdes e/ou gestdes
sejam de responsabilidade de suas Instituicdes Vinculadas. Em consonancia com essa
premissa, cabe também a SPNT/MT, empreender esfor¢cos semelhantes junto aos
Estados da Federagcdo 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 necesséario, da forma
institucionalmente adequada e, antecipadamente planejada para cada CIL.

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 ac¢des 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 composicao das diretrizes e recomendacédo de acdes

estratégicas voltadas a implantacdo 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 proposi¢cbes 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 concessdes de

infraestruturas logisticas e de transportes, como, por exemplo, setor ferroviario;

Etapa 7: Sumario Executivo - Tomo lll
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e A conexdo com o ordenamento territorial costeiro, definido no Plano Geral
de Outorga dos Portos Maritimos;

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

e Os objetivos estratégicos para integracéo dos paises do MERCOSUL e o objeto
da Iniciativa de Integracéo 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;

e A preservacao das condicdes de areas demarcadas como Terras Indigenas;

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

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

Antes da composicao das diretrizes e acdes principais, entende-se que devera ser
incluido, no contexto da sua proposi¢ao, 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 econdmico, em rela¢édo ao status quo.

Com isso posto, ressalta-se que a composicdo das diretrizes apresentadas na
sequéncia, consideram, ainda, os limites praticos do modelo de localizacéo de ClILs e da
metodologia de implantacdo como um todo. Isso quer dizer que os resultados advindos
deles devem sempre contar, pelo menos, com a avaliacdo de especialistas em logistica

e transportes.

Outro ponto relevante para a composicao citada trata da utilizacdo de sistemas e
bases de dados geograficas, 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 analises, pois carecem de meios para avaliagbes de temas superpostos, utilizado
neste Projeto como um mecanismo referencial e integrado a metodologia de implantacéo
de CILs.
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Assim, a gestéo, atualizacao, revisao e manutengédo desses sistemas e bases de
dados € uma das premissas consideradas para dar sustentacdo aos processos que
serdo deflagrados para avaliacdo das acOes e correspondentes conformidades, das

diretrizes estratégicas definidas.

3.1 DIRETRIZES ESTRATEGICAS

As proposicdes das diretrizes estratégicas sustentam-se nos limites das atribuicdes
da SPNT/MT. Além disso, tais diretrizes encontram sustenta¢do nos resultados desse
Projeto e dependem da disseminagao da metodologia de implantacéo de CIL. Com isso,
0 Quadro 3.1 registra e organiza as diretrizes propostas.

Ressalta-se que a definicdo de diretrizes estratégicas esta diretamente relacionada
com a promocao de “mudancas”, baseado em uma visdo operacional do sistema de
transportes, em cenarios futuros. Nesse contexto, 0os cenarios propostos pelo PNLT e
seus objetivos estratégicos foram considerados como referéncias a proposicdo do
Quadro 3.1. Assim, diretrizes estratégicas com vistas ao fomento de politicas de
integracdo modal foram definidas em um total de cinco proposicbes, com suas

respectivas descricdes e justificativas.

O objetivo de cada diretriz explicita os principais aspectos envolvidos com sua
proposicdo. A respectiva justificativa registra os principais pontos que motivam seu
objetivo. A proposta mostra, entdo, uma visdo estruturada em cada um desses pontos,
que devem ser considerados pela SPNT/MT, nas suas a¢fes voltadas a implantacdo dos
CILs. Atender a tais diretrizes geram facilidades a implantacéo de CILs. Explicitam o que
se deve esperar com o funcionamento dessas estruturas, que promovem a ampliagéo da

intermodalidade do transporte de cargas no Brasil.
No seu conjunto, essas diretrizes orientam a implantagéo 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;
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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 emissfes de poluentes atmosféricos, pela ineréncia
da sua atividade, promotora de intermodalidade no transporte de cargas.

Ao tornar o CIL um instrumento legal, 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 utilizacao
dos resultados e, por consequéncia, para implantacdo dos CILs. Deve-se, ainda,
considera-lo como um elemento “transformador” das condi¢cdes atuais de operacao
intermodal e sua exploracdo comercial. Explord-lo como um enfoque mais amplo, com a
visdo do setor privado, no qual pode tratd-lo como um produto comercial, pela prestacao
de servicos mais diversificados, inclusive com agregacdo de valores as cargas, ou

mesmo por servi¢os industriais de transformacao.

Assim, sugere-se a aplicacdo das diretrizes estratégicas, focando-se nos CILs
considerados prioritarios, tal como descrito mais adiante. Como acdes estratégicas para

gue as diretrizes sejam aplicadas, sao feitas algumas recomendacdes:

¢ Incorporacéo dos ClILs a Politica Nacional de Transportes, aos Planos e aos
Programas estratégicos do setor de forma a promover a integracdo 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 avaliacdo sobre marco legal realizada no Estudo;

e Inclusdo dos CILs nas outorgas e nos empreendimentos do Governo
Federal; e

e Identificacdo de formas de parcerias com outros Entes Federativos para o

desenvolvimento dos CILs.
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Quadro 3.1 — Lista das Diretrizes Estratégicas voltadas ao fomento de politicas de integracdo modal.

Diretriz Estratégica

Descricéo/Objetivo

Justificativa

Institucionalizar os Centros de Integracao
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 localiza¢éo dos Centros de Integracédo
Logistica - CILs sejam incorporados no processo de planejamento e na formulagdo de
politicas publicas do setor de forma a orientar investimentos e estimular o transporte inter
e multimodal.

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

» Assegurar a continuidade de agbes que visem promover a integragdo dos modos de transporte;

 Garantir a previsibilidade e a transparéncia das a¢des 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 utilizagcdo dos CILs como componentes do planejamento de
transportes (rodoviario, ferroviario, hidroviario, portuario e aeroportuario). Objetiva a
disseminagéo 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 integracado dos modos de transportes consoante as diretrizes politicas estabelecidas;

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

* Prever a inclusao dos Centros de Integragao Logistica nas agdes 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, avaliac@o 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 seguranca juridica dos normativos relativos ao Setor de Transportes;
* Induzir a otimizagao 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 necessaria para CILs
nas outorgas e nos empreendimentos do governo federal com o objetivo de incentivar o
desenvolvimento dessas estruturas de integracéo no pais.

* Assegurar a implantagéo de Centros de Integracéo Logistica por meio das agdes diretas do Governo;

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

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

Incentivar parcerias com as outras Unidades da
Federacdo 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 implementacao de CILs, e a prestacao de
servigos e negdcios no setor de logistica e transportes e obter ganhos com a
intermodalidade.

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

* Fortalecer o pacto federativo e a descentralizacdo das agdes e investimentos de implantagao de estruturas
logisticas no sistema viario nacional.
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Considerando que os resultados deste Projeto permitirdo & SPNT/MT replicar os
processos estabelecidos na metodologia de implementacédo de CILs, inclusive o método
de localizacdo, nada impedira que sejam realizadas novas simulacdes e analises, no

processo revisional.

Cabe ressaltar que as recomendacgfes para aplicacdo das diretrizes estratégicas
podem ser ampliadas, caso seja considerado relevante, no decorrer da gestdao 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 acbGes de revisdo do Projeto, a ser executada
periodicamente. Recomenda-se ainda que essa revisdo periédica ocorra no minimo a

cada dois anos.

Destaca-se que a gestdo da implementacéo dos resultados do CILs contara sempre
com a utilizacdo da verséao final da metodologia, descrita neste documento. Adiante,
apresenta-se a hierarquia de priorizacdo do CIL, base referéncia a SPNT/MT nas
atividades de gestao citadas anteriormente.
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4 SINTESE DO PANORAMA DOS INVESTIMENTOS
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4. SINTESE DO PANORAMA DOS INVESTIMENTOS

Nos ultimos 15 anos, diversas ac¢fes 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 instituicbes e, especialmente, no Governo Federal, liderada pelo

Ministério dos Transportes.

Nesse contexto, a SPNT teve preponderante papel, quando liderou a elaboracéo
do Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT, tendo sua primeira edicao
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. A Ultima verséo indica investimentos para o ano de 2031. Em
termos territoriais, 0 PNLT organizou a distribuicdo do planejamento estratégico em
regides denominadas de “Vetores Logisticos”. Desenvolveu-se uma nova proposta de
organizacéao espacial do Pais, na qual as microrregides homogéneas foram agrupadas em
funcdo da superposicdo georreferenciada de diversos fatores representativos de suas

caracteristicas, tais como:

e Impedancias ambientais;

e Similaridades socioeconémicas;

e Perspectivas de integracdo e inter-relacionamento (a antiga nocao 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.
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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
l6gica plurimodal, foram registrados sob um enfoque da avaliagdo dos beneficios

regionais.

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

desenvolvimento continentais.

Na sua primeira versdo, o PNLT apresentou uma proposi¢cdo de investimentos
conforme registrado no Quadro 4.1. Estes investimentos variaram entre obras de
implantacbes e construcoes de novas vias e, ampliagbes e readequacbes de
capacidades viarias, além de outras infraestruturas especiais, tais como terminais

portuérios, por exemplo.

Quadro 4.1 — Investimentos em transporte previstos no PNLT 2007.

e Modo de transporte (R$ 1.000)

Vetores Logisticos : = : = : =
Aeroportuéario | Ferroviario Hidroviario Portuario Rodoviario

Amazbnico 532.060 -1 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 -1 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: (%) “-“ significa que nao foram feitos investimentos neste setor no vetor logistico correspondente.

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

Na revisdo de 2011, os investimentos foram modificados conforme exposto no
Quadro 4.2. Percebe-se que houve um aumento no montante de investimentos previstos
no setor, tendo sido considerados nesta versao, aplicacées de recursos em infraestrutura
para o0 modo dutoviario. Em ambos os Quadros (4.1 e 4.2) tem-se 0 montante dos
recursos planejados para 2023 e 2031, respectivamente.
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De maneira resumida, o PNLT visou retomar de forma permanente o planejamento
setorial de transportes, entendendo-o como um processo dinamico e participativo, para
subsidiar a tomada de decisGes quanto as acdes de politicas publicas e indicar a direcédo
dos investimentos privados em transportes. Além disso, pelas suas caracteristicas de
longo prazo, constituiu-se, ao mesmo tempo, em um plano estratégico e indicativo, de
permanente reavaliagdo, que permitisse visualizar e acompanhar o desenvolvimento do

setor em funcédo de demandas futuras, associadas a evolugdo da economia nacional e

na sua insercdo em um mundo cada vez mais internacionalizado.

Quadro 4.2 — Investimentos em transporte previstos no PNLT 2011.

Vetores Modo de transporte (R$ 1.000)
Logisticos® Aeroportuério | Ferroviario | Hidroviario | Portuario | Rodoviario | Dutoviario
Amazénico 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’;'t‘;ﬁ‘:itﬁal 3.682.593 | 10.250.700 | 176.820 | 5.634.020 | 19.671.560 | 500.000
nln\l:rrig?osr:; 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 — MT (2012).

No contexto executivo, em 2007, o PAC buscou organizar os 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 execucdo de grandes obras, com intuito de promover 0 crescimento e
desenvolvimento do pais de forma acelerada e sustentada. No setor de transportes, 0s
investimentos do PAC somaram aproximadamente R$ 40 bilhdes, conforme apresentado
no Quadro 4.3.

A segunda verséo do PAC teve como foco obras e a¢des que buscassem diminuir
as desigualdades sociais e melhorassem a qualidade de vida da sociedade (Brasil,
2013). Alem disso, visava manter o planejamento (de médio prazo) de investimentos
necessarios ao desenvolvimento econémico permanente do pais. Para tanto, incluiu em

seu planejamento um projeto “pds-2014” o qual abordou desafios a gestao.
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Quadro 4.3 — Investimentos do PAC 1 em infraestrutura logistica.

Setor Investimentos (R$) Acédo?
Rodovia 27, 7 bilhdes 4.731 km
Marinha Mercante 11,2 bilhdes 218 embarcacdes 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).

Entre esses desafios, destaca-se o aperfeicoamento dos modelos setoriais como
concessao de rodovias e ferrovias, hidrovias e navegacao 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, interligando os modos de transporte de forma segura e com qualidade no
servico prestado. No 9° balanco do PAC 2, 82,3% dos projetos ja haviam sido concluidos
ao final de 2013. No que concerne ao setor de transportes, os investimentos realizados

até dezembro de 2013 podem ser vistos no Quadro 4.4.

Quadro 4.4 — Investimentos do PAC 2 no setor de transportes, até 2013.

Modo Concluido Em andamento desem\{)aél)?sre:c?o (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

Fonte: MP (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 portfélio do PNLT e do PAC, apds as suas respectivas revisées, incorporaram

projetos em andamento ou n&o concluidos, das suas versdes anteriores.

O PAC veio acompanhado, também, de ac¢des 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 construgéao civil, gerando-se,

assim, garantias para que as obras e 0s servi¢cos necessarios ao desenvolvimento desse
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Programa fossem atendidos, além de incentivar a economia como um todo. O Quadro
4.5 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 4.5 possuem impactos mais expressivos para o setor de logistica e

transportes.

Quadro 4.5 — Algumas medidas de incentivo & economia relevante para o PAC Infraestrutura

Logistica.
Medida Normativos Resultados
Icr:lr\:zzz(r)nentodoem E:?t(iicc; a 622 Lei n® 11.478/2007 e Estimulo a captagéo de recursos privados
pac IN CVM n° 460/2007 para o financiamento de infraestrutura.

em Infraestrutura

Autorizagdo para a emissao de
debéntures para o financiamento - Emisséo de R$14,2 bilhées em debéntures
de investimentos com isengéo de Lein®12.431/2011 incentivadas desde 2012.

imposto de renda

Aporte de recursos para realizagdo das
obras e aquisicdo de bens reversiveis
durante a fase dos investimentos.
Reducéo do custo de capital das PPPs —
Lei n° 12.766/2012 possibilidade de deducgéo de IRPJ, CSLL,
PIS e COFINS sobre os aportes publicos.
Ampliacdo dos limites de despesas com
PPPs para estados e municipios para 5%
da Receita Corrente Liquida.

Aprimoramento da legislacdo de
PPP

Fornece mecanismos de garantia a
segmentos pouco atendidos pelo setor

Criacdo da Agéncia Brasileira . privado.

: Lei n®12.712/2012 Decreto
Gestora ple Fundos Garantidores n° 7.976/2013 A Agéncia Brasileira Gestora de Fundos
e Garantias — ABGF ' Garantidores e Garantias - ABGF

possibilitarad o aumento dos investimentos
e das exportacdes do Pais.

De janeiro de 2011 a julho de 2014 o
Resolucdo BNDES n° Programa desembolsou R$ 207,6 bilhdes.
2.427/2013 Resolucéo As taxas de juros foram entre 4% e 8% ao

CMN n° 4.300/2013 ano. No  Subprograma  Projetos

Circular BNDES n° 01/2014 | Transformadores, os juros foram de 4%

para 3,5% ao ano.

Prorrogacdo do PSI/BNDES

Reducéo da TJLP e redugéo dos
Spreads do BNDES para
infraestrutura, logistica e
desenvolvimento urbano

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

Fonte: 11° Balanco do PAC (MP, 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 apés a edicdo do PNLT e do PAC foram

criados:
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e 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 a¢des, vinculada ao Ministério dos Transportes, nos

termos previstos na Lei n°® 11.772, de 17 de setembro de 2008.

Essas duas instituicbes 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 execucéo 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 portudrias maritimas. Atualmente, um bom
exemplo da utilizacdo dos resultados desse ordenamento se da pela implantacdo 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 portuario se
consolidou pela Lei 12.815/13. A SEP/PR ¢, ainda, responsavel pela execucdo 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, lancado em 2012. Este plano teve como intuito estruturar
o planejamento portuario até o ano de 2030. Para tanto, realizou-se um vasto diagnéstico

do setor portuario brasileiro e mundial, a fim de se encontrar benchmarks internacionais

Etapa 7: Sumario Executivo - Tomo lll
18


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2007/Mpv/369.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2007/Mpv/369.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2007/Lei/L11518.htm

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

gue pudessem ser utilizados como referéncia ao planejamento. Esse estudo setorial
atende uma das recomendagdes 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 0 SNV e, ndo como um elemento integrante do mesmo.

O PNLP produziu, para chegar a tais conclusées, um Master Plan para 15 portos
brasileiros. Ficou explicito que os Master Plans devem servir a SEP/PR como

norteadores para decisdes sobre investimentos a serem priorizados.

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 Integracdo Oeste Leste — FIOL. A FNS esta cedida para operacao do grupo Vale, no
segmento entre Acailandia, no estado do Maranhéo, e Palmas, no estado do Tocantins,
com 720 quildmetros. 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
informacdes publicadas pela VALEC, com a edi¢cdo do Decreto 8.129, de 23/10/2013,
que “institui a politica de livre acesso ao Subsistema Ferroviario”, as atribuicdes dessa

empresa publica foram ampliadas para:

e 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 Ferroviério
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.
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A fim de estruturar a VALEC para executar suas novas atribuicbes, o Governo
Federal editou o Decreto 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 concesséao para a construcao e operagao da Ferrovia Norte-Sul, cujo
tracado, com extensdo de 3.100 km, é iniciado em Belém, no Para, e segue até o
municipio de Panorama, em Séo Paulo. Além disso, a VALEC detém, de acordo com a

Lei 11.772/2008, a concessao de algumas Ferrovias, 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 partird 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 Ronddnia; 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.

A VALEC vem atuando para que o sistema ferroviario brasileiro possa ser ampliado,
tanto em infraestrutura, como em operacao, principalmente para regides que possuem
uma maior caréncia desse modo de transportes e, a0 mesmo tempo, possuem
produgcBes 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 portfolio de projetos do PNLT.

Assim, tanto a SEP/PR como a VALEC exercem relevante papel nas execucgdes
das proposicbes do PNLT e do PAC. Tornaram-se protagonistas de vultosos
investimentos na infraestrutura portuaria e ferroviaria brasileira. Mesmo contando com
essas instituicbes e outras Vinculadas ao Ministério dos Transportes — MT, para

execucdo dos investimentos publicos indicados pelo PNLT e inseridos no PAC, em
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paralelo, foram implantadas medidas para atrair investimentos privados, principalmente

para a infraestrutura de transportes.

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 concessao 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 concessao 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 concessfes 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 propdésito 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 organizacdes Vinculadas a Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria — INFRAERO e a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — ANAC. Antes da
criagdo 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 aqueles localizados nas
cidades sedes da Copa do Mundo, evento ocorrido em 2014 no Brasil. A proposta de
concessao desses aeroportos a iniciativa privada foi pioneira e se enquadrou dentro da
diretriz estratégica de mesclar investimentos publicos e privados na infraestrutura

aeroportuaria.
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Segundo informagées publicadas pela SAC/PR?, o programa de concessédo de
aeroportos federais teve inicio em 2011, comecando pelo aeroporto de Sdo Gongalo do
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 Sao Paulo. Em dezembro de 2012, o governo federal langou
o Programa de Investimentos em Logistica — PIL: Aeroportos, com o objetivo de melhorar
a qualidade dos servicos e da infraestrutura aeroportuaria, ampliar a oferta de transporte
aéreo a populacédo brasileira. Entre as medidas estavam as concessdes 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 Floriandpolis/SC. Segundo a SEP/PR, os
valores arrecadados nos leildes irdo para o Fundo Nacional de Aviacdo Civil — FNAC,

para investimentos nos demais aeroportos.

Em paralelo, a SAC/PR buscou intensificar seus esforcos 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 operagdes aeroviarias entre as regides do Brasil.

Essa acao, segundo informacdes da SAC/PR constaram do programa de aviagao
regional, criado em 2012, com o objetivo de conectar o Brasil e levar desenvolvimento e
servigos sociais a lugares distantes dos grandes centros — como € o caso da Amazbnia
Legal. Para isso, a SAC/PR indicou, a época, que seriam investidos aproximadamente R$
7,3 bilhdes na construcéo ou reforma de 270 aeroportos, em todo o territério nacional. Todos
0s 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 quilémetros de um terminal de passageiros. Atualmente, 40 milhdes de pessoas
estdo a uma distancia maior que esta de um aerédromo e, apenas 77 aeroportos

regionais operam voos comerciais com regularidade.

1 Disponivel em: http://www.aviacao.gov.br/assuntos/concessoes-de-aeroportos. Acesso: out/2015.
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A visdo da SAC/PR pode ser interpretada como um subsidio cruzado, quando
transfere para a iniciativa privada a concessdao 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 os
investimentos publicos e privados para a infraestrutura logistica e de transportes

nacional, particularmente o setor aéreo.
A SAC/PR prop0s que o programa de aviacdo 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 ac¢fes voltadas para
0 sucesso das concessdes dos aeroportos privados. Ainda em 2015, o programa da
aviacdo 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 nha Amazbdnia que estdo espalhados por oito estados: Acre,
Amazonas, Rondobnia, Roraima, Amap4, Para, 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 concessao rodoviaria,

também incluida no Programa de Investimento em Logistica — PIL.

Nesse diapasdo, partes das obrigacdes 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 intensificacdo das parcerias com a iniciativa privada. Essa

mudanc¢a de visdo foi concretizada com a criacdo da Empresa de Planejamento e
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Logistica — EPL, pela Lei N° 12.743, de 19 de dezembro de 2012, que ficou responsavel
pela execucao e gestao do PIL.

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. 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 concessdao previu que os investimentos fossem realizados durante
0S 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 TILP (Taxa
de Juros em Longo Prazo).

Nota-se novamente que a partir desse ponto (2012), parte do que estava sendo
tratado como PAC, sob a lideranca da VALEC, incorpora-se como proposi¢cdo do PIL,
passando a gestdo da EPL, a época, recém-criada pelo Governo Federal. Incorporam-
se, também, novos trechos ferroviarios, néo relacionados com aqueles outorgados para
a VALEC. Desde a sua edicédo o PIL passou a ser gerenciado pela EPL, com apoio do
Ministério dos Transportes, Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao, Casa Civil
e outros érgaos 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 balanco do PAC, na
area de infraestrutura logistica. Com as mudancas no cenario macroeconémico 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 revisao, no
sentido de se cobrir gradativamente, o déficit de infraestrutura no Brasil, especialmente

do Sistema Nacional de Viacdo — SNV.
Informacdes do ultimo balan¢co do PAC (1° semestre 2015) indicam que:

e Na area de rodovias, estdo contratados 7.735 quildometros para realizacao

de obras de adequacdo, duplicacdo, construcdo e pavimentacdo de
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estradas, além dos investimentos em manutencdo que alcancaram
aproximadamente 47 mil quildmetros no primeiro semestre de 2015,
havendo um predominio dos contratos de alto perfil (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 Integracédo Oeste Leste e a ferrovia Transnordestina;

e Em portos séo 29 acdes de construcdo, ampliacdo e modernizacao;

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 Para; e

e No setor aeroportuario séo 46 acées 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 participacao
do setor privado, em todos os modos de transportes, com destaque para 0s setores
ferroviarios, portuario e aeroviario. Em fase das mudancas macroecondémicas
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 Viagcdo — SNV.

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

com o setor privado.

Independente das tendéncias citadas, as ac¢bes publicas e privadas visam,
principalmente, reducdes dos custos de toda a cadeia logistica, que permeia o0 processo
gue 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
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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 relagdes 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 otimizagdo 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
localizagcdo de CILs acabam por definir os locais vocacionais para intensificar a
intermodalidade, servicos logisticos e de transportes, sendo ainda, um indicador de polos
de cargas e das estimativas de potenciais demandas para tais sistemas de integracao,
elementos basicos para composi¢cdo 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 operacao, 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

participagéo 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,
assim como aqueles do PGO, promovem um ordenamento territorial, indicativo das
vocacdes intermodais, relacionando: produgdes 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 avaliacbes mais
detalhadas, agilizam de forma organizada, tomadas de decisdes para investimentos

publicos e privados, no setor de logistica e transportes.
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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 implantacdo de CILs deve ser estrategicamente orquestrada, para se
enquadrar como um elemento atrativo ao setor privado e, a0 mesmo tempo, contribuir
para os objetivos mais amplos do SNV, que consta da ampliacdo da intermodalidade
do transporte de cargas.

Esse processo nédo é trivial e, conforme descrito anteriormente, demandara da
SPNT/MT um consideravel esforco de gestdo 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 implantacao de tais
estruturas de integracao logistica (CILs). A convergéncia de interesses, a adequacao
econbmica e financeira dos investimentos em cada CIL, sua integracdo com projetos
vinculados, as questées envolvidas com mudancas de ordem legal (principalmente em
esferas de poder distintas), além da revisdo peridédica dos resultados em funcédo das
mudanc¢as macroecondmicas, devem ser acompanhadas sempre de estudos sobre o
panorama dos investimentos em logistica e transportes, para reduzir os riscos e ampliar

as facilidades para implantacédo dos CILs no Brasil.
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5 SINTESE DOS RESULTADOS
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5. SINTESE DOS RESULTADOS

Apos aplicacdo da metodologia de implementacdo de CIL, que considera o
processo de avaliagao e validagcédo dos CILs localizados, aplica-se um procedimento de
hierarquizacdo. De maneira resumida, este procedimento utiliza uma ponderagéo, pela
combinacéo de pesos normalizados, definindo assim o primeiro nivel de hierarquizagao.
Em seguida, dois outros niveis (niveis dois e trés) sdo considerados para qualificar os
CILs habilitados.

Os niveis dois e trés servem para organizar as chamadas “dependéncias” geradas
em torno de cada CIL. No intuito de explorar os elementos utilizados na hierarquizagéo
das prioridades de implementacdo de CILs, na sequéncia sdo apresentadas algumas
figuras e tabelas, com as respectivas explicacdes e analises. Nesse contexto, antes de
tratar dos resultados hierarquizados, propriamente ditos, a Figura 5.1 ilustra a
distribuicdo das microrregides que apresentaram viabilidade para reducdes significativas

de custos e, portanto, habilitaram-se como areas propiciais a localizacédo de CILs.

Distribuigao das Localizagtes dos ClLs Habilitados
I CILs Habilitados
B2 Prioridades Especiais 1

0 500 1,000 1,500

Kilometers

Figura 5.1 — Identificacdo geografica das microrregides habilitadas para implantacao de CILs.
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Na Figura 5.1 ilustra-se a distribuicdo dos CILs habilitados, destacando-se aqueles
que devem ser tratados como prioridades especiais, sendo necessario separa-los, para

um tratamento especifico, pois:

e PRIORIDADE ESPECIAL 1: predominantemente associados com o0
funcionamento de infraestruturas portuarias existentes, ou entéo, ja existem
plataformas logisticas em implantacdo ou operacéao;

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

e PRIORIDADE ESPECIAL 3: areas com elevada concentracao de minério de
ferro, cujos fluxos sdo “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 ja desenvolvidos pela SEP/PR. Retirando esses CILs
com prioridades especiais, sobram as areas indicadas para localizacdo de CILs que
devem ser hierarquizadas por meio do procedimento estabelecido para as formulacdes
do primeiro nivel de hierarquizagéo. A Figura 5.2 ilustra a distribuicao territorial dos CILs
considerados como PRIORIDADES ESPECIAIS.

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

retroareas portuarias estdo sob responsabilidade dessa Secretaria.

Extraindo essas prioridades especiais do total de CILs localizados, pode-se aplicar
0 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 e, efetuando-se, de maneira
incremental, 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
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volume de carga em relacao ao total ou 50% da economia financeira
em relacao 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
relacdo ao total ou 80% da economia financeira em relagao ao total;
e

- PRIORIDADE C: todos os demais CILs que nao se enquadraram

nas hierarquias anteriores.

Distribuigao das Localizagbes das Prioridades Especiais
#& Prioridades Especiais 1
H8H Prioridades Especiais 2
2 Prioridades Especiais 3
0 500 1,000 1,500

Kilometers

Figura 5.2 — Identificacdo geogréafica dos CILs considerados PRIORIDADES ESPECIAIS.

Essa proposicdo agregada das prioridades, parte do conceito de que:

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

Os ClILs classificados como PRIORIDADES B, se implantados, garantem
gue até se atinja 80% do objetivo, 0 que seria considerado como sendo um

patamar de implementacdao classificado como BOM; e
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e O conjunto dos demais CILs, classificados como PRIORIDADES C,
garantem gue se atinja 100% do objetivo, o que seria considerado como um

patamar de implementac&o classificado como OTIMO.

As Figuras 5.3, 5.4 e 5.5 ilustram a distribuicéo dos CILs, pelas prioridades definidas
anteriormente, destacando-se as quantidades dos volumes de cargas em cada um.
Essas ilustracdes permitem avaliagcdes sobre como se distribuem territorialmente os CILs
que apresentam as melhores viabilidades, pelos critérios e ponderacdes definidos no
processo de hierarquizagéo.

No caso dos CILs classificados como PRIORIDADES A, nota-se, pela ilustracao da
Figura 5.3, que existe uma concentracdo deles, nas Regides Centro Oeste e Sudeste.
Ao mesmo tempo, existem trés microrregides estratégicas na Regidao Norte. Com as
ilustracBes obtidas por superposi¢des tematicas, entre os CILs e a rede viaria, pode-se
ver claramente que existe uma condicdo significativamente “natural” para o

funcionamento de CILs no eixo viario entre o Estado do Mato Grosso do Sul e do Parana.

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 simulacfes realizadas e

registradas na Etapa 5 e tratadas em termos de prioridades, neste documento.

Contudo, o proprio processo de implantacdo podera, no seu decorrer, indicar
mudancas nessa hierarquia, cujas revisbes periddicas buscardo avaliar. Isso pode

reduzir ou ampliar o numero de ClLs em cada conjunto de prioridades (“A”, “B” e “C”).

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 microrregifes 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
gerada por todos os CILs. O conjunto de CILs classificados com essa prioridade deve

ser avaliado, ainda, em dois subconjuntos, conforme descrito na sequéncia.
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Figura 5.4 — Identificacdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES B - volume.
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Figura 5.5 — Identificacdo geogréfica dos CILs considerados PRIORIDADES C - volume.

Essa divisdo deve ocorrer para o primeiro CIL, na ordem crescente das prioridades,
gue apresentar a quantidade igual ou inferior a 1,25 milhées de toneladas de cargas.
Essa classificacdo justifica-se pelo fato desses CILs terem volumes de cargas,
considerando o volume de um ou mais produtos, muito proximo do “Volume Minimo” que
habilita a localizagéo de um CIL. Assim, eles devem ser objetos de revisdes, com novas
simulagbes e avaliagBes técnicas que considerem aspectos e detalhes que permitam

uma deciséo sobre suas efetivas viabilidades de implementagéo.

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
(reducao) financeiro com sua utilizagao e, portanto, nao 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 consideragdes, as Figuras 5.6 e 5.7 reorganizam as distribuicdes dos
ClLs ilustrados na Figura 5.5, considerando a divisédo descrita. A Figura 5.7 ilustra os
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ClILs que devem ser revisados frente ao critério que os definiu nesse conjunto. Ha,
portanto, uma ordem de privilegiar a implementacao dos CILs mais vantajosos. Dessa
forma, os ClLs 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 revisio.
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Figura 5.6 — PRIORIDADES C acima de 1,25 milhdes — volume.

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. De forma
similar, para avaliagdo sobre a distribuicao territorial das economias produzidas pelos

ClILs, as Figuras 5.8 a 5.11 possuem similaridades com as anteriores.
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Figura 5.8 — Identificac&o geografica dos CILs considerados PRIORIDADES A - economia.
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Verifica-se que os valores de economia dos ClLs PRIORIDADE A séao valores
consideraveis, cuja soma equivale a 50% do total da economia produzida por todos os
ClLs localizados. A ilustracdo da Figura 5.9 trata dos CILs que, somados aos anteriores,
geram 80% do total de reducdes de custos produzidas pela implantacéo de todo os CILs
localizados, os ClLs PRIORIDADE B.

A ilustracéo da Figura 5.10 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 5.11 equivale as economias produzidas pelos CILs com volumes totais
menores que 1.25 milhdes de toneladas. Esses CILs, independentemente das suas
posicbes hierarquicas, devem ser objetos de revisdes futuras conforme descrito

anteriormente.
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Figura 5.9 — Identificacao geogréafica dos CILs considerados PRIORIDADES B — economia.
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Figura 5.11 — PRIORIDADES C abaixo de 1,25 milhdes — economia.
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A Figura 5.12 ilustra os ClILs classificados como PRIORIDADES A (areas das
correspondentes microrregifes) e a infraestrutura viaria, com destaque para o sistema
férreo. Essa superposicdo tematica permite avaliar que determinadas areas possuem
relativa vocacdo intermodal, considerando n&do somente as vias existentes, mas

principalmente as vias planejadas (projetos).

O mais relevante dessa ilustracdo est4d 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 informag&o, obtida por
superposicao tematica, permite avaliar e aplicar o segundo filtro de hierarquizagéo. Trata-
se de agrupamento de CILs dependentes de projetos futuros. Como descrito, esse filtro,
sendo aplicado, subsidiara a SPNT/MT nas avaliacbes temporais e correlacfes

sinérgicas, entre vias planejadas (projetos) e CILs.

e

el

ClILs Prioridade A
Rodovias
=== Hidrovias
=== Ferrovias
—— Cabotagem
1 Portos Maritimes
o 300 600 500

Kilometers

Figura 5.12 — Superposicao entre PRIORIDADES A sistema viario.
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Para uma melhor compreenséo, apresenta-se na sequéncia, um conjunto de
tabelas que registram os valores utilizados na geracao das ilustracbes representadas

pelas figuras anteriores.

A Tabela 5.1 registra a ordem da hierarquia de prioridades dos CILs classificadas
como “A”, “B” e “C”. Identificando-se o cddigo da Microrregido (COD MR) e o seu
respectivo nome, que da o nome do CIL, tem-se o Estado da Federacéo onde se localiza

e sua respectiva hierarquia, seguida da classificacao de prioridade.

A formulacédo aplicada para estabelecer a hierarquia apresentada na Tabela 5.1
considera uma ponderacéao entre 0s volumes de cargas e suas diversidades de produtos
e combina um peso normalizado dessa ponderagcédo com outro, obtido pela reducéao de
custos que cada CIL promove em relacéo a reducéo total, com o funcionamento de todos

os demais ClLs.

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 nimero 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 reducdes de custos de até 80%. Esse mesmo percentual vale para
a movimentacéo das cargas concentradas nos CILs e suas respectivas economias nos
custos de transportes. Na revisdo dos resultados de localizacdo, devem-se considerar
quais ClILs classificados com prioridades “B” e “C” sao localizados em areas limitrofes
aos da prioridade “A”. Essa proximidade pode ter efeitos praticos, em termos de
competicao por cargas, o que deve ser considerado na gestdo da implementacéo dos
ClLs.
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Tabela 5.1 — 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 | JUNDIAI 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 | LU 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 SC 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 e 135 C
35016 | ANDRADINA sp 136 C
22002 | LITORAL PIAUIENSE PI 137 C
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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 milhGes 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 néo foi praticado nas simula¢des que geraram os resultados da Tabela 5.1.

Cabe destacar que simulacbes em cenarios de descontos geram analises de
sensibilidades, que devem ser reproduzidas para todos em conjuntos, mesmo que as
reducdes 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
orientada. As revisbes do CIL e eventuais mudancas nessas prioridades serdo
resultantes das acdes recomendadas para as DIRETRIZES ESTRATEGICAS

propostas.

Visando deixar mais explicito o processo de hierarquizagdo, apresentam-se 0s
registros da Tabela 5.2, 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 5.3. Importante ressaltar que toda
hierarquia de prioridades estabelecida considera um conjunto de condi¢cBes especificas.
Mudando-se tais condi¢des, tende-se a alterar os resultados da hierarquia, dependendo

da amplitude da mudancga produzida.

Assim, todo resultado estd4 diretamente vinculado as condicbes de contorno
impostas ao processo de simulacdo. No caso dos resultados apresentados na Tabela
5.2, essas condi¢des foram definidas e registradas nos relatérios da Etapa 5 e da Etapa
7. Dessa forma, esse é um resultado com bases nas condi¢des 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 adaptacao dessa oferta a outros programas existentes, como no caso do
PIL, entre outros ajustes da base de dados, que sdo complementos e/ou revisbes das
informagdes dessa base. Contudo, toda a metodologia de implementacao de CILs foi
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elaborada para que a SPNT/MT possa promover mudancas nas condi¢coes estabelecidas
neste trabalho, visando a revisdo da hierarquia, frente as informacgfes perioddicas e

atualizacdes da base de dados do PNLT.

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 estédo vinculadas com locais especificos de

producdo 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 ligagéo ferroviaria entre essas areas e
determinados terminais portuarios, bem como areas de consumo especificas, onde

ocorre normalmente, o beneficiamento dessa matéria prima.

Os resultados da Tabela 5.2 devem, ainda, associar-se com outro “filtro” de
hierarquia, que trata da associacdo 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 implementacdo do CILs, que dependem desses
projetos para sua viabilidade. Devem servir, também, como indicadores, para se
estabelecer agendas de trabalho entre a SPNT/MT e Instituicbes Vinculadas,

responsaveis por tais projetos.

A distribuicdo das prioridades apresentadas nos registros da Tabela 5.2 deve ser
considerada como um primeiro nivel de hierarquizacdo, considerado como ideal.
Contudo, as dindmicas executivas de cada projeto vinculado a um CIL, pode exigir uma

revisdo do exato ano, para concretizacdo da implementagéo do mesmo.

Ressalta-se que se faz necessaria, uma continua atividade de anélise da utilizacdo
dos resultados, frente a superposi¢fes tematicas, especificamente elaboradas com a
base de dados do PNLT, integrada com os resultados deste Projeto, para garantir a sua
implantagao.
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Tabela 5.2 — Apropriacdo dos pesos normalizados e obtencdo das hierarquias e prioridades.

. . .. Economia Volume Total Contribuigdo Contribuicao N° sigma = . % Custo % Vol CIL
Cod MR Nome CIL UF Hierarquia | Prioridade (RS) (Ton.) Econ. alfa Vol. beta Produtos gama P E alfa + sigma el 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 1.787.327.892 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 1.233.988.118 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 620.420.867 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 272.481.288 3.796.010 0,6% 0,1525 0,6% 0,1987 4 0,2857 0,05677 0,2092 74,5% 73,1%
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. . .. Economia Volume Total = Contribuigdo Contribuicao N° sigma = . % Custo % Vol CIL
+
Cod MR Nome CIL UF Hierarquia | Prioridade (RS) (Ton.) Econ. alfa Vol. beta Produtos gama R alfa + sigma R ) L)
42006 CANOINHAS SC 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% YERV
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% VERY
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 C 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 C 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 C 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 C 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 C 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 C 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 RJ 102 C 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 C 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 C 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 C 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 C 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 C 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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. . .. Economia Volume Total = Contribuigdo Contribuicao N° sigma = . % Custo % Vol CIL
+
Cod MR Nome CIL UF Hierarquia | Prioridade (RS) (Ton.) Econ. alfa Vol. beta Produtos gama R alfa + sigma R ) L)
35023 BOTUCATU SP 119 C 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 C 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 C 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 C 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 C 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 C 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 SC 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 PI 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 42.784.013.339 | 638.496.060
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Tabela 5.3 — 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 |GRsoLDOS | alcool | gasolina | gasoalcool | oleocomb | diesel refinos  |GRLIQUIDOS| arrozbenef ;::‘:’ oLp cimento | abate ::IL"; carne aves T::g:::r Zﬁif VOLUMETOTAL
43035 [LITORALLAGUNAR RS i A 724570 523.720 85.820]  14.300] 474.350] 875290 159.860 2.861.950 2.989.800_3.511310 6.501.110 5.336.570 102330 _s17.110] _713.720] 2.221.200) 8.890.930 18.253.990
51006 [ALTOTELES PIRES T 2| A 503.600 980] 27770 227.280 7.116.740 130.660 3.809.840] 11.916.870 169.070 44710 3.290.960] 1.386.380] _ 94.580] _ 197.000 5.182.700 17.099.570
31030 [BELOHORIZONTE mG 3| a 218450 772370] _276.150 1.269.050] 1871420 Te71420] 262220 262220 s7.880]  40.120]  263.050] 4.869.460 2.546.380| _8.206.890) 11.609.580
35050 [SADJOSEDOS CAMPOS s ol oa 750] 136700 17850 1.189.040 1333380 377.930 350480 828.410 57.560 1.069.730] 106210 15.698.280] 16.931.780 19.104.570
41037 [curmiea PR s|a 3.898.300] 320.580] 333970 246.660 705.280] 9518.390 3.710.410[ 14.180.70) 18.742.590
s3001  [sRasiiA oF o 20 Tes0| 13310 So0] 1701120 70430 7.060.780| 3.848.200 1824930 262.820] 458530 6.786.210 7.507.560 13.180.690
33003 |cAMPOSDOS GOVTACAZES ® il A 16.496.250] 16.496.250 331580 831.580 17.327.830
002 [savaoon by d A Ssvesa0] 72m0570] Tersan| zaszann| wo7eo so7s0]  Tow] oo0| ravze| amnam Ta63.430 13786700
21020 |GERAISDEBALSAS wA of A 15350 21450]  16.000 3.553.280 532.060] 4.242.140 5722.500 2.260 5724.760]  11720] 436450 883740 1331910 11.208.810
31027 [SETELAGOAS vG o A 80.410] 5517.670]  22.860] 5620940 35.610] _ 30.150 4.609.490 1025.110]_5.700.360 11321300
35032 |campiNas £ ul A 1.020.040 1.652.190] _190570] _121.160] 2.983.960 _318.010 318.010]  16.300] 370.780] 1333910 5.812.030 7.533.020) 10.834.990
41003 [CIANORTE PR | A 20480 20850] _ 25.600]  20650] 616390 181320 364.470] 1249760 4.829.050 106.030 4.935.080] 275.370] 3108510 3.383.880 9.568.720
43026 [PORTOALEGRE RS eI Y 36.480 1.277.970 1.180 31.840] _ 70.040] 251620 3.760]_1.672.910 1043470 1370]  66.410] 1a11250 667.240 398630 116520 3.890.290| 5.122.680) 7.906.840
50010 [DOURADOS s ul a 5230 166550 16.610 1.779.100 142220 2.446.540] _4.558.650 2557550 110870 2.668.420]  31320] 543890 379350 1.454.580 8.681650
51021 [RoNDONOPOLS T FEI Y 1521840 29360 3240 640.400 408.850 568.440] 3.293.130 3117020 10740] 4.127.760] 1.963.810 39.250 2.053.200 9.474.090
31039 [IpATINGA mG 6| A G01740] _ 164.990 1640 995850 167.460] 1.935.680 39.880] 6.672.660] 6.722.580 8.658.220
15020 |maraga eA |l a 35550 _497.170] 92390 607620 33050 2a1.990] 1507810 3348.430] 2.986.820] 6335250 7.843.060
35046 |SOROCABA s 1l A 17650 272.200] _ 28.180 5424170 5510.350] 11.252.550) 11252550
33011 |VALEDOPARAIBA FLUMINENSE I o[ A T01.460] 531720 1743.420] 2376.600 25390 661.950] 4.472.310 1525.770] _6.685.420 9.062.020
52013 |SUDOESTEDE GOIAS o 0 A 317820 2770 44450 2370360 206.970 1662.050] _4.604.420 3.016.590 2.660 3.019.250| 8.623.670
31023 |aRaxa vG al a 7.060] _293.720 1360 6910 685.050) 16.420 1.017.090] _2.027.610 3.160.680 3.160.680] 2.907.860) 95370 3.003.230 8.191520
35027 |LMEIRA £ 2l A 1696.190] 1.041.590] _ 68.390] _564.470] 1.288.600 4.659.240 8720 1.786.850 2.254.090] _4.049.660) 8.708.900
41011 [LONDRINA PR 3l a 56.950 4.700] 399.660] 667580 169320 478330 _1.776:560 1391190 126.550 1537.740] _189.120] 1.014.400 115190 125.030] 1.184.650] 492.350] 3.124.740 6.439.000
15007 [BeLEm PA ul A 140[ 2249580 187.220) 377930 _313.410] 5.128.300 1666.800 1.666.800 2.130.440] _2.130.420) 8.925.540
42013 [maa sc sl a 2.228.000 2.228.000 1309890 295550 89.250 1.301.500] 2.739.020] 1259.090] 6998300 9.226.300
35014 |RIBEIRAOPRETO s 6] A 3569.520 335730 3.409.650 3.120] 3974.750 1593.340] _5.571.250 9.980.900
52014 |VALEDORIODOS BOIS o 2l A 2371520 209.020 2.780.580] 72,180, 5647490 6.638.410 9.418.950
31018 |UBERLANDIA vG 8 A 78370] _43.700] 46800 2800 So0] 373700 332850 S26950] 1437670 2.441.400 237.690 2.679.090 790 362.960] 1.769.420 5.886.180
31047 |passos vG 200 A 2.620] 390.100 261420 820 25,540 59.640 358.390] 1.098.530 16.980 5.484.050 5.724.500 6.823.030
51017 [cuiea T E 10.200 850360 2.722.660 59.560 452.500] _4.095.280 294820 209.730] _376.930] 1509970 2.391.450 6.486.730
35004 [SADJOSEDORIOPRETO B E - 3.459.510 365.680 3825190 13.660] 3.446.110 783.210] _4.242.980 8.068.170
29001 [BARREIRAS BA E 1976270 32.660] 203530 23240 338.400 207420 1871.270_a.652.810 1350370 1340 1451710 6.104.520
28010 [BAXOCOTINGUIBA s sl s 1968.850] 579,570 910] 2549330 14.550] 396780 _ 110.930] 4.398.580 4920840 7.470.170
31022 [uBeRABA vG B 7.644.180] _ 70.380] _ 86.250] 7.800.810 1416220 44.280 1.460.700 9.261510
41023 [cAscaveL PR P 610 5450 628.420] 2.430310] _ 15570] 85860 528.160] 3.994.380 84830 148.630] 964.830) 1.198.290 5.192.670
51022 |ALTOARAGUAIA T 6| e 531780 778500 228020 842.430] 2.380.730 4.057.390 1400 4.058.740 6.439.470
21000 |MPERATRIZ mA a| e 60| 570870 77930 250.740 T410500] _ 99.140] 2410180 2.687.880 2.687.880 5.098.020
35013 [1AsomcABAL s F 3611670 63500 3.675.170 1511560 T438610] 3350170 7.025.340
35024 |ARARAQUARA B ] e 1.767.800 16.650 1.784.450 1540 1.409.600 3.231.030 4.642.170) 6.426.620
25022 [1080PESSOA P8 o0 s 1316250 1.316.250| 730 _1300.080 4372.000 5.672.850 6.989.100
31034 |CONSELHEIROLAFAIETE v6 a e 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 4.747.740
26015 | MATAMERIDIONAL PERNAMBUCANA PE al s 2.864.960 17.570 2.882.530]  38.580] 1983870 232760 2.265.210 5.147.740
42008 [J0INVILLE s sl s 131530 263540 48.180| 309.080] 221730]  64.720] 1.048.980 3.506.750] _3.506.750) 45555.730
43029 [CAMPANHAOCIDENTAL RS | B 3.716.940 73070 207480 1560 4.820]_4.003.870 750) 121120] 121910 4.125.780
3021 |au s P 2.703.460 128620 2.832.080 Ta20 2172270 2.173.690 5.005.770
si04  [parecis v P - 1.054.280 20.400 872810 Go1850] 2551380 61.470] _s11500] 150560] 62050 1.225.580 3.776.920
31003 |ovinopoLs vG P - 1730 o[ 3.193.230] 135.500] 3330460 589.850 _ 589.850 3.920310
23009 [BAXOCURU ce so| 322,570 4322570 4322570
35028 |PIRACICABA s B 1683.650 1.683.650 T.440] 1403300 1469.460] 2.874.200 4.557.850
50007 [TRESLAGOAS s B2 1140 5820 50810 47.400] 3.567.790] _ 23.280] 3.696.240, 3.696.240
35010 [SADJOAQUIMDABARRA B sl s 2364570 50.760 2.425.330 2319.150 2.319.150 4.744.480
31051 |POCOSDECALDAS vG sa| 1002.280] _1.002.280 1.002.280
41022 [ToLEp0 PR ss| e 1350 5050 213.980] 1391370 Ta30] 24590 537.280] 2.176.050 1073300 1.073.300 1930 1.930 3.251.280
31021 [FRUTAL vG ss| B 3.465.710 3.465.710 4.270] 1127560 1131830 4.597.540
35005 |CATANDUVA s s1| e 2.882.850 2.882.850 2.030.360 2.030.360 913210
29019 ety BA ss| e 414260 T154.870] 129.410] 1.698.540 3.057.470] 2.097.470) 3.796.010
42006 [CANOINHAS sc so| 1183410 47.500] _so1ss0] 1o7.080] 55630 291650 2.436.850 836.670 886,670 3323520
22007 [ALTOPARNAIBA PIAUIENSE Pl 6| B 31670 42.010] 35630 2.418.620 28.620] 30460 _689.700] 3.266.710 3.266.710
35040 [oURINHOS s 6 s 1332160 211750 22500 7521320 2:548.220| 4.100.130
35039 [assis s 62 B 3350 119700 1330 17.070] 487.8% 96.540 614.780] 1340660 1719280 3.059.940
2001 |mossoro RN & s 45630 3.400] _189.360] 3.841560 4.038.950 4.038.950
35018 [BIRIGUI £ 6| B 2.288.640 2.050 2.290,690 4.150]_1.633.150 1.637.300 3.927.990
41019 [TELEMACO BORBA PR es| B 3.800] 1072630 202.070] 652300 760 776.480 _ 388.730] 3.096.770 3.096.770
43010 [PASSOFUNDO RS 6| B 319.410] _444.550]  22290] 185350 182.260] 1.153.860 2.138.310] 2138310, 3.202.170
41029 [GUARAPUAVA PR 67| 950 12460 120270 354.880] 1.245.440]  64.850] _ 40.090 966.010] 2.804.990 2.804.9%0
26013 |MATASETENTRIONAL PERNAMBUCANA | PE 6| B 1027970 128550 Tises20]  27860] 1731620 598300 2.357.780 3.514.300
29026 |GuANAMSI oA 6| B 17490 175.680] 93750 3:395.800 5a5.480] 3228200 3.228.200
11007 |ViLHENA RO ol s 110280 55510 665.610 653.800] 1.485.200 Tia2450]  1a.070] 35650 1192.170 2.677.370
51008 |PARANATINGA T nl e 205280 164.470 1594350 13950 371.910] 2.849.960 2.849.960
29032 |PoRTOSEGURO oA 2l s 53.960] 1542200 T657.890 3.254.050 3.254.050
31057 |LAvRas v6 # 14230 61410 3334.580 3.410.230 3.410.230
52010 |coiania o 7l c 1292370 1202370 742970 99330 868,600 o] _1.710.900 3.003.270
50006 [PARANAIBA s sl c 19530 6800 1.359.750 51,600 Sa.610] 1.492.200 1027490 1.027.490 2519.780
33006 |CANTAGALO-CORDEIRO [ % c 16430 3.465.690 3.482.120 3.482.120
29012 [FEIRADESANTANA BA 7|l 39490 537370 3220 1922.090] _ 79.630] 2.582.000 2.582.000
32012 |CACHOEIRO DE ITAPEMIRIM £ sl c 70| _o18.880 2.472.830 3.092.180 3.092.180
42000 [s0nchBA sc »  c 1228.230 2900 43.280]  11s30] 42520 30.450] 1358910 864360 864.360 2223270
35044 |capaoBoNITO s s ¢ 3170 3307.750 3311.920 3311920
31017 |imuiuTAeA vG sl ¢ 3.018.250 T07.680 3.125.930 3.125.930
23005 [soBRAL ce 2| ¢ 95380 20380 2.892.180 3.007.900 3.007.900
23016 |FoRTALEZA ce s ¢ 5120 5120 6.060 1480 1.437.920 1059.520] 2.504.980| 2:510.100
43016 [cAXIASDOSUL R sl c 3.584.170] 3.584.170) 3.584.170
35055 [REGISTRO s ss| ¢ 1518040 1.818.040 76.400 123139 1.507.790 3.325.830
35020 [BAURU e s c 36.430] 53590 878770 9310] 2030 360| _ 14.820]  60.080]  57.130] 1140830 71210 714210 1.855.040
50011 [IGUATEMI s | ¢ 56.750 56.750 1425190 122160 1,549,350 1.064.600] _1.064.600 2.670.700
43025 [SAOJERONIMO [ ss| 0 7.600] 2.628.790] _ 993.340| 3.629.730) 3.620.730
41021 [PONTAGROSSA PR s ¢ 88.600] 1c6.480]  53.850] 242900 366.800] 1120670 1086.340] 1.086.340 2.207.010
43021 [LAJEADO-ESTRELA RS %0 ¢ 666640 171540 15.890] 182310 _ 117.430 39.240] 1.193.050 860.510 _ 860.510 2.053.560
35036 |PRESIDENTEPRUDENTE s al ¢ o 1140940 91530 1232470 950] 1260230 T261.180 2.493.650
52017 |catauao o 92l ¢ o 3620.100] 23550 3.663.650 3.663.650
43011 [cRuzATA R I T780] _490.000] 1.385.480 3860] 25530 125.590] 2012240 2.012.240
31031 [TABIRA vG ul o 196.000] 1.001.910] 197,910 1.197.910
31059 [BARBACENA vG os| ¢ 0 7810 2721800 2.729.610 2.720.610
41027 [pATOBRANCO PR % ¢ 10,050 306.640] 1.131.400] _ 64.900] 70830 273.630] 1.857.490 1.857.490
35047 [iunoial B ol ¢ 0 2.852.200| 2.852.200, 2.852.200
43018 [SANTAMARIA I 98| ¢ 28990 1301.230] _ 28.700] 314150] 4770 20.170[_1.760.410 1760.410
21006 [ITAPECURU MIRIM mA E 1950 _ 34.500] _ 453.220 519.270 506.450] 1.815.480 1.815.480
17002 |ARAGUAINA 0 10| ¢ 130 647990 186660 512.230 423.190] _1.770.200 1.770.200
52012 [ENTORNO DE BRASILIA o 01 ¢ T5960] 20580 4.050] _ 15950] 849050 9320 526.710] 1.441.680 1.441.680
33000 |macae ® 02| ¢ o 773.930] 1455.720 2.179.650 2.179.650
35041 [iTapeva s 03] 10580 2.850] 549,090 87.560] 249,990 620650] 1520760 1,520.760
29027 [BRUmADO oA w04 33,100 7125790 2.169.8%0]| 2.169.890
42009 [cURMBANOS sc P 1190.480 G950 _ 71.200] 133.760]  38.010) 69730] 1510.140 1510.140
42019 [cRiciumA s 08| ¢ 62.170] _894.480 73.010 35.870] 1.065.530 580.090] _580.090 1.645.620
43008 [uui R 07| 566.000] 879320 s.400] 21000 114.770] 1586530 1586.530
31001 |una vG 18] ¢ 37.800] _ 29.420]  11780] 12980, 8.780] _778.870) 475.900] _1.355.590 1355590
43033 [peLOTAS RS 109 ¢ 142.310] 1.609.800 7.140] _1.761.250 1761.250
41020 [1AGUARIAIVA PR | ¢ 43.210] _793.000 92.120] _275.8%0 138.620] 1342.880 1.342.840
43030 [CAMPANHACENTRAL RS m| 1186.190] _ 36.130] 210110 3.790] _1.436.280 1.436.280
50004 |cAMPOGRANDE s mw| T328.960]  s1450] 238680 1.639.090 1.639.090
43022 [CACHOERADOSUL R mw| 32390 715980  16070]  47720] 197600 124.060 37.160] 1157990 1157.940
52006 |ceres o s 1571110 78470 1.599.580 1.599.580
51009 |NORTEARAGUAIA T us| ¢ 2.050 94310 To1a.250] 717.010] 13275620 1327.620
35062 |MOJI DAS CRUZES s us| ¢ 1784.770] 1.784.770 1784770
43015 [vAcARIA R w| 204850 200,650 _370.640] _ 65.180) 309.850] 1151200 1.151.200
41005 [CAMPOMOURAO PR us| ¢ 7.090 118.540] 398970 67910 533.890] 1.126.400 1126.400
35023 [BoTUCATU B us| ¢ 1650.690] _1.650.690 1,650,690
41015 [CORNELIOPROCOPIO PR 2| ¢ 920 17380 256.980] 489120 333.910] 1108310 1108310
43009 [CARAZINHO RS w1 30.860 304.520] _568.610] 45300 132.910] 1.093.200 1.094.200
43007 [SANTOANGELO RS w| 5670] 376430] 462240 300] 63.100 98.140] 1.008.970 1.008.970
42012 [BLUMENAU sc | 1578.930] 1528.930 1528930
29017 [ALAGOINHAS oA 21 719390 510 262.100]_1.182.300 1182300
29016 [SERRINHA oA s 2880 1201290 1.206.170 1.206.170
20018 [eNTRERIOS 8A 26| ¢ 1.799.440 1.799.440] 1.799.440
35038 |MARILIA sp | ¢ 1361.840] 1.361.840 1361880
35060 |ITAPECERICADASERRA E 28| 1357.360] _1.357.360 1357360
35019 [uis e 23| 4280 1.224.030 1.228.310 1228310
17008 [oianopoLis 0 13| ¢ 983.490] _ 23.770] 83760 1.091.020 1.091.020
35031 [MOJ-MIRIM s FET I 1280.400] 1.280.400 1.280.400
35026 [RIOCLARD s m| 1278.690] 1.278.690 1278690
31050 |VARGINHA vG | 556670 462,530 _1.019.200 1.019.200
35001 s FEYI B 416420 T.446.420 1.446.420
42016 [FLORIANOPOLIS sc 15| s 266050 752930 1.018.980 1018980
35016 |ANDRADINA s 1| 068540 1.068.540 1.068.540
22002 |LITORAL PIAUIENSE Pl 1| ¢ 1225510 1225510 1.225.510
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Visando todos esses aspectos, além das consideracgdes finais, neste relatorio séo
descritas recomendacg0des, visando explicitar alguns pontos relevantes para que seja
dada consecucdo aos procedimentos e atividades que visam garantir a citada

implantacao.

Nesse contexto, cabe ressaltar o aspecto da metodologia de implantacéo de CILs
e 0s meios técnicos produzidos e incorporados aos resultados deste Projeto. Eles
permitem que se repliquem os resultados numéricos, bem como as analises dos

especialistas que trataram dessas informacdes.

Contudo, cada especialista (ou conjunto de especialistas) podem realizar
avaliacdes 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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6 ETAPAS DE DESENVOLVIMENTO
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6. ETAPAS DE DESENVOLVIMENTO

A seguir sdo apresentados os passos metodoldgicos (Etapas) utilizados para o

desenvolvimento do projeto, que levaram aos resultados apresentados anteriormente.

6.1 ETAPA 1-PLANEJAMENTO DA PESQUISA

As diretrizes gerais para a execucédo do Projeto oriundo da cooperagéo entre o
Ministério dos Transportes e a UFRJ foram definidas no Termo de Referéncia anexo ao
Termo de Cooperacédo n2 01/2013/SPNT/MT.

Nesse sentido, as principais acfes executivas voltadas para o desenvolvimento das

“Etapas/Atividades” definidas no Plano de Trabalho foram as seguintes:

e Pesquisas de informacdes dos Planos e Programas de Governo no Brasil,
guanto aos processos e padroes de investimentos em infraestrutura de

transporte;

e Pesquisa de informacfes para identificacdo e caracterizacdo de
infraestruturas de integracao logistica operantes no territorio brasileiro, que
possam ser classificadas e caracterizadas como CILsS;

e Estudos e pesquisas técnicas e cientificas sobre as caracteristicas e
atributos metodoldgicos para se instalar e operar estruturas de integracao
classificadas como CIL’ s, considerando uma investigagdo minuciosa de
seus funcionamentos ao redor do mundo, por tipos de economias, relagoes
com produgdes e consumos, politicas de governo e outros parametros que

permitam desenvolver e definir um benchmarking;

e Avaliacdo técnica e cientifica de modelos matematicos voltados para
definicdo de zoneamentos logisticos e localizacdo de infraestruturas de

integracao logistica;

e Avaliacdo técnica e cientifica sobre modelos e procedimentos operacionais

estabelecidos para o funcionamento de estruturas do tipo CIL;

e Validacdo técnica dos modelos avaliados e selecionados nos estudos e

pesquisas sobre CIL;
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e Integragdo com a base de dados georreferenciada do PNLT, das
informacdes, modelos, formulacfes e abordagens metodoldgicas, avaliadas,

selecionadas e validadas nos estudos e pesquisas sobre CIL;

e Desenvolvimento integrado com a base de dados georreferenciada do PNLT
de uma metodologia de Apoio a Tomada de Deciséo, para implementacao

dos Centros de Integracéo Logistica;
e Desenvolvimento de um Projeto Piloto;

e Revisdo e ajustes dos relatdrios, bases de dados e outros materiais
produzidos ao longo do projeto, para o desenvolvimento das versdes finais

dos seus resultados e produtos; e

e Elaboracdo de Sumario Executivo e Relatorios Finais.

Com base nessas descri¢des, a Equipe Técnica da UFRJ desenvolveu tarefas de
carater técnico e cientifico, considerando uma programacao de reunifes junto a
SPNT/MT, para avaliacbes técnicas sobre o andamento de cada uma das
Etapas/Atividades do Plano de Trabalho, como também para apresentacao, avaliacdo e
entrega dos relatérios.

Nesse sentido, o0 projeto seguiu 0 cumprimento das seguintes etapas, que deram

origem aos seguintes relatorios:

e Relatério 2 — Levantamento do Estado da Arte Referente as Estruturas e

Sistemas de Integragéo Logistica;

e Relatério 3 — Levantamento dos Critérios de Localizacdo e dos Aspectos

Ambientais, Juridicos e Tributéarios dos CILs;

e Relatério 4 — Estudo dos Modelos Operacionais, de Investimento e Negocios
Associados aos CILs

e Relatério 5 — Desenvolvimento da Metodologia de Localizacdo de CILs
e Relatério 6 — Resultados do Projeto Piloto; e

e Relatorio 7 — Relatoério Final.
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6.2 ETAPA 2 — LEVANTAMENTO DO ESTADO DA ARTE REFERENTE AS
ESTRUTURAS E SISTEMAS DE INTEGRACAO LOGISTICA

Parte da execucéo do projeto consistiu na investigacdo sobre o Estado da Arte
concernente aos Centros de Integracdo Logistica. Conceitos, definicdes, descricbes
técnicas, cientificas, metodoldgicas, e etc., foram analisados por grau de relevancia para

o decorrer das fases subsequentes do Projeto.

Considera-se que uma funcéo elementar das estruturas de integracédo logistica € a
reducdo de custos na atividade, todavia, tais estruturas possuem tipologias distintas,
devido ao tipo de servicos ou infraestrutura que oferta. O estado da arte aponta para uma
diversidade de conceitos, defini¢cdes, tipologias referentes a estruturas de integracao

logistica.

Quando classificados segundo a fungéo e o tamanho da instalag&o, os CILs podem
ser (BAH, 2004):

e Centros de Servicos: centros intramodais (hormalmente rodoviarios) com
servicos de apoio a transportadoras, motoristas e veiculos, opera com

demanda minima de 3 milhdes ton./ano;

e Centros Logisticos: centros de distribuicdo e armazenagem, unimodais ou
intermodais, com ou sem servicos de agregacao de valor ao produto, opera

com demanda superior a 10 milhdes ton./ano;

e Centros Logisticos Integrados: centro logistico envolvendo a integracao
de duas ou mais modalidades de transporte, opera com demanda superior a

10 milhdes de ton./ano; e

e Plataformas Logisticas: centro logistico integrado com infraestrutura
tecnologica para integracdo de informacgdes logisticas, bem como com
potencial de prestacdo de servigos de agregacéo de valor ao produto, opera
com demanda superior a 30 milhdes de ton./ano ou com elevada

participacéo de produtos de alto valor agregado.

Quanto aos fluxos e agregacao de valor, os CILs podem ser classificados em
(POSCHET et al., 2000):
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Plataforma de Transito: prevalecem operacdes de triagem e transito, com

pouca estocagem;

Plataforma de Armazenagem: operacbes de armazenagem dependendo
das caracteristicas dos produtos; e

Plataforma de Agregacado de Valor ao Produto: rotulagem, embalagem,

montagem, etc. Em francés, plataformas com “rupture de charge”.

Em relacdo as Plataformas Logisticas com mais de um modo, estas podem ser

classificadas em (Costa, 2014):

Zonas de Atividades Logisticas Portuarias — ZAL: estruturas agregadas
a portos e situadas adjacentemente a terminais maritimos de contéineres.
Como vantagem da ZAL, pode-se citar o0 aumento do alcance portuario,
enquanto area de influéncia e atratividade. Sdo exemplos de ZALs: Roterda,
Barcelona, Valenga, Algeciras e Sines.

Centros ou Terminais de Carga Aérea: plataformas especializadas no
intercAmbio entre os modos aéreos e terrestres no que diz respeito ao
tratamento de mercadorias. A prestacdo dos servi¢os logisticos ocorre de
forma sequencial: primeiro trata-se a carga geral e, em seguida, é feito o
tratamento das atividades de prestacéo de servicos adicionais ao despacho
da carga. Sao exemplos: Paris-Orly, Frankfurt, Amsterda-Schiphol e Madri-
Barajas.

Portos Secos (Dry Ports): é um tipo de terminal multimodal, situado no
interior de um pais (zona secundaria) e que permite efetuar a ligacao entre
um porto e a respectiva origem e/ou destino. Possuem uma zona multimodal
e incluem no seu interior outras areas funcionais, como area de servigos
aduaneiros. No Brasil existem varios portos secos, como na cidade de
Resende, também conhecidos por Estacdo Aduaneira Interior — EADI. Estas
estruturas foram desenvolvidas para acolher depdsitos e plataformas de
embarque de mercadorias de alguns atores da atividade econdémica (atores
logisticos), particularmente os industriais, distribuidores, transportadores e

prestadores de servicos.
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O Projeto RumoS 2015, realizado pelo governo do Rio Grande do Sul
(SEPLAG/RS, 2005), adiciona as tipologias propostas a classificacdo quanto a
possibilidade de integracdo intermodal existente, incorporando uma caracteristica
segundo as principais situacdes observadas na prética:

e Intramodal: voltadas a consolidagdo da carga e integracdo de servigcos
dentro de um mesmo modo (exemplo: plataforma rodoviaria, EDI modal,

etc.);

e Intermodal for¢gada: por exemplo, portos e aeroportos internacionais, em
gue a transferéncia da carga entre modos nao se faz espontaneamente, mas
é funcdo da inexisténcia de um modo Unico que pudesse executar toda a

operacao; e

e Intermodal espontanea: cuja caracteristica intermodal ndo € mandatéria,
mas depende apenas do cotejo dos beneficios esperados e da iniciativa de
uma ou mais entidades publicas ou privadas. Por exemplo, um terminal de

integracao intermodal rodo-ferroviério.

Pode-se falar, também, em Centros de Distribuicdo — CDs, que sdo unidades
construidas para armazenar produtos acabados ou comprados para revenda, com a
finalidade de despachéa-los para outras unidades, filiais ou clientes. A escolha da
localizacdo e estrutura de um CD é uma decisdo estratégica da empresa, que visa
minimizar custos e otimizar prazos de entrega, e pode ser o diferencial entre tonar-se

competitivo ou nao.

Segundo Rocha 2003 os portos secos sao considerados como estacdes aduaneiras
onde se realiza todos os processos de despacho aduaneiro e os regimes aduaneiros
especiais aplicados. O autor destaca que a diferenca dos portos secos brasileiros para
0s internacionais € que no Brasil 0s portos secos necessariamente possuem controle

aduaneiro.

Ja os Terminais de Cargas podem ser aéreos, portuarios, de fronteira seca e de
transferéncia intramodal. Podendo contribuir ao oferecer solucdes logisticas eficientes
no armazenamento e distribuicdo de produtos com caracteristicas distintas. Segundo

Ballou (2006), os Terminais de Cargas podem reduzir 0s custos de transporte por meio
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do deslocamento de maiores quantidades nos lotes e maior eficiéncia das operacdes de

consolidacéo e parcelamento de cargas.

No Brasil, de acordo com o Cadastro de Recintos Aduaneiros — Terminais de
Cargas Aeroportuérios da Receita Federal do Brasil, existem 41 terminais aeroportuarios
de cargas distribuidos em todo territério nacional. Desses, a grande maioria €

administrado pela Infraero (Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria).

Quanto aos Terminais Portuarios, o Cadastro de Recintos Aduaneiros — Terminais
de Cargas de Portos Organizados da Receita Federal do Brasil identifica 38 Terminais

de Cargas em Portos Organizados distribuidos no territério nacional.

De acordo com o Regulamento Aduaneiro (Decreto n® 91.030/1985), as Estacoes
Aduaneiras de Fronteiras sdo terminais onde se instalam infraestrutura de servigos
aduaneiros executados em zona primaria, vinculados a pontos alfandegados de fronteira.
Dessa forma, as Estacdes Aduaneiras de Fronteiras sdo importantes principalmente no

gue tange desembaracos e fiscalizacdo aduaneira.

De acordo com Naves (2012), um Terminal Intermodal consiste na movimentagao
de carga de um modo de transporte para outro por meio da integracdo entre eles. A
movimentacdo e a integracdo citadas envolvem varias etapas e dependem ainda de
equipamentos especiais e, pessoal capacitado. Terminais de Transferéncia Intermodal
estdo constantemente presentes em outras estruturas logisticas como é o caso das
Plataformas Logisticas, Terminais de Cargas e Condominios Logisticos, integrando mais
de um modo de transporte nas operacdes logisticas. Em outros casos, se apresentam

de forma independente.

Os principais CILs no mundo, que foram tomados como exemplos para instrucao
dos trabalhos foram: TexasAlliance — Texas, Estados Unidos da Ameérica; Global
TransPark — Carolina do Norte, Estados Unidos da América; CentrePort Canada —
Winnipeg, Canada; GVZ Bremen — Bremen, Alemanha; Interporto Bologna — Bologna,
Itdlia; Sogaris — Rungis, Franca; e Beijing Airport Logistics Park — Pequim, China.

Quanto a classificagdo dos CILs internacionais, foram encontradas as seguintes:

e Freight Village: Pode ser descrito como um local ou area para agrupamento
de industrias e operacdes intermodais, com infraestrutura e servicos

dedicados a facilitacdo de fluxo de mercadorias. Como caracteristicas

principais, estas estruturas possuem conexodes intermodais de alta qualidade
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para transporte rapido e flexivel. Além disso, algumas dessas estruturas tém
funcdes de consolidacdo e distribuicdo para prover aumento de eficiéncia

nas movimentac¢des urbanas de mercadorias;

e Intermodal Terminal: As estruturas de Terminais Intermodais estédo
dedicadas ao transbordo e consolidacéo intermodal, concentrando em fluxos
maiores para o comércio regional e continental. Esses terminais sao
preparados para grandes volumes de mercadorias, com infraestrutura
rodoviaria, ferroviaria e possivelmente, outros modos de transportes para
destinacao final. Alguns servicos e funcionalidades logisticas podem ser
incorporados para agregar valor, com excec¢éo dos servicos de apoio e as

atividades comerciais dos Freight Village;

e Inland Port: Um Porto Seco pode ser considerado como extensdo em terra
de um porto convencional. Sua infraestrutura deve manter uma conexao com
0 mainport por meio de um transporte ferroviario de alta capacidade ou
embarcacdes para transporte maritimo de curta distancia. As atividades
podem compreender a consolidacao de fluxos de mercadorias para terminais
principais, ou ainda, desconsolidando mercadorias recebidas para
distribuicdo local. Essas estruturas podem manter servicos de valor
agregado como desembaraco aduaneiro e inspecdes de mercadorias e
atividades de armazenamento e distribuicdo, bem como, oferecer estruturas

gue envolvem os demais modos de transporte; e

e Distribution Centre: A infraestrutura dos Centros de Distribuicdo € formada
basicamente por um ou mais armazéns, e tem como objetivo a rapida
circulagdo de mercadorias. As atividades sdo voltadas para o fluxo de
produtos e ndo armazenamento destes, 0 que diferencia essas estruturas de
armazéns comuns. Esses centros podem ser utilizados para consolidar e
desconsolidar mercadorias urbanas, concentrando entregas em menos, ou
menores, caminhdes para aumentar a eficiéncia na movimentagdo de
produtos nos centros urbanos. Servicos e acessos aos demais modais de

transporte assemelham essas estruturas as outras apresentadas.

A partir de um levantamento vasto de exemplos, foi identificada a expressiva

predominéancia das estruturas Freight Village entre os estudos apresentados, consistindo
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em 60% do total. Tais estruturas que possuem destaque nas regibes da América do
Norte, Europa e Asia, sdo: Intermodal Terminals com 24%, seguido de Distribution

Centres e Inland Ports com 8%.

Quanto ao contexto nacional, foram estudados o0s principais programas
governamentais: Plano Nacional de Logistica em Transportes — PNLT, Plano de
Aceleracao do Crescimento — PAC, Plano Nacional de Logistica Portuaria — PNLP, Plano
Hidroviario Estratégico — PHE, Plano Nacional de Integracdo Hidroviaria — PNIH, Plano
Geral de Outorgas do Setor Portuario — PGO, Programa de Investimento em Logistica —

PIL e Plano Nacional de Logistica Integrada — PNLI.

Destaca-se que 0s objetivos destes planos estéo interligados. O PNLT tem sido usado
como o grande norteador (direto ou indireto) da maioria dos planos identificados. Este plano
serviu como base, por exemplo, das acdes do PAC nas suas duas versdes. Este por sua
vez coloca em pratica as estratégias adotadas por diversos outros planos. Outro exemplo

gue pode ser apontado sobre essa complementaridade séo o PHE e o PNIH.

Na esfera estadual, foram identificados os seguintes Planos Estaduais de Logistica
e Transportes — PELTs: Plano Estadual de Logistica e Transportes — PELT (Bahia);
Projeto RumoS 2015 (Rio Grande do Sul); Plano Estadual de Logistica e Transportes —
PELT (Minas Gerais); Plano Estadual de Logistica e Transporte do Rio Grande do Norte
— PELT Rio Grande do Norte; Plano Estadual de Logistica e Transportes — PELT
(Parand); Plano Estadual de Logistica e Transportes — PELT (Espirito Santo); Plano
Estadual de Logistica e Transportes — PELT (Para); Plano Estadual de Logistica e
Transportes — PELT (Ceard); Plano Estadual de Logistica e Transportes — PELT (Santa
Catarina); Plano Estratégico de Logistica e Cargas — PELC (Rio de Janeiro — em

desenvolvimento).

Foi ainda realizado um levantamento das estruturas existentes encontrando-se,
para a regido centro-oeste, a Plataforma Logistica Multimodal de Goias — PLMG e o
Terminal Intermodal de Cargas de Campo Grande, no Estado de Mato Grosso do Sul.
Para o nordeste, encontrou-se o Centro Logistico Integrado de Feira de Santana (Bahia),
a Plataforma Logistica do Sao Francisco (Bahia) e a Plataforma Logistica Multimodal
Miguel Arraes de Alencar (Pernambuco). Na regido norte foi identificado, no Para, a
existéncia da Plataforma Logistica Intermodal de Transporte de Maraba e a Plataforma
Agroalimentar Multimodal de Palmas, em Tocantins. No sudeste, em Minas Gerais, foram

identificadas as Plataformas Logisticas da Regido Metropolitana de Belo Horizonte e a
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Multimodal de Uberlandia. No estado de S&o Paulo foi identificada a existéncia de
Centros Logisticos Integrados. Por fim, no sul do pais, foi identificada a Plataforma
Logistica de Guaira, Parana, e a Plataforma Logistica de Canoas, localizada no Rio
Grande do Sul.

Além dos conceitos e tipificacbes, algumas variaveis e critérios concernentes a

implementacéo e operacédo de CILs foram considerados.

Quanto a titularidade e competéncia juridica, viu-se que o art. 21 da Constituicdo
da Republica — CR dispde que compete a Unido explorar, diretamente ou mediante
autorizacdo, concessao ou permissdo, dentre outros: a navegacao aérea, aeroespacial
e a infraestrutura aeroportuaria; os servicos de transporte ferroviario e aquaviario entre
portos brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou
Territério; e os portos maritimos, fluviais e lacustres. Diferentemente dos transportes
ferroviario, hidroviario e aeroportuario é o rodoviario, cuja competéncia podera ser tanto

estadual quanto federal.

Em consonancia, o art. 22 determina que caberd também a Unido legislar
privativamente sobre: as diretrizes da politica nacional de transportes; o regime dos
portos, navegacao lacustre, fluvial, maritima, aérea e aeroespacial; e sobre transito e
transporte. Desse modo, cabe a Unido estabelecer as diretrizes para o sistema logistico

nacional.

Além disso, o paragrafo Unico do art. 175 da Constituicdo determina que o Poder
Publico devera dispor através de lei sobre: (i) o regime juridico das empresas
concessiondrias e permissionarias; (ii) a disciplina dos contratos que serdo firmados
entre os particulares e o Estado — o artigo elenca os itens prorrogagéao, caducidade,
fiscalizacao e resciséao; (iii) os direitos do usuario; (iv) a politica tarifaria; e (v) a obrigacao
em manter padrées de adequacao do servigco prestado. Veja-se que, ao determinar a
disposicéo, por lei, sobre assuntos como, politica tarifaria, fiscalizacdo, direitos do
usuario e adequacdo do servico, a Constituicdo esta colocando ao ente estatal uma

obrigacéo regulatoria.

Conforme o art. 178 da CR, a lei devera dispor sobre a ordenacao dos transportes
aéreo, aquatico e terrestre. O arcabouco derivado desse artigo da constituicdo € bastante
complexo, mas pode-se enumerar, de forma ndo exaustiva, as seguintes leis, que
cumprem esse papel: a Lei que institui o Sistema Nacional de Viacdo — SNV (Lei n°

12.379/2011); a Lei que dispbe sobre a ordenacdo do transporte aquaviario (Lei n°
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9.432/1997); a Lei Geral de Portos (Lei n® 12.815/2013); o regulamento dos Transportes
Ferroviarios (Decreto n°® 1836/1996); a Politica Nacional de Viacdo Rodoviaria (Decreto-
Lei n® 512/1969). Essas leis, dentre outras determinacdes, estabelecem um sistema de

competéncias para o exercicio das atividades de planejamento, execuc¢do e regulacgao.

Além da competéncia legislativa exercida pelo Congresso Nacional, relevante € a
atuacdo do Poder Executivo, que exerce a competéncia administrativa. Essa, por sua
vez, pode ser subdividida em administracdo direta, exercida pelos Ministérios, no caso
em questdo o Ministério dos Transportes e do Planejamento, Orcamento e Gestdo, e
indireta, exercida por autarquias, a saber, o DNIT, uma autarquia vinculada ao Ministério
dos Transportes, e as agéncias setoriais, que sdo autarquias especiais. Ademais,

também atuam no setor as empresas estatais, EPL e VALEC.

Em substituicdo ao PNV o Sistema Nacional de Viacdo — SNV é disciplinado pela
Lein®12.379/2011 e é composto pelos seguintes subsistemas: (i) subsistema rodoviario
federal; (ii) subsistema ferroviario federal; (iii) subsistema aquaviario federal; e (iv)
subsistema aeroviario federal. De acordo com o art. 4° dessa Lei, 0s objetivos do Sistema
Federal de Viacdo (SFV) sé&o os seguintes: (i) assegurar a unidade nacional e a
integracdo regional; (ii) garantir a malha viaria estratégica necessaria a seguranca do
territdrio nacional; (iii) promover a integracao fisica com os sistemas viarios dos paises
limitrofes; (iv) atender aos grandes fluxos de mercadorias em regime de eficiéncia, por
meio de corredores estratégicos de exportacdo e abastecimento; e (v) prover meios e
facilidades para o transporte de passageiros e cargas, em ambito interestadual e

internacional.

A Lei 10.233/2001 (Lei de criacdo da ANTT, ANTAQ e DNIT) traz, também, alguma
consideracao sobre o Sistema Nacional de Viagao elencando os objetivos do Sistema da
seguinte forma: (i) dotar o pais de infraestrutura viaria adequada; (i) garantir a operacao
racional e segura dos transportes de pessoas e bens; (iii) promover o desenvolvimento
social e econbmico e a integracdo nacional. A definicAo de infraestrutura viaria
adequada, no texto legal, € aguela que torna minimo o custo total do transporte, que &
entendido como sendo a soma dos custos de investimento, manutencéo e operagéo dos
sistemas. Por sua vez, operacao racional e segura é aquela caracterizada pela geréncia
eficiente das vias, dos terminais, dos equipamentos e dos veiculos, objetivando
minimizar 0s custos operacionais e, por consequéncia, de frete e tarifas, promovendo a

seguranca e confiabilidade do transporte.
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E de competéncia da Unido a administracio do SNV que compreende o
planejamento, a construgcdo, a manutencdo, a operacdo e a exploracdo dos

componentes, ou seja, 0s subsistemas.

Especificamente sobre a multimodalidade, viu-se que a figura do Transporte
Multimodal de Cargas esta disciplinada na legislacdo brasileira pela Lei n°® 9.611/1998,
posteriormente regulamentada pelo Decreto n° 3.411/2000. De acordo com o texto legal,
o Transporte Multimodal de Cargas € aquele que, regido por um unico contrato, utiliza
duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e é executado
sob a responsabilidade de um Operador de Transporte Multimodal. O contrato desse
servico é realizado via emissdo de um documento denominado Conhecimento de

Transporte Multimodal de Carga.

Outro fator importante foi o de entender a estrutura institucional do setor, no ambito
do Governo Federal, diretamente relacionada com os elementos tratados na elaboracao
de metodologia de localizacdo e diretrizes de implantacdo de CILs, além do proprio

Ministério dos Transportes, compreendida pelo:

e Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT: criado
em 2001 pela Lei n®10.233/2001, € um departamento vinculado ao Ministério
dos Transportes. Segundo o art. 80, € objetivo do DNIT implementar em sua
esfera de atuacéo a politica formulada pela administracdo da infraestrutura
do Sistema Federal de Viag¢édo, compreendendo sua operacao, manutencao,
restauracdo ou reposicao, adequacao de capacidade e ampliacdo, mediante

construgéo de novas vias e terminais;

e Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte — CONIT:
criado pela Lei n°® 10.233/2011, o CONIT é um 6rgdo de assessoramento
vinculado a Presidéncia da Republica. Sua atribuicéo € propor ao Chefe do
Poder Executivo Federal politicas nacionais de integracdo dos diferentes

modos de transporte de pessoas e bens;

e Empresa de Planejamento e Logistica - EPL (execucédo e
planejamento): com criagcdo autorizada pela Lei n°® 12.404/2011, a EPL cabe
elaborar estudos sobre a viabilidade dos projetos, os elementos basicos do
projeto de engenharia, o licenciamento ambiental e o modelo de concesséo
dos projetos. Além dos trabalhos relacionados ao transporte ferroviario de

alta velocidade, a EPL presta servicos na area de projetos, estudos e

Etapa 7: Sumario Executivo
62



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

pesquisas para subsidiar o planejamento da logistica e dos transportes no
Pais. Ademais, desempenha no ambito do PAC, disciplinado pela Lei n°
11.578/2007, o papel central de planejamento e gestédo dos investimentos a
serem realizados nos setores de logistica; e

VALEC - Engenharia, Constru¢des e Ferrovias S.A.: constituida em
1972, em 1992 foi incluida ao Plano Nacional de Desestatizagdo — PND.
Entretanto, em 2008 a empresa passou por um processo de reestruturacéo
e, em 2010, foi excluida do PND. O art. 8° da lei de reestruturacéo (Lei n°
11.772/2008) transformou a VALEC em empresa publica sob a forma de
sociedade por acdes, vinculada ao Ministério dos Transportes sendo sua
funcd@o social a de construcao e exploracdo de infraestrutura ferroviéria.
Recentemente a empresa foi novamente reestruturada por meio do Decreto
n° 8.134/2013 que aprovou novo Estatuto Social. De acordo com esse novo
Estatuto, além das competéncias descritas no seu objeto social, a VALEC
também compete fomentar as operacdes ferrovidarias mediante: (i)
planejamento, administracdo e execucdo dos programas de exploracédo da
capacidade de transporte das ferrovias das quais detenha o direito de uso;
(i) aquisicdo e venda do direito de uso da capacidade de transporte das
ferrovias exploradas por terceiros; (iii) expansdo da capacidade de
transporte no Subsistema Ferroviario Federal, observado o disposto no art.
7° da Lei n® 12.379/2011; e (iv) promocédo da integracdo das malhas e da
interoperabilidade da infraestrutura ferroviaria, observada a regulamentacao
da ANTT.

Ainda sobre o aspecto institucional, mas mais especificamente sobre as entidades

com competéncia regulatéria sobre o setor de transportes, foram estudadas as

atribuicdes previstas nas leis de criacdo das agéncias ANTT, ANTAQ e ANAC.

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT: ferrovias e
rodovias: criada em 2001, pela Lei n°® 10.233/2001, sua esfera de atuagéo
compreende: (i) o transporte ferroviario de passageiros e cargas ao longo do
Sistema Nacional de Viacao; (ii) a exploracdo da infraestrutura ferroviaria e
o arrendamento dos ativos operacionais correspondentes; (iii) o transporte

rodoviario interestadual e internacional de passageiros; (iv) o transporte
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rodoviario de cargas; (v) a exploracdo da infraestrutura rodoviaria federal;
(vi) o transporte multimodal?; (vii) o transporte de cargas especiais e

perigosas em rodovias e ferrovias;

A Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario — ANTAQ: criada pela Lei
n° 10.233/2001, suas competéncias sao, dentre outras: (i) propor ao
Ministério dos Transportes o plano geral de outorgas de exploragdo da
infraestrutura aquaviaria e de prestacdo de servicos de transporte
aguaviario; (ii) elaborar e editar normas e regulamentos relativos a prestacao
de servicos de transporte e a exploracdo da infraestrutura aquaviaria e
portuéria, garantindo isonomia no seu acesso e uso, assegurando os direitos
dos usuérios e fomentando a competicdo entre os operadores; (iii) celebrar
atos de outorga de permissdo ou autorizacdo de prestacdo de servicos de
transporte pelas empresas de navegacao fluvial, lacustre, de travessia, de
apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem e de longo curso,
observado o disposto nos arts. 13 e 14, gerindo os respectivos contratos e
demais instrumentos administrativos; (iv) estabelecer normas e padrdes a
serem observados pelas administracbes portuarias, concessionarios,
arrendatarios, autorizatarios e operadores portudrios, nos termos da Lei n°
12.815/2013; (v) autorizar as empresas brasileiras de navegacao de longo
curso, de cabotagem, de apoio maritimo, de apoio portuario, fluvial e
lacustre, o afretamento de embarcac¢fes estrangeiras para o transporte de

carga, conforme disposto na Lei n°® 9.432/1997; e

e A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — ANAC: criada pela Lei n°
11.182/2005, a ANAC, regular e fiscalizar as atividades de aviacgéo civil e de
infraestrutura aeronautica e aeroportuaria. Compete a ANAC, dentre outras
atribuicdes: (i) estabelecer o modelo de concessdo de infraestrutura
aeroportuaria, assim como concedé-lo o autoriza-lo; (ii) conceder, permitir e
autorizar a prestacao de servicos aéreos, assim como, regular e fiscalizar a
atividade; (iii) proceder a suplementacdo de recursos para aeroportos de
interesse estratégico, econdmico ou turistico; (iv) aplicar o instituto da

concessao ou da permissdo na exploracado comercial de servigos aéreos; (V)

2 Normas regulatorias especificas sobre intermodalidade/multimodalidade: Resolugcdo ANTT n° 794/2004.
Dispde sobre a habilitacdo de Operador de Transporte Multimodal.
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realizar estudos, estabelecer normas, promover a implementacdo das
normas e recomendacdes internacionais de aviacao civil; (vi) aprovar os
planos diretores dos aeroportos; (vii) expedir normas e padrbes que
assegurem a compatibilidade, a operacao integrada e a interconexédo de

informacdes entre aerddromos.

Verificou-se que as Agéncias Reguladoras podem, em sua atividade regulatoria
normal, acabar por disciplinar e fiscalizar as operacdes inter e multimodais, dessa forma,
para uma maior efetividade e eficiéncia da regulacdo, coloca-se necessario o
alinhamento da agenda regulatéria dessas agéncias. As leis de criacdo das Agéncias
ANTT e ANTAQ, inclusive, abordam tal possibilidade. Ademais, considerando as
atribuicdes institucionais de todos os 6rgdos com competéncia sobre o setor, entende-

se que aquele com melhor competéncia para orquestrar tal simetria seria o CONIT.

Os aspectos tributarios sdo também importantes quando se fala em atividade que
envolve a prestacdo de servicos e circulagdo de mercadorias. Sobre a operagcao de
transporte, independentemente do modal utilizado, incidem diversos tributos de diversas
naturezas. Mais especificamente, pode-se enumerar os seguintes: (i) o ICMS, um
imposto estadual que incide sobre a prestacdo de servicos de transporte interestaduais
e intermunicipais; (i) o ISS, imposto municipal incidente os servicos que nao estao
sujeitos a tributacdo via ICMS; e (iii) o IPVA, imposto estadual incidente sobre a

propriedade de veiculos automotores.

Algumas precaucdes quanto aos aspectos da regulacdo ambiental sdo também
necessérias. O art. 11 da Lei que institui o Sistema Nacional de Viacdo disp6e que a
implantacdo de qualquer componente do sistema devera ser precedida da elaboracéo
do respectivo projeto de engenharia, assim como, da obtencdo das devidas licencas
ambientais. Segundo a Lei n° 11.578/2011, lei de criacdo da EPL, cabera a Estatal
desenvolver os estudos de impacto social e socioambiental para os empreendimentos
de infraestrutura de transporte, assim como, obter as licengcas ambientais necessarias.
A responsabilidade pelo processo de licenciamento para as obras que compdem o PAC

€ também da empresa.

O licenciamento ambiental € um procedimento administrativo pelo qual a autoridade
ambiental competente, na esfera federal o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos

Recursos Naturais Renovaveis — IBAMA, aprova a localizacédo, instalacdo, ampliacao e
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operacdo de empreendimento e atividades que utilizam recursos ambientais, séo
consideradas potencialmente poluidoras e/ou podem causar degradac&o ambiental. E um
processo de avaliacdo preventiva que se concretiza em trés etapas: licenciamento prévio,
de instalacdo e operacao; lembrando que a depender do empreendimento poderdo ser
aplicadas regras especificas, de modo a contemplar as peculiaridades do projeto ou
atividade (MMA, 2009).

Os estudos ambientais, por sua vez, integram o processo de licenciamento e visam
apresentar subsidios e informacg8es ao processo de analise da licenca solicitada. Esses
estudos podem ser de diversas naturezas, a depender do projeto ou atividade a ser
licenciada. Cabe ao 6rgdo ambiental competente para o licenciamento, entédo, definir

quais estudos ambientais ser&o requeridos.

E preciso atentar ao fato de que os aspectos ambientais integram a matriz de risco
de um projeto e sdo partes constitutivas dos custos. E, ademais, um fator importante
para a obtencéao de financiamento. O BNDES, por exemplo, segue um modelo de anélise
de risco ambiental que ¢ atrelado a liberacdo de linha de crédito (BERGAMINI JUNIOR,
2003).

Através desta configuracdo de fatores, é possivel entender que a localizacédo de
ClILs depende de variaveis e de parametros que estdo normalmente inter-relacionados
por meio de critérios especificos, visando melhorar alguma funcdo (ou medida) de
utilidade. A teoria de localizacdo de facilidades se constitui como uma grande linha de
pesquisa dentro da area de Pesquisa Operacional. Um CIL pode ser visto como uma
facilidade (ou instalacédo) e, consequentemente, a literatura cientifica desenvolvida para
0s problemas de localizacao de facilidades pode ser adaptada para localizacao de CILs.
Segundo ARARAKI (2003), o termo facilidade pode representar fabricas, depdsitos,

escolas, antenas, etc., ou seja, instalagdes fisicas de suporte.

De maneira geral, a facilidade deve interagir com outros elementos que possuem
locais fixos, por exemplo, produtores, que normalmente estao distantes uns dos outros.
Sendo assim, o conceito de distancia entre as facilidades e todos os outros elementos,
além dos custos de movimentacao de produtos, permite identificar uma funcéo objetivo
a ser otimizada (melhorada). Por outro lado, algumas informacfes de demanda dos
elementos e de capacidade das instalacbes séo agregadas ao problema, restringindo-o.
Tais informacfes sdo importantes e se constituem como parametros necessarios ao

processo de localizacao.
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Existe assim, dentro do processo de localizacdo, a necessidade de se identificar
guantos e quais tipos de CIL devem ser posicionados na rede multimodal brasileira, ao
longo do tempo, considerando as necessidades de transporte entre zonas de producgéo e
consumo, para que uma funcdo objetivo seja otimizada. Este processo de identificacdo na
verdade se configura como um processo de definicdo de valores para variaveis de decisao
gue podem, por exemplo, indicar se um conjunto de CILs deve ser aberto e, uma vez aberto,

quais séo os fluxos de produtos que entram e deixam os CILs.

Considerando especificamente a localizagdo de CILs, verifica-se que,

minimamente, estes parametros estao relacionados a:
e Aspectos geograficos;
e Rede multimodal;
e Custos de Implantacédo e Operacao de CIL;
e Produtos movimentados;
e Matrizes de producao e consumo;
e Aspectos temporais; e

e Qutros.

Com relacdo aos aspectos geograficos, verifica-se que os ClLs devem estar
posicionados em pontos da rede multimodal e atender a um conjunto de operadores e
demandadores de transporte. Existe assim, uma area de cobertura ou de atendimento
de cada uma dessas estruturas logisticas. Além disso, alguns pontos podem ser
naturalmente candidatos a CIL como aqueles que apresentam uma interligacdo entre

dois ou mais modos de transporte.

Com relacéo a rede multimodal, para localizacdo de CILs, deve-se considerar um
conjunto de parametros como distancias, fretes e tarifas e os pontos da rede que
possibilitam a troca de modo de transporte. Desta forma, € importante destacar que a
rede multimodal deve apresentar dados atualizados, além dos projetos previstos pelos
planos federais e estaduais de logistica e transporte, conforme apresentado

anteriormente.
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Além disso, os custos de implantacdo e operacdo de um CIL sdo parametros
importantes no processo de tomada de decisdo quanto a localizacdo de CILs. Estas
informagdes podem inviabilizar a localizacdo de um CIL em um determinado ponto da

rede.

Quanto aos problemas de localizacdo das instalacbes, o campo da pesquisa
operacional disponibiliza uma grande diversidade de aplicacdes, tanto no setor privado
quanto publico, dos quais muitos modelos de localizagdo e alocagdo surgiram. Esses
variam de modelos lineares simples, com estigio e produto Unico, ndo capacitados,
deterministicos a modelos probabilisticos néo lineares, incluindo desenvolvimento de
algoritmos (KLOSE e DREXL, 2005). A literatura pesquisada apresenta diversos tipos de
modelos de localizac&o que podem ser aplicados para determinar a regiao de instalagéo
de um CIL. Os principais deles estdo descritos no Quadro 6.1.

Além disso, realizou-se, também, uma revisdo dos principais produtos
transportados no Brasil, segundo a base do PNLT e das caracteristicas de cada modal

e a composicado da matriz de transporte brasileira.
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Quadro 6.1 — Descrigcdo geral dos modelos de localizagéo.

Problema

Descricao

Cobertura de
Conjuntos

Baseia-se na distancia ou tempo de viagem maximo aceitavel, buscando a minimizacéo
do niimero de facilidades necessarias para garantir certo nivel de cobertura de clientes.
Assume um conjunto finito de localiza¢des. E muito utilizado na localizacéo de servigos
publicos, tais como centros de salde, agéncias de correio, bibliotecas ou escolas.

Méaxima
Cobertura

Considerando o caso de um orgamento fixo, 0s recursos disponiveis séo utilizados para
atender o maximo possivel de clientes cobertos pelo servico, dentro de uma distancia
aceitavel, localizando um numero fixo de instalacdes. Assume um conjunto finito de
localizacdes.

Modelo
Centros

de

E um problema MINMAX cujo objetivo € minimizar a méaxima distancia entre os pontos de
demanda e a facilidade mais proxima. Deseja-se cobrir toda a demanda procurando
localizar certo numero de facilidades, desde que minimize a distancia coberta. Quando a
localizacéo da facilidade esté restrita ao né da rede, tem-se o problema de centro de
vértice. Caso se permita a localizagcdo em qualquer lugar da rede, o problema é de centro
absoluto. S&o modelos principalmente aplicados a servicos de emergéncia, tais como
estacao de bombeiros e de ambulancias.

Anticentro

O objetivo é maximizar a distancia minima entre pontos de oferta e de demanda. Esta
abordagem é muito utilizada ao se localizar aterros sanitérios e locais de incineragéo.

Modelo
Medianas

de

Localizar p instalagbes nos vértices de uma rede e alocar a demanda a estas instalagdes,
de tal forma a minimizar as distancias percorridas. Se as instalagbes sdo ndo capacitadas
e p é fixo, tem-se entdo o problema das p-medianas, onde cada vértice € designado para
sua instalagdo mais préxima. Se p € uma variavel de decisdo e as instalacdes séo
capacitadas ou ndo capacitadas, isto define o Problema de Localizacdo de Instalacbes
Capacitadas ou Nao capacitadas, respectivamente. Estes modelos séo relevantes para o
projeto de servicos logisticos e distribuicdo de cargas.

Maxima
Captura

E o problema das p-medianas modificado, onde o objetivo € maximizar o nimero de novos
clientes capturados, levando em consideracdo a presencga de concorrentes.

Localizacdo
de
facilidades a
custo fixo

Problemas que possuem um custo fixo (aquisicao, construgdo) associado a localizagao
de cada é&rea potencial. E uma variante dos problemas das p-medianas.

Anti-Mediana

O objetivo é maximizar a distAncia média entre pontos de oferta e de demanda.

Modelo de
Localizacéo-
Alocacgéo

Localizam-se as instalacfes e alocam-se fluxos entre as facilidades e as demandas,
simultaneamente.

6.3 ETAPA 3 — LEVANTAMENTO DOS CRITERIOS DE LOCALIZACAO E DOS
ASPECTOS AMBIENTAIS, JURIDICOS E TRIBUTARIOS DOS CILS

A partir de uma revisao critica do estado da arte, dos aspectos juridicos, ambientais

e tributarios envolvidos no processo de implantagédo e operacdo de um CIL, chegou-se

aos elementos que auxiliaram a andlise da Pesquisa de Preferéncia realizada com os

stakeholders, com o proposito de tentar extrair do conjunto de informagfes geradas as

necessidades dos elos da cadeia produtiva nacional.
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Da literatura, foram identificados alguns critérios-chave que auxiliam o processo de

deciséo sobre a localizacdo de CILs, os quais estdo sumarizados no Quadro 6.2.

Quadro 6.2 — Critérios identificados para localizacdo de Centros de Integracdo Logistica.

Critério

Descricao

Aspectos
geograficos

Os aspectos geograficos se relacionam com proximidade e existéncia de outras
estruturas logisticas, semelhantes ou ndo, mas que de alguma forma, influenciam na
operacdo e atividades do Centro Logistico proposto. Devem ser também
consideradas as localizacbes de outras estruturas que sejam diretas e/ou
indiretamente relacionadas com o seu funcionamento, como organizacdes ofertantes
de servigos béasicos e gerais como energia elétrica, saneamento, depdsito e coleta
de residuos, entre outros.

Custos

A implantacdo e operacdo de centros de integracdo logistica sdo fortemente
influenciadas por seus custos associados. Empreendimentos como estes exigem
altos investimentos, dessa forma, todo o processo, desde a escolha do terreno até a
execucdo do projeto deve ser pensada no processo de localizagdo. Os projetos
previstos para instalacédo no territério brasileiro ocupam grandes areas, geralmente
afastadas de centros urbanos, onde custos de aquisi¢do séo inferiores. Além disso,
custos de construcdo das instalagcdes, adequacdes necessérias na infraestrutura
existente disponivel, ou em novas infraestruturas, devem ser considerados.

Produtos/Cargas
movimentados

Os custos envolvidos se relacionam também com os servigos que serdo ofertados,
os produtos atendidos e seus respectivos volumes movimentados, isso porque, 0s
custos associados estdo correlacionados com a tipologia adotada, modelos de
negécios e outros fatores.

Mercados de
producéo e
consumidores

Outro fator relevante para a determinag@o do niumero de estruturas de integracao e
localizacéo estd relacionado com os produtos que serdo movimentados nesses
centros. Isso influencia ndo somente no processo de localizacdo (proximidades com

centros produtores), mas também, em toda infraestrutura planejada para o
empreendimento. Por esse motivo, € importante o entendimento dos produtos, suas
caracteristicas e especificidades, comportamento da oferta e demanda, bem como,
posicionamento geografico dos pares origem e destino destes. Para isso, utiliza-se
de ferramentas de suporte ao planejamento de transportes, como o0 modelo de 04
etapas, determinacéo de previsdes de geracdo e distribuicdo de viagens, uso dos
modos de transportes e alocacgdo dos fluxos na rede.

Disponibilidade
de infraestrutura
de transportes

Este critério esta relacionado a cada mercado produtor e consumidor, no que diz
respeito aos produtos. E importante o local destes pontos para melhor

posicionamento dos CILs.

Considerando os aspectos levantados a partir da literatura, aplicou-se a técnica de
pesquisa de preferéncia declarada associada a preferéncia revelada junto aos
stakeholders. A técnica de pesquisa de preferéncia declarada é uma técnica muito
utilizada para estimar os modelos de demanda, para verificar as taxas de substituicdo
entre atributos de interesse na escolha, para valorar o tempo, etc. (ALVES, 2005). Ja a
técnica de preferéncia revelada visa identificar as decisdes reais tomadas pelos usuarios
diante de um servico a ser analisado. Assim, baseiam-se em escolhas realizadas pelos
entrevistados dentre um conjunto de alternativas exatas e existentes. Dessa forma,

assumem que a alternativa escolhida é “revelada” como a preferida, ja que ele poderia
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ter escolhido qualquer uma diante das opc¢des reais que lhe foram apresentadas
(MARTINS, LOBO e PEREIRA, 2005).

Embora as duas sejam eficientes na verificacdo de escolhas individuais em
pesquisas de qualquer natureza, a pesquisa de preferéncia revelada € a que melhor
estima o comportamento de escolha real de cada individuo. Entretanto, além de ter um
custo mais alto de aplicacao, fornece apenas dados claros sobre a alternativa escolhida
e ndo sobre a alternativa rejeitada. J4 a pesquisa de preferéncia declarada possibilita a
criacdo de cendarios em que 0s atores pesquisados avaliam as alternativas apresentadas
(GWILLIAN, 1997; JOAQUIM e ALBANO, 2011). Alguns estudos combinam esses dois
tipos de pesquisa na obtencdo de dados para elaboracdo de modelos discretos de
escolha (TSENG e VERHOEF, 2008). Essa combinacdo foi aplicada na pesquisa

realizada junto aos stakeholders.

O levantamento de informacgfes junto aos stakeholders sobre possiveis critérios
para localizacdo de CILs, assim como sobre questdes de ordem ambiental, juridica e
tributaria que impedem maior eficiéncia na atividade logistica foi analisado segundo o
método multicritério AHP — Analytic Hierarchy Proccess, como instrumento técnico para
aplicacao de pesquisas e obtencao de resultados junto aos stakeholders. Sendo o AHP
uma técnica de se priorizar critérios em face de otimizar uma funcédo, sustentou-se a
adocdo desse método na composi¢cdo dos elementos técnicos utilizados na execucao

das pesquisas com stakeholders.

Para se entender quem seriam os stakeholders objeto da pesquisa, utilizou-se o
conceito da teoria dos stakeholders, segundo a qual stakeholder é “qualquer grupo ou
pessoa cujos interesses podem afetar ou ser afetados pelas realizacbes dos objetivos
de uma organizacdo” (FREEMAN, 1984). O objetivo de aplicagdo da pesquisa junto aos
stakeholders foi identificar os critérios e variaveis de decisdo que influenciam o setor
privado na definicdo de uma plataforma logistica, ou mais abrangente, de uma estrutura
do tipo CIL. Classificou-se de forma direta que as caracteristicas dos stakeholders

associados aos elementos que estdo no contexto do CIL s&o:

I.  Setor Publico (6rgéo):
a. planejador e gestor;
b. executor ;e

c. regulador.
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Setor Privado (empresa que):

a. explora financeiramente 0s servigos;

b. demandadora de servicos para transportar seus produtos (ou
adquirindo no mercado ou executando seu préprio transporte como
elo de sua cadeia de producao);
investidora, mas néo opera; e

d. financiadora, a disposicdo do mercado para empréstimos cujos fins
sao investimentos, exploracdo de infraestruturas e/ou operacéo de

servicos de transportes.

Com relagao ao item | listado, tem-se que:

a.

em primeira instancia trata-se do Ministério dos Transportes, mas pode ser
enquadrado nessa classificacdo, por conta de algumas atividades
desenvolvidas: o Ministério do Planejamento Orgcamento e Gestao, Ministério
das Cidades e a Casa Civil;

as autarquias vinculadas ao MT, como o Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes — DNIT e a empresa publica Valec Engenharia
SH

as agéncias reguladoras do setor de transportes, como a Agéncia Nacional
de Transportes Terrestre — ANTT e Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios — ANTAQ.

Para a relacéo do item Il, também listado, tem-se:

a.
b.

armadores, operadores logisticos, transportadores, etc.;

todas as empresas ou pessoas que produzem bens e servicos (usuarios);
investidores privados de toda sorte que podem ser acionistas em
empreendimentos de logistica e transportes, exercendo desde o papel de
agente imobiliario, tanto de areas sem ou com benfeitorias adequadas a tais
atividades, como aqueles que investem capital por meio de aquisicdo de
acdes, em empresas do item “a”, de capital aberto; e

bancos privados e publicos, destacando-se neste caso do Banco Nacional

de Desenvolvimento Econdmico e Social — BNDES.
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Foram selecionados, preferencialmente, os stakeholders com maior amplitude
territorial. Por outro lado, foram consideradas, também, empresas especificas,
independente da sua abrangéncia, pois a representatividade de seu “business” tinha
‘peso” consideravel na avaliacdo das questdes envolvendo a localizacdo de um CIL,

fosse pela especialidade ou capacidade de representar o segmento.

Assim, foram realizados brainstormings, incluindo uma pesquisa de revisdo de
resultados e testes para questdes especificas e analise completa das informacdes
coletadas, para a formacgéao de pesquisas definitivas. Esta etapa foi executada sob o
conceito da declaracao de preferéncia. Como resultado do brainstorming, chegou-se aos
principais critérios e variaveis relacionados as decisbes do setor privado referente a

localizacdo de uma estrutura do tipo CIL, conforme apresentado no Quadro 6.3.

Quadro 6.3 — Critérios de localizag&o indicados pelos stakeholders.

+ associados a locais geograficos, de produgao ou concentragdo de consumo, que
envolvem sempre um ou mais grupos de produtos (demanda);

» componentes dos sistemas viarios e seus elementos logisticos (oferta);
 impedancias aos sistemas de transportes devido a caracteristicas especiais, tais
como: Unidades de Conservagdo Ambiental, Terras Indigenas, infraestruturas
concorrentes com os transportes no uso do solo ou dos recursos naturais disponiveis
(hidroelétricas, barragens de abastecimento, etc.), areas urbanas e outras; e

* aspectos socioecondmicos de cada regido/localidade

« disponibilidade de conexao modal para o transporte de cargas (acesso e
transferéncia);

« disponibilidade de instalagdes e infraestruturas (armazéns, terminais especializados,
areas para estocagem, estacionamento e apoio/manutencéo de veiculos e
equipamentos, etc.);

« oferta de facilidades/servigos de logistica e transportes (servigos de
consolidagcdo/desconsolidagéo de cargas, unitizacdo/desunitizacdo de contéineres,
processos aduaneiros, etc.); e

* capacidades instaladas e de operagao

Territoriais

Sistemas de
Transporte

* Valores de fretes e tarifas de servigos logisticos e de transportes;

* Custos diretos para operacéo e respectivos encargos; e

« Custos tributarios incidentes no negocio associado aos servigos de logistica e
transportes

Custos

As demais informacfes e resultados coletados e advindos dos eventos de
pesquisas com o0s representantes do setor privado foram relevantes para as demais
Etapas deste Projeto, contudo, naquilo que deve ser considerado para subsidiar a
decisédo ou formulacdo de modelos para fins de avaliacdo de localizacdo de um CIL,
destacam-se os critérios e variaveis apresentados na Tabela 6.1 e, que possibilitaram,
apos a avaliacdo dos resultados e, utilizando-se as I6gicas propostas, a classificacdo dos
critérios apresentada na Tabela 6.2.
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Tabela 6.1 — Principais critérios e variaveis relacionadas com a deciséo do setor privado sobre a localizagdo de um CIL.

Principais Critérios Variavel Dependente Aplicagao Conceito Aplicacdo Variavel Independente Locais Preferenciais Condicao Basica
Custo Operacional - Tempo Tempo de vigem Oferta de transporte (infraestrutura - SNV)
Custo Operacional - Distancia Transporte Origem Produgdo - CIL - Destino Consumo |Distancia Acessos e transferéncias intermodais

Minimizar: Locais Candidatos
Custo Operacional - Generalizado
(facilidades/servigos)
Volume/Massa (produto) Grupos de produtos
Custo de Investimento Tipo/Classe CIL Capacidade Estdtica e Dindmica - CIL
Distribui¢do territorial p
Volume/Massa de cargas . & Area/Centro de Produgdo/Consumo
Produgdo/Consumo
Transporte Uso da capacidade - rede viaria
Volume/Massa de cargas por quilémetro Extensdes rota vidria
Locais Candidatos Oferta de transporte (infraestrutura - SNV)
- . . . - ~ o Distribui¢do/extensdo
Maximizar: Quantidade de pontos intermodais Logistica Expansdo - rede vidria sao/

rede vidria

Volume/Capacidade - CIL

Tipo/Classe CIL

Capacidade Estatica e Dindmica - CIL

Volume/Massa (produto)

Grupos de produtos

Distancia

Unidades de Protegdo
Ambiental e Terras
Indigenas

Demarcagdo - CIL - Demarcagdo

DemarcagBes Legais

N3o Candidatos

Sistema Nacional de Unidades de
Conservagdo - SNUC
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Tabela 6.2 — Critérios de localizagdo de um CIL.

Critérios de Localizagdo Variavel

Distancias/tempos de viagens dos transportes entre as areas/centros concentradores de produgdo e os CIL's

Minimizar Distancias/tempos de viagens dos transportes entre os CIL's até as areas/centros concentradores de consumo

Distancias/tempos de viagens do transporte rodoviario de cargas entre producdes e consumos

Distancias dos transportes ferroviarios e hidroviarios de cargas entre producdes e consumos”

Volumes de cargas/quildmetros de viagens de cargas em vias ferroviarias e hidroviarias

Numero de CIL's préximos ou em pontos de acessos intermodais existentes

Numero de CIL's préximos ou em pontos de acessos intermodais em construgdo

Numero de CIL's em pontos intermodais planejados (previstos)

Numero de CIL's préximos ou em pontos de conexdo com eixos de transportes (alta capacidade viaria)
Maximizar

Numero de CIL's em pontos de acesso a estruturas logisticas existentes (EADI's, armazéns, terminais, areas de consolida¢do/desconsolidacdo de cargas, etc.)

Numero de CIL's em acessos a pontos de inspecdes fronteirigas

Numero de CIL's adjacentes/associados aos portos maritimos

Numeros de CIL's proximos as areas metropolitanas e acessos as cidades com alta densidade populacional para controle de trafego de cargas

Distancias dos ClIL's as areas urbanizadas (usos residenciais/comerciais)

Distancias dos ClL's as dreas demarcadas (Unidades de Conservagdo Ambientag¢do, Comunidades Quilombolas e Terras Indigenas)

Essa maximizagdo deve ser entendida pelo fato de que os modos ferroviario e hidroviario transformam-se em modos vantajosos quando cotejados com o rodovidrio para volumes
maiores de carga e distancias maiores a serem percorridas entre a origem e o destino.
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A partir dessas informacdes pode-se elaborar o modelo de pesquisa aplicada aos

stakeholders. Apéds realizacdo e analise das informacgfes obtidas a partir das pesquisas

realizadas junto aos stakeholders, chegou-se aos critérios de localizagcéo indicados.

Entdo, considerando as preferéncias dos stakeholders e os critérios identificados

na literatura, chegou-se aos critérios de localizacao de ClLs (Quadro 6.4), que norteam

0 modelo matematico elaborado na quinta etapa de execucéo do Projeto.

Quadro 6.4 — Critérios de localizacao indicados para nortear o modelo matemaético.

Considera:

» Grupos de cargas definidos pelas matrizes de produgéo e consumo do PNLT;

» Zoneamento de transportes (producdo/consumo) adotado pelo PNLT;

* Demarcagdes de areas protegidas (Unidades de Conservagdo Ambiental, Comunidades
Quilombolas e Terras Indigenas);

* Rede multimodal do PNLT (SNV — vias existentes, em constru¢éo e planejadas);

+ Sistemas de estruturas logisticas (EADI's, armazéns, terminais, areas de
consolidagdo/desconsolidagéo de cargas, etc.); e

* Estruturas de acessos/transferéncias de cargas (PNLT)

Objetiva:

» Redugao global dos custos de transportes para a produgéo entre origem e destino;

» Redugao dos custos logisticos nos CILs (fatores de descontos);

* Preveja a possibilidade de redug&o de encargos/tributos no funcionamento dos CILs;

» Redugao dos custos globais de investimentos nos CILs;

» Redugao das distancias dos CILs as areas concentradoras de produ¢do/consumo;

* Reducgéo da distancia dos CILs as areas classificadas no PNLT como: “economicamente
deprimidas” (visando incentivo a economia local pela sua implantagéo e funcionamento);

» Ampliacdo do numero de pontos de integracdo modal (intermodalidade);

* Ampliacdo do fator volume/massa de carga por quildbmetro transportado (por modo de
transporte);

» Ampliagéo das distancias dos ClLs as areas protegidas;

* Ampliagdo do controle de cargas em areas urbanas de alta densidade populacional
(metrépoles); e

* Ampliagéo dos sistemas de armazéns, terminais e areas de consolidagdo/desconsolidagao de
cargas (incluindo unitizagao/desunitiza¢ao);

Indica:

* Localizagbes de CILs em pontos intermodais previstos/planejados para expanséo do SNV;
* A cada localizag&o sejam relacionados os volumes transportados versus as capacidades
estaticas dos CILs, como elemento chave para indicagao da tipologia/classe de CIL a ser
instalada; e

» Analises de sensibilidade que determinem o ponto 6timo entre os investimentos
requeridos e os beneficios auferidos com as reducfes de custos e 0s volumes/massas de
mercadorias beneficiadas

6.4 ETAPA 4 — ESTUDO DOS MODELOS OPERACIONAIS, DE INVESTIMENTO E
NEGOCIOS ASSOCIADOS AOS CILS

Antes de se analisar 0s possiveis modelos de investimentos e negoécios para 0s

CILs, ha que se ressaltar a competéncia privativamente a Unido, nos termos do artigo 22

da Constituicdo da Republica — CR, para legislar sobre diretrizes da politica nacional de

transportes,

regime dos portos, navegacdo lacustre, fluvial, maritima, aérea e
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aeroespacial, bem como sobre transito e transporte. Cabe a Unido estabelecer diretrizes
para o sistema nacional de viacdo. Além disso, a CR faculta a prestacdo direta ou a
delegacdo da prestacdo desses servigos a iniciativa privada, sempre resguardada a

titularidade e competéncia regulatoria estatal.

Isso significa que, antes de se realizar eventual certame para a concessao, ha que
se estudar qual o modelo contratual, disponivel no ordenamento juridico brasileiro que
se encaixa melhor as necessidades e objetivos do ente concedente, do futuro
concessionario e, principalmente, dos usuérios da estrutura que sera construida. A
disposicéo do poder concedente estdo nos seguintes modelos contratuais: (i) concessao
comum, regida pela lei de concesséo de servicos publicos n° 8.987/1995; e (ii) concessao
administrativa, que é a modalidade de parceria publico-privada — PPP, regidas pela Lei
Federal n°® 11.079/2004, que instituiu normas gerais para licitacdo e contratacdo de

parceria publico-privada no ambito da administracao publica.

O Quadro 6.5 apresenta um resumo das modalidades de Delegacdo ao Setor

Privado.

Quadro 6.5 — Quadro resumo das modalidade de Delegacéo ao setor Privado®).

. Precede de Sujeicdo a Aplicacdo da Lei Regime de Contrato
Modalidades L ~ - .
Licitacdo Regulacéo. n° 8.987/1995 Administrativo
Concessdo Comum | Sim Sim Sim Sim
Concessdo Sim Sim Subsidiariamente Sim
Patrocinada (PPP)
Permisséo Sim Sim Sim Sim (porém precario)
N&o (ato unilateral e
Autorizacédo Nao Sim N&o discricionéario da Adm.
Publica)
Prestacéo direta
¢ Sim, da obra,
pelo Estado da . -
L podendo ser Sim, da atividade
atividade, com ] N . Lo
- L. aplicado o prestada pelo N&o Sim, da obra publica
execucgdo prévia de .
- regime do Estado
obra publica pelo
. RDC
privado.
Sim, da atividade N&o, aplica-se A o -
. N Sim (“locagéo
Arrendamento Sim executada no bem | outorga, ndo ao

administrativa”)
arrendado arrendamento

*) sz0 competéncia da Unido: (i) Legislativa: Diretrizes da politica nacional de transportes, regime dos portos, navegacéo
lacustre, fluvial, maritima, aérea e aeroespacial, bem como sobre transito e transporte; (ii) Delegacéo ou exploracéo direta de:
navegacao aérea, aeroespacial e a infraestrutura aeroportuaria; servicos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos
brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territério; e servigos de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros.
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Além do regime de delegacao, € possivel, também, que o Estado opte por ele
préprio construir e operar essas estruturas. Dessa forma, podera fazer por meio de
empresa publica, mas certamente ndo escapara dos regimes licitatorios aplicaveis ao

poder publico.

De toda maneira, para a escolha do modelo de implantacéo e operacdo que sera

adotado, é necessario primeiramente, identificar o tipo de estrutura que sera adotada.

Portanto, principalmente no que diz respeito aos estudos de modelos operacionais,
torna-se relevante conhecer as caracteristicas funcionais de operacao dessas estruturas,

conforme pode ser acessado no Quadro 6.6.

Considerando as sete principais proposicées de tipos de CILs, promovem-se,
prioritariamente, avaliagcbes sobre o funcionamento daqueles que possuem
caracteristicas mais complexas em termos operacionais, ou seja, as Plataformas
Logisticas Intermodais Industriais (Freight Villages) e os Centros/Terminais Logisticos

Integrados (Intermodal Terminals).

Esses dois tipos de ClLs (e especialmente os Freight Villages) sédo tipos de
estruturas logisticas existentes em paises desenvolvidos e que ndo se encontram,
facilmente, similaridades funcionais no Brasil. Como sera visto adiante, existem alguns
arranjos entre estruturas logisticas no Brasil que podem ser parcialmente comparadas

com os Freight Villages.
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Quadro 6.6 — Caracteristicas das tipologias utilizadas neste estudo.

Terminal
Intramodal

Centros de
Distribuicao
Urbana

Portos Secos

Zona de
Atividade
Logistica
Portuaria

Terminais de
Carga Aérea

Centro
Logistico
Integrado

Plataforma
Logistica

Unimodal Rodoviario

Predominante

Predominante

_ Rodoviario - Predominante Predominante Predominante Predominante Predominante Predominante
§ Ferroviario - Predominante Possivel Possivel Possivel Predominante Predominante
g% Aeroviério - Possivel Possivel Possivel Predominante Possivel Predominante
= Aquaviario - Possivel Predominante Predominante - Possivel Predominante
Proximidade Rodovias Grande Circulacéo Sim Sim Possivel - - Predominante Sim
-% Proximidade Areas Urbanas Possivel Sim Possivel - - N&o N&o
$ Armazéns de Rapida Circulagao Sim Sim Sim - - Sim Sim
_é Geral - - Sim - Sim Sim Sim
‘% Armazenagem | Terminais de Contéiner - - Possivel Predominante Possivel Possivel Sim
% Terminais de Graneis - - Possivel - - Possivel Sim
© REgED Diretg com Produ~tos i - - Sim Possivel Possivel Possivel Sim
Importacao/Exportacéo
Servigos de Apoio Sim Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Tratamento de Carga - - - - Sim Sim Sim
" Servigos de Agregacédo de Valor - Sim - Sim - Possivel Sim
'a% Consolidagéo/DescclJJr:ts)c;Irigggéo e biEieEr ellcs - Predominante Sim - - Possivel Possivel
@ Consolidagdo/Desconsolidagédo de Cargas Gerais - Possivel Sim - - Sim Sim
Facilidades Aduaneiras (Desembarago) - - Sim Possivel Possivel - Possivel
Atividades Industriais - - - Sim - - Possivel
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6.4.1 Freight Village (Plataforma Logistica Intermodal Industrial)

Para o processo de analise, utilizaram-se como referéncia bibliografica principal os
estudos realizados por Boile et. al. (2008) e Cerrefio et. al. (2008). Trata-se de explorar
informacdes e analises resultantes dos estudos desses autores, referentes as fungoes,
caracteristicas e arranjos institucionais de oitenta e cinco instala¢cdes do tipo Freight
Village, localizadas na Europa, Asia e América do Norte.

De todas as instalagbes avaliadas, duas foram cuidadosamente destacadas, sendo
uma localizada na Europa e outra nos Estados Unidos da América; o caso do Interporto

Bologna, na Italia e no caso de Raritan Center, New Jersey, USA.

7

Um exemplo da estrutura de governanca de um Freight Village € mostrado na
Figura 6.3.

CONSELHO

Empresa de desenvolvimento de Freight Village

Geréncia Comercial Geréncia Técnica
- Administracdo - L
. RelacGes Externas - PermissOes para
- Aspectos Legais ~
construgdo

-Seguro
-REEss - Extensoes
-Subsidios Publicos ;

- Compra de imoveis

- Marketing

» - Vendal de bens - Produtos Freight Village

- Contabilidade

- Impostos

- Desenvolvimento de projetos

Figura 6.1 — Estrutura de governanca de um Freight Village.

Fonte: Adaptado de BOILE et. al.(2008) — Interporto Bologna.
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A Parceria Publico-Privada — PPP € a estrutura organizacional mais difundida e
eficiente para empresas que administram Plataformas Logisticas Intermodais Industriais
(Freight Villages). O capital social € de propriedade de parceiros publicos e privados, em
diferentes porcentagens. Na maioria dos casos, as autoridades publicas constituem
principal acionista de uma empresa que administra a Plataforma Logistica Intermodal
Industrial. A escolha do modelo de PPP, bem como o envolvimento das autoridades
publicas, esta ligada aos aspectos financeiros, da infraestrutura e do ordenamento

territorial (Boile et al., 2008). Essa pratica é disseminada principalmente na Europa.

Em outros casos, os beneficios aferidos pelo funcionamento de um Freight Village

incluem o seguinte:

e Aumento da produtividade - construcdo estratégica de infraestruturas
logisticas para aumentar a competitividade das empresas de transporte e
logistica, a fim de fornecer o sistema de producdo com servicos mais

eficientes; e

e Aumento da intermodalidade - aumento da participacdo do modo de

transporte ferroviario, principalmente.

6.4.2 Intermodal Terminal (Plataforma Logistica de Integracéao)

Tudo que foi descrito para as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais
(Freight Villages) sobre processos intermodais, passa, inevitavelmente, por estruturas
logisticas que sao, em si, Plataformas Logisticas de Integracdo, ou Terminais

Intermodais (Intermodal Terminal).

Embora existam muitos elementos importantes na cadeia de transporte intermodal,
o terminal intermodal detém uma posi¢cdo central. Terminais que servem o mercado

internacional em locais portuarios enfrentam desafios unicos.

Considerando o exemplo da integragao porto-ferroviario, o terminal intermodal deve
receber a carga do veiculo, identificar o caminho pretendido da carga, planejar a
configuracdo dos comboios em um trem, inspecionar adequacdo dos vagodes para o
servico a que se destina, reparar vagoes, carregar ou descarregar os vagoes e preparar

vagoes carregados para partida.
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Uma area de crescente preocupacao para os decisores das operacdes intermodais
€ a relacdo entre o servico intermodal, a localizacdo do terminal e da rede viaria do
entorno. Estreitamente ligada a estes esta a necessidade de uma melhor compreenséo
do seu impacto sobre os custos relativos da intermodalidade contra movimentos de
mercadorias por um unico modo. Diversos fatores, portanto, devem ser considerados

nas decisdes de localizacdo e funcionamento de terminais intermodais.

Os terminais intermodais podem ser de diversos tipos, ou seja: porto-ferro, porto-
rodo, rodo-ferro, rodo-aéreo, ferro-aéreo, etc. Esses distintos tipos podem compor um
centro de terminais intermodais, de um mesmo tipo de integracéo, de mais de um tipo de
integracdo, sendo colaborativos entre si ou mesmo concorrentes. Todo o sistema

portuario possui terminais/patios intermodais, mesmo que seja porto-rodo.

Tanto as Plataformas Logisticas Intermodais Industriais (Freight Villages) como as
Plataformas Logisticas de Integracdo (Intermodal Terminal) carecem de atendimento e
integracdo com o sistema rodoviario e servicos de transporte por caminhdes. Um
raciocinio semelhante, como para o servi¢co de desvios e composicdes de ferrovias, tem
motivado alguns operadores de terminais a oferecer ou gerenciar Servigos
carga/descarga e entrega por transporte rodoviario. Por exemplo, os operadores de
terminais, como KTL (Kombi-Terminal Ludwigshafen GmbH) em Ludwigshafen,
Alemanha (esta conectado ao porto de Antuerpia) reconhecem, em primeiro lugar, a
necessidade de transferéncia interna de unidades de carga entre os diferentes médulos
de transbordo do terminal devido as transferéncias entre “gateway” ou entre a area de

manuseio, apoio externo e os locais de armazenagens.
Da andlise feita, pode-se resumir alguns aspectos relevantes:

e No caso de centros intermodais Intermodal Terminal, a principal diferenca
entre 0os modelos de investimento (financiamento) praticados nos Estados
Unidos da América e na Europa (predominantemente na Unido Europeia) é
que, no primeiro, eles sdo exclusivamente privados, enquanto no segundo

existe subsidio publico;

e Nos EUA, as empresas ferroviarias tém certas restricdes quando se trata de
adesado a planos governamentais e/ou setoriais, no qual haja subsidios
publicos, pois suas estratégias comerciais nem sempre se aderem as

expectativas dessa planificagéo;
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e Nos EUA, a relacdo de trafego nas ferrovias se da sobre a rede de cada
empresa ferroviéria, sendo realizados acordos entre elas para que ocorram
trafegos de passagens, permitindo, assim, a utilizacdo combinada de toda a

malha ferroviaria norte-americana;

e Na Europa, por sua vez, as leis exigem que 0 acessO a esSSes Servigos
ferroviarios sejam fornecidos para qualquer empresa que necessite de sua
utilizacdo. Nesse contexto, a infraestrutura € normalmente de propriedade
publica ou com elevada participacao societaria da mesma, enquanto que as
operacdes sao privadas - podendo utilizar-se de subsidios publicos - ficando

os terminais intermodais sob controle de operadores intermodais;

e O tipo investimento em terminal intermodal (com foco na integracdo do
transporte ferroviario com os demais modos, especialmente rodo-ferro) mais
predominante é a PPP, principalmente na Europa, no qual se tem um modelo

de investimento combinado com negdcios a cargo da iniciativa privada;

e Mesmo nos EUA, onde predomina o financiamento privado para o0s
investimentos no setor ferroviario, ocorre a inser¢do do setor publico por
meio de PPPs. Contudo, elas sao aplicaveis mais para infraestrutura das
linhas férreas do que para o terminal intermodal propriamente dito;

e Nos EUA, a explicacdo do sucesso do setor ferroviario e, portanto, dos
terminais intermodais que se utilizam desse setor, estd associada a
desregulamentacdo do trafego ferroviario de mercadorias. Esta
desregulamentagcdo promoveu ganhos de produtividade, economias de
escala e a redugcdo de interfaces, gerando clareza e facilidade na
compreensao dos modelos de negocio (que sdo padronizados) e dos canais

de distribuicao;

e O crescimento do comércio exterior e dos volumes de mercadorias
transfronteiricas entre os Estados-Membros da Unido Europeia influenciou o
crescimento do setor ferroviario e do seu sistema de terminais intermodais.
Este crescimento foi proporcionado pela: eliminagdo de barreiras comerciais
(mercado Unico europeu), desregulamentagdo do setor de transporte de

mercadorias e a ampliacéo da prépria Unido Europeia — UE;
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e A Comissao Europeia langou esquemas de financiamento de propriedade,
como o PACTO e Programa Marco Polo, incentivando oferta de servigos

intermodais; e

e Nos EUA foram feitos consideraveis investimentos em trafego ferroviario e
intermodal visando a ampliacdo da capacidade da rede a partir de
transformacao de linhas simples para dupla ou tripla e a criacdo de mais
capacidade operacional. Isto gerou oportunidades para a implantacao de

Intermodal Terminal, dando origem a novas configuracdes e estruturas.

6.4.3 Consideracfes sobre a formacao de Freight Village e Intermodal Terminals:

aspectos a serem considerados no contexto brasileiro

Os CILs do tipo 3.3.1Freight Village (Plataforma Logistica Intermodal Industrial) e
Intermodal Terminal (Plataforma Logistica de Integracdo) podem conter os demais como
um dos seus madulos de funcionamento, sendo o Freight Village o tipo mais completo.
Todavia, com o tempo e conforme alteracdes forem sendo feitas a instalacdo, um CIL
que comecou, por exemplo, como sendo uma Zona de Atividade Logistica Portuaria —
ZAL pode transformar-se em um Freight Village. Esse processo “evolutivo” tende a ser

mais natural do que a construcao de uma estrutura supercomplexa desde o inicio.

Salienta-se que os CILs de estruturas mais simplificadas acabam por exigir menos
aclOes e investimentos que os tipos mais complexos. Ademais, os CILs de menor
complexidade possuem detalhada historia de funcionamento no Brasil, com excecéo da
ZAL, a qual vem sendo estudada e implantada recentemente pela Secretaria de Portos
da Presidéncia da Republica — SEP/PR, com relativo sucesso, especialmente associada

ao porto de Santos.

Conforme identificado pela pesquisa, no Brasil, os modelos de investimentos para
promocdo do transporte intermodal e, por consequéncia, de infraestruturas e/ou
terminais que promovam essa integracao tende para o modelo europeu, exigindo ampla

participacdo do setor publico.

Naquilo que trata de modelo de negocios, ou seja, da forma de operacéo
mercadoldgica dos servicos de logistica e transportes, ndo se pode dizer, efetivamente,
gue o modelo brasileiro seja tendencioso ao modelo europeu. Isso porque, na Europa

(ou, mais especificamente, na UE), as combinagdes entre investimentos e negdcios que
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envolvem setor publico e privado tém no modelo parceria publico-privada uma das
principais formas de exploracdo dos servi¢os de logistica e transportes intermodais. No
Brasil, esse modelo ainda carece de aprimoramento e empenho por parte do setor
publico, sendo a concessdo dos servicos de transportes uma prética corrente e

consagrada no processo de participacéo do setor privado nos negdécios de transportes.

As atividades de integracdo modal, sejam elas no sistema rodo-ferro, rodo-porto,
ferro-porto, rodo-aéreo etc., devem sempre considerar as prerrogativas legais e
regulatérias em vigor no Brasil, sendo, portanto, fato que o setor publico tem
prerrogativas de lideranca, tanto para investimentos como negocios, pois dele depende
as concessoes e autorizacdes para que o setor privado possa participar desses sistemas

de transportes.

No caso das estruturas classificadas neste estudo como CIL, com excecédo do
Terminal Intramodal, todos devem, no minimo, considerar a necessidade de autorizacao
do setor publico, ou entdo de se estabelecer negociacbes com as concessionarias
ferroviarias, de terminais portuarios e/ou aeroviarios, pois, sem isso, ndo se tém as
garantias das operacdes intermodais que esses ClLs podem oferecer. Nesse diapaséao,
cabe ressaltar a importancia do entendimento sobre regimes de exploracdo das
atividades de logistica e transportes visando estabelecer alguns conceitos e definicoes

apropriadas para o estudo dos CILs.

6.4.4 Regimes de Exploracdo da Atividade

Ao falar de estruturas complexas como CILs, que envolvem diversidade de
sistemas de transportes e atividades logisticas, deve-se considerar as atividades que
remetem ao conceito de servico publico ou, quando menos, de atividade
economicamente relevante, e cujos investimentos sdo estabelecidos em grandezas
financeiras que demandam o apoio do setor publico. Além disso, podem surgir em areas
de integracdo com sistemas viarios cujos investimentos ja sdo de natureza publica, ou,
como dito antes, carecem de pelo menos de permissdo e/ou autorizacdo para seu

funcionamento.

Isso significa que, para o direito, deve-se lidar com alguns conteudos valorativos
que precisam ser pensados e refletidos no modelo contratual de realizacdo do

investimento e operacdo da atividade. Apesar de ser uma atividade que requerera a
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criacdo de arcabouco normativo regulatorio préoprio, a ser expedido por Agéncias
Reguladoras, o instrumento contratual ja é per se um instrumento de regulacéo. Por isso,
independentemente do modelo contratual escolhido pelo poder publico, seu contetdo
precisa ser eminentemente pensado para a boa execucao das atividades de um CIL.

Além de poder fazer parte do grupo de servicos publicos ou de relevante interesse
econdmico, um CIL caracteriza-se por ser uma essential facility, isto €, uma estrutura

cuja replicacdo néo estratégica ndo é economicamente viavel.

Assim, qualquer contrato ou ato administrativo que venha a reger a atividade de um
CIL devera trazer, em seu conteudo, regras que reflitam o conceito juridico de servico
publico e seus mandamentos constitucionais, legais e regulatérios, de modo a promover
a boa execucdo do contrato, evitando exacerbadas repactuagbes ou, no limite,
declaracéo de nulidade.

Os ClLs sdo estruturas que tendem a se localizar em pontos nos quais se
concentram distintos modos de transportes, facilitando a atividade logistica; dessa forma,
eles suscitam, necessariamente, a intermodalidade. A intermodalidade, por sua vez,
remete a uma multiplicidade de agentes reguladores com competéncia sobre as
atividades que serdo desenvolvidas em um CIL. Tal situacdo advém de duas
caracteristicas do sistema regulatério brasileiro, que remontam a uma sobreposicéo de

competéncias, tanto horizontal, quanto verticalmente. Explica-se:

() A sobreposi¢céo horizontal decorre da escolha politica de se ter criado
diversas entidades, em ambito federal, com competéncia para regular as
atividades de transporte, a saber: Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres — ANTT, Agéncia Nacional de Aviacao Civil — ANAC, Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ e, até mesmo, a Agéncia
Nacional de Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis — ANP, quando se

trata de transporte de produtos perigosos; e

(i) A sobreposicdo vertical decorre do sistema federativo sob o qual é
organizado o Estado Brasileiro. Assim, além de observar as normas
federais, os operadores logisticos devem atender, também, as normas

estaduais e municipais, quando couber.

Tal situacdo pode ter um efeito agravante sobre os CILs, dada a multiplicidade de

atividades que comporta. Por isso, ha que se pensar em um sistema de regulacéo
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coerente e homogéneo, que permita 0 bom desenvolvimento das atividades, diminuindo
0 risco regulatério. O tema, inclusive, ja foi observado pela Organizacdo para a
Cooperacédo e Desenvolvimento Econdomico — OCDE, que tratou da necessidade de
“coeréncia regulatdria nos diferentes niveis de governo”. A organizacgao ressalta que,
em paises com descentralizacdo de governo, ha uma dependéncia muatua entre 0s
diferentes niveis de governo e suas multiplas entidades, e destaca que essa “é
necessariamente uma relacdo complexa, simultaneamente vertical - entre os diferentes
niveis de governo -, horizontal - dentro do mesmo nivel de governo -, e em rede” (OCDE,

2012).

Para o caso brasileiro e considerando os mecanismos disponiveis no ordenamento
juridico, vislumbraram-se trés possibilidades para se equacionar o problema: (i) a criacédo
de uma agéncia reguladora com competéncia especifica sobre os CILs ou, até mesmo,
a fusdo das trés atuais em uma soO entidade regulatéria; (i) uma maior participacao do
CONIT, dada suas competéncias institucionais, apesar de todas as suas restricoes; e (iii)
o firmamento de convénios de cooperacdo e consarcios publicos entre as entidades com

competéncia regulatéria para a regulacédo dos CILs.

Outras duas questdes regulatérias a serem consideradas quando da
implementacédo dos CILs referem-se ao sistema de Gestdo de Riscos, especialmente
importante para as agéncias que regulam infraestruturas, e a Analise de Impacto
Regulatério — AIR, imperativo para as a¢des governamentais que culminam em edicao

de regulacdes com grande impacto setorial e/ou reformas regulatorias.

E recomendavel que a AIR faca parte do processo de formulacdo de politicas
publicas desde os estagios iniciais, e que sejam identificados de forma clara os objetivos

da politica.

Além disso, identificou-se um grave problema de natureza tributaria relacionada ao
ICMS: a “Guerra Fiscal”. Esse € um dos fatores que mais contribuem negativamente a
atividade logistica nacional. Tal situacdo cria um ambiente de inseguranca juridica em
relacdo aos impostos devidos e, deste problema, ndo é raro haver questionamentos
judiciais de beneficios fiscais oferecidos pelos estados. Este é um fator de risco a
atividade econdmica de circulagédo de mercadorias e servi¢os, que, por abarcar a questao

dos transportes, certamente afetara as futuras atividades dos CILs.
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6.4.5 Modelos de Investimentos e Nego6cios por Tipo de CIL

Dessa forma, com base nas consideracdes e analises estabelecidas, a decisdo de
investir, no caso deste projeto, a priori, parte do setor publico, considerando que tais
estruturas sdo elementos de promocgao da intermodalidade no transporte de cargas e
contribuem para alcancar os objetivos ja descritos anteriormente. Contudo, as
caracteristicas operacionais de cada tipo de CIL determinam quais os tipos de negdécios

gue podem ser executados.

Visando definir com maior clareza a diferenca entre o0s conceitos sobre
investimento, negocio e operacdo, no contexto deste projeto, pode-se resumi-los da

seguinte forma:

e Investimentos: sdo produzidos pelo aporte de recursos para atender as

especificacdes construtivas e de outras naturezas (definidas na forma de um
projeto) que devem servir, em conjunto, para que existam condicfes
adequadas a operacdo de infraestruturas destinadas a facilitar a
intermodalidade por meio da execucdo de procedimentos logisticos ou de
transportes. Existem dois agentes que podem executar investimentos, ou
seja, publico ou privado. E por meio dos investimentos que se estabelecem
as condicOes definidas em um projeto, para qualquer um dos tipos de CILs,

podendo ser de duas naturezas (investimentos):

- infraestruturas em geral, nas adjacéncias da area do CIL ou em sua

area, para fins especiais (normalmente de natureza publica);
- direto na area do CIL, podendo ser publico ou privado :
= comercializaveis,
* ndo comercializaveis.

e Negdcios®: sdo definidos pelos tipos de servicos que se deseja prestar ou
gue seja possivel executar, por meio da operacao de um CIL. Depende da
tipologia do CIL (ou de suas associacdes tipologicas), dos tipos de cargas

gque atende e dos modos de transportes que integra. Envolve a elaboragéo

3 OSTERWALDER, PIGNEUR e SMITH (2010) definem modelo de negécios como “a descrigédo da légica de criagao,
entrega e captura de valor de uma organizagdo”. E um conceito criado no contexto de gestdo de empresas, como
parte de uma estratégia de negdcios visando gerar valor. O modelo de negdcios compreenderia ainda uma série de
aspectos organizacionais e do funcionamento da empresa, como objetivo, infraestrutura, clientela, processos, etc.
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de fluxos de caixas financeiros associados com Planos de Exploracéo
comercial desses tipos de infraestrutura. Deve considerar as regras e leis
incidentes no setor de transportes e na economia brasileira em geral,

especialmente quanto aos marcos regulatorios. Precisa considerar, ainda:
- 0 quanto sera investido;

- qual a expectativa das despesas operacionais e de manutencédo da

infraestrutura;

- encargos, taxas, impostos etc., que devem incidir sobre os servigos

prestados;
- existéncia de concorréncia ou nao;
- periodo de exploracao dos servicos;
- prazos para liberagéo/autorizagao dos investimentos;
- riscos regulatérios e juridicos;
- aspectos ambientais (gestdo e atendimento a legislacao);

- parametros econdmicos e financeiros (retorno dos investimentos e

rentabilidade do negdcio);

- outros aspectos.

Operacdes: referem-se as formas processuais e aos tipos de servicos que
podem ser prestados por um determinado tipo de CIL. Sao definidas para
cada tipo de CIL. Assim, quando se trata de Modelo Operacional, de acordo
com VRIES et al. (2011), refere-se sobre como uma organizagéo opera por
meio dos dominios de processo, organizacao e tecnologia para realizar e/ou
produzir determinado bem ou prestar um tipo de servico. O Modelo
Operacional, portanto, envolve a definicdo dos diferentes elementos do
complexo sistema que compde uma organizacdo. Dito de outra maneira, 0
Modelo Operacional refere-se a forma como a empresa/instituicdo
transformara seus insumos em produtos/servi¢os, considerando diversas
etapas. Para prestar um tipo de servigo, por exemplo, por meio de processos,
organizacao e tecnologia em um determinado tipo de CIL, deve-se buscar

adequacdo a um conjunto complexo de regras, regulamentos e

Etapa 7: Sumario Executivo

89



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

determinacdes legais, pois a operacao logistica e de transporte intermodal,
principalmente para cargas em transito no atendimento ao comeércio exterior,
nem sempre estdo na plena governabilidade (e, portanto, ha composi¢cao da
melhor estratégia empresarial) da iniciativa privada, quando transforma tais

operacdes em servicos que geram negocios.

A partir fez-se, entdo, uma avaliagdo do processo relacional entre modelo de
investimento, negdcio e operacdo, chegando-se as seguintes combinacdes estruturadas
nos Quadros 6.7 e 6.8.

N&o obstante seus potenciais beneficios sociais e econdmicos, a implantacédo de
uma infraestrutura viaria apresenta grande preocupac¢ado quanto aos possiveis impactos
socioambientais que poderéo advir tanto na fase de instalagdo como de operagéo em si.
Estes impactos precisam ser quantificados, pois apresentam variacdes relativas,
podendo ser positivos ou hegativos, grandes ou pequenos, permanentes ou temporarios,
reversiveis ou irreversiveis devendo, portanto, serem tomadas medidas que objetivem

tanto maximizar os efeitos desejaveis quanto eliminar ou reduzir os efeitos indesejaveis.

Portanto, a constru¢do e operacdo de projetos de infraestrutura de logistica e
transportes (rodoviario, ferroviario, aquaviario, aeroviario, dutoviario) afetam os meios
fisico, bidtico e antropico em funcdo das intervencfes previstas. Os impactos nestes
meios sdo previsiveis e passiveis de mitigacdo, sendo alguns deles de carater

permanente.
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Quadro 6.7 — Possiveis combinagfes de investimento e gestao (negdcio) para um CIL.

Responsavel

Investimento

Gestao (Negécio)

Descrigao

Vantagens

Desvantagens

Administragcéo
Publica

Administragcéo
Publica

A administragdo publica seria
responsavel tanto pelos
investimentos necessarios para
desenvolver o CIL quanto pela
gestao da sua estrutura.

e Controle do cumprimento e execugdo dos
objetivos estipulados na operacéo.

e Alinhamento com as politicas publicas de
desenvolvimento de infraestruturas.

e Maior agilidade nos processos relacionados
com a gestdo administrativa e urbanistica do
solo (mudancas de qualificacao,
disponibilizagdo de instalagBes de servigos,
conectividade com as redes de comunicagao
viérias e ferroviérias etc).

e Otimizacdo dos custos de gestdo, caso haja
certa capacidade (recursos humanos).

¢ Dependéncia econémica e financeira dos
orgamentos publicos.

e Falta de flexibilidade e agilidade para
desenvolver a atividade econbmica e
comercial (como processos de contratagéo
e compra), pois depende de edital e
concurso.

e Seria necessario estabelecer
responsabilidade a uma empresa publica,
que dependeria de capacitar técnicos,
estabelecer procedimentos e outras agfes
dependentes das rotinas administrativas
do setor publico, o que pode ser um risco
devido & dindmica de um Centro Logistico.

Sociedade Publica

A administragdo publica seria
responsavel pelos investimentos
necessarios para desenvolver o
CIL, mas a gestéao ficaria a cargo
da sociedade publica.

e Além das vantagens do modelo anterior,
possui maior agilidade na gestdo, podendo
reunir — com maior flexibilidade - o
conhecimento e a capacidade necessarios
para gerenciar o projeto.

e Também depende dos orgcamentos
publicos;

e Se 0s acionistas da sociedade publica
forem muitos, pode-se perder o
alinhamento com os objetivos inicialmente
previstos.

¢ A continuidade das equipes diretivas pode
ser incerta caso exista uma forte
vinculagdo com a dinamica eleitoral
inerente a administracéo publica.

Sociedade privada

A administracao publica seria
responsavel pelos investimentos
necessarios para desenvolver o
CIL, mas a gestdo ficaria a cargo
da iniciativa privada.

e A empresa gestora, por ser especializada no
setor de atuacdo, terd maior know how para
gerir a estrutura, especialmente quanto ao
conhecimento do mercado e as configuragédo
e especificagBes técnicas das instalagbes a
serem desenvolvidas, para que se adaptem
aos requisitos dos clientes potenciais.
Associado a isso, tem-se o fato dela ter
experiéncia na gestdo de outros projetos
similares;

e A administracdo publica terceiriza o risco
comercial da operacgao e, em troca, paga uma
tarifa pela terceirizacao da gestéo

e Também depende dos orcamentos
publicos para implantacdo da estrutura;

e Pode perder o alinhamento com os
objetivos inicialmente previstos.

¢ Requer especificagBes mais detalhadas no
edital de adjudicacé@o da gestdo, para que
o setor publico ndo perca certo “controle”
da operacao.

e Uma ma gestao privada pode prejudicar a
imagem do setor publico.
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Responsavel

Investimento

Gestédo (Negocio)

Descricao

Vantagens

Desvantagens

Sociedade Publica

Sociedade Publica

A sociedade publica seria
responsavel tanto pelos
investimentos necessarios para
desenvolver o CIL quanto pela
gestado da sua estrutura.

¢ Maior capacidade e agilidade na execugéo do
projeto, ja que tantos os investimentos quanto
a gestdo ficam por conta de uma mesma
sociedade.

e O controle dos objetivos iniciais pode
continuar existindo se, na composi¢cdo do
grupo de acionistas, os patrocinadores
publicos do projeto tiverem uma participagdo
relevante.

e Por ndo estar vinculado ao orgamento
publico, necessitara de fundos especificos
para financiar o projeto.

e Maior dificuldade e menor diligéncia na
obtencao de fundos do que se existisse a
participacéo privada.

Sociedade Privada

A sociedade publica seria
responsavel pelos investimentos
necessarios para desenvolver o
CIL enquanto a gestdo seria
terceirizada a uma empresa
privada especializada.

e Maior flexibilidade e agilidade nos processos
de contratagéo.

e Como a empresa € especializada no setor,
tem maior know how para gerir a estrutura,
especialmente quanto ao conhecimento do
mercado e as configuracdes e especificacdes
técnicas das instalagbes a  serem
desenvolvidas, para que se adaptem aos
requisitos dos clientes potenciais.

e Experiéncia na gestdo de outros projetos
similares, realizados pela empresa privada.

e A administracdo publica terceiriza o risco
comercial da operagéo e, em troca, paga uma
tarifa pela terceirizacdo da gestéo.

¢ Requer especificagbes mais detalhadas no
edital de adjudicacé@o da gestdo, para que
o setor publico ndo perca certo “controle”
da operacéo.

e Os objetivos do setor publico,
empreendedor e titular dos investimentos
realizados, e os da empresa privada,
responsavel pela gestdo, podem ser
divergentes. Assim, a gestéo privada pode
ter objetivos conflitantes aos da
administracéo publica.

¢ Uma ma gestao privada pode prejudicar a
imagem do setor publico.

Sociedade Privada

Sociedade Privada

A iniciativa privada seria
responsavel tanto pelos
investimentos necessarios para
desenvolver o CIL quanto pela
gestdo da sua estrutura.

e Conceder o projeto em sua totalidade a
iniciativa privada “libera” o setor publico do
6nus econdmico que implica o desembolso
dos investimentos.

e O setor publico pode perder o controle do
projeto se as condicdes ndo estiverem
bem especificadas no termos de referéncia
do contrato de concessédo. Além disso, ao
conceder ao ente privado, pode haver uma
distorcdo dos objetivos visados pela
administracéo publica.
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Quadro 6.8 — Relag6es de negdcios associadas com combinacgdes de Investimentos.

Responsavel

Investimento

Gestéao
(negébcio)

Possibilidade de Negécios

Administracao
Publica

Administracao
Publica

Combinacdo improvavel, pois um CIL depende da iniciativa
privada para fins de sua operacéo, na prestacdo de servigos e,
portanto, deve-se estabelecer um modelo de negécios que atenda
minimamente as expectativas da iniciativa privada.

Nesse caso, 0 processo mais provavel para gestdo do negocio se
dard por transferéncia a iniciativa privada, por meio de um
processo de concessao, por licitacdo, mas pode ocorrer, também,

autorizacdo ou permissdo, em determinados casos.

Administracao
Publica

Sociedade
Publica

Esta combinacédo ja ocorre, por exemplo, para os Terminais de
Carga Aérea, pois, até recentemente, todos eles ficavam a cargo
da Infraero, mesmo quando O recurso para 0s investimentos
tinham como fonte primaria o Tesouro Nacional, ou seja, direto da
Administracdo Pudblica (mesmo que tais investimentos ocorram
também pelos recursos da prépria Infraero). Contudo, a
Sociedade Publica, dona da gestdo do negdcio, pode também
optar por conceder a iniciativa privada, sendo, nesse caso,
normalmente por meio de um processo de licitagdo, tal como
ocorreu recentemente na privatizagdo dos principais aeroportos.

Sociedade
Publica

Sociedade
Publica

A sociedade publica seria responséavel tanto pelos investimentos
necessérios para desenvolver o CIL quanto pela gestdo da sua
estrutura. Essa € uma possibilidade na qual o exemplo anterior,
para os Terminais de Cargas Aéreas, se enquadra. Pode ser
exercido sob a condicdo de monopdlio ou ndo, desde que a
propria Sociedade Publica ou o Poder Concedente (Administragcao
Publica) decidam transferir parcial ou integralmente os servigos
para a iniciativa privada. Nesse caso, também ocorre,
normalmente, por meio de concesséo por licitaco.

Administracao
Puablica

Sociedade
Privada

Semelhante ao caso anterior, sendo diferente pelo fato do ente
publico investidor ser a Administracdo Publica Direta. Essa é a
opcdo mais adequada para as ZALs, pois a relacdo de
investimento e negdcio para prestacdo dos seus servicos ocorre
entre a Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica e
empresas interessadas da iniciativa privada.

Sociedade
Publica

Sociedade
Privada

A Sociedade Publica pode investir e, ao invés de operar e
estabelecer um negd6cio, promover um processo de privatizagcdo
para manutencado e execugao privada dos servicos. Nesse caso,
a Sociedade Publica ndo cogita a possibilidade de se estabelecer
como gestora do negocio, mas se limita a investir no CIL para
depois, por licitacdo, conceder sua operagdo que consta da
prestacao de servico na forma de negécio privado. Essa é a
combinacgéo para o sistema ferroviario, cujos investimentos estao
hoje a cargo da VALEC. Pode ser aplicado ou ndo aos terminais
intermodais envolvidos com o sistema ferroviario.

Sociedade
Privada

Sociedade
Privada

A iniciativa privada seria responsavel tanto pelos investimentos
necesséarios para desenvolver o CIL quanto pela gestdo da
operacdo do seu negdcio e sua estrutura. Esse € o0 modelo mais
adequado para o setor publico, pois ndo promove O6nus
financeiros aos caixas publicos, sejam do Tesouro Nacional
(Administracdo Direta) ou das Sociedades Publicas. Nao
necessariamente tais investimentos ocorrem sem a anuéncia do
setor publico, mesmo que seja apenas por meio de protocolos de
manifestos de interesses. De qualquer forma, com excecédo do
modo rodoviario, para terminais que envolvam os demais modos,
estes normalmente dependem de a¢Bes ou anuéncias do setor
publico.
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Entre todas as infraestruturas, aquelas do modo rodoviario apresentam maior
guantidade de acfes, promovidas no contexto do licenciamento e regularidade ambiental
de seus projetos. Dessa forma, pode-se partir do conhecimento promovido para tal modo
de transporte, e a partir desse ponto, expandir e generalizar tal conhecimento para outras
infraestruturas dos demais modos, inclusive para o CIL em si. Assim, considerando que
o modo rodoviario € 0 mais abrangente em termos de projetos de construcdo, acabam

sendo mais demandados para fins da fiscalizag&o das leis de conservacdo ambiental.

Partindo-se dessa proposta, destacando a questao dos projetos rodoviarios, segundo
o Manual de Impactos Ambientais do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT (uma das principais referéncias sobre esse tema), os principais danos

causados ao ambiente, provenientes da implantagdo de uma obra rodoviéria sao:

e Destruicdo da camada vegetal nativa, com degradacdo da flora e com
prejuizos a fauna ao longo do tracado projetado e nas suas
circunvizinhancas;

e Degradacédo da paisagem e de sitios naturais, histéricos e culturais;

e Erosao de cortes e aterros, com subsequentes processos de assoreamento
de calhas fluviais;

e Degradacdo das &guas superficiais pela contaminacdo por O6leos,
combustiveis e graxas, tanto nos canteiros de obras, durante a construcao,
guanto nos eventuais acidentes durante a operacao da rodovia;

e Contaminacdes do ar e solo pelas usinas de asfalto ou de brita durante a
implantacéo da rodovia;

e Degradacdo provocada pela urbanizagdo induzida ou descontrolada ao
longo ou em pontos especificos da rodovia,

e Inducao ao desenvolvimento desordenado de atividades econdmicas;

e Alteracdo da posse, distribuicdo e uso da terra; e

e Abertura de estradas vicinais ou caminhos nédo projetados, clandestinos e
ilegais que permitem o0 acesso a regibes com caracteristicas de significativo

interesse ambiental, tais como reservas ou pargues.

Cabe destacar ainda que recorrer aos procedimentos e praticas ambientais do setor
rodoviéario, justificam-se pelo fato de que, no campo das acdes para adequacdes
ambiental dos projetos de infraestrutura de transportes, esses se destacam como
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pioneiros, devido aos esforcos empreendidos pelo DNIT (e o antigo Departamento
Nacional de Estradas e Rodagens — DNER), principalmente nos ultimos 20 anos. Desta
forma, procurando regular a implantacdo de empreendimentos de infraestrutura, a Lei n°
10.233/01 constitui como objetivo do DNIT implementar, em sua esfera de atuagéo, a
politica formulada para a administracdo da infraestrutura do SNV (antigo PNV),
compreendendo sua operacdo, manutencédo, restauracao ou reposicdo, adequacao de
capacidade, e ampliagdo mediante construcdo de novas vias e terminais, segundo 0s

principios e diretrizes estabelecidos nesta Lei.

De forma anéloga, sem descrever aqui detalhes especificos, o préprio DNIT aplica
conceitos e regramentos semelhantes para os seus projetos ferroviarios e hidroviarios.
Outras instituicOes federais executoras do setor de transportes, como a SEP/PR e a
VALEC Engenharia (empresa publica ferroviaria) procedem de forma semelhante ao
DNIT no processo de licenciamento ambiental de seus empreendimentos, sejam eles
diretamente relacionados com um determinado modo de transporte, ou para outras

estruturas, com terminais intermodais, areas de armazenagem, retroareas, etc.

Assim, o poder publico exige, na forma da lei, para instalacéo de obra ou atividade
potencialmente causadora de significativa degradacdo do meio ambiente, estudo prévio

de impacto ambiental. Nessa diretriz, obtém-se a seguinte composicao:

1. Considerar o entendimento detalhado do processo de licenciamento
ambiental de projetos de infraestrutura de transportes, no qual se inclui o
CIL;

2. Considerar o estudo e avaliacdo sobre localizacdo de CIL com base em
maximizar a distancia desses as areas que compdem Unidades de
Conservacao, com base no Sistema Nacional de Unidades de Conservagéo
— SNUC;

3. Separar de forma adequada, os tratamentos técnicos para fins de
conservagao ambiental, que devem ser dados no contexto da implantagéo
de um CIL, visando atender estritamente as exigéncias legais, conforme
regramento estabelecido no licenciamento ambiental, daquelas acdes
ambientais, que possuem caracteristicas pro-ativas e aderéncia a

metodologia de conservacdo baseada na ISO 14.000% e

4 ISO 14000 é uma série de normas desenvolvidas pela International Organization for Standardization — ISO e que
estabelecem diretrizes sobre a area de gestdo ambiental dentro de empresas.
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4. Indicacdes diretas de como as estruturas do tipo CIL devem considerar todos

esses elementos citados no contexto dos seus aspectos ambientais.

6.5 ETAPA 5-DESENVOLVIMENTO DA METODOLOGIA DE LOCALIZACAO DE CILS

O objetivo principal da Etapa 5 consiste em pesquisar e tracar uma metodologia que
sirva de base a tomada de decisdo para implementacdo de CILs, sugerindo locais
prioritérios, oriundos do desenvolvimento de um modelo matematico, com base em
otimizagdo em sistemas de redes; para tanto, considerou-se nesse processo as
expectativas de crescimento da producdo e consumo de determinados grupos de produtos
e as dindmicas de transporte esperadas para o horizonte de 2031, conforme definido no

Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT.

A Etapa 5, que esté pautada no desenvolvimento de uma metodologia para localizacao
de CILs no territorio brasileiro, envolve a apresentacdo de um (ou mais) modelo(s)
matematico(s) de localizacdo. Portanto, devido a diversidade de tipologias de CILs, ressalta-
se a importancia de se estabelecer um modelo de localizacdo que fosse capaz de lidar com
as variaveis relacionadas com a demanda por transporte de cargas de forma a se obter
resultados adequados a cada situacdo de producdo e de consumo nas diversas regides
brasileiras. Dessa forma, os resultados da Etapa 2, no que se referem aos modelos
matematicos de localizacdo encontrados na literatura, em especial aqueles que estédo
relacionados a localizagdo de estruturas e zoneamento territorial logistico, permitiram

identificar as abordagens mais adequadas para este trabalho.

Os resultados do Levantamento do Estado da Arte mostram que diversos tipos de
modelos de localizacdo com abordagens metodoldgicas distintas poderiam ser aplicados
para localizacdo de CILs, conforme o Quadro 6.1. O Quadro 6.9 apresenta um resumo
com os principais modelos encontrados, referentes a localizag&o de estruturas logisticas,

e suas caracteristicas associadas.

Na Etapa 5, esses modelos identificados foram estudados de maneira que o modelo
matematico proposto seja aderente a realidade econdémica e operacional nacional,
possibilitando o desenvolvimento de uma ferramenta de apoio a tomada de decisdo das

atividades de planejamento estratégico do setor de transportes.
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Quadro 6.9 — Modelos de localizacdo associados a estruturas logisticas e suas principais

caracteristicas.

Modelo Principais Caracteristicas
p-hub median Tem como objetivo minimizar o custo total de transporte, levando em conta
problem variaveis como tempo e distancia, necessario para atender um conjunto de fluxos

de mercadorias. Leva em conta os nés de demanda, os fluxos entre os pares de
origem e destino e o nimero de hubs a serem localizados (p). Os estudos sobre
este modelo normalmente se subdividlem em: single allocation e multiple
allocation.

p-hub median
problem (single
allocation)

Tem como objetivo minimizar o custo total de transporte, além disso, 0 modelo
considera que toda a movimentacéo de mercadorias de um determinado centro
de demanda é feita por um Gnico hub.

p-hub median
problem (multiple
allocation)

Tem como objetivo minimizar o custo total de transporte e considera que cada
centro de demanda recebe e envia fluxos de mercadoria por meio de mais de um
hub, ou seja, pode ser alocado a mais de um hub.

hub location
problem com custos
fixos

Este modelo incorpora os custos fixos no processo de decisédo de localizagédo de
hubs. Além de incorporar os custos fixos aos modelos de alocagbes simples e
multiplas, é possivel inseri-los também nos problemas de alocagdo de hubs
capacitados e ndo capacitados.

p-hub center
problem

Segundo Campbell (1994) ha trés tipos diferentes de p-hub centers:

1) o custo maximo para qualquer par de origem-destino é minimizado. E
adequado para sistemas que envolvem cargas pereciveis ou sensiveis
ao fator tempo (o custo € dado em funcéo do tempo);

2) o0 custo maximo para a movimentacdo em um link simples (origem-hub;
hub-hub; hub-destino) é minimizado. E adequado quando os produtos
requerem algum tipo de processamento ou manuseio especial como
aguecimento ou refrigeragéo, por exemplo; e

3) o0 custo maximo de movimentagdo entre um hub e a origem/destino é
minimizado. Semelhantes ao item 2, sendo que os links hub-hub
podem ter alguns atributos especiais.

Hub covering
problems

Os nés de demanda séo considerados cobertos se eles estiverem dentro de uma
distancia especifica da instalacdo que pode atender a sua demanda. Como no
problema do p-hub center, Campbell (1994) define trés critérios de cobertura
para hubs. O par de origem-destino sera coberto pelo hub se:
(1) o custo de conexdo da origem para o destino pelo(s) hub(s) nao
exceder um valor especificado;
(2) o custo de cada link no caminho entre a origem e o destino pelo(s)
hub(s) ndo exceder um valor especificado; e
(3) cada link origem-hub e hub-destino tenha valores separados
especificos.
O problema do hub set-covering consiste em alocar hubs que atendam toda a
demanda fazendo com que o custo de abertura de um novo hub seja minimizado.
No problema do maximal hub-covering, por outro lado, busca-se maximizar a
demanda coberta com um dado namero de hubs a se localizar.

A modelagem matematica proposta teve como base, principalmente, os modelos
desenvolvidos por Costa (2014) e Guimarades (2015). O modelo de Costa (2014) tem

como objetivo determinar localizagbes potenciais de CILs, dadas as configuragcbes da

rede de transporte que conecta os pontos de producdo e consumo, indicando também a

guantidade de cada produto que seria alocado em cada estrutura a ser instalada.
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Contudo, o modelo de Costa (2014) ndo considera diretamente as demandas par-a-par
definidas pelas matrizes de producédo e consumo do PNLT. Sendo assim, Guimaraes

(2015) propds incorporar esta caracteristica ao modelo matematico de Costa (2014).

Entretanto o novo modelo obtido n&o considera uma tendéncia natural de mercado
gue consiste nas questdes de livre mercado, ou seja, um produtor ndo esta disposto a
aumentar demais 0s seus custos de transporte para utilizar um CIL, sem que se tenham
ganhos. O CIL deve ser atrativo naturalmente por questbes de facilidade e de reducédo
de custos. Com isso, dadas as limitacbes apresentadas, o modelo matemético
apresentado por Guimardes (2015) foi ampliado para incorporar restricbes de livre
mercado. Por fim, observa-se que um CIL pode ser aberto em um determinado instante
do tempo. Assim, um ultimo modelo foi entdo estudado e proposto para compor a
metodologia de localizagdo de CILs. O Quadro 6.11 apresenta uma analise dos modelos

matematicos estudados.

Quadro 6.10 — Analise resumida dos modelos matematicos.

MODELO DESCRICAO

Caracteristicas:

- Modelo matematico que considera a estrutura do PNLT

- Considera a producéo e o consumo das microrregides de maneira agrupada
- Apresenta restrigc6es de volume méaximo e de volume minimo

- Assegura o fluxo de produtos passando por um CIL

- Considera uma rede multimodal

- Permite restringir um nimero maximo de CILs

Modelo de ) S . . -
Costa (2014) |’ Per_m~|te re_strlngl_r a quantidade de ClILs abertos se houver restricdo orcamentéria
(restricéo de investimento)
- A formulacdo matemética necessita de um tempo computacional reduzido para ser
solucionada
Limitacdes:
- N&o considera as demandas Par-a-Par definidas no PNLT
- N&o considera as restricdes de livre mercado, identificada pelos Stakeholders (Etapa 3)
- N&o considera o momento de abertura de um CIL (aspecto temporal)
Caracteristicas:
- Apresenta todas as caracteristicas do modelo de Costa (2014)
- Introduz o conceito de demandas Par-a-Par
- Representa melhor a realidade do PNLT
Modelo de - Considera varias das informac6es obtidas junto aos Stakeholders (Etapa 3)
Demandas | LimitagGes:
Par-a-Par - N&o considera as restricbes de livre mercado, identificadas pelos Stakeholders

(Etapa 3)

- N&o considera o momento de abertura de um CIL (aspecto temporal)

- A formulacdo matematica necessita de um tempo computacional maior para ser
solucionada

Caracteristicas:
Modelo com |- Apresenta todas as caracteristicas do modelo de Demandas Par-a-Par
Restricdes de |- Considera as restrigBes de livie mercado indicadas pelos Stakeholders (Etapa 3)
Livre Mercado |- Possui melhor representacéo da realidade, aprimorando os passos metodol6gicos do
proprio PNLT
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MODELO DESCRICAO

Limitacdes:

- Nao considera o momento de abertura de um CIL (aspecto temporal)

- A formulacdo matematica necessita de um tempo computacional excessivo para ser
solucionada

Caracteristicas:

- Apresenta todas as caracteristicas do modelo com Restri¢cdes de Livre Mercado

- Considera o0 momento de abertura de um CIL, ou seja, incorpora caracteristicas
temporais que podem ser exploradas em outras necessidades do Ministério dos
Transportes

- Possui melhor representacao da realidade, aprimorando os passos metodolégicos do
préprio PNLT

- Atende a uma solicitagdo dos Stakeholders (Etapa 3) no que diz respeito ao
Planejamento Estratégico do Ministério dos Transportes

Limitacbes:

- Modelo matematico de alta complexidade

- A formulagdo matematica necessita de um tempo computacional excessivo para ser
solucionada e técnicas especificas de otimiza¢do sao indicadas

Modelo
Multiperiodo

6.6 ETAPA 6-RESULTADOS DO PROJETO PILOTO

A partir dos resultados preliminares do processo de localizagdo, buscou-se realizar
um projeto piloto que integrasse varios modos e pudesse ser implementado em médulos,
ou seja, dependendo dos médulos selecionados, uma tipologia é entédo definida para o
CIL em analise. Inicialmente foram realizados estudos e pesquisas sobre Cadeia
Logistica Inteligente e Zonas de Atividades Logisticas, considerando as iniciativas que
ja foram desenvolvidas no ambito das instituicdes do setor de transportes do Governo
Federal. Em seguida, foram definidos os servicos basicos a serem prestados pelas
estruturas do tipo CIL considerando a possibilidade de apoio operacional a Cadeia

Logistica Inteligente e as Zonas de Atividades Logisticas.

Com as caracteristicas identificadas, foi elaborado um Layout (Master Plan)
contendo as indicagfes técnicas e funcionais de elementos e 4reas componentes de
uma Plataforma Logistica, considerando a proposi¢éo e tipos de equipamentos para seu
funcionamento e dos esquemas funcionais para recebimento, armazenamento e

transferéncia modal de carga para atender:

e Granéis solidos (vegetais e minerais);
e Granéis liquidos;
e Contéineres; e

e Cargas soltas, tipo: pecas, tubulacdes, maquinas, veiculos, etc.

Etapa 7: Sumario Executivo
99



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

A Figura 6.4 apresenta um exemplo de um Master Plan elaborado para o Projeto
CIL, utilizado para detalhamento. Para composi¢cdo do Master Plan, considerou-se os
principais tipos e sistemas de armazenagens, classificadas em areas néo
comercializdveis e comercializaveis, sendo que as areas nao comercializaveis

englobam:

e urbanizacdo (vias, calcadas, redes de abastecimento de &gua e de
esgotamento pluvial e sanitério, estacfes de tratamento de residuos e/ou
efluentes, estacfes e redes de energia e iluminacao, etc.);

e instalacbes esportivas (areas de recreacao) — relacionada com o plano de
urbanizacao;

e zona verde (envolve parte da urbanizacdo planejada para preservagao
ambiental e/ou criacdo de areas arborizadas);

e estacionamentos para veiculos pesados (cargas) e veiculos leves
(passeios);

¢ edificacbes administrativas e/ou publicas;

e armazéns de inspecoes;

e outras edificacbes e infraestruturas voltadas para controle de acesso e
seguranca (guaritas, guichés, cabines, cercas/muros, etc.);

e acessos aos sistemas viarios externos (rodo, ferro, duto, etc.); e

¢ investimentos singulares (de natureza especifica, exigidas caso a caso).
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Por outro lado, as areas comercializaveis consideram:

e edificacbes (escritdrios, &reas comerciais para funcionamento de empresas,
etc.);

e patios (granéis solidos minerais, contéineres, veiculos, pecas industriais,
tubulagdes, outras, inclusive cargas de projeto);

e patios de manobras;

e patios de manutencdes (ferroviarios);

e armazéns (diversos tipos);

e silos (diversos tipos);

e tanques (diversos tipos);

e galpdes industriais;

e solo urbanizado (para instalacdo de edificacdes industrias, expansdo das
edificacdes de armazéns, galpdes e/ou patios); e

¢ solo ndo urbanizado (mesma comercializacdo do anterior, mas exigindo dos

investidores gastos complementares com urbanizacao).

A Figura 6.5 apresenta os sistemas considerados para confeccdo do Master Plan.
No contexto do desempenho operacional do piloto, foram abordados os conceitos de
cadeia logistica inteligente e elaboradas simula¢des no software especifico.

Os estudos sobre cadeia logistica inteligente tomaram como referéncia os trabalhos
realizados pela SEP/PR com foco no desempenho operacional do setor portuario

brasileiro. Com isso, os estudos referenciais foram 0s seguintes:

e Portolog — Cadeia Logistica Portuaria Inteligente;
e Porto Sem Papel; e

e Areas de Apoio Logistico Portuario — AALP.

Com o layout basico definido pelo Master Plan, pode-se elaborar um projeto
funcional da operacgéo do CIL, considerando o software Arena, com objetivo de definir
um procedimento a ser utilizado em subsidio aos estudos de viabilidade, como também,

na gestao operacional do CIL.
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Figura 6.3 — Sistemas de armazenagem considerados.

Os estudos evoluiram para a proposicao dos indicadores chaves de desempenho
ou Key Performance Indicators — KPIs para gestdo operacional dos CILs. Os KPIs
auxiliam nas decisdes porque fortalecem o sistema de desempenho, adequado em

vérias esferas, podendo ser agregados nos seguintes grupos:

e Indicadores de Recursos para Execucao/lnputs: relacionados aos recursos
necessarios para execucdo de um determinado processo (espaco fisico,
mao de obra, equipamentos, veiculos, custo com estoque, custo com
armazenagem, custo com o transporte, etc.);

e Indicadores de Processos: estdo relacionados a eficiéncia do processo
(produtividade na separagédo de pedidos, carga e descarga, precisdo nas
entregas, utilizacdo da capacidade de um veiculo de cargas, etc.); e

e Indicadores de Resultados/Outputs: estdo relacionados a eficacia do
processo (medir niumero de pedidos perfeitos, nivel de avarias, erros em

faturas, controle de estoque, etc.).
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Os KPIs propostos para os CILs foram definidos como operacionais e econémicos
e financeiros. Os KPIs operacionais estéo relacionados a:
e Percentual médio da utilizacéo de:
— areas logisticas ocupadas com cargas, por unidade de tempo: dia,
semana, més, ano (percentual da area ocupada com cargas —
edificada ou ndo — por unidade de tempo); e
— equipamentos logisticos utilizados (empregados) para movimentacao
de cargas no interior do CIL, ao longo de um periodo, em cada area
logistica (por hora, dia, semana, més ou ano).
e Tempo médio de:
— atendimento nas prestacdes de servicos, por tipo, em cada area
logistica, considerando: periodos de tempo de andlise, ou seja: por
hora, dia, semana, més ou ano; e
— permanéncia das cargas no interior do CIL, por area logistica,
considerando, também: periodos de tempo de analise, ou seja: por

hora, dia, semana, més ou ano.

Ja os KPIs econdmicos e financeiros estao relacionais a:
e Taxa média de crescimento do:
— volume de cargas, por unidade de tempo (hora, dia, semana, més ou
ano):
» por produto:
e por area logistica; e
e para todas as areas logisticas.
e Volume total de cargas, por unidade de tempo (hora, dia, semana, més ou
ano), por tipo de comércio:
— domeéstico; e

— exterior.

6.7 ETAPA 7 -RELATORIO FINAL

Por fim, a Etapa 7 teve como finalidade principal, além da revisao definitiva (final)
de todos os relatérios das etapas anteriores, a elaboracéo das Diretrizes Estratégicas de

Implantacdo do CIL e o Sumério Executivo.
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7 CONSIDERACOES FINAIS
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Nota-se pela leitura da Tabela 5.2, na ultima linha, que os resultados da
hierarquizacao de prioridades, no seu ambito geral, estimaram uma reducdo dos custos
de transportes de aproximadamente 43,0 bilhdes de reais. Essa economia se conquista
gerando-se facilidades para intermodalidade do transporte de aproximadamente 638
milhdes de toneladas, de um volume total aproximado de 2,1 bilhdes de toneladas,
extraidos da matriz de producdo e consumo, efetivamente utilizada nas simulagées, sem
considerar os volumes dos produtos Bauxitas e Minério de Ferro, que séo tratados nas
PRIORIDADES ESPECIAIS. Considerando que esse volume de cargas simulado é
proveniente de um total aproximado de 5,5 bilhdes de toneladas, se excluir os produtos
citados, tem-se aproximadamente 4,1 bilhdes de toneladas, o que mostra o potencial de

cargas que ainda podem ser simulados em outros cenarios.

Assim, buscou-se demonstrar com os valores e quantidades, que o modelo de
localizacdo e as consequentes andlises dos seus resultados, trataram uma fracdo dos
volumes simulados, que efetivamente encontraram consideraveis vantagens nas
reducdes 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 localizagdo concebido e
testado na Etapa 5, considerando um contexto mais amplo, da metodologia de

implementacéo, descrita neste documento, de forma sucinta.

Apoiado nesses resultados, considerando o panorama dos investimentos em
logistica e transporte e a flexibilidade de utilizacdo da citada metodologia para revisdes

dos resultados hierarquizados, prop6s-se um conjunto de Diretrizes Estratégicas.

A implementacdo do Projeto depende claramente de agbOes executivas e
regulatérias de outras instituicdes, principalmente de suas Vinculadas. As diretrizes
citadas consideraram, também, esses aspectos. Cumpriu-se, assim, o objetivo principal
do Projeto com a elaboracéo deste relatério e dos demais Tomos que o acompanham,

como produtos desta Etapa 7.

Além disso, algumas recomendacfes sdo descritas de forma sucinta, para

complementar as proposi¢cdes sobre acdes de continuidade deste Projeto.

Etapa 7: Sumario Executivo

106



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

Considerando dar efetividade as Diretrizes Estratégicas, bem como aprimorar a
utilizacado do modelo de localizacdo e demais resultados obtidos, recomenda-se que seja

considerado, pelo menos:

e Elaboracdo de estudos complementares sobre:

Medidas viaveis para ampliagcdo do transporte de Carga Geral por

ferrovias, considerando a ampliagéo da unitizagao de cargas;

- Formas de utilizacdo dos CILs para aprimoramento do sistema de

distribuicdo de combustiveis no Brasil;

- Avaliacdo sobre necessidade de ampliagbes das capacidades

ferroviarias associadas aos CILs;
- Reviséo e atualizagédo das matrizes de produgéo e consumo do PNLT;
- Reviséo e atualizacdo do PNLT ou do PNLI; e

- Tecnologias voltadas para otimizacdo das operacdes logisticas e de

transportes.

e Aguisicdo de meios tecnoldgicos (hardware e software, indicados na Etapa
5) para ampliacdo da capacidade de utilizacdo do método de localizacao no
ambito do Ministério dos Transportes; e

e Agenda interinstitucional visando a divulgacdo da metodologia de
implementacéo do CIL.

Essas recomendacbes sdo fundamentadas nas necessidades de estudos
complementares aos produzidos neste Projeto e na caréncia de meios tecnolégicos para
que a SPNT/MT possa liderar o processo de perenizacdo das informacoes e bases de
dados do projeto, necessarias a manutencdo de intermitentes relagcdes e agendas
interinstitucionais para divulgacdo do método matematico de localizacdo de CILs. Por
fim, cabera a SPNT/MT articular quando e de que forma as Diretrizes estratégicas serao

implantadas no ambito do MT.
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