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1. Como se planifica o transporte no Brasil

1.1. Antecedentes

No passado, o Ministério dos Transportes do Brasil era considerado referéncia em planejamento
de longo prazo. Este merecido reconhecimento comegou com a criacdo do GEIPOT, Grupo
Executivo para Integracdo da Politica de Transportes, em 1965, época do “Brazil Transport
Survey”, pioneiro estudo do sistema brasileiro de transportes financiado pelo Banco Mundial,
chegando até o “Programa de Desenvolvimento do Setor de Transportes — PRODEST”, de 1986,
plano multimodal que inovou com a participacdo das Secretarias de Transportes dos estados
brasileiros. A partir da década de 90, contudo, o planejamento de transportes passou a sofrer
progressivo processo de esvaziamento.

Em abril de 2006, o Ministério dos Transportes® decidiu pela retomada do processo de
planejamento de transportes de longo prazo no Brasil, estabelecendo as bases para elaboracdo
do Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT: ndo se tratava de um plano de governo,
mas sim de uma proposta para o Estado brasileiro, destinada a subsidiar a elaboracdo dos
proximos quatro Planos Plurianuais — PPAs, ou seja, com um horizonte de 2008 a 2023.

Originalmente, o PNLT foi concebido como parte integrante de um plano nacional de
desenvolvimento, que seria elaborado simultaneamente pelo Ministério do Planejamento.
Infelizmente, contudo, o Ministério do Planejamento enfrentou problemas administrativos, que
acabaram inviabilizando a contratacdo da consultoria que faria esse plano.

Assim, o Ministério dos Transportes elaborou o PNLT com base nos cenarios de desenvolvimento
nacional produzidos pela FIPE/FEA/USP (Fundacdo Instituto de Pesquisas Econdmicas, da
Faculdade de Economia e Administracdo, da Universidade de Sdo Paulo). Estes cenarios foram
discutidos com o Ministério do Planejamento, que concordou com suas linhas gerais, e
acompanhou as diversas etapas da elaborag¢do do PNLT, inclusive participando das discussées e
consultas com os governos estaduais e com os stakeholders privados.

Portanto, embora o PNLT ndo tenha sido formalmente alinhado com um plano nacional de
desenvolvimento (que ndo existia naquela época, como um documento oficial), seu
desenvolvimento foi discutido permanentemente com o Ministério do Planejamento.

O PNLT adotou métodos de planejamento cientifico, utilizando sistemas de dados
georreferenciados, foi ancorado em analise macroeconémica compreensiva e consistente e
empregou modelos modernos de simulacdo e projecdo de transportes. O PNLT considerou ainda
os aspectos das cadeias logisticas, a integracdo com o planejamento territorial e as questoes
ambientais.

Numa abordagem inovadora, assumiu a possibilidade de que poderiam existir projetos de nexo
politico, ou seja, ndo justificados apenas sob o ponto de vista meramente econémico-financeiro,
mas voltados a reducdo de desigualdades regionais, a indu¢do ao desenvolvimento, a integracao
continental e a seguranca nacional.

! Ministério dos Transportes — Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT — 2007
http://transportes.gov.br/conteudo/2820-pnlt-relatorio-executivo-2007.html



Este estudo foi conduzido de forma transparente, com a participacdao dos governos estaduais
(areas de planejamento e de transportes), setores produtivos (agricultura, industria, comércio,
turismo), operadores de transportes, concessionarios, construtores e usuarios.

Este processo de planejamento resultou em trés edicdes do PNLT, nos anos de 2007, 2009 e de
2011.

1.2. Metodologia Basica do Processo de Planejamento do PNLT

A premissa bdsica do planejamento de transportes utilizada no PNLT é a de que existe relacdo
entre desenvolvimento econémico e investimento em infraestrutura em geral. Esta relagdo
também se manifesta no investimento em infraestrutura de transportes.

Portanto, o setor de transportes deve ser o catalisador do processo de desenvolvimento
nacional, e ndo um obstaculo a esse desenvolvimento, como muitas vezes é encarado.

Esta premissa coloca em evidéncia um ponto importante: de qual desenvolvimento nacional
estamos falando? Ou, em outras palavras, o sistema de transportes deve favorecer o
desenvolvimento de quais setores econdmicos e de quais regides do Pais?

Esta é, provavelmente, a maior inovacdo trazida pelo PNLT: fazer um planejamento de
transportes ancorado em cendrio macroeconOmico consistente e cientificamente construido.

Ao contrario dos estudos tradicionais, que projetam para o futuro o comportamento dos
diversos modos de transportes, em geral extrapolando as tendéncias constatadas no passado,
este novo processo de planejamento baseia-se num cendrio tendencial macroeconémico
construido a partir de dados socioecondémicos e estatisticas desagregadas por tipo de produto e
pelas regides do Pais.

Deste futuro cendrio macroecondmico decorrem transac8es financeiras / comercias entre as
regides, por tipo de produto, que sdo posteriormente traduzidas em fluxos de trafego (toneladas
transportadas) entre as regides, por tipo de produto.

O rebatimento destes fluxos sobre a rede de infraestrutura existente permite, entdo, a
identificacdo de pontos de estrangulamento e de eventuais missing links.

1.2.1. Modelagem Macroecon6mica do PNLT

O objetivo desta modelagem da dinamica socioecondmica do Pais foi estabelecer uma analise
das implicagGes espaciais das megatendéncias da economia brasileira no periodo 2007 a 2023,
com destaque para a demanda por servigos de transporte.

O modelo de simulagdo e de planejamento macroecon6mico utilizado foi o EFES — Economic
Forecasting Equilibrium System, desenvolvido pela Fundagao Instituto de Pesquisas Econémicas,
da Faculdade de Economia e Administracdo da Universidade de Sdo Paulo — FIPE/FEA/USP.
Trata-se de modelo com 160 mil equag¢des, contemplando 600 mil varidveis, e analisa os 110
principais produtos (bem como suas principais cadeias logisticas) de 56 setores da economia
brasileira, que justificam 90% do PIB.

O modelo permite a projecdo de cenarios tendenciais setoriais e regionais, segundo as seguintes
vertentes:



e Padrées de desenvolvimento e de trocas econOmicas entre as 558 Microrregides
Geograficas Homogéneas do IBGE

e Possibilidade de eventuais mudancas tecnolégicas, mudancas de preferéncias e
projecdes demograficas

e Consideracgdes balizadas pela inser¢dao da economia brasileira no cendrio internacional.

e Gera matriz de transa¢cdes econdmicas entre as microrregioes

O resultado final dessa modelagem, elaborada pela se traduz na montagem de matriz de déficits
e superavits (relacées de produgdo e consumo) entre as microrregiées homogéneas, expressos
em valores monetdrios, para cada produto analisado, para os anos horizonte do estudo.

Destaque-se que o modelo macroecondmico considerou os fluxos internos e também os fluxos
de exportacdo, seja pelos portos maritimos, seja pelos passos de fronteira terrestres na América
do Sul.

Alids, em face da importancia da exportacdo de commodities para a economia brasileira (minério
de ferro, graos agricolas), foi dedicada especial atencdo a insercdo da economia do Brasil nos
mercados globais e, em decorréncia disto, aos fluxos pelos portos e passos de fronteira.

1.2.2 Modelagem de Transportes no PNLT

Foi utilizado o cldssico modelo de simulacdo de transporte de quatro etapas:
e Geracdo de viagens — produzidas e atraidas por uma zona de trafego
e Distribuicdo de viagens — para as zonas de trafego (O/D, fluxo)
e Reparticdo modal — por pares de O/D e modo de transportes
e Alocacdo de viagens — carregamento dos fluxos na rede vidria

As etapas de geracdo e distribuicdo, mais associadas a modelagem da demanda por transportes,
foram fortemente apoiadas nos resultados da modelagem macroeconémica do Pais,
especialmente realizada pela FIPE para o PNLT. Foi desenvolvida uma analise especial para
transformar fluxos financeiros (reais) em fluxos de transporte (toneladas), por tipo de produto.

Para tal, foram desenvolvidas equagdes especificas para cada produto e efetuados ajustes
regionais, num didlogo interativo entre o modelo macroeconémico e o modelo de simulagdo de
transportes.

As etapas de divisdo modal e alocagao, mais associadas a modelagem da oferta de transportes
e de seus custos, se apoiaram em dados e parametros derivados de pesquisas de campo e
estudos anteriores.

A figura a seguir mostra a correlagdo entre a modelagem macroecondémica, a modelagem de
transportes e os resultados do PNLT.
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O PNLT utiliza o que ha de mais avangado em tecnologia de planejamento,
estudando os 110 principais produtos da Economia brasileira, que justificam
90% do PIB:
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Fonte: Ministério dos Transportes — Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT — 2007

O resultado deste processo resultou num conjunto de produtos de natureza institucional e de
um portfdlio de projetos de investimentos.

Todos os projetos tiveram seus custos estimados, com base em dois critérios:
e Projetos que ja contavam com estudos mais detalhados — o PNLT adotou este custo;
e Demais projetos: custos estimados com base em projetos similares.

Todos os projetos e respectivos custos foram validados pelo DNIT — Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes, érgdo do Ministério dos Transpores encarregado da construgao
da infraestrutura rodoviaria, ferrovidria e hidroviaria, e que dispée de um sistema informatizado
de custos de implantag¢do de obras.

Este portfélio de investimentos adotou um critério simplificado de priorizagcdao de projetos,
baseado em andlise de custo/beneficio e taxa interna de retorno (TIR) para cada projeto. O
portfdlio de projetos do PNLT apresenta essas informagdes detalhadas.

Essa prioriza¢do foi utilizada para identificar os projetos por periodo de implantagdo,
correspondentes aos periodos de quatro anos dos Planos Plurianuais — PPAs oficiais do governo
brasileiro. Por exemplo, no PNLT 2007, foram especificados portfélios para os PPAs:

. PPA 2008 / 2011
o PPA 2012 / 2015
. PPA 2016 / 2019 e PPA 2019 / 2023 (agrupados)

A excecdo a essa regra de priorizagcdo econOmica foi o processo de analise individual dos projetos
de nexo politico, principalmente aqueles de redugao de desigualdades regionais e de integracdo



sul-americana, que obedeceu a critérios politicos especificos para a questdo de integracdo
regional (vide item 1.4. Enquadramento dos projetos no PNLT, a seguir).

1.3. Espacializagao territorial por vetores logisticos no PNLT

Uma novidade introduzida pelo PNLT é a forma adotada para configurar o portfélio de
investimentos de modo mais compativel com os fatores logisticos, que envolvem
definitivamente as relagées econbmicas e seus rebatimentos na funcao transportes.

Neste sentido, desenvolveu-se uma nova proposta de organizacdo espacial do Pais, na qual as
microrregides homogéneas foram agrupadas em fungdo da superposicdo georreferenciada de
diversos fatores representativos de suas caracteristicas:
¢ Impedancias ambientais
e Similaridades socioecon6micas
e Perspectivas de integracdo e inter-relacionamento (a antiga nogao de “corredores de
transporte”)
e FuncGes de transporte, identificadas a partir da analise de isocustos em relacdo aos
principais portos concentradores de carga do Pais.

Dessa analise, resultaram sete seguintes agrupamentos, a que se convencionou chamar de
“vetores logisticos”, compostos por microrregides agregadas segundo os fatores acima
referidos:

e Amaz0nico

e (Centro-Norte

¢ Nordeste Setentrional

¢ Nordeste Meridional

e |Leste
e Centro-Sudeste
e Sul

A figura a seguir ilustra os sete vetores logisticos, aos quais foram relacionados os projetos
multimodais de transporte, relevantes para a consecucdo de suas perspectivas de integracdo e
inter-relacionamento do ponto de vista socioecon6mico.
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Fonte: Ministério dos Transportes — Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT — 2007
1.4. Enquadramento dos projetos no PNLT

A estratégia adotada no planejamento de transportes pelo PNLT, definida apds amplos debates
com a alta dire¢do do Ministério dos Transportes, foi:

e Aumentar a eficiéncia produtiva em areas consolidadas

e Reduzir desigualdades regionais em areas deprimidas

e Induzir a expans3do da fronteira agricola e mineral

e Incentivar a integra¢do sul americana

Além disso, foram definidas as seguintes diretrizes:
e Priorizar a expansdo dos sistemas ferroviario e hidroviario
e Priorizar a restauragao e conservagao de rodovias
e Promover a integracdo multimodal

Em decorréncia destas estratégia e diretrizes, o processo de planejamento inovou também na
medida em que prop6s um método de enquadramento de projetos segundo quatro categorias.

AEP - Aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas

Trata-se aqui de projetos voltados a incrementar a eficiéncia do abastecimento de insumos e do
escoamento da produgdo em dreas que ostentam maior grau de consolidacdo e de
desenvolvimento em sua estrutura produtiva.

Os projetos incluidos nessa categoria sdo, na sua maioria, de aumento de capacidade de
infraestrutura viaria (duplicacbes e faixas adicionais), dragagem e vias de acesso portuario,
eliminacdo de conflitos entre ferrovias e zonas urbanas (contornos, passagens de nivel).



IDF - Indugdo ao desenvolvimento de areas de expansao de fronteira agricola e mineral
Refere-se a projetos voltados a catalisar processos de expansao do desenvolvimento em direcao
a novas areas de fronteira agricola, em especial no Centro-Oeste, e em regides de exploracao
de riquezas minerais.

Na sua maioria, os projetos incluidos nessa categoria sdao de pavimentac¢do ou de reconstrucao
de rodovias, além da implantacdo de novos eixos ferrovidrios.

RDR - Reducao de desigualdades regionais em areas deprimidas

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

Os projetos sdao, na maioria, de implantacdao ou melhoramentos na infraestrutura vidria, bem
como de recapacitagdo de portos, com vistas a viabilizar atividades econGmicas potenciais que
dependem dessa infraestrutura para sua concretizagao.

IRS - Integragdo regional sul-americana

Projetos que se destinam a reforcar e consolidar o processo de integracdo da infraestrutura na
América do Sul, permitindo a realizacdo de trocas comerciais, intercambio cultural e social entre
o Brasil e seus vizinhos. S3o projetos voltados a convergéncia de interesses dos paises sul-
americanos, na construcdo de um espaco comum de prosperidade.

Na sua maioria, os projetos sao de implantacdao ou melhoramentos na infraestrutura vidria, em
regioes préximas a fronteira, com destaque para a construcao de pontes internacionais.

1.5. Validacdo do Processo de Planejamento / Participa¢do do Setor privado e de Governos
Estaduais / Municipais

As trés edi¢cbes do PNLT passaram por um processo de discussdo presencial em todos os 26
Estados do Brasil e no Distrito Federal.

Em cada Estado visitado, foram realizadas “Seminarios PNLT”, com a duragdo de um dia inteiro
de trabalho, consistindo basicamente de quatro sessGes técnicas:
e Sessdo 1: apresentagdo da metodologia do plano, pela equipe do Ministério dos
Transportes
e Sessdo 2: apresentacdo resumida do portfélio nacional de projetos e apresentacdo
detalhada do portfélio especifico do Estado, pela equipe do Ministério dos Transportes
e Sessdo 3: comentarios e discussGes com autoridades governamentais do Estado e do
municipio da Capital
e Sessdo 4: comentarios e discussGes com o setor privado atuante no Estado
o Operadores de transporte — rodoviario, ferrovidrio, hidroviario
Concessionarias rodoviarias, ferroviarias, portuarias
Setor produtivo: agricultura, mineragao, industria, servigos
Universidade

o O O

1.6. Como Esta Hoje o Processo de Planejamento no Brasil

1.6.1. A Institucionalizagao do CONIT



A evolucdo desse processo de planejamento iniciado com o PNLT evidenciou a necessidade de
um reforco da estrutura institucional responsdvel, a nivel governamental, pelo setor de
transportes.

Passo importante neste sentido foi a institucionalizacdo do Conselho Nacional de Integracdo de
Politicas de Transporte — CONIT?, érgdo de assessoramento vinculado & Presidéncia da
Republica, criado pelo art. 52 da Lei n? 10.233/01 e regulamentado pelo Decreto n2 6.550/08.
Sua atribuicdo é propor politicas nacionais de integracao dos diferentes modos de transporte de
pessoas e bens.

O CONIT é composto por 14 membros, sendo:
e Qito (8) Ministros de Estado

o Transportes

o Casa Civil

o Fazenda

o Planejamento

o Agricultura

o Desenvolvimento, Industria e Comércio

o Secretaria de Portos

o Secretaria de Aviacgdo Civil

e Seis (6) representantes da sociedade civil

o Confederacdo Nacional dos Trabalhadores na Agricultura — CONTAG
Confederagao Nacional do Transporte — CNT

o Confederacdao Nacional da Agricultura — CNA

o Associacdo Brasileira da Infraestrutura e Industrias de Base — ABDIB

o Confederacao Nacional da Industria — CNI

o Central Unica dos Trabalhadores — CUT

A Presidéncia do CONIT é exercida pelo Ministro dos Transportes e a Secretaria Executiva pela
EPL.

O CONIT deve avaliar a integracdo das atividades desenvolvidas pelos diversos setores ligados
ao transporte aéreo, aquaviario e terrestre, elaborando relatério anual da situacdo e das
perspectivas, a ser encaminhado ao Presidente da Republica.

Em sua Primeira Reunido Extraordinaria, em 23/02/2010, o CONIT aceitou o PNLT como
instrumento basico para o planejamento do setor de transportes e como balizador para os
proximos PPAs.

O Ministério dos Transportes pretende que o mesmo ocorra com o Plano Nacional de Logistica
Integrada — PNLI (vide proximo item).

1.6.2. Fortalecimento Institucional do Ministério dos Transportes — Articulacdo da SPNT e
Criagdo da EPL

Outra acdo relevante diz respeito ao fortalecimento do Ministério dos Transportes, drgao
central formulador das politicas e diretrizes do setor de transportes do Brasil por intermédio de
sua Secretaria de Politica Nacional de Transportes — SPNT.

2 Ministério dos Transportes
http://www.transportes.gov.br/conselhos/conit.html|



Neste contexto, estava prevista a realizacao, ao longo de 2012, dos estudos para a elaboracao
do PPA 2013 e, para tal, foram preparados os termos de referéncia para contratacdo de
consultorias especializadas, diretamente pelo Ministério dos Transportes.

O Governo Federal, contudo, decidiu em 2012 criar a Empresa de Planejamento e Logistica —
EPL, a partir inclusive de uma recomendacao do préprio PNLT, que propunha a constituicao de
um nucleo especifico para dar continuidade ao processo permanente de planejamento de
transportes.

A criacdo da EPL foi anunciada em agosto de 2012, e essa empresa foi efetivamente instalada
pela Lei 12.743 de 19 de dezembro de 2012, como uma empresa estatal com a “finalidade de
estruturar e qualificar, por meio de estudos e pesquisas, o processo de planejamento integrado
de logistica no pais, interligando rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias”. A EPL é
vinculada ao Ministério e foi concebida para ser uma entidade moderna e dotada do corpo
técnico e do instrumental necessario para exercer suas atividades. A EPL também exerce a
funcdo de secretaria executiva do CONIT.

Desta maneira, a EPL esta dando continuidade ao processo de planejamento iniciado pelo PNLT,
agora com a denominac¢do de Plano Nacional de Logistica Integrada — PNLI, um estudo que
engloba levantamentos, pesquisas, andlises, diagndsticos e propostas de solucdo para os
gargalos da infraestrutura do transporte associados e servicos.

Um dos objetivos fundamentais do PNLI é o de apontar intervencdes na infraestrutura de
transportes, utilizando as ferrovias, a cabotagem e as hidrovias interiores como sistemas de alta
capacidade de cargas, integrados a malha rodoviaria regional de forma sinérgica e harmonica.

A versdo preliminar do Relatério Executivo do PNLI foi disponibilizada neste segundo semestre
de 2015 e esta disponivel para comentdrios, discussdes e andlises no site da EPL:
http://www.epl.gov.br/plano-nacional-de-logistica-integrada-pnli.

Como previsto nessa versdo preliminar do seu Relatério Executivo, em sua Fase 3 (pdgina 144),
o Ministério dos Transportes pretende que o Plano Nacional de Logistica Integrada — PNLI seja
submetido e aprovado pelo CONIT.

1.6.3. Principais Componentes do PNLI

As atividades para elaboragdo do PNLI s3do compostas por trés fases:

* Fase 1—Relativa ao planejamento e execugdo das agdes para uso e validagdo de ferramenta
de simulagdo de demanda em diferentes cendrios alternativos para o sistema de transporte,
conforme descrito no Relatdrio Executivo.

e Fase 2 — A partir da finalizacdo desta Fase 1 serdo promovidas discussGes com
representantes de outros entes do Governo Federal e dos Governos Estaduais e, também,
representacdes de segmentos da sociedade, com o objetivo de obter sugestdes de
melhorias do processo apresentado nesta Fase 1, de forma a permitir a definicdo de um
Portfdlio de Agdes.


http://www.epl.gov.br/plano-nacional-de-logistica-integrada-pnli

* Fase 3 — Nessa fase o Portfélio de Acdes serd submetido a apreciagdo do Senhor Ministro
dos Transportes e posterior encaminhamento ao Conselho Nacional de Integracdo de
Politicas de Transporte - CONIT para andlise e deliberacao.

Com a aprovagdo do CONIT, a EPL iniciara um novo ciclo do processo do Plano Nacional de
Logistica Integrada — PNLI e dara sequéncia a elaboracdo dos projetos preliminares de servico,
dos projetos preliminares de engenharia e dos projetos preliminares de viabilidade.

1.6.4. Estrutura Atual do Ministério dos Transportes

Em funcdo da criacdo da EPL, a estrutura atual do Ministério dos Transportes foi readequada,
conforme mostrado na figura a seguir.

Esta estrutura estd formalmente encarregada de conduzir o processo de planejamento
integrado de transportes, de médio e de longo prazo. Note-se que a responsabilidade do
Ministério dos Transportes é a de formular, coordenar e supervisionar as politicas nacionais de
transportes ferroviario, rodoviario e aquaviario.

Competéncias e Organograma

* O Ministério dos Transportes, dentre as principais responsabilidades, tem
como competéncia formular, coordenar e supervisionar as politicas
nacionais de transportes ferroviario, rodoviario e aquaviario;
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Fonte: Palestra “Politica Nacional de Transportes” — Ministério dos Transporte — Secretaria de Politica Nacional de Transportes — MT/SPNT — Brasilia/DF
—16/07/2014

A questdo portudria, embora ndo seja de responsabilidade direta do Ministério dos Transportes,
é naturalmente considerada no planejamento integrado do setor, em articulagio com a
Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica — SEP/PR.

A Secretaria de Portos da Presidéncia da Republica — SEP/PR, criada em 2007, ¢é a entidade que
tem, como drea de atuagdo, a formulagdo de politicas e diretrizes para o desenvolvimento e o
fomento do setor de portos e instalagGes portuarias maritimos, fluviais e lacustres, promovendo



a execucao e a avaliacdao de medidas, programas e projetos de apoio ao desenvolvimento da
infraestrutura e da superestrutura dessas instalacdes.

Cabe também a SEP elaborar planos gerais de outorgas, aprovar os planos de desenvolvimento
e zoneamento dos portos maritimos, fluviais e lacustres; estabelecer diretrizes para a
representacdo do Pais nos organismos internacionais e em convencdes e fixar compromissos de
metas e de desempenho empresarial, promover a modernizacao, a eficiéncia, a competitividade
e a qualidade das atividades portudrias®.

3 http://www.portosdobrasil.gov.br/sobre-1/institucional



2. Que problemas enfrentam

Os problemas atualmente enfrentados no setor de transportes do Brasil podem ser classificados
em duas categorias distintas: problemas de natureza técnica e problemas de natureza politica.

2.1. Problemas de Natureza Técnica — Modal Rodovidrio
Baixa cobertura geogrdfica, pequena extensdo pavimentada, falta de capacidade, desafios de
conservagdo e manutengdo

2.1.1. Visdo Geral

O Brasil possui uma drea de 8.515.767 km? e é servido por uma rede rodoviaria de cerca de 1,7
milhdo de km de extensdo® (sendo 128.904 km de estradas planejadas, correspondentes a 7,5%).

Ou seja, apresenta uma densidade de cerca de 20 km de rodovia / mil km? de area, indice
realtivamemte baixo se comparado, por exemplo, ao México (55 km / mil km?), Estados Unidos
(390 km / mil km?) e paises vizinhos, como a Argentina (23 km / mil km?).

Este problema é agravado pela fato de que menos de 13% dessa extensdo é pavimentada, pois
esse 1,7 milhdo de km de extensao se classifica, quanto a existéncia de pavimento, em:

e Estradas pavimentadas: 12,9% (221.820 km)

e Estradas ndo pavimentadas: 79,5% (1.363,740 km)

Em grande parte, esta deficiéncia é explicada pelo fato de que apenas 7% da malha rodoviaria
brasileira esta sob responsabilidade do governo federal, enquanto a grande maioria (quase 80%)
é de responsabilidade dos municipios, geralmente sem recursos para investimento em
pavimentacado rodovidria.

Para um pais com as dimensdes do Brasil e com os altos fluxos de caminhdes verificados no
escoamento da producgdo agricola, outro problema se refere ao fato de que pouco mais de
10.000 km das rodovias pavimentadas contam com pista dupla. Ou seja, o Pais enfrenta um
problema grave de falta de capacidade rodovidria em diversos trechos hoje ja congestionados.

Estes numeros mostram que, apesar da predominancia do transporte rodoviario na matriz de
transportes do Brasil, existe ainda muito a fazer no que tange a pavimentacdo e ao aumento de
capacidade de rodovias no Pais.

Neste sentido, o governo federal lancou o Programa de Investimentos em Logistica — PIL, em 15
de agosto de 2012, que prevé a concessdo de 7 mil quildbmetros de rodovias, com um
investimento estimado de RS 46 bilhdes, basicamente voltado a duplicagdo de rodovias, que
dever3o ser concluidas durante os primeiros cinco anos de contrato®.

Este programa encontra-se em andamento com relativo sucesso, mas no momento atual, de
forte ajuste fiscal e corte nas despesas publicas, apenas os componentes a cargo do setor

privado estdo tendo efetiva continuidade.

2.1.2. Estratégias de Manutengao e Conservagao da Rede Rodoviaria

4 Ministério dos Transportes
http://www.transportes.gov.br/transporte-rodoviario-relevancia.html
> Empresa de Planejamento e Logistica — EPL
http://www.epl.gov.br/programa-de-investimentos-em-rodovias



Como ja mencionado, no Brasil, as rodovias est3o sujeitas a trés diferentes niveis de jurisdi¢o®:

Jurisdi¢do Rede Pavimentada (km) Rede Nao-Pavimentada (km)
Governo Federal 66.000 12.700
Estados 18.000 38.000
Municipios 26.800 1.235.000
Total 110.800 1.285.700
ExtensGes Aproximadas

Nivel Federal

No nivel federal, a partir dos anos 2000, a manutenc¢do da rede pavimentada é feita com base
em contratos por resultados, tipo CREMA (Conservacdo, Recuperacdo, Manutencdo), conforme
metodologia desenvolvida pelo Banco Mundial, com a utilizacdo do modelo HDM-4 (Highway
Development and Management Model) para identificagdo dos trechos a serem recuperados.

A evolucdo do estado do pavimento da rede federal é mostrada a seguir’:
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(1) Aumento do regular devido ao reflexo do Programa S.0.S. Rodovias ( 91/92 ).

(2) Aumento do regular devido ao reflexo do Programa de Valorizag&o da Cidadania ( 97 )
(3) Mudanga do critério de avaliagdo da condi¢do da malha com inclusdo do IRl e LVC
(8) Cendrio com base no modelo HDM

(5) Aumento Bom devido ao reflexo do Programa PETSE.
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Verifica-se, assim, que o Brasil, ao nivel federal, estda adotando estratégias adequadas de
manuten¢do da rede federal, com 60% em boas condi¢bes, 24% em condi¢do regular e apenas
16% em mas condig¢des. Anualmente, cerca de 90% da rede pavimentada é objeto de contratos
tipo CREMA. Os orcamentos anuais normalmente preveem a recuperag¢do, manutengdo e
conservagao da rede rodoviaria nacional e seus respectivos valores correspondentes.

Nivel Estadual

6 http://www.dnit.gov.br/download/planejamento-e-pesquisa/planejamento/evolucao-da-malha-
rodoviaria/snv2014-jurisdicao-federal.pdf

7 http://www.dnit.gov.br/download/planejamento-e-pesquisa/planejamento/evolucao-da-malha-
rodoviaria/evolucao-da-condicao-da-malha-ate-2011-por-uf-2001-a-2014-sf.pdf



Os Estados, em geral, seguem praticas similares (CREMA, HDM-4), mas muitos deles enfrentam
problemas orcamentarios que dificultam a execucao das obras.

Vinte (20) Estados brasileiros dispGem, em sua estrutura, de um 6érgdo encarregado da gestdo
da rede rodoviaria sob sua responsabilidade, normalmente um DER (Departamento de Estradas
de Rodagem). A capacidade técnica e financeira desses DERs, contudo, varia sensivelmente.

Os Estados mais ricos contam com equipes qualificadas e dota¢cdes orcamentarias adequadas,
enquanto que os Estados menos favorecidos geralmente dispdem de quadros e orgamentos
insuficientes. Nestes casos, € comum que tais Estados solicitem apoio do Governo Federal,
muitas vezes propondo a federalizacdo de estradas estaduais. Estes pleitos, embora contrariem
a politica de descentralizacdo de rodovias, acabam sendo atendidos em fung¢ao de pressoes
politicas exercidas pelos governadores e parlamentares.

A excecdo é S3o Paulo, cuja rede estadual esta em excelentes condi¢des de conservacdo, gragas
a uma politica abrangente de concessdo ao setor privado e cobranca de pedagio.

Nivel Municipal

Os grandes Municipios, como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, entre outros, também
tém sua programacdo de manutencdo e conservacdo rodovidria, mas a maioria dos demais
Municipios (o Brasil tem 5.570 municipios) ndo contam com recursos financeiros e técnicos para
dar conta dos encargos relativos a pavimentacdo e conservacdo rodovidria. Por esta razao, sao
mais de um milhdo de km de vias sem pavimentacdo, a maioria em precarias condicdes de
conservagao.

2.1.3. Mecanismos de Financiamento para o Modal Rodoviario

O modal rodoviario é financiado por recursos oriundos dos tributos federais, estaduais e
municipais, sem vinculagao direta entre arrecadagao e aplicagcdo no setor.

Além disso, existe uma taxa especifica aplicada ao preco dos combustiveis, conhecida como CIDE
— Combustiveis (Contribuicdo de Intervenc¢do no Dominio Econdmico — Combustiveis).

A CIDE — Combustiveis é incidente sobre a importacdo e a comercializacdo de gasolina, diesel,
querosene de aviacdo e derivativos, 6leos combustiveis, gas liquefeito de petréleo (GLP),
inclusive o derivado de gds natural e de nafta, e alcool etilico combustivel.

Do total arrecadado, 71% vao para o orgamento da Unido, e os outros 29% sao distribuidos entre
os Estados e o Distrito Federal, em cotas proporcionais a extensdo da malha vidria, ao consumo

de combustiveis e a populagao.

Os recursos devem ser aplicados em:

. Programas ambientais para reduzir os efeitos da poluicdo causada pelo uso de
combustiveis;
. Subsidios a compra de combustiveis; ou

. Infraestrutura de transportes.



O Governo Federal fixa os valores por meio de portaria do Ministério da Fazenda. Desde janeiro
de 2015, a CIDE é de RS 0,22 por litro de gasolina e de RS 0,15 por litro de diesel, o que deve
gerar uma arrecadacdo estimada em cerca de RS 2,2 bilhdes anuais.

Como apenas 29% desse total sdo repassados aos Estados, fica evidente que os recursos da CIDE
sdo insuficientes para manutencdao da malha rodovidria estadual, necessitando ser
complementados por outros recursos do Tesouro de cada Estado.

2.2. Problemas de Natureza Técnica — Modal Ferrovidrio
Baixa cobertura geogrdfica, pequena extensdo, indefinicées quanto ao modelo de exploragdo

O Brasil possui uma rede ferroviaria de pequena extensao, em face de sua dimensdo territorial:
apenas cerca de 28.000 km

Dados disponibilizados pela Associacdao Nacional de Transportadores Ferrovidrios — ANTF,
comprovam a baixa densidade da malha ferrovidria brasileira, especialmente quando
comparada a paises de grande dimensao territorial.

Competitividade

LIBRA LOAGISTIC A
Densidade da Malha Ferroviaria - Km Ferrovias/Km?2 Area do Pais

Extensdo da Malha

Ferroviaria (km) Area Territorial (km?)  Densidade

Paises

Alemanha 45.514 349.223 130,3
Franca 32.682 545.630 59,9

194.731 9.158.960

China 65.650 9.326.410
Canada 64.994 9.220.970

Russia 87.157 16.995.800
Brasil 28.556 8.456.510

Fonte: Ministério dos Transportes, IBGE e CIA Factbook, 2003

Fonte: Associagdo Nacional de Transportadores Ferrovidrios — ANTF
http://www.antf.org.br/pdfs/libra-logistica-eduardo-leonel.pdf

O PIL busca atacar esse problema com investimentos de RS 99,6 bilhdes para construcio e/ou
melhoramentos de 11.000 km de linhas férreas em bitola larga, com alta capacidade de
transporte de cargas, tracado geométrico otimizado e velocidade elevada?®.

8 Empresa de Planejamento e Logistica — EPL
http://www.epl.gov.br/programa-de-investimentos-em-ferrovias



O desenho original do PIL previa a implantacao, no Brasil, de um novo modelo de operagao
ferroviaria, empregado na Europa e conhecido como “open access”. Este modelo de concessdo
pretendia resgatar o transporte ferroviario como alternativa logistica, com quebra de monopdlio
na oferta de servicos e reducdo de tarifas.

III

O cerne deste modelo estd na separacdo “vertical” entre infraestrutura e operacdo de
transporte. Para tal, sdo instituidos dois entes distintos:
e GIF — Gestor de Infraestrutura Ferroviaria
Concessionario privado responsavel pela implantacdo e manutencdo da infraestrutura,
sinalizagdo e controle da circulagao de trens.
e OFI—Operador Ferroviario Independente
Empresas privadas — operadores independentes, atuais concessionarios verticalizados,
proprietdrios de carga — que operam seus préprios trens, pagando direito de passagem

pelo uso da infraestrutura.

A figura a seguir ilustra o modelo “open access”:

Novo Modelo de Exploracdao de Ferrovias

Operacdo

COMERCIALIZACAD DO
TRANSPORTE ;
Wy Ay - ' . Servigos de transporte
&_ N : 2 de carga e passageiros

- — Operadores Diversos
. = Compaeticdaintramodal

COMERCIALIZACAD DO USO DA
INFRAESTRUTURA

Construgdo 3

Manutengdo da E

Infraestrutura A

Infraestrutura Operacéoc (CCO) 3
2

Fonte: Palestra “Proceso de Planificacion Integral de la Logistica en Brasil” — Ministério dos Transporte — Secretaria de Politica Nacional de Transportes
— MT/SPNT — Lima, Peru — 06/08/2014

Para minimizar os riscos de demanda associados ao modelo, os quais poderiam impactar
negativamente as receitas do concessiondrio GIF, e garantir isonomia na venda de capacidade
aos OFls, o modelo previa que a VALEC — Engenharia, Construgbes e Ferrovias S.A. (empresa
ferroviaria publica, vinculada ao Ministério dos Transportes) compraria a capacidade integral de
transporte da ferrovia e faria a oferta publica, assegurando o direito de passagem dos trens em
todas as malhas e buscando a modicidade tarifdria.

E a prépria VALEC venderia essa capacidade de ferrovias aos usudrios que quisessem transportar
carga proépria; aos operadores ferroviarios independentes; e aos concessionarios de transporte
ferroviario.



Esta engenharia financeira, contudo, tem a particularidade de exercer forte pressao sobre o
caixa do Tesouro Nacional, na medida em que o mercado passou a exigir garantias de que a
VALEC honraria seus compromissos de aquisicdo da capacidade integral disponibilizada. O custo
de tais garantias estava preliminarmente estimado em RS 15 bilhdes em titulos do Tesouro
Nacional.

Além disso, o governo estaria abrindo mao da potencial receita extra advinda da venda de uma
outorga nos moldes tradicionais, “de integracao vertical”. Apenas a concessao tradicional do
trecho Palmas — Anapolis da Ferrovia Norte-Sul poderia gerar uma taxa de outorga da ordem de
RS 3 bilhdes.

No momento atual, de forte ajuste fiscal e corte nas despesas publicas, o governo optou por
abandonar o novo modelo “open access”, com todas as ineficiéncias que podem advir desse
fato.

Este ponto, contudo, ainda se encontra em discussdo. As novas concessdes deverdo ser, em
principio, no modelo de integragdo vertical tradicional, mas o Governo Federal esta estudando
possibilidades de adaptar esse modelo de integracdo vertical a um novo modelo “hibrido”, em
gue as concessiondrias seriam obrigadas a vender parte de sua capacidade a operadores
ferrovidrios independentes e a garantir o direito de passagem de trens de outras
concessionarias.

2.3. Problemas de Natureza Técnica — Modal Aquaviario
Pouca utilizagdo, problemas institucionais, baixa integra¢éo com os demais modos de transporte

O Brasil possui uma rede hidroviaria economicamente navegada de aproximadamente 22.037
km?®. Aisto se junta a navegacdo de cabotagem ao longo dos mais de 8 mil km da costa brasileira.

Segundo dados do Ministério dos Transportes, a participacdo do modal aquaviario na matriz de
transportes nacional, considerando hidrovias e cabotagem, é de aproximadamente 13% do
total, sendo que as hidrovias respondem por apenas 5%, apesar de seu grande potencial.

No sentido de reverter esse quadro, o Ministério dos Transportes desenvolveu o Plano
Hidrovidrio Estratégico — PHE, que prevé um conjunto de intervencgdes fisicas e de medidas de
natureza institucional com vistas a que seja atingida a meta de se transportar 120 milhGes de
toneladas de carga pelas hidrovias brasileiras até o horizonte de 2031 praticamente
quintuplicando o fluxo atual de 25 milhdes de toneladas de carga e de seis milhdes de
passageiros por ano.

Para tal, o PHE prevé a consolidagao de uma rede hidrovidria brasileira ampliada e com nivel de
servigo adequado, configurando um sistema de transporte confidvel e desenvolvido.

No momento atual, contudo, de fortes restricGes orgamentarias e com um severo processo de
ajuste fiscal, essas metas estdo em suspenso, até mesmo porque persistem inumeras
indefinicdes a respeito do modelo institucional que deve reger o transporte hidroviario interior
no Brasil, afastando potenciais investidores nacionais e estrangeiros.

 Ministério dos Transportes
http://www.transportes.gov.br/transporte-aquaviario-relevancia.html|

10 Ministério dos Transportes — Plano Hidrovidrio Estratégico — PHE
http://transportes.gov.br/images/TRANSPORTE_HIDROVIARIO/PHE/SUMARIO_EXECUTIVO.pdf



2.3. Problemas de Natureza Técnica — A Questao Portuaria
Baixa produtividade, dificuldades no acesso terrestre e maritimo, problemas institucionais

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios — ANTAQ, o Brasil conta com 34 Portos
Publicos Maritimos e com 128 Terminais Portudrios Privados.

Os principais problemas desse conjunto de portos brasileiros estdo localizados em aspectos
institucionais e deficiéncias de infraestrutura portudria e de acesso.

A quantidade de documentos envolvidos, as exigéncias legais das agéncias reguladoras,
demoras na tramitac¢do e na liberacdo de cargas, tudo contribui para a formacdo de um cenario
geralmente burocratico e ineficiente.

A isso se somam problemas pontuais de falta de capacidade da infraestrutura e da operacao de
alguns portos, gerando congestionamentos e filas de espera, tanto de navios quanto de
caminhdes e trens.

Este quadro reflete uma situacdo generalizada de baixa produtividade da maioria dos portos
brasileiros, especialmente quando comparados com seus similares estrangeiros.

Outro importante ponto de estrangulamento dos portos nacionais refere-se a deficiéncias no
acesso terrestre — rodovidrio e ferroviario —bem como também no acesso maritimo, com canais
de acesso e bacias de evolucdo problematicos, carentes de balizamento e dragagem adequados.

Para fazer frente a tantas necessidades, foi editada a Lei n2 12.815, de 05/06/2013, contendo
um conjunto de medidas para incentivar a modernizacdo da infraestrutura e da gestao
portuaria, a expansdo dos investimentos privados no setor, a reducdo de custos e o aumento da
eficiéncia portudria, além da a retomada da capacidade de planejamento portuaria, com a
reorganizacdo institucional do setor e a integracao logistica entre modais.

Entre as principais novidades introduzidas por essa nova lei, estd o principio da inexisténcia de
diferenca entre carga proépria e carga de terceiros, bem como o incentivo ao surgimento de
novos Terminais de Uso Privado — TUPs.

A legislacdo brasileira anterior exigia que os Terminais de Uso Privado — TUP operassem
exclusivamente carga prépria e proibia que outras cargas utilizassem um TUP existente, mesmo
que este apresentasse capacidade ociosa.

Isto gerava ineficiéncias adicionais ao sistema portudrio nacional e desestimulava a iniciativa
privada a investir em TUPs.

Na pratica, por exemplo, um TUP de uma trading de grdos (Cargill, Bunge, etc.) ndo podia
manusear cargas de terceiros aproveitando sua capacidade ociosas no periodo de entressafra.
Tratava-se de uma espécie de “reserva de mercado” para os portos publicos.

Assim, a eliminagdao da diferenca entre carga propria e carga de terceiros representa um
incentivo a implantacdo de TUPs pelo setor privado.

A nova lei também permite que o Governo Federal, através de contrato de delegacdo ou
concessao, transfira a gestdo da Administracdo do Porto Organizado ao estado ou municipio e



que este, por sua vez, realize o arrendamento ou a subconcessao ao ente que ird efetivamente
gerir o Porto.

2.2. Problemas de Natureza Politica

Em que pese a importancia dos problemas de natureza técnica anteriormente listados, os
principais problemas enfrentados atualmente pelo setor de transportes sao de natureza politica.

2.2.1. Momento de Ajuste Fiscal / Perda do Grau de Investimento

O Brasil esta atravessando ao longo do ano de 2015 um dificil periodo de ajuste fiscal, com o
decorrente corte de despesas governamentais, inclusive atingindo os investimentos em
infraestrutura de transportes.

Com o esgotamento dos recursos publicos, o caminho natural a ser seguido é o de explorar mais
fortemente as possibilidades de parceria com o setor privado.

Esta opcgao, contudo, também estd enfrentando alguns obstaculos adicionais.

Dentre tais obstaculos, o principal parece ser o rebaixamento do Brasil pela agéncia de
classificacdo de risco Standard & Poor’s, no ultimo dia 09/09/2015. A nota do Pais foi rebaixada
de "BBB-" para "BB+", com perspectiva negativa. O rating do Brasil, portanto, passa da categoria
“grau de investimento” para a categoria "especulativa”. Em seu comunicado, a agéncia chama
a atencdo para a deterioracdo fiscal e a falta de coesdo da equipe ministerial, como causas da
decisdo de rebaixar a nota.

O Brasil havia conquistado o grau de investimento pelas agéncias internacionais Fitch Ratings e
Standard & Poor’s em 2008 e, em 2009, pela Moody's.

Cabe lembrar que, no mercado financeiro, a nota de um pais funciona como um "certificado de
seguranca" que as agéncias de classificacdo ddo a paises que elas consideram com baixo risco
de calotes a investidores. A partir da nota de risco que determinado pais recebeu, os
investidores podem avaliar se a possibilidade de ganhos (por exemplo, com juros maiores)
compensa o risco de perder o capital investido com a instabilidade econdmica local.

Alguns fundos de pensdo internacionais, europeus e norte-americanos, adotam a premissa de
so investir em titulos de paises que estdo classificados com grau de investimento por agéncias
internacionais.

A titulo de ilustragdo, a tabela a seguir mostra a classificacdo empregada pelas trés principais
agéncias de classifica¢do de risco do mundo.



Escala de ratings globais das agéncias

Moody’s Fitch Ratings Standard & Poor's Significado

Aaa 1 AAA . AAA | Mais alta qualidade
Aa [ AA | AA | Alta qualidade
A \ A . A | Qualidade médiaalta
Baa BBB . BBB | Qualidade média
Ba | BB | s | Predominantemente especulativo
B ' B . B . Especulativo, baixa classificacao
Caa \ CcC | CcccC | Inadimplemento préximo
C . C . C | Mais baixa qualidade, sem interesse
j [a]0]b) | DDD | Inadimplente, em atraso, questionavel.
DD | DD | Inadimplente, em atraso, questionavel.
[ D D Inadimplente, em atraso, questionavel.

Fonte: Standard & Poor's, Mocdy's e Fitch Ratings.

Embora as outras duas grandes agéncias de rating ainda ndo tenham feito movimento
semelhante ao da S&P, a perda do grau de investimento significa, na pratica, que o Brasil passa
a transitar num mercado de capitais sensivelmente menor do que antes, sendo forcado a pagar
juros mais altos para atrair investimentos, e sem ter acesso aos recursos oriundos de fundos de
pensdo internacionais.

Um corolario desta situacdo de escassez de recursos para investimento é o desencontro de
opinides entre drea de transportes e drea econdmica quanto ao modelo de gestdo e operagao
de ferrovias, como ja mencionado anteriormente. Para fazer caixa num momento de crise, com
a venda de concessoes verticais, o governo abandona a ideia do modelo de operagao ferrovidria
open access, de maior flexibilidade e que enseja maior concorréncia entre os operadores.

Esta situacdo de escassez de recursos para investimento se afigura como mais graves quando
comparada com os niveis de investimento praticados em outros paises.

Paises emergentes e desenvolvidos chegam a investir até 8% do seu Produto Interno Bruto — PIB
em logistica de transportes. O Brasil jamais passou dos 2%, mesmo nos periodos de recursos
vinculados, pré-Constituicdao de 1988. A média dos ultimos 30 anos é de apenas 0,8% do PIB, o
que coloca o Brasil na Gltima posicdo entre os BRICS (Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul).

2.2.2. Envolvimento de Potenciais Parceiros Privados em Investigacdes sobre Corrupgao

Na mesma linha da busca mais parcerias com o setor privado, o Brasil esta enfrentando um novo
obstaculo, representado pelo envolvimento de potenciais parceiros privados em investigaces
sobre corrupgao.

Estd em curso no Pais um conjunto de investiga¢des a respeito do suposto envolvimento de
agentes do governo com um grupo de grandes empreiteiras que trabalham para a diversas
empresas e entidades publicas, entre as quais a Petrobras, numa agao conjunta da Justica e da
Policia Federal conhecida como Operagao Lava Jato.


http://mercadopopular.org/wp-content/uploads/2015/09/MPinvestGgraus.jpg

O prdprio Ministro dos Transportes do Brasil reconhece que o envolvimento de empresas nessa
Operacdo Lava Jato afetou muito o setor dos transportes'®,
"Eu ndio posso esconder o que estd acontecendo no Ministério. Tudo o que aconteceu e
estd acontecendo no Brasil afetou muito o meu setor, as grandes empresas estdo na
Lava Jato, elas tinham capacidade de suporte no atraso de pagamento, as pequenas
empresas ndo tém", disse o ministro.

O cerne da questdo é que as grandes empresas do ramo da construcdo e de obras publicas sao
as candidatas naturais a participar dos processos de concessdes ao setor privado dos grandes
empreendimentos previstos no PIL.

Seu envolvimento nas ac¢des de corrupcdao sob investigacdo acarreta, na pratica, seu
afastamento — ainda que temporario — dos procedimentos licitatdrios futuros, pelo menos
enquanto perdurarem as investigagoes.

Isto significa, em outras palavras, descartar de antemao um conjunto importante de players do
mercado, dificultando sensivelmente a conducdo de processos competitivos que contem com
uma participagcdao minimamente significativa de concorrentes de peso.

Uma possibilidade de contornar tal situacdo seria a adocao de algum estimulo a abertura de
mercado as empresas estrangeiras.

Embora formalmente ndo existem barreiras para a entrada de estrangeiros na construcao, na
pratica, contudo, constata-se a existéncia de muitos entraves, entre os quais se apontam
demoras na homologacao de diplomas estrangeiros em dreas técnicas, dificuldades de
comunicacao, elevados impostos para importacdo de projetos e servicos, as inUmeras exigéncias
da Lein28.666 que rege as licitacdes, inclusive de atestados e de certiddes técnicas e financeiras,
além das naturais diferencas culturais.

2.2.3. Aparelhamento da Maquina Publica

Alguns analistas apontam um problema grave na atual estrutura de governo brasileira. Tratar-
se-ia de um processo conhecido como “Aparelhamento do Estado”. Esta expressdao pode ser
entendida como a tomada de controle de drgdos ou setores da administracdo publica por
representantes de grupo de interesses corporativos ou partidarios, mediante a ocupacdo de
postos estratégicos das organizacdes do Estado, de modo a coloca-las a servigo dos interesses
do grupo.

Como corolario deste problema, o Brasil estaria enfrentando um quadro em que muitos dos
cargos publicos estariam sendo preenchidos por profissionais ndo qualificados, escolhidos por
mera indicagdo de partidos politicos ou de grupos econdmicos, o que estaria acarretando varios
graus de ineficiéncia na gestdo publica.

Este cendrio seria ainda propicio a proliferacdao de pressdes de natureza politica e econdmica
em favor de projetos individuais ou de interesse restrito, que ndo teriam sido identificados como
resultado de um processo técnico de planejamento.

1 wttp://veja.abril.com.br/noticia/brasil/envolvimento-de-empresas-na-lava-jato-afetou-setor-dos-
transportes-diz-ministro/



3. Como enfocam o planejamento

3.1. Articulagdo entre Planejamento e Programag¢ao Or¢camentaria

E importante a vinculagdo entre o planejamento de transportes e a elaboragdo dos orcamentos
nacionais.

No Brasil, existe um ciclo anual de preparagdo orgamentaria, regulamentado por legislacdo
especifica, desenvolvida com base no Artigo 165 da Constituicdo Federal, que determina que
todos os Ministérios apresentem, ao Ministério do Planejamento, suas solicitacOes
orcamentdrias para os proximos periodos.

Os principais componentes desse ciclo sao:
e Plano Plurianual (PPA) — para os préximos 4 anos
e Leide Diretrizes Orcamentarias (LDO) — para o proximo ano
e Lei Orcamentaria Anual (LOA) — para o préximo ano

Na preparagdo da LOA, o Ministério do Planejamento considera:
e Alistagem inicial apresentada por cada um dos Ministérios
e As previsoes de receitas elaboradas pela drea econémica
e A eficiéncia da execugdo orcamentaria de cada 6rgdao em anos passados
e OrientagOes e prioridades da Presidéncia da Republica

Apds um processo de andlise efetuado pela drea econébmica do Governo, o Ministério do
Planejamento comunica os limites orcamentarios para cada Ministério, que devem ser
obedecidos no detalhamento de seu respectivo orcamento.

A partir de 2007, com a edicdo do primeiro PNLT, o Ministério dos Transportes teve condi¢Ges
de definir um portfdlio de projetos para ser implantado em periodos de 4 anos, exatamente
correspondentes aos periodos dos Planos Plurianuais — PPAs. Esse portfélio foi integralmente
incorporado ao PPA respectivo (PPA 2008-2011). Desde entdo, essa pratica tem se repetido em
termos gerais para os PPAs subsequentes.

Esse conjunto de projetos serve como base para as discussdes dos Orgamentos Anuais, e pode
ser modificado (por exemplo, com o adiamento ou antecipacdo da implantagdo de alguns
projetos) em fungdo das previsGes de arrecadagédo feitas pela area econémica do Governo.

Este processo é conduzido pelo Ministério do Planejamento, que sempre considerou o PNLT
como o documento base para o setor de transportes.

Espera-se que o mesmo tratamento seja aplicado aos projetos oriundos do PNLI, a partir do
proximo ano.

3.2. Objetivos Estratégicos e Diretrizes Atuais para o Setor de Transportes
O planejamento do setor de transportes no Brasil, no nivel técnico, constitui a atividade
prioritaria da EPL, a partir das diretrizes emanadas do Ministério dos Transportes, e cujos

resultados deverao ser consubstanciados no PNLI.

Estas diretrizes, que decorrem originalmente do PNLT e de um amplo processo de discussdo
interna com o nivel gerencial e técnico do Ministério, foram incorporadas ao planejamento



estratégico do Ministério dos Transportes, regulamentado pela Portaria n? 159, de 26 de
setembro de 2013, do Ministro dos Transportes, que apresenta os seguintes objetivos
estratégicos:

OBIJETIVOS ESTRATEGICOS

a) Tema: Planejamento
e Objetivo 1: Fortalecer a capacidade de planejamento integrado buscando o alinhamento
das esferas de governo e sociedade;
e Objetivo 2: Incorporar continuamente melhores praticas incluindo a afericdo dos
resultados;
e Objetivo 3: Promover a inovagdo incorporando novas tecnologias;
e Objetivo 4: Assegurar a responsabilidade socioambiental;

b) Ampliacao e Qualificagao
b.1) Desenvolvimento:
e Objetivo 5: Reduzir as desigualdades regionais;
e Objetivo 6: Induzir o desenvolvimento de areas de fronteira agropecudria, mineral e
industrial;
e Objetivo 7: Aumentar a eficiéncia produtiva em areas consolidadas;
e Objetivo 8: Consolidar a integracdo com paises da América do Sul;

b.2) Eficiéncia Logistica:
e Objetivo 9: Impulsionar o transporte ferroviario;
e Objetivo 10: Incrementar a navegacao de longo curso, de cabotagem e interior;
e Objetivo 11: Promover a integracdo modal nos eixos de transporte;
e Objetivo 12: Ampliar e oferecer alternativas de acesso aos portos e terminais;
e Objetivo 13: Ampliar a malha rodoviaria pavimentada;
e Objetivo 14: Assegurar a manutencao da malha de transportes;

c) Operagoes e Servigos
e Objetivo 15: Melhorar o nivel de servicos dos modos de transportes;
e Objetivo 16: Fortalecer a atuacdo dos operadores de transporte, com énfase na
multimodalidade;
e Objetivo 17: Garantir a seguranga dos usuarios;
e Objetivo 18: Garantir elevados padrdes de fiscalizacdo;

d) Gestdo
e Objetivo 19: Aprimorar a contratacdo e gestdo de projetos / empreendimentos /
contratos;

e Objetivo 20: Aprimorar a gestao orcamentadria e financeira;

e) Regulagdo
e Objetivo 21: Aperfeicoar os marcos regulatérios;

f) Fomento
e Objetivo 22. Otimizar e fomentar a participacdo privada nos investimentos no setor de
transportes;

g) Governanga
e Objetivo 23: Alinhar a estrutura organizacional a estratégia;



e Objetivo 24: Consolidar a Gestao por Resultados;
e Objetivo 25: Aprimorar a disponibilidade, qualidade e integracdo das informacdes;
e Objetivo 26: Assegurar a transparéncia ativa da gestao;

h) Pessoas
e Objetivo 27: Desenvolver competéncias estratégicas (Qualidade e Quantidade);

i) Ambiente Organizacional
e Objetivo 28: Garantir ambiente organizacional propicio.

Estes objetivos estratégicos estdo resumidos no Mapa Estratégico do Ministério dos
Transportes, mostrado na figura a seguir.
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4. Quais sao os principais componentes de suas politicas e planos
(prioridades)

4.1. Visao Geral do Atual Processo de Planejamento Integrado de Transportes

O atual processo de desenvolvimento do planejamento integrado, multimodal e de médio e
longo prazo do setor de transportes no Brasil estd sendo consubstanciado na elaboragao do
PNLI, sob responsabilidade da EPL, e que utiliza os principios metodoldgicos desenvolvidos ao
longo das trés edi¢des do PNLT, quais sejam:

e Enfocar o setor de transportes como catalisador do desenvolvimento nacional;

e Caracterizar esse modelo de desenvolvimento nacional a partir de cenadrios
macroecondmicos que considerem a producdo e o consumo interno e também a
insercao da economia brasileira no mercado global;

e Utilizar técnicas modernas de simulacdo de transportes para identificar pontos de
estrangulamento e missing links;

e Adotar critérios de nexo politico para projetos que visem a reducdo das desigualdades
regionais e a integracdo sul-americana.

Neste contexto, a EPL estd trabalhando de forma integrada com o Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada — IPEA, fundacdo publica federal vinculada a Secretaria de Assuntos
Estratégicos da Presidéncia da Republica. Suas atividades de pesquisa fornecem suporte técnico
e institucional as acOes governamentais para a formulacao e reformulacdo de politicas publicas
e programas de desenvolvimento brasileiros.

No caso do PNLI, o IPEA elaborou as projecdes de consumo e produgdo que serviram de base
para a formulagdo da matriz origem-destino de cargas para os diversos horizontes, até o ano de
2035.

Estdo sendo efetuadas proje¢Oes para renda, populacdo e atividades econémicas: agricultura,
pecudria, extracdo vegetal e silvicultura, industria e consumo.

A figura a seguir ilustra os cenarios de crescimento da renda (PIB) no Brasil (2013-2035) que
estdo sendo considerados pela EPL no PNLI.
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No que tange a modelagem de transportes, estdo sendo empregados modelos modernos de
simulagao de transporte, softwares especializados integrantes dos pacotes de modelagem em
transportes VISUM e VISSIM’, da empresa alema PTV, que possui as ferramentas necessdrias
para a modelagem de cendrios de curto, médio e de longo prazo de esquemas multimodais de
transportes.

Este trabalho encontra-se em pleno desenvolvimento e tem sua conclusdo prevista para inicio
do ano de 2016.

A EPL disponibilizou um Relatdrio Executivo preliminar, para discussdes e aperfeicoamento,
conforme se vé em http.//www.epl.gov.br/plano-nacional-de-logistica-inteqrada-pnli

As atividades para elaboracdo do Plano Nacional de Logistica Integrada sdo compostas por trés
fases:

e Fase 1 — Relativa ao planejamento e execu¢do das agdes para uso e validagdo de
ferramenta de simulagdo de demanda em diferentes cenarios alternativos para o
sistema de transporte, conforme descrito no Relatério ora disponibilizado.

e Fase 2 — A partir da finalizagdo desta fase 1, serdo promovidas discussdes com
representantes de outros entes do Governo Federal e dos Governos Estaduais e,
também, representa¢cées de segmentos da sociedade, com o objetivo de obter
sugestdes de melhorias do processo apresentado nesta Fase 1, de forma a permitir a
definicdo de um Portfdlio de Agdes.

* Fase 3 — Nessa fase o Portfélio de Ac¢des serd submetido a apreciacdo do Senhor
Ministro dos Transportes e posterior encaminhamento ao Conselho Nacional de
Integracdo de Politicas de Transporte - CONIT para analise e deliberacao.


http://www.epl.gov.br/plano-nacional-de-logistica-integrada-pnli

Com a aprovagdo do CONIT, a EPL iniciara um novo ciclo do processo do Plano Nacional de
Logistica Integrada — PNLI e dara sequéncia a elaboracao dos projetos preliminares de servico,
dos projetos preliminares de engenharia e dos projetos preliminares de viabilidade.

4.2. A Participagdo do Setor Privado — Concessées e Regulagao

A atual politica para o setor de transportes prevé forte participacdo da iniciativa privada, sob um
marco regulatério moderno e estdvel, conforme os Objetivos Estratégicos n? 21 e 22 do
Ministério dos Transportes , anteriormente mencionados.

No Brasil, investidores privados somente podem investir em infraestrutura de transporte a partir
de uma autorizagdo prévia do Governo, geralmente sob 3 modalidades de parceria, conforme o
Artigo 21 da Constituicao Federal:

e Concessdao

e Permissao

e Autorizagao

Todas estas modalidades sdo reguladas e acompanhadas por Agéncias Reguladoras especificas,
gue registram nao so os investimentos realizados pelo setor privado como também os servicos
prestados a populacdo em geral.

No caso de Transportes, as Agéncias Reguladoras sao:
ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, com a seguinte drea de atuacdo:

* Transporte Ferrovidrio
= Exploracdo da infraestrutura ferroviaria;
= Prestacdo do servico publico de transporte ferrovidrio de cargas;
= Prestacdo do servico publico de transporte ferrovidrio de passageiros.

* Transporte Rodoviario
= Exploracdo da infraestrutura rodoviaria;
=  Prestacdo do servico publico de transporte rodoviario de passageiros;
= Prestacdo do servico de transporte rodovidrio de cargas.

* Transporte Dutovidrio
= (Cadastro de dutovias.

*  Transporte Multimodal
= Habilitagdo do Operador de Transportes Multimodal.

e Terminais e Vias
= Exploragao.

ANTAQ — Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, com a seguinte area de atuagdo:

* Navegacao fluvial, lacustre e de travessia

* Navegacdo de apoio maritimo, de apoio portuario, de cabotagem e de longo curso
* Portos organizados e as instalagdes portudrias neles localizadas

* Terminais de uso privado



* EstacOes de transbordo de carga
* Instalacdes portudrias publicas de pequeno porte, e
* Instalagdes portudrias de turismo

ANAC - Agéncia Nacional de Aviagao Civil, com a seguinte drea de atuacao:

* Atividades de aviagao civil
* Infraestrutura aerondutica
* Infraestrutura aeroportuaria

A atividade regulatéria da ANAC pode ser dividida em duas vertentes:

* Regulacdo técnica — certificacdo e fiscalizacdo da industria

* Regulacdo econdmica — monitoramento e possiveis interven¢des no mercado de modo a
buscar a maxima eficiéncia.

E importante ressaltar que ndo estdo no campo de atuacio da ANAC as atividades de
investigacdo de acidentes aeronduticos e o controle do espaco aéreo, que ficam a cargo,
respectivamente, do Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes (CENIPA) e do
Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA), ambos érgdos da Aeronautica / Ministério
da Defesa.



