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S80 notdrias as caracteristicas desejaveis de uma matriz de transportes eficiente.
Uma matriz de transportes eficiente deve ser concentrada nos modais de menor custo. E
preciso que exista uma of erta adequada de portos eficientes, interligados a outros modais sem
problemas em suas vias de acesso, alta capacidade de armazenagem e baixo tempo de espera
para atracacd0 das embarcagdes. E preciso que exista uma oferta adequada ferrovias
eficientes, com materiais de rodagem e equipamentos modernos e freqlientemente renovados,
interligadas a outros modais com ampla e eficiente estrutura logistica, com tamanho de bitolas
padronizado, possibilitando sua interligacdo por todo territério nacional, com acesso aos
portos, e implantagio de contorno de cidades. E preciso que as hidrovias tenham todo seu
potencial aproveitado e desenvolvido para navegacdo interior, com embarcacdes adequadas. E
preciso que a cabotagem sgja amplamente utilizada, com navios eficientes. E necessério que
0s aeroportos dotados de capacidade adequada a demanda de passageiros e cargas, integrado
aos demais modais de transporte. E preciso que as rodovias estejam em condicdes adequadas.
Além disso, é importante que haja integracdo intermodal adequada apoiada por um sistema de
logistica eficiente, com ata produtividade, baixos custos e oferta adequada, contando ainda
com o0 desenvolvimento de operadores logisticos. E importante uma regulago eficiente, onde
0 poder concedente segja contemplador de uma visdo estratégica e econdmica de longo prazo
do setor e as agéncias reguladoras busgquem atuar de acordo com o interesse publico — e ndo
defendendo interesses de investidores privados acima do interesse da sociedade. Infelizmente,
como poderemos observar ao longo desta Nota Técnica, o quadro de infra-estrutura de
transporte no Brasil estd muito longe do adequado, e 0s problemas e as principais propostas
feitas no 1° Cresce Brasil seguem valendo e sendo fundamentais pararesolver a questéo de

transportes no Brasil.

Planejamento de longo prazo, visdo inteqrada e reestruturacdo da matriz de

transportes

Segue ausente uma visao integrada e de longo prazo do setor de transportes. O Governo
Lula apresentou como seu instrumento o PAC (Programa de Aceleracdo do Crescimento),
com uma visdo fragmentada e dispersa da infra-estrutura de transportes, ndo enfrentando seus
problemas fundamentais (O PAC seratratado mais a frente).

A matriz de transportes de cargas brasileira segue apresentando como caracteristicas
gerais principais. alta concentracdo (desbalanceamento) no modal rodoviario, 0 mais custoso

(ver tabela anexo), que responde por mais de 60% da matriz de produc&o de transportes de



cargas (contra 20,7% do ferrovidrio e 13,4% do aquaviario; ver tabela anexa); baixa
integracdo entre os modais; altos custos logisticos; ma qualidade do sistema rodoviario;
sistema ferrovidrio desintegrado e disperso; dificuldades de acesso aos portos; baixa
utilizac8o das vias navegaveis e do transporte de cabotagem. Este quadro resulta em elevados
custos logisticos no pais, estimados entre 16% e 20% do PIB, quando comparados a 9,8% nos
Estados Unidos e uma média de 11% a 12% na Europa. Estima-se que a producéo agricola
brasileira seja onerada em torno de 40% por seus custos de transportes. Quando comparada
com a de outros paises continentais, é reforcado o cardter desequilibrado da matriz de
transportes brasileira. Nossa geografia (continentalidade, potenciais hidroviérios, longa costa
e fronteiras, entre outros fatores) aponta para a necessidade de se construir uma matriz de
producdo de transportes com a seguinte divisdo entre os principais modais. 40% para 0 modal
ferroviario, 40% para o hidroviério e 20% pelo rodoviario. Além disso, decorrente da l6gica
neoliberal, predomina no setor a légica dos corredores de transporte para exportacéo, sobre a
interligacdo do mercado interno.

A nota anterior ndo apresentou os desafios de cada moda separadamente, o que

abordaremos a seguir.

Perfil e principais problemas dos modais %

A partir do perfil do modal rodoviario, Padula (2007, p.83) apresentou os principais
desafios do setor: “aumento dos investimentos publicos para ofertar estradas de qualidade,
principalmente nas regides com piores indices, realizando uma série de obras; atrair recursos
privados para atuarem de forma sinérgica com 0s investimentos estatais; estabelecer
fiscalizacdo e regulacdo eficiente no setor, tanto em relacdo as empresas transportadoras
quanto em relacdo as empresas concessiondrias;, estimular a renovagdo da frota de
caminhdes’. A pesguisa de 2007 da CNT revela que 75% das rodovias tiveram seu estado
geral classificados como regular (38,5%), ruim (24,4%) ou péssima (12,1%) — ou sgja, tém
alguma restricéo — e somente 25% sdo boas ou 6timas. As restri¢des apontadas estavam entre
condigdes de sinalizac&o, pavimentacéo e condi¢cdes de geometria das vias. Longas jornadas
de trabalho, excesso de carga e frota cargueira envel hecida ? também seguem como problemas
do setor, ainda que algumas acdes tenham sido tomadas no sentido de atenuar tais problemas.

Isto decorre da fiscalizacdo insuficiente e legislacdo inadequada, que acarretam em baixas

! Baseado em Raphael Padula, “Transportes — fundamentos e propostas para o Brasil”, Capitulo 2, livro
publicado pelo CONFEA em 2007.

¢ A média estimada da frota era de 18 anos em 2003, tendeu a diminuir nos dltimos anos e alcancou 16,7 anos
em 2008, segundo dados da CNT. A média dos transportadores autbnomos é de 21,3 anos, contrastando com a
média de 10,6 anos da frota das empresas.



barreiras a entrada e altas barreiras a saida no setor. Atualmente, 78% dos operadores e 56,6%
da frota de caminhdes dizem respeito aos autbnomos.

Segundo célculos da CNT (Pesguisa Rodoviaria CNT 2006), os investimentos
necessarios para que o sistema rodovidrio acance um padrédo adequado de seguranca e
desempenho sdo estimados em R$ 22,2 bilhfes (em torno de 1,1% do PIB para o ano do
calculo). E para conservacdo e manutencdo adequadas, sG0 necessarios investimentos anuais
da ordem de R$ 1,3 bilh&o (0,06% do PIB), valores irrisorios se comparados aos gastos
financeiros (com juros da divida) do Estado (cerca de R$160 bilhdes).

O perfil do modal ferroviario é o seguinte: utilizacdo de diferentes tamanhos de
bitolas que dificultam a integracdo operacional entre as ferrovias e a formagéo de um sistema
nacional integrado, além de - apds as privatizacoes - divisdo de areas regionais e dificuldades
de circulagdo entre concessiondrias (submalhas), com abandono e subutilizagdo de algumas
mal has; estradas de ferro com tragados excessivamente extensos e sinuosos, e localizadas de
forma dispersa e isolada ao longo do territorio, ligando a producdo aos portos, e nao
interconectando o mercado interno; gargalos fisicos, logisticos e operacionais, e problemas
em &reas urbanas (construgdes irregulares as margens das vias, excesso de passagem em nivel
critico das malhas, dificuldades de acesso a portos, falta de portos secos). Apesar de algumas
melhoras com o aumento dos investimentos privados (ndo direcionados a infra-estrutura) e
melhora da eficiéncia do transporte, a malha ferroviaria nacional ainda opera muito distante
das condicOesideais.

Os principais desafios gerais do moda ferroviario: (1) Aumentar a participagdo do
modal na matriz de transportes brasileira, privilegiando aspectos de intermodalidade e a
integracdo regiona sul-americana; (2) Melhorar a oferta de infra-estrutura das malhas
ferrovidrias, (3) Integracdo e formagdo de um sistema naciona ferroviério, com visdo
integrada de cadeia logistica; (4) Ampliagdo e reforma do materia rodante, vagdes e
locomotivas, com participacdo de clientes e empresas de locacdo; (5) Superacdo dos gargalos
logisticos e operacionais, principamente nas areas urbanas (acOes de curto prazo); (6)
Melhorar e ampliar a oferta de superestrutura (terminais multimodais, terminais de
transbordo, portos secos). Os desafios especificos que podemos destacar ficam por conta de:
necessidade de completar a obra da Ferrovia Norte-Sul (pronta no trecho Acailandia (MA) —
Calinas (TO)), a partir de Colinas (TO), passando por Pamas (TO), chegando a Anapolis
(GO), onde se interliga com a Ferrovia Centro-Atlantica, o que demanda quase R$ 6 bilhdes
de investimentos; Implantagdo da Ferrovia Nova Transnordestina; Melhorar o problema de

acesso a portos, principalmente Santos (S&o Paulo) e Itaguai (Rio de Janeiro), prejudicado



principalmente por problemas de integracdo de malhas e trafego compartilhado, este ultimo
ocorrendo também em Paranagud (Parand) e Sao L uis (Maranh&o).’

Segundo a Pesguisa Ferroviaria CNT 2006 (p.111), “o setor ferroviério privado
calcula a necessidade de investimento de cerca de R$ 1,5 bilh&o na construgdo das principais
variantes — linhas aternativas que evitam os tracados antigos que apresentam fortes subidas e
sinuosidades’. Estimamos que aproximadamente R$ 3,5 bilhdes sgjam necessarios para a
solucgéo dos problemas de curto e médio prazo do setor — ndo incluindo a expansdo damalha e
sua interconexao.

Quanto aos portos, existe uma série de desafios (de curto, médio e longo prazo) a
serem solucionados pelo Estado, para a operacéo eficiente dos Portos, pois o setor privado
ndo retne condicBes ou interesse de realizalos. Demanda, portanto, objetivo publico e
recursos de dimensdes que sO o Estado pode proporcionar.

Tais desafios sdo: (i) Racionalizac8o de processos burocréticos (reducdo de burocracia
através de procedimentos), informatizacéo e dimensionamento e treinamento de mao-de-obra.
(i) A manutencdo dos portos tem se mostrado ineficiente, principalmente a regularidade na
dragagem. S30 necessarios manutengbes regulares e investimentos. na criagdo e
especiaizacdo de bercos, dragagem e expansdo de retrodreas para contéineres, e armazéns,
aumentando a disponibilidade logistica, modernizacdo e aquisicdo de equipamentos, e
principamente equipamentos de transbordo (guindastes moveis, portéineres, transtéineres,
sistemas de recepcéo e expedicdo, ship-loaders etc). (iii) melhoria de infra-estrutura e de
acessos rodoviérios, ferroviarios e aquaviérios, e agdes de integracdo dos portos aos demais
modais. (iv) Construcdo de novos terminais. (v) Revisdo do marco regulatorio e saneamento
das Companhias Docas, objetivando Companhias auto-sustentavels e saudaveis
financeiramente, com gestéo profissional, voltada ao desenvolvimento do porto, aumentando
a capacidade de gestdo e de investimento. (vi) abertura de financiamentos direcionados para
fomento da modernizacdo e aumento da capacidade dos portos, assim como para a solucéo
dos demais problemas que demandam uso de recursos, objetivando acompanhar o
crescimento de demanda e principalmente, a oferta andar afrente dademanda. Entende-se
que estas agOes de integracdo estejam acompanhadas de outros investimentos tais como
estradas alimentadoras, terminais e patios intermodais, armazenagem a nivel de propriedade,

terminais portuarios especializados, etc. A intervencdo governamental nestas aces podera vir

3 Por exemplo, os dois principais acessos (corredores) ferroviarios ao Porto de Santos sdo: Santos/Bauru/Trés
Lagoas/Campo Grande/Corumba, com bitola métrica; e Santos/Campinas/Santa Fé do Sul/Alto Araguaia, com
bitolalarga.



a contar com expressiva participagdo do setor privado como investidor direto e/ou na
montagem de esquemas de financiamento que as viabilizem.

Uma questdo ainda por ser resolvida é a integracdo de um dos vértices do Poligono
S&o Paulo-Rio de Janeiro-Belo Horizonte-Brasilia a malha viaria internacional. O complexo
portuério Rio de Janeiro-Sepetiballtaguai se configura como a melhor solugdo, na medida em
que pode se apropriar de uma importante érea geografica, compreendida pelas Baixada
Fluminense e de Sepetiba, para a instalagdo de areas alfandegérias de armazenagem, servicos
de enchimento de containeres e pré-despacho. Para este objetivo, deverdo ser reaparelhados os
portos do Rio de Janeiro e de Sepetibal/ltaguai e recuperadas as vias de interconexdo entre
eles, 0s "portos secos’ e os corredores de transporte. O Porto de Itaguai, além de reduzir o
gasto anual do Brasil com frete internacional de cerca de U$ 6 bilhdes, aumentaria a
competitividade da industria brasileira. Os gargalos a serem solucionados estdo no acesso
rodoviario e ferroviario, devendo-se completar o arco rodoviério e adaptar/padronizar bitolas
de ferrovias. *

A Pesguisa Aquaviaria CNT 2006 chama a atencéo para o potencial de crescimento do
setor de cabotagem, pois o0s percentuais transportados de carga das empresas hoje séo na
maioria inferiores a 50%. Segundo a Pesquisa, para a cabotagem ampliar sua atuagéo, “seréo
necessarios investimentos em infra-estrutura logistica, ampliacdo da estrutura e facilidades
portuérias, ssimplificacdo dos procedimentos de transbordo, harmonizac&o dos procedimentos
das autoridades intervenientes e maior articulagdo com outros modais, (...) construcéo de
novas embarcagdes nacionais para a navegacdo de cabotagem da ordem de quatro bilhdes e
meio de dolares’.

As hidrovias apresentam 0 mais baixo custo de manutencéo e implementacdo. O
transporte por hidrovias possui um menor consumo de 6leo diesel, conseqlientemente € mais
econdmico (inclusive em gastos com frete) e menos poluente. Suas vantagens econdmicas se
apresentam em transporte a longas distancias. O impacto ambiental da construcdo de uma
infra-estrutura hidroviaria também € menor em relacdo a construcdo de rodovias e ferrovias,
devido a utilizagdo de umavia (o rio) jaexistente. A implementacéo de hidrovias tem ligacGes
com programas de desenvolvimento a serem implantados nas regides banhadas pelas bacias.

4 O governo federa deve efetivar a obra de duplicagéo da BR-101 no trecho Santa Cruz e Itacuruga, obra de
22,6 km orcada em R$147 milhdes, que € parte do arco rodoviario que ligara o porto as rodovias BR-040, BR-
116 e BR-101 — o Dnit ndo tem conseguido levar a frente esta obra. Toda obra do arco rodoviério esta orcada em
R$570 milhdes. Quanto ao gargalo ferroviério, a malha ferroviaria da FCA em Minas Gerais e Goias tem bitola
estreita, enquanto alinha MRS em Barra Mansa é mais larga, demandando ent&o a construcdo de uma linha com
bitola estreita entre Barra Mansa e Itaguai. Vale lembrar que estas obras tém efeitos multiplicadores e impactos
sociais naregido, gerando emprego e renda.



A infra-estrutura gerada pela implantacdo de uma grande hidrovia favorece o aumento de
producdo e geracdo de empregos, com melhor qualidade ambiental. Vale ressaltar que, no
Brasil, o transporte hidroviario esta fortemente ligado a uma politica de usos multiplos e
integrado de recursos hidricos.

O Brasil possui um grande sistema hidroviério, mas n&o utiliza 0 modal em toda a sua
potencialidade, sendo caracterizado pela baixa utilizacdo de suas vias navegaveis. A
navegacao interior € a modalidade de transporte que tem recebido menor investimento do
Estado ao longo da histéria. Para melhorar a navegabilidade de diversos trechos que sdo
fundamentais para desenvolver o setor hidroviario de navegacdo interior no Brasil, 0s rios
navegaveis, devido a sua localizacdo, requerem intervencdes como dragagem, construcdo de
terminais (incluindo terminais fluviais intermodais), represamento, construcdo de eclusas,
canais para rios sinuosos, melhoria dos acessos terrestres (rodoviario e ferroviario) e
maritimos. O Brasil possui cerca de 43 mil Km de rios, dos quais 28 mil Km sdo navegaveis,
mas apenas 10 mil Km de hidrovias sdo utilizados, caracterizando uma subutilizacdo dos rios
e do modal, com grande potencial de crescimento. O restante demanda intervencdes nos rios e
de construgdo de infra-estrutura em terra — terminais hidroviarios - para que sgja viabilizada
economicamente. As hidrovias também demandam investimentos em sinalizagdo, renovagéo e
aumento de of erta de equipamentos e frota, e oferta e capacidade logistica.

Geograficamente, o transporte favorece a regido amazonica, mas economicamente esta
ndo € a mais desenvolvida, ndo havendo nessa parte do pais mercados produtores e
consumidores de peso, 0 que pode gjudar a explicar em parte a ndo atencéo ao modal. Deve-se
atentar que, devido avia hidroviéria ser mais extensa da Regido Norte, o transporte pelos rios
tem papel fundamental no desenvolvimento da Amazoénia. De suas principais bacias, quatro
tém potencial internacional: Amazodnica, Tieté-Parang, Paraguai e Uruguai.

E preciso que sejam realizadas obras de desenvolvimento de infra-estrutura hidroviaria
nos rios Madeira, S80 Francisco, Tocantins-Araguaia, Tieté-Parana e Tapagos Teles Pires. A
hidrovia Tapa 6s-Peles Pires segue sem funcionar.

Uma agdo importante no setor hidroviério seria envolver as comunidades das regides
envolvidas nos projetos nos debates e criar conselhos regionais capazes de orientar e
desenvolver projetos para um Plano de Acéo no setor.

A legidacdo ambiental e as questdes juridicas associadas criam incerteza para
investimentos no setor, devido a demora na resolucdo de questfes de impactos ambientais.
Assim, tais impasses criados se tornam um importante entrave ao maior aproveitamento das

vias navegaveis. Uma agéo importante no setor € que os EIA-RIMA's (Relatérios de Impacto



Ambiental) 5 sgjam adequados para que ndo ocorram interferéncias nos processos decorrentes
do acumulo de acBes e para que haja uma maior agilidade nestas questdes. Neste sentido, é
preciso que ocorram agdes juntamente ao Ministério do Meio-Ambiente, ao IBAMA e aos
Ministérios PUblicos — com maior comunicacdo e harmonia com o Ministério dos
Transportes.

Quanto ao baixo custo de manutencédo e implementacdo, deve-se observar que a média
de custo unitério de implantacdo por quilémetro de hidrovia é de R$ 173,3 mil. O menor custo
unitario por quildmetro, de R$5 mil, encontra-se na Hidrovia do Parand, e 0 maior na
Hidrovia Tocantins-Araguaia com R$ 344 mil - sendo que de doze custos unitarios por
quildmetro em doze diferentes hidrovias analisadas (Padula, 2007, p.146), sete sd0 menores
que R$ 100 mil. O custo de implantagdo total das doze vias apontado na tabela € de
aproximadamente R$ 2,4 bilhdes, para 13,8 mil Km de vias. No modal rodoviario, os custos
por quilémetro sdo de R$ 750 mil para reconstrucdo, R$ 420 mil para restauragdo, 180 mil
para manutencdo e a malha rodoviaria demanda mais de R$ 20 bilhGes para manutencao,
restauracao e reconstrucdo, com uma media de R$ 422 mil por quildmetro, bem maior que o
custo unitario por quilémetro de implantagdo do modal hidroviério.

As acdes de politicas publicas devem se direcionar também ao estimulo: da industria
de construcdo naval e da Marinha Mercante nacional; do transporte de cabotagem; e da
utilizac&o e aproveitamento de vias navegaveis. E preciso que sgjam usados os comboios tipo
maximos como referéncia para obras de engenharia, sempre que possivel, em funcdo da vida
atil da obra.

Investimentos e Financiamento da infra-estrutura de transportes

Dentro do quadro atual de crise econdmica mundial, um programa de infra-estrutura
com elevados investimentos estatais, focando principalmente no setor de transportes e
energia, especialmente no pré-sal e sua cadeia produtiva, € de fundamental importéncia como
medida anticiclica e como instrumento prioritario para alavancar a economia nacional,
promovendo um ciclo virtuoso positivo de investimentos publicos e privados, crescimento,
aumento do mercado, do emprego, da renda e da produtividade.

No entanto, o governo Lula ndo mostrou ter como prioridade os investimentos ou
metas de crescimento, especialmente investimentos em infra-estrutura de transportes que
ficaram em media em torno de 0,25% do PIB ao longo do seu governo (considerando apenas

o governo federal), bem longe do estimado como necessario para resolver os problemas do

5 Estudos exigidos pela resolucdo 001/86 do Conselho Nacional de Meio Ambiente (CONAMA) para que as
Secretarias Estaduais de Meio Ambiente pré-aprovem projetos de grande impacto ambiental.



setor, 2% do PIB ao ano. Outra caracteristica € que os valores empenhados sdo muito maiores
gue os valores executados, na qual os ultimos ndo chegam a 40% dos valores empenhados,
mostrando dificuldade para investir e executar obras. Sobretudo, a prioridade segue sendo o0s
gastos financeiros e 0 superavit primério. Ainda, o modal rodoviario segue concentrando mais
de 90% dos investimentos em infra-estrutura de transportes do governo (desde 2004). A
combinacdo do montante total pifio de investimentos com a desproporcionalidade no
direcionamento dos recursos (diante das necessidades imediatas do modal rodoviario que
concentra a producdo de transportes), reproduz-se nossa matriz concentrada no modal
rodoviério e com enormes problemas.’

Lembramos que existe uma significativa diferenca entre os custos por quilémetro de
manutencao, restauracao e reconstrucao na malha rodoviéria, enquanto o primeiro é de R$180
mil por quilémetro, o segundo é de R$ 420 mil e o Ultimo R$ 750 mil. Ou segja, restaurar €
aproximadamente 2,4 vezes mais custoso que conservar, e reconstruir € mais de 4 vezes mais
caro que conservar e quase 2 vezes restaurar. A diferenca entre ter que operar em uma
atividade ou outra, pode impactar em bilhdes no orcamento total de infra-estrutura de
transportes. Assim, investimentos em manutencdo que deixam de ser feitos hoje, tornam-se
montantes significativamente maiores no futuro, prejuizos e perdas de oportunidade a nacéo.

A Constituicdo Federal, em seu artigo 177, limita a utilizac&o dos recursos da Cide a
apenas e tdo-somente as finalidades econdbmica, ambiental e de inversdo no segmento
transporte. A Emenda Constitucional n° 44, de 30 de junho de 2004, alterou o percentual de
transferéncia para estados e distrito federal de 25% para 29%. Questiona-se assim 0 (mau)
uso dos recursos da Cide pela administracdo publica, especialmente para a geracéo de
superavit primario. A Cide arrecada cerca de R$ 8 bilhdes (0,28% do PIB, aproximadamente)
por ano, embora, segundo dados da CNT, somente uma média de aproximadamente 40% do
total arrecadado até hoje desde a sua criagdo (17 bilhdes) tenham sido usados para efetivas
melhoras no setor de transportes.

Assim, concluimos que h& a necessidade urgente de maior priorizacdo dos
investimentos em infra-estrutura no or¢camento do governo federal, alcangando 2% do PIB no
minimo, maior empenho para que o vaor desembolsado alcance o empenhado, e uma

utilizacdo correta dos recursos da Cide.

® O governo anunciou a “ Operac8o Tapa-Buraco” em 2006, que foi repetida no inicio de 2007, onde investiu em
recapeamento, gque se deterioram facilmente, “na primeira chuva’. Neste ano de 2006 o governo desembolsou
4,5 bilhdes. Em 2007, primeiro ano do PAC, de 10,8 bilhdes disponiveis, o governo alcancou desembolsos de
5,4 bilhdes, sendo R$ 4,4 bilhGes com obras rodoviérias. Em 2008, a previsdo era de 6,9 bilhdes, e se chegou a0
desembolsou de 4,4 bilhGes.



O PAC (Programa de Aceleracdo do Crescimento)

» Aspectos gerais — visdo, prioridades e investimentos

Como foi observado na nota anterior, um Plano para o setor de transportes deve
privilegiar: a reestruturagdo (racionalizagdo) da matriz de transportes brasileira, com
diminuicéo dos custos de transporte; a intermodalidade; a integragcdo nacional e a integracéo
sul-americana; a promocéo do desenvolvimento nacional, a formacdo de um amplo mercado
interno e o fortalecimento da identidade nacional. Como j& observamos anteriormente, 0
conceito de corredores de transporte ndo pode estar baseada na idéia de “corredores de
exportagcdo” — ou sgja, ligar a producdo de commaodities de baixo valor agregado e intensidade
tecnologica ao exterior, 0 que tende a nos manter em nossa condicdo de pais primario-
exportador. O plangamento de transportes e a concepcdo de corredores de transporte devem
trabalhar em favor do desenvolvimento do pais e relevar aspectos econdmicos, regionais,
sociais, tecnol6gicos, demogréficos, ambiental, logisticos, entre outros.

A decisdo sobre investimentos, e sua respectiva localizagdo, difere no ambito privado
e no publico. Enquanto o empresério privado vé na rentabilidade a maior importancia, aesfera
publica deve relevar a utilidade social, ndo se limitando a uma mera andlise de custos e
beneficios econdmicos, mas também relevando os custos e beneficios sociais e econdmicos

nacionais de longo prazo (estratégicos) dos investimentos.

Anunciado no inicio do segundo governo Lula (inicio de 2007), o Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC) pode ser considerado como um programa de governo (néo
um Plano de Estado). Tem como objetivo impulsionar investimentos na economia e garantir
para o Brasil um crescimento do PIB de 4,5% em 2007 e de 5% a partir de 2008.

Para tentar garantir os investimentos previstos realizados pelo governo federa, ele
coloca como coragdo do PAC maior parte dos investimentos no PPl - projeto piloto de
investimento — que ndo depende de autorizagdo parlamentar, mas sO de decisdo do governo, e
sd0 deduzidos do superavit primario. Em 2007, por exemplo, estavam no PPl investimentos
(totais, ndo somente de transportes) de R$ 11,3 bilhdes do seu tota de R$ 16 bilhdes,
correspondendo a 0,5% do PIB, maior que o PPl do ano passado que foi de 0,2% do PIB.

O PAC prevé investimentos de R$ 58,3 bilhdes para o setor de infra-estrutura logistica
de 2007 a 2010, sendo R$ 13,4 bilhdes para 2007. A principio, destes recursos, a parcela
correspondente diretamente a desembolsos do Estado equivale a 11,7%, sendo o restante
proveniente de empresas estatais e do setor privado — neste Ultimo caso, dependem das
avaliacOes sobre a taxa de juros e taxa interna de retorno dos investimentos (TIR), além de
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avancos em marcos regulatorios favoraveis a logica de investimento privado. Para a execucdo
dos investimentos do PAC, estdo previstos R$ 34 bilhdes do Orgamento Geral da Uniéo e o
financiamento do BNDES de R$ 17 bilhGes. No geral, o PAC privilegia a participacgo do
investimento privado na infraestrutura logistica, e depende demasiadamente dos
investimentos privados para 0 seu sucesso, que ndo fica garantido. Essa dependéncia leva a
necessidade de adocdo de outras medidas, como reducdo de impostos, juros e spreads
bancérios.

O PAC dividiu seus investimentos em transportes por regido (ver tabela anexo), e a
regido sudeste foi uma das mais privilegiadas na previsdo de recursos - a regido que possui
maior fluxo, mas também a melhor qualidade de infra-estrutura, como mostra 0 mapa no
anexo. Ao analisarmos a distribuicdo dos projetos de logistica e infra-estrutura previstos no
Programa, observamos que em geral as obras sdo dispersas e fragmentadas, sem qualquer
organicidade. N&o existem grandes projetos estruturantes (com excecdo da Ferrovia
Transnordestina e da Ferrovia Norte-Sul), com capacidade de induzir mais projetos e
investimentos. Em geral, os projetos sdo peguenos e fragmentados, chamados de acbes
(mesmo alguns projetos maiores ou 0s projetos estruturantes foram divididos em trechos
menores). A identificacdo e reunido de pequenos projetos seguem a l6gica de que com um
Estado com restricbes orcamentarias (ditadas pelas politicas macroeconémicas de “bom
comportamento”) e precisando atrair o interesse e 0s investimentos provados, € mais facil
impulsionar projetos menores. No entanto, isto afasta qualquer possibilidade de plangjamento
e execucdo de uma sequéncia eficiente e sinérgica de investimentos. O capital privado
somente tem interesse em obras de grande rentabilidade econdmica. Vae lembrar que o
nimero de agBes gerado pela fragmentacgo tem potencial para o marketing politico. ’

A parte direcionada a rodovias dos Programas Especiais do PAC prevé investimentos. de
R$ 1,7 bilhdo em conservagéo de 52.000 km, de R$ 8,0 bilhdes na manutengdo e recuperacéo; R$ 1,1
bilhdo para Sistema de Seguranca em Rodovias; e R$ 470 milhdes para Sinalizagdo de 72.000 km de
Rodovias — ou sgja, pouco mais de 10 bilhdes de reais. Ainda prevé R$ 1,0 bilhdo para Estudos e
Projetos para 14.500 km de Rodovias e R$ 666 milhGes para Controle de Peso — Implantacéo e
Operacdo de 206 postos. Caso estes investimentos sejam realizados ate 2010, seria atendida somente a
demanda total por sinalizagdes. Como vimos anteriormente, a Pesquisa Rodovidria CNT 2006

estimou que o0s investimentos necessarios para que o0 sistema rodoviario alcance um padréo

" Como Albert Hirschman (economista sueco) havia notado em seu “ Estratégia de Desenvolvimento” (1957), em
paises periféricos com Estados politicamente fracos a distribuicdo regional dos investimentos tende a ser
dispersa e ausente de sinergias, objetivando primordialmente agradar as regides e conseguir equilibrio politico.
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adeguado de seguranca e desempenho sdo de R$ 22,2 bilhdes, e somente para conservagdo e
manutencdo adequadas sA0 hecessarios investimentos anuais da ordem de R$ 1,3 bilh&o.

Se como exercicio de andlise se supuser que a proporc¢do de 11,7% dos investimentos
totais em transportes do PAC tivesse toda sido aplicada em 2007, o Estado teria investido em
torno de R$ 6,9 bilhGes (aproximadamente 0,26% do PIB). Neste ano, estdo previstos
direcionamento de investimentos de R$ 8,1 bilhdes para 0 modal rodoviério (incluindo setor
privado e estatais), cerca de 60% do total do ano. Deve-se ressaltar que se o setor rodoviario
precisa de investimentos muito maiores que oS previstos, 0s outros modais precisam de mais
investimentos ainda, visto que, aém de resolver seus problemas, devem aumentar sua
participacdo na matriz de transportes nacional. Dos R$ 58,3 hilhdes de investimentos totais
previstos para 0s 4 anos, 57,3% sdo para o setor rodoviario, R$ 33,4 bilhdes, enquanto para os
demais modais foram direcionados: ferrovias com R$ 7,9 bilhdes (13,5%), Portos R$ 2,6
bilhdes (4,6%), Aeroportos R$3 bilhdes (5,1%), Hidrovias R$0,7 bilhdes (1,3%), Marinha
Mercante com R$ 10,6 bilhdes (18,2%).

Vale ressaltar que foi retomado no primeiro governo Lula a atuacéo dos Batalhdes de
Engenharia do Exército, uma medida importante. Além disso, faz-se necess&rio aproveitar
esta mobilizagdo para atacar um dos maiores problemas da regido Norte-Nordeste: o
analfabetismo.

> Lista de obras

Analisando o tota de agdes e obras propostas no PAC na &ea de transportes e
logistica, podemos identificar que quase 80% delas (em termos de numero de projetos)
constavam na lista de obras/acfes apresentada na Nota Técnica anterior (2006-2010). O Plano
de Obras em infra-estrutura de transportes, a ser levado a cabo em 4 anos de governo, que
apresentamos na nota anterior sera reproduzido abaixo com alguns comentérios e
observagdes, especialmente em relacdo a presenca (integral ou em parte) ou ndo no PAC e seu
estado atual. Novamente, dividimos as obras em trés tipos: | — integracéo, 11 —irrigacéo, |11 —
inducé&o.
| — integracdo econémica
A - No espaco de trafego do Planalto Brasileiro (Sul-Sudeste e Sudeste-Nordeste):

A.1- Ligag&o Sul-Sudeste

A.1.1- Duplicagdo das rodovias que ligam Porto Alegre-Florianopdlis-ltagjai-
Joinville-Curitiba-S&o Paulo, incluindo trecho da BR-101,
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A.1.2- Reaparelhamento do Sistema ferroviario gue interliga a regido Sul a
Sudeste, em especial 0 corredor S&o Paulo-Curitiba-Porto Alegre-
Uruguaiana, inclusive o trecho Ferroban;

Comentario: O conjunto das obras PAC destinado a regido Sul privilegia a interligacao
litoranea com a regido Sudeste, com a melhora parcial da integracgéo litoral da regido Sul, e
0 acesso aos portos de Itajai e Sdo Francisco do Sul (SC), Paranaguéa (PR) e, marginalmente,
0 Porto do Rio Grande (RS) (estes projetos também figuram na carteira IIRSA, como
observaremos a frente). A ligacdo alternativa pelo interior, além das acbGes na BR-116
(apenas a parte da BR-116 da regido metropolitana de Porto Alegre foi incluida e se
encontra em andamento), foi incluida nos chamados ““Projetos Especiais’ do PAC, por meio
de Concesses de Rodovias, com recursos de 3,8 bilhdes de reais previstos.

E neste sentido que se leva a cabo a obra da BR-101(SC-RS), com a Duplicacéo do
trecho Palhoga-SC - Oso6rio-RS (obra em andamento), que integra parte do litoral Sul, e a
ampliacdo da Capacidade do Corredor Ferroviario do Oeste do Parana (pela ALL, privado,
que se encontra em acdo preparatdria), Construcdo do Contorno de Sdo Francisco do Sul -
SC (obra em andamento), Construcdo do Contorno de Joinville (SC, obra em andamento),
BR-470-SC (Duplicacdo Navegantes - Blumenau - Entroncamento Acesso Timbo — SC;
concessdo da BR em acdo preparatoria); BR-280 (Duplicacdo S&o Francisco do Sul -
Jaraguéa do Sul — SC; acdo preparatoria) Construcao e Recuperacao de Bergos do Porto de
Paranagua - PR (dragagem em acao preparatdria); Construcéo e Recuperacao de Bergos do
Porto de S&o Francisco do Sul — SC (bergos 101 e 201: em andamento / bergo 401-A: ac¢éo
preparatoria); Construcdo da Via Expressa Portuaria do Porto de Itajai — SC (a obra esta
parada e vai ser retomada com a utilizagéo de recursos do PAC). Os trechos de rodovias que
figuram os projetos especiais de concessdes sdo: BR-153: Divisa MG/SP- Divisa SP/PR —
321,6 km; BR-116: Curitiba — Divisa SC/RS — 412,7 km; BR-393: Divisa MG/RJ — Entr. BR-
116 (Via Dutra) — 200,4 km; BR-101: Divisa ES/RJ — Ponte Rio - Niterdi — 320,1 km; BR-
381: Belo Horizonte — S0 Paulo — 562,1 km; BR-116: So Paulo — Curitiba — 401,6 km; BR-
116-376-101: Curitiba — Floriandpolis — 382,3 km.

A.2 - Ligacao Sudeste-Nordeste

A.2.1 - Restauracéo da BR-116;
Comentario: No PAC foi incluido um pequeno trecho dentro da Bahia, ligando a BR-116-
324, conectando Salvador-Feira de Santana-Divisa BA-MG, a ser levado por Parceria
Publico Privado (PPP), encontra-se na etapa de concessbes concluida. Por outro lado

incluiu a ligacdo rodoviaria dentro do Nordeste pela BR-101, de Natal (RN) a Feira de
Santana (BA).

A.2.2 - Reaparelhamento do trecho ferrovidrio Salvador-Belo Horizonte e do ramal
Corinto-Pirapora;

Comentario: ndo foi abordado no PAC.

A.2.3 - Restauracdo da navegabilidade no Rio S8o Francisco, entre Pirapora e
Juazeiro/Petroling;

Comentario: No PAC consta um trecho que equivale a metade da obra indicada, a
navegabilidade do Rio Sdo Francisco no Trecho Ibotirama-Juazeiro, obra em andamento.
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B - No espaco de trafego do Litoral Atlantico (Norte-Nordeste, Nordeste-Sudeste,
Sudeste-Sul)
B.1 - Atuacdo na melhoria dos seguintes portos. Vila do Conde, Itaqui, Fortaleza,
Cabedelo, Suape, Aratu, Itaguai (Sepetiba), Santos, Sdo Francisco do Sul,
Itajai e Rio Grande, vocacionando-os também para a cabotagem. Alguns portos
estdo subutilizados, como o de Itaguai, enquanto outros estéo sobrecarregados,
como Santos, 0 que deve ser mudado.

Comentario:

Ainda que bem longe do necessario para o uso racional e eficiente dos portos e para
privilegiar o transporte de cabotagem, o PAC prevé uma série de a¢Ges de melhoras nos
portos e no seu acesso:

- Vila do Conde: Ampliagdo do Porto de Vila do Conde — PA - Ampliacao do Pier Principal
(em licitacdo); Rampa Roll-on Roll-ff (obra em andamento) e Estudos e Projetos para
Construgdo do Terminal de Multiplo Uso.

- Itaqui: Construcédo do Berco 108 (em acdo preparatoria); Recuperagdo dos Bercos 101 e
102 ( em andamento); Dragagem (em andamento); Construcdo do Berco 100 (em
andamento)

- Fortaleza: Dragagem em licitacao.

- Cabedelo: Dragagem em licitacao

- Suape: Dragagem em acao preparatoria e Acesso rodoferroviario em acéo preparatoria

- Aratu: Dragagem em licitagio

- Itaguai: Dragagem — Fase 1: em andamento. Dragagem — Fase 2: acao preparatoria

- Santos: Perimetral da Margem Direita: obra em andamento; Perimetral da Margem
Esquerda: licitacdo; Dragagem e Derrocagem: em licitacdo. Plano de Desenvolvimento de
Infra-estrutura de Acessos Terrestres: em estudos.

- S8o Francisco do Sul: Dragagem: acdo preparatoria; Berco 201: obra em andamento;
Berco 101: obra em andamento; Berco 401-A: acdo preparatoria;

- Itajai: Dragagem: acéo preparatdria

- Rio Grande: Ampliacdo dos molhes: obra em andamento; Dragagem: licitacéo;
Modernizacdo do Cais Publico do Porto Novo: em acdo preparatoria

B.2 - Reaparelhamento dos meios flutuantes da navegacdo de cabotagem e construgéo
naval, recuperando o Lloyd Brasileiro.

Comentario: Atualmente, a marinha mercante nacional vive uma nova fase. Embora parta de
um nivel muito baixo, o ciclo é positivo. O setor estd sendo puxado pela expansdo da
exploragdo de petréleo, principalmente na bacia de Campos (Rio de Janeiro), e pelas novas
politicas governamentais, que privilegiam a industria nacional nas encomendas ao setor e
aumentam significativamente os investimentos da Unido, ainda insuficientes. A exploracao de
petroleo tem demandado novas e mais modernas embarcacgdes de apoio maritimo, e a frota
da Transpetro, agora o maior armador da América Latina, demanda crescente renovacao,
especialmente para atender especificagdes internacionais. O papel do BNDES no
financiamento é fundamental, abrindo linhas de crédito para a construcdo de novas
embarcagdes em estaleiros nacionais. O sistema de incentivo para construgdo naval baseia-
se nos financiamentos especiais concedidos pelo Fundo de Marinha Mercante (FMM), sob
exigéncia de que os navios sejam construidos em estaleiros nacionais. E necessario
recuperar o Lloyd Brasileiro para que sejam criados empregos na area maritima e na area
de producéo naval, reduzindo os gastos com fretes internacionais, que alcangam 6,5 bilhdes
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de ddlares. O PAC prevé investimentos de 10,8 bilhGes de reais na construcdo naval de 2007-
2010.

C- Na ligacéo dos espagcos de trafego da Bacia do Prata e do Planalto Brasileiro
C-1 - Ligacéo Centro-Oeste-Nordeste
C.1.1 - Restauragdo da BR-020 (Brasilia-Fortaleza) e da BR-242 (Brasilia-
Salvador);
Comentario: foram incluidas no PAC duas pequenas obras que ndo atendem as necessidades

constatadas - Duplicagdo do Contorno de Fortaleza da BR-020, em acdo preparatoria, e
Construcéo do trecho da BR-242 de Ribeirdo Cascalheira-Sorriso, em licitacao.

C.1.2 - Continuidade da expansdo da Ferrovia Norte-Sul, especialmente
interligando-a com a malha ferroviaria do Sudeste, e com construcdo de ramais
ferroviarios e de conexdes intermodais.

Comentarios: em construcao.

. Concessédo do Trecho Norte — Subtrecho Agailandia/MA-Palmas/TO: concluida

. Trecho Norte - Subtrecho Aguiarndpolis/TO-Guarai/TO: concluido

. Trecho Norte - Subtrecho Guarai/TO-Palmas/TO: em andamento

. Trecho Sul - Subtrecho Anéapolis/GO-Palmas/TO: em andamento

. Trecho Sul - Subtrecho Anépolis/GO-Estrela d’Oeste/SP: acdo preparatoria

. Concessdo do Trecho Sul — Subtrecho Palmas/TO-Estrela d’Oeste/SP: acéo
preparatéria

. Prolongamento Sul - Estrela d’Oeste-Panorama-Porto Murtinho: fase de estudos

. Prolongamento Norte - Barcarena/PA-Agailandia/TO: estudos

C-2 - Ligacéo Centro-Oeste-Sul
C.2.1 - Ampliagdo da Ferroeste, em construcdo pelo Governo do Estado do
Parang, através da interligacdo Cascavel-Maracgju e do reaparelha-
mento dainterligacdo Maracaju-Campo Grande.
Comentario: Ampliacdo da Ferroeste e interligagdo Cascavel-Maracaju encontra-se em
estudo.
C-3 - Ligacéo Centro-Oeste-Sudeste
C.3.1 - Prolongamento da Ferronorte, interligando Santa Fé do Sul-Cuiabd;
Comentario: no PAC, em andamento, a construcdo do trecho Alto Araguaia/MT -

Rondondpolis/MT. A ligacdo com Cuiaba ainda fica por conta da rodovia BR-163, cuja
duplicacédo de Rondonopolis - Cuiaba - Posto Gil — MT encontra-se no PAC em andamento.

C.3.2 - Reaparelhamento da Ferrovia Novoeste (Bauru-Campo Grande).
Comentario: N&o incluido no PAC.

D- Na ligacéo dos espagos de trafego da Bacia do Prata e da Bacia Amazonica
D.1 - Ligacéo Centro-Oeste-Norte
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D.1.1 - Restauragdo e pavimentagdo das BR-070, BR-158 e PA-150, ligando
Cuiaba-Barra do Garcas-Belém;
Comentério: BR-158: Construgdo Ribeirdo Cascalheira -Divisa MT/PA. Merece mencéo a

inclusdo no PAC da BR-242-MT: Pavimentacdo Ribeirdo Cascalheira - Sorriso — MT
(licitagéo). As demais rodovias ndo constam na lista de obras do PAC.

D.1.2 - Restauracdo e pavimentacdo da BR-364, ligando Cruzeiro do Sul-Rio

Branco-Porto Velho-Cuiabg;
Comentaério: trecho significativo incluido no PAC, BR-364-AC - Construcéo e Pavimentacao
Sena Madureira - Feijé - Cruzeiro do Sul.

. BR-364/AC — Tarauac& Rio da Liberdade: obra concluida

. BR-364 — Construcdo e Pavimento Sena Madureira-Feijo: em andamento

. BR-364/RO — Ponte sobre o rio Candeias: obra concluida

. BR-364/RO — Travessia de Porto velho: licitagdo

. BR-364-MT: Pavimentacdo Diamantino (obra concluida) — Campo Novo dos Parecis
—MT (obra em andamento)

D.1.3 - Restauragéo e pavimentacdo da BR-163, ligando Sinop-CuiabaCampo
Grande;

Comentéario: O PAC privilegiou a conexdo para cima da BR-163, interligando o extremo
norte do Mato Grosso com a regido Norte e interligando a regido Norte, ndo incluindo o
trecho aqui mencionado. O trecho incluido no PAC foi “Pavimentacdo Guaranta do Norte-
MT - Rurdpolis-PA - Santarém- PA”, incluindo o acesso a Miritituba-PA (BR-230-PA); obra
em andamento. Além disso, as travessias urbanas de Nova Mutum, Lucas do Rio Verde,
Sorriso e Sinop se encontram em andamento, assim como a BR-163/MS - Travessia de
Dourados.

D.1.4 - Restauragéo da BR-319, ligando Manaus a PortoV el ho.

Comentario: incluido no PAC, restauracdo, melhoramentos e pavimentacdo BR-319
Manaus-AM — Porto Velho-RO, obra em andamento.

E- Na ligagéo dos espacos de trafego da Bacia Amazonica e do Planalto Brasileiro

E.1 - Ligacdo Nordeste-Norte
E.1.1 - Prolongamento da ferrovia Nova Transordestina em direcéo ao

eixo da Ferrovia Norte-Sul e em direcdo ao oeste baiano. Além disso,
devem ser construidos portos para redizar a interligagdo entre essa
ferrovia e ade Carajads com aHidrovia do Araguaia-Tocantins
Comentarios:
Incluido no PAC.
. Pecém/CE-Missdo Velha/CE, Eliseu Martins/PI-Trindade/PE e Salgueiro/PE-
Suape/PE: acdo preparatoria
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. Missdo Velha/CE-Salgueiro/PE: obra em andamento

. Salgueiro/PE-Trindade/PE: obra em andamento

. Conexao Transnordestina/Norte-Sul - Eliseu Martins/Pl-Estreito/MA: estudos

E necessario que esta ferrovia se prolongue ate Petrolina/Juazeiro e se conecte a Hidrovia
do Rio Sdo Francisco (cuja Dragagem e Derrocagem entre Pirapora-MG - Juazeiro-BA -
Petrolina-PE estdo previstas no PAC, juntamente com 0 seu acesso Ferroviario ao Porto de

Juazeiro).
Il - Irrigacdo Econémica

A - Recuperacdo de Ferrovias: Rio-S8o Paulo; Rio-Belo Horizonte; Campinas-Triangulo
Mineiro-Brasilia
Comentario: ndo incluidas no PAC.

B - Recuperacéo e duplicacdo dos seguintes trechos rodoviarios:
B.1- Rio-S&o0 Paulo (interligagdo com o trecho duplicado S&o Paulo-Queluz);
B.2- S0 Paulo-Belo Horizonte; B.3-Belo Horizonte-Juiz de Fora-Rio
Comentario: ndo incluidas no PAC.

C. As obras mais urgentes no Poligono sdo: o anel rodoviério e o anel ferroviario de Sdo
Paulo, o arco rodoviario do Rio de Janeiro e o desenvolvimento e maior utilizagdo do Porto de

Itaguai (problema dos gargal os e estrada alimentadora).

Comentarios:

Arco Rodoviario do Rio de Janeiro, incluindo BR-101-RJ (obra em andamento)

Rodoanel de S&o Paulo-SP - Trecho Sul (obra em andamento)

Adequacao da Linha Férrea no perimetro urbano de Barra Mansa - RJ (acéo preparatoria) e
Construcgdo de Pétio.

Construcéo do Contorno Ferroviario de Araraquara — SP (obra em andamento)

Ferroanel de S&o Paulo - Tramo Norte - SP — MRS-Privado (REFC) (acao preparatoria)
Construcéo das Avenidas Perimetrais do Porto de Santos - Margem Direita

(Santos-SP) (obra em andamento) e Margem Esquerda (Guaruja-SP) (licitacdo) Dragagem
de aprofundamento no canal de acesso, bacia de evolucéo e junto ao

cais do Porto de Santos-SP (licitagéo)

Derrocagem junto ao canal de acesso ao Porto de Santos-SP (licitacéo)

111 - Inducdo ao desenvolvimento

A- Regido Centro-Oeste:
a.1- recuperacdo e pavimentacdo do trecho da BR-158 entre Barra do Gargas e
Brasilia;
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a.2- recuperagdo do trecho ferrovidrio Campo Grande-Corumba (fronteira
com aBolivia) da Ferrovia Novoeste.

Comentario: Nao constam no PAC. A pavimentacdo da BR-158-MT de Ribeirdo Cascalheira
a Divisa MT-PA, obra em andamento incluida no PAC, é apenas parte da acdo necessaria
nesta rodovia, e contempla a conexdo a regido Norte, papel também cumprido pela obra da
BR-163 (rodovia paralela) citada acima.

B- Regido Norte:
b.1- Implantacdo e consolidacdo da Hidrovia AraguaiaTocantins e de suas
interligacbes com a E.F. Cargjas, com o trecho existente da Ferrovia
Norte-Sul e com o trecho ferroviario Norte-Nordeste a ser construido
(Imperatriz-Suape, item I/E.1.1 acima)
Comentario: ndo consta no PAC.

b.2- recuperacéo da BR-230, entre Itaiutaba e Marab3;
Comentario: consta no PAC, construcdo e pavimentagdo da BR-230, trecho Marabé-
Altamira-Medicilandia-Rurépolis, em acdo preparatoria. Construcdo de ponte sobre o rio
Araguaia, em andamento.

b.3- recuperacéo da BR-163, entre Sinop e Itaiutaba;
Comentario: consta no PAC quase totalidade da obra, com pavimentacdo da Divisa PA/MT
até Santarém, incluindo o acesso a Miritituba, obra em andamento.

b.4- recuperacdo dos trechos navegaveis dos rios da Bacia Amazobnica: rios Jurua
(Cruzeiro do Sul-Eirunepé-Rio Solimdes), Purus (Rio Branco-Labrea-Rio Solimdes),
Japurd, Madeira (Porto Velho-Manicoré-Rio Amazonas), Negro (Sdo Gabriel da
Cachoeira-Manaus-Rio Amazonas/Solimdes) e Teles Pires (viabilizando a navegacgéo
pela hidrovia Tapaj6s-Teles Pires). Construcéo da Eclusa de Tucurui.

Comentarios: O PAC nédo contemplou o conjunto de obras destacado, de modo a promover o
transporte hidroviario. As obras do PAC que se enquadram na lista acima sdo: Construcao
das Eclusas de Tucurui — PA (obra em andamento) e Construcdo de Terminais Hidroviarios
na Amazonia - AM-PA (Amazonas: 3 concluidos, 17 em andamento e 5 em acéo preparatéria
/ Para: os 3 terminais estdo em obra).

b.5- recuperacéo e conclusdo da BR-174, Manaus-Caracarai-Boa Vista;
b.6- implantacdo da BR-210, entre Macapé Caracarai-S8o0 Gabriel da Cachoeira (parte
do Projeto Calha Norte)
Comentarios: as duas ultimas obras ndo constam no PAC.

C- Regido Nordeste:
C.1 - Plano de Recuperacgo do Semi-Arido: Gestéo dos recursos hidricos
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C.1.1- Recuperacdo de todas as barragens e agudes implantados na regido.
C.1.2- Implantacdo de barragens em todos 0s rios e cursos d'agua perenes ou
intermitentes, visando tanto a retencéo das aguas pluviais, como a regulari-
zacao das cheias gque periodicamente assolam aregido; C.1.3- Transposi¢ao das
aguas dos rios Sao Francisco e Tocantins.

Comentario: O projeto do PAC transposi¢do do Rio Sao Francisco e de sua integracdo com

bacias hidrograficas do Nordeste setentrional, demandando construcdo de barragens,
adultoras e canais, atendem parte importante desta demanda.

C.2- Implantacdo e pavimentacdo da BR-226, ligando MarabaPorto Franco-
Pres.Dutra-Terezina-Crateus;
Comentario: Nao incluida no PAC. Esta incluida a pavimentacdo Patu-Encanto — Divisa
RN/CE, em andamento.

C.3- dentro do trecho da Companhia Ferroviaria do Nordeste - CEN, construcdo do
trecho remanescente da Ferrovia Transnordesting, ligando Salgueiro-
Crato e Senador Pompeu-Piquet Carneiro-Cratels,
C.4- Restauracdo e recuperacdo da Ferrovia Cratelis-Terezina-S80 L uis,
C.5- Restauracéo e recuperacdo da Ferrovia Cratels-Fortal eza;
C.6-Restauracdo e recuperacdo da Ferrovia Fortaleza-lguatu/Arrojado-
Souza/M ossoré-Campina Grande-Jodo Pessoa-Recife;
C.7 - Restauracdo do trecho ferroviario Recife-Macéio-Aracaju-Salvador.
Comentario: A unica obra do PAC neste sentido € parte da Ferrovia Transnordestina,
Reconstrucdo Ferroviaria Recife/PE-Proprid/AL, em andamento.

Integracdo da América do Sul

A 1IRSA (Iniciativa para Integracdo Regional Sul-Americana) segue sendo o forum de
discussdo e promocgdo de projetos de infra-estrutura de integracdo da Ameérica do Sul. O
projeto continua sendo capitaneado por bancos multilaterais regionais, com destague para o
comando do BID, que tem alta influéncia dos estados unidos. Dentre sua carteira de mais de
500 projetos por toda América do Sul, os principais critérios na priorizacao e selecdo de obras
segue sendo a capacidade de atrair investimentos privados (baseado na densidade econdmica
e rentabilidade de curto prazo do prazo) e o chamado “regionalismo aberto”, que contempla a
integracdo da regido “para fora’, dentro dos critérios neoliberais, com corredores de
exportacdo e a ligacdo da regido ao mercado global. Tal projeto promove a manutencdo dos
paises da regido como exportadores de commodities no mercado global, colocando sua
riqueza a disposicéo da acumulagdo de capital dos paises centrais.

Na nota anterior destacamos alguns projetos de integracéo do Brasil ao Cone Sul e a

Cordilheira Andina e Litoral Pacifico, que deveriam figurar num Plano de Acdo de infra-
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estrutura de transportes para o Brasil. Os mesmos sdo verificados abaixo com comentarios

sobre sua posicdo no PAC e/ou nallRSA.

A - Penetragdo na Cordilheira Andina e Acesso ao Litoral Pacifico:

A.1- Ligacdo ferroviéria Centro-Oeste-Litoral Pacifico/Porto de Arica
A.1- Reconstrugéo e reaparelhamento do trecho ferroviario Corumba-Santa
Cruz delaSierrg;
A.2- Construcdo do trecho S.Cruz de la Sierra-Cochabamba;
A.3- Construgdo e reaparelhamento do trecho existente no eixo Cochabamba-
Arica.

Comentéario: O Corredor Ferroviario Bioceanico Santos/SP — Antofagasta/Chile se em fase
de estudos e figura tanto na carteira do PAC quanto na carteira da IIRSA. Os projetos
citados acima se encontram na carteira de projetos da IIRSA, mas h& acédo alguma em curso
em relacdo a eles.

A.2 - Ligacdo rodoviaria Centro-Oeste/Norte-Litoral Pacifico/Peru
B.1- Expansdo da BR-364 (Item 11/D.1.2), interligando Cruzeiro do Sul no
Acre com a cidade de Puna no Peru, viabilizando o0 acesso ao Pacifico a
partir da regido Centro-Oeste e da regido do Amazonica, abrangida
pel os afluentes da margem direita do Rio Solimdes.

Comentarios:

No PAC,como j& observamos, esta incluida a obra da BR-364-AC - Construcdo e
Pavimentacdo Sena Madureira - Feij6 - Cruzeiro do Sul (2 subtrechos concluidos, 2
subtrechos em andamento, 1 subtrecho em licitag&o).

No ambito da IIRSA foi concluida a ponte sobre o Rio Acre (ligacao Brasil-Bolivia-Peru),
que estava entre seus projetos prioritarios.

Estdo em andamento as obras da Rodovia do Pacifico (Transoceanica), que ligara o estado
do Acre a trés portos no Peru, a rodovia vai abrir mais de dois mil quildmetros de caminho
até o Oceano Pacifico. (desde Rio Branco, Assis Brasil € a Gltima cidade do Brasil pela qual
a rodovia passa — ou a primeira).

B - Interligagdo com o Sistema Rodo-Ferroviario do Cone Sul
C.1- Construcdo de ponte rodo-ferroviéria sobre o Rio Urugua na cidade de
Séo Borja;
C.2- Construcdo de ponte rodo-ferroviéria sobre o Rio Uruguai na cidade de
Uruguaiana.
Comentarios:
Estes projetos figuram na carteira do I1IRSA, mas até o momento nao foram levados a frente.
No ambito do PAC foi concluida a Pavimentacdo Santa Maria - Rosario do Sul — RS da BR-
158-RS e identificada a necessidade da construcdo de uma segunda ponte para o Paraguai
em Foz do Iguagu, que atuam no sentido da integracéo do Cone Sul. Na carteira do IIRSA
encontra-se a construcdo da ponte internacional Jaguardo rio Branco. Também a
Pavimentacdo da Rodovia BR-282/SC Floriandpolis - Fronteira com AR. A maioria dos
projetos de integracdo da regido sul citados acima como pertencentes ao PAC também fazem
parte da carteira do IIRSA, principalmente os de acesso aos portos (especialmente ao Porto
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de Paranagud) e o referente a rodovia do Mercosul - BR-101-SUL (SC-RS), Duplicacao
Palhoga-SC - Osorio-RS, em andamento.

ANEXO DE TABELAS

Matriz de Transportes de Cargas

Modal Participagdo (%) Milhdes TKU

Rodoviario 61,1 485.625
Ferroviario 20,7 164.809
Aguaviario 13,6 108.000
Dutoviario 4,2 33.300
Aéreo 0,4 3.169
Total 100 794.903

Fonte: CNT (Boletim Estatistico CNT, jan/2007)

Custos Comparativos dos Modais de Transporte
R$/1000TKU
MODAL CUSTO = R$/1000 TKU
Aéreo 1.762
Rodoviario 213
Aquaviario 70
Dutoviério 54
Ferroviario 36

Previséo de Investimentos em infra-estrutura logistica do PAC (R$ milhdes)

MODAL 2007 2008-2010 TOTAL

Rodovias 8.086 25.352 33.437
Ferrovias 1.666 6.197 7.863
Portos 684 1.979 2.663
Aeroportos 878 2.123 3.001
Hidrovias 280 455 735
Marinha Mercante 1.779 8.802 10.581
TOTAL 13.373 44,907 58.280
Fonte: PAC
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Previsao de investimentos em transportes 2007-2010 -
por regides (em R$ bilhdes)

REGIAO INVESTIMENTO TOTAL
Norte 6,2
Nordeste 7,3
Sudeste 6,1
Sul 3,9
Centro-Oeste 3,5
Projetos Especiais * 28,4
TOTAL 55,4

* Nos projetos especiais de transportes, a regido sudeste foi mais privilegiada.

Porcentagem do PIB investido em transportes (Governo federal)
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Fonte: Apresentacdo da CNT para o PNLT. Disponivel em www.centran.eb.br/plano_logistica

Distribuicdo dos Investimentos em transportes (Governo Federal)
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Fonte: Apresentacdo da CNT para o PNLT. Disponivel em www.centran.eb.br/plano_logistica
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GRAFICO: RESUMO DAS CARACTERISTICAS AVALIADAS NAS RODOVIAS
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MAPA: CLASSIFICACAO GERAL DAS RODOVIAS
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GRAFICO: ESTADO GERAL POR REGI
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