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TRANSPORTE PARA MERCADO DOMÉSTICO

Estados 
analisados

Norte: AC, AM, PA, RR
Nordeste: AL, BA, CE, PB, PE, RN e SE
Sul: PR, RS, SC
Sudeste: MG, SP, RJ, ES
Centro-Oeste: GO, DF, MT

21 estados do total de 27 UFs

Todas as 5 regiões do país contempladas

Produtos 
analisados

Produtos industrializados e siderúrgicos,
arroz, biocombustíveis, combustíveis
derivados do petróleo, outros granéis sólidos
minerais, ração animal e óleo bruto

22 produtos do total de 46 produtos nas 
matrizes do PNL

Volume total 
analisado 616.394.942 toneladas 48% da produção destinada ao mercado 

doméstico nas matrizes do PNL

Abrangência da análise

* Todas as análises desta seção retiraram do volume total as viagens dentro da mesma região imediata, para evitar análise de transporte urbano.
Isso não foi possível no modelo de simulação, mas as análises de rotas são feitas levando o transporte regional como alvo da consideração.
** Os mesmos filtros foram aplicados para a matriz projetada de 2050 para identificar demandas emergentes que não foram mapeadas p/ 2023
*** Os dados de combustíveis foram levantados a partir de dados oficiais da Empresa de Pesquisa Energética (EPE). Assim, os critérios foram
criados a partir da produção total dos estados, não de dados diretos da Matriz OD.
**** Analisado em conjunto com produtos industrializados e siderúrgicos

Voltar no índice

Voltar no índice

Critério** Produtos e estados selecionados*

Produtos de 
alto valor 
agregado

Estados que concentram 80% do mercado
doméstico desses produtos (para além de São
Paulo, para fins de diversificação da análise)

Produtos industrializados e siderúrgicos de
SP, MG, RJ, SC, RS, PR, BA e PE

Estados em que pelo menos 40% da produção
doméstica se refere a esses produtos (excluindo
minério de ferro e óleo bruto e considerando uma
produção mínima de 1M de toneladas)

Produtos industrializados e siderúrgicos de
AM, ES e AL

Estados cujo escoamento daquele produto foi
alvo de preocupação em alguma participação
social, desde que atinja o mínimo de 1M de
toneladas para o mercado doméstico

Produtos siderúrgicos de PA e CE

Estados selecionados para complementar o
diagnóstico regional do transporte daquele
produto

Produtos industrializados e siderúrgicos de
SE e PB

Combustíveis 
(biocomb. e 

derivados do 
petróleo)**

Estados que concentram 64% (pareto do pareto)
da produção total dos macro-produtos
combustíveis derivados do petróleo e
biocombustíveis.

▪ Biocombustíveis de GO, MT e SP
▪ Combustíveis derivados do petróleo de

BA, SP e PR

Outras 
produções 
regionais

Estados com produção de 15M ou mais de algum
outro produto não incluído pelo critério anterior

▪ Outros granéis sólidos minerais de MG
▪ Papel e obras de pasta de celulose*** de

SP
▪ Óleo bruto do RJ

Estados cujo escoamento de algum produto foi
alvo de preocupação em alguma participação
social, desde que atinja o mínimo de 1M de
toneladas para o mercado doméstico

▪ Arroz do RS
▪ Outros granéis sólidos minerais de PE
▪ Ração animal de SC e PR

Produção total
Foi selecionada a produção total de estados que
não foram analisados em nenhum outro critério
de exportação ou mercado doméstico

Produção total de AC, DF, RN e RR
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A produção siderúrgica se organiza em torno do aço, obtido da transformação do minério de ferro e demandado
como insumo básico pela construção civil, pela indústria automobilística, pelos bens de capital, pela
infraestrutura e pela indústria naval. Os produtos industrializados formam um universo à parte: cadeias amplas e
diversificadas, de alimentos e vestuário a medicamentos, eletrônicos e veículos, resultantes de processos de
transformação mais complexos e com maior valor agregado e variedade de usos. Mais de 90% da produção dos
dois setores abastece o mercado interno – mais de 405 milhões de toneladas em 2023. Ao contrário do que se
observa nas exportações, a projeção até 2050 é de esfriamento, com retração agregada de 14%: os
industrializados praticamente estagnam, com redução de -1,5%, enquanto a siderurgia recua 29%. São Paulo,
Minas Gerais e Rio de Janeiro seguem como principais polos, com Sul, Bahia, Pernambuco, Ceará e Espírito Santo
como centros regionais relevantes.

A distribuição desses produtos articula polos industriais e grandes áreas consumidoras urbanas e ocorre
predominantemente por rodovia, que responde à capilaridade e à flexibilidade exigidas sobretudo pelas cargas
industrializadas. Os principais entraves decorrem justamente dessa configuração: corredores rodoviários
saturados, oferta ferroviária limitada para a distribuição interna e longas distâncias entre produção e consumo,
com a cabotagem ainda concentrada em poucas relações de grande volume. A siderurgia preserva vantagens
competitivas na disponibilidade de minério de ferro e na proximidade das usinas a portos e minas, parcialmente
anuladas pela baixa qualidade do carvão mineral nacional e pela dependência externa do insumo. Nas
entrevistas, o setor privado ratificou o diagnóstico de esfriamento e o associou aos entraves logísticos, com
relatos de possíveis fechamentos de fábricas; destravar esses corredores é apontado como condição central para
reverter a trajetória e recuperar a competitividade industrial.

Produtos: Industrializados e siderúrgicos

Voltar no índice

Voltar no índice

Panorama do setor

Cenário: 2050 | Produção para mercado domésticoCenário: 2023 | Produção para mercado doméstico

Produção 
(ton) Em 2023 405.852.893 Projeção 

para 2050 348.653.014 Variação -14%
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Produtos: Industrializados e siderúrgicos

Voltar no índice

Os escoamentos dos estados relacionados na tabela abaixo serão analisados nesta seção, com detalhamento
das rotas logísticas internas a partir dessas origens. Os dados já permitem observar um aspecto estrutural
importante: a elevada concentração dos fluxos produtivos e logísticos no Centro-Sul do país. São Paulo
permanece como principal núcleo industrial, movimentando quase 179 milhões de toneladas em 2023, mesmo
diante de redução projetada de 10% até 2050, enquanto a Região Sul também mantém volumes expressivos (-
11%). As retrações mais intensas projetadas até 2050 concentram-se no Ceará (-58%) e no Pará (-46%) na
siderurgia, e no Amazonas (-36%), Espírito Santo (-23%), Minas Gerais (-22%) e Rio de Janeiro (-20%) nos
industrializados e siderúrgicos. O eixo Nordeste, representado por Bahia, Pernambuco, Paraíba, Alagoas e
Sergipe, evidencia a permanência de importantes corredores industriais e portuários ligados à petroquímica,
transformação e construção civil, mesmo com retração de 18%. O setor privado ratificou nas entrevistas
realizadas que destravar esses corredores logísticos é condição central para reverter o esfriamento projetado e
recuperar a competitividade da indústria nacional.

Em meio a esse cenário, ganha relevância a migração de parte da produção automotiva de São Paulo em direção
a Pernambuco e à Bahia, apontado por atores do setor. Esse tema será tratado na seção de demandas
emergentes.

Problemas diagnosticados para o setor

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2023-2050

1
Dificuldade de escoamento de produtos 
industrializados, produtos siderúrgicos, papel e 
celulose de São Paulo

179.685.250 161.251.414 -10%

2 Dificuldade no escoamento de produtos 
industrializados da Região Sul 73.599.167 65.533.133 -11%

3 Dificuldade no escoamento de produtos 
industrializados e siderúrgicos de Minas Gerais 55.408.690 43.493.611 -22%

4 Dificuldade de escoamento de produtos 
industrializados e siderúrgicos do Rio de Janeiro 38.087.428 30.399.911 -20%

5
Dificuldade de escoamento de produtos 
industrializados e siderúrgicos de Alagoas, Bahia, 
Paraíba, Pernambuco e Sergipe 

32.463.121 26.631.472 -18%

6 Dificuldade de escoamento de produtos 
industrializados e siderúrgicos do Espírito Santo 10.337.835 7.912.499 -23%

7 Dificuldade de escoamento de produtos 
industrializados e siderúrgicos do Amazonas 5.238.351 3.361.617 -36%

8 Dificuldade de escoamento de produtos siderúrgicos 
do Ceará 2.162.806 903.430 -58%

9 Dificuldade de escoamento de produtos siderúrgicos 
do Pará para o mercado doméstico

1.621.051 876.197 -46%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 1

O escoamento de produtos industrializados, produtos siderúrgicos, papel e celulose do estado de São Paulo tem
como destino principal o próprio estado e é feito especialmente por rodovias (83% do TKU transportado), com
participação da cabotagem (14% do TKU aquaviário, sendo 2% transportado por hidrovias). O modo ferroviário é
minoritário, com apenas 1% do TKU, refletindo a distância média percorrida de apenas 406 km, apesar da
proximidade de infraestrutura disponível na área de influência (99% da produção em TU). De outro lado, o uso
majoritário de rodovias tem como consequência elevada saturação: 42% dos trechos percorridos estão
altamente saturados, e o percentual sobe para 51% quando se considera apenas o TKU rodoviário.

O deslocamento da carga tem trocas e logística constante entre as quatro principais regiões intermediárias. A
região de São José dos Campos utiliza majoritariamente a BR-116 (Via Dutra) para transporte, enquanto
Campinas escoa pela SP-348 (Bandeirantes) e SP 330 (Anhanguera) e a região de Sorocaba utiliza a SP-280
(Castello Branco), todas as rodovias conectadas à Região Metropolitana de São Paulo. É justamente nessas
conexões de pequenas distâncias que estão os principais gargalos, dado que o trânsito pela macrometrópole
paulista é altamente congestionado.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

406 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,19

TKU rodoviário 
transitando em 

rodovias saturadas (%)

Tempo médio de espera 
para atracar no Compl. 

Port. de Santos para 
carga geral (horas) 

TKU em áreas de risco 
crítico de deslizamentos 

(%)

51% 74,1 23%

0,04 kgCO²eq/TKU

83%
Rodoviário1%

Ferroviário

16%
Aquaviário

Voltar no índice

Voltar no índice

96%
Rodoviário

1%
Ferroviário

3%
Aquaviário

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento de produtos industrializados, produtos siderúrgicos, papel e
celulose de São Paulo

Produção 
(ton) Em 2023 179.685.250 Projeção 

para 2050
161.251.414 Variação -10%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de São Paulo (38%); Reg. Intermediária de Campinas (33%); Reg. Intermediária 
de São José dos Campos (10%); Reg. Intermediária de Sorocaba (7%)

Principais 
destinos

Sudeste – 75%
> São Paulo - 60%
> Minas Gerais - 7%
> Rio de Janeiro - 6%

Sul – 13%
> Paraná - 6%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 1

Na distribuição da produção paulista para o Rio de Janeiro, a BR-116, que conecta São Paulo ao estado, é a
principal via utilizada, com saturação nível F em todo o trecho. Segundo o modelo de simulação, a situação é
ainda mais crítica em trechos na Serra das Araras e no acesso à capital fluminense. Em direção a Minas Gerais, a
via utilizada é a BR-381 (Rod. Fernão Dias), cuja saturação oscila entre os níveis D, E e F assim que deixa São
Paulo e múltiplos pontos de alto congestionamento na chegada Belo Horizonte. Por fim, destaca-se que a
produção chega ao Espírito Santo pelas BR-393 e BR-101.

Já o escoamento da produção para a Região Sul, especialmente Paraná, também é feito pela BR-116 (Rod. Régis
Bittencourt), altamente saturada (nível F) até Curitiba. Outra alternativa de escoamento ocorre pelas hidrovias
dos rios Paraná e Tietê e intermodalidade no município de Pederneiras (SP), contudo, a plena utilização dessa
rota enfrenta desafios operacionais, especialmente em trechos que dificultam a navegação, como o Pedral de
Nova Avanhandava, no Rio Tietê.

Embora a cabotagem a partir do Porto de Santos seja uma alternativa eficiente para o abastecimento da Região
Nordeste, o fluxo é estrangulado pela saturação do eixo Anchieta/Imigrantes, em nível F. No complexo portuário,
o tempo médio de espera para atracação de navios transportando carga geral por cabotagem é de 74,1 horas,
consideravelmente acima da média nacional para esse tipo de operação, além de 10,2 horas para o caso de carga
conteinerizada, próximo da média nacional. Ainda, destacam-se como pontos rodoviários críticos a BR-116 em
direção a Salvador e as vias de acesso à região metropolitana de Recife, somadas à infraestrutura rodoviária
deficiente nas malhas do nordeste em geral.

Para a Região Norte, os fluxos aparecem principalmente por cabotagem para Belém e Manaus, mas também na
BR-153 e BR-010, com pontos de saturação. Já para o Centro-Oeste, o modelo de simulação aponta gargalos na
conexão com o Mato Grosso (BR-158 e BR-364), com Goiás (BR-153, apontada como saturada e em estado crítico
de conservação) e com o Distrito Federal (BR-050).

Quanto à produção futura, o modelo de projeção estima estagnação com leve decréscimo da produção,
chegando a uma retração de 10% até 2050. Esse fenômeno é corroborado pela maior parte dos atores do setor
industrial que, em geral, apresentaram diversos entraves para o crescimento, como a ausência de investimentos
e incentivos tributários. De outro lado, alguns relatos minoritários coletados, especialmente do setor de plásticos
e embalagens, demonstraram otimismo para a perspectiva de crescimento. Um ator do setor chegou a apontar
projeção de expansão agressiva da produção no Vale do Paraíba. Já no caso dos produtos siderúrgicos, o cenário
é heterogêneo, dividido entre estagnação e previsão de novos investimentos, como a recuperação produtiva da
região de Cubatão produtora de aço. Por fim, vale ressaltar que a indústria de veículos automotivos sugeriu uma
potencial redução da centralidade do estado de São Paulo nessa produção, identificando uma tendência de
distribuição de plantas no médio/longo prazo.

Voltar no índice

Voltar no índice
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Carregamentos de produtos industrializados, produtos siderúrgicos, papel e 
celulose de SP para o mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 1

Risco de deslizamentos

Voltar no índice

Voltar no índice

Classificação do risco
Crítico crescente
Crítico estável
demanda emergente
Baixo

Classificação da saturação

Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Saturação rodoviária

Porto de Santos

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 2

Os produtos industrializados da Região Sul têm origem concentrada em poucos polos urbanos e são distribuídos
majoritariamente por rodovias (86% do TKU transportado) entre os estados da própria região e para São Paulo.
Considerando o TKU total, 29% dos trechos rodoviários percorridos estão em alto nível de saturação no trajeto
de distância média de 570 km. Em menor parte, os produtos também são transportados de forma intermodal
pelos modos aquaviário, especialmente por cabotagem, e ferroviário (13% e 1% do TKU, respectivamente), que
se somam a grandes eixos rodoviários entre as principais cidades de origem da produção sulista e o acesso à
Região Sudeste. Merece destaque o fato de que apenas 16% do TU está fora da área de influência de terminais
ferroviários, demonstrando potencial do modal, além da possibilidade de expansão da cabotagem para as
distâncias maiores.

A produção da região de Porto Alegre (RS) tem duas saídas principais: uma parte é escoada até o litoral pela BR-
290 e, na sequência, BR-101, que apresenta saturação níveis E e F até chegar a Florianópolis (SC) e o resto do
litoral catarinense.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

570 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,20

TKU rodoviário 
transitando em 

rodovias saturadas (%)

TKU em áreas de risco 
crítico de deslizamento 

(%)

TKU em áreas de risco 
crítico de inundação 

fluvial (%)

34% 31% 64%

0,05 kgCO²eq/TKU

86%
Rodoviário

1%
Ferroviário

13%
Aquaviário 97%

Rodoviário

3%
Aquaviário

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade no escoamento de produtos industrializados da Região Sul

Produção 
(ton) Em 2023 73.599.167 Projeção 

para 2050
65.533.133 Variação -11%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Porto Alegre (18%); Reg. Intermediária de Curitiba (18%); Reg. Intermediária 
de Joinville (16%); Reg. Intermediária de Blumenau (9%); Reg. Intermediária de Caxias do Sul (7%)

Principais 
destinos

Sul – 57%
> Rio Grande do Sul - 25%
> Santa Catarina - 17%
> Paraná - 15%

Sudeste – 32%
> São Paulo – 23%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 2

A outra rota se soma à produção da região de Caxias do Sul (RS) e utiliza a BR-116 para conexão com o interior
catarinense e o acesso a Curitiba (PR), apontada por representantes do estado gaúcho como pouco resiliente
frente a eventos climáticos extremos como deslizamentos e inundações fluviais. Tal percepção é reforçada pelo
modelo de risco climático do PNL 2050, que mostra risco crítico crescente e estável de inundações, além de
apontar risco considerável de 31% do TKU em áreas sujeitas a deslizamento. Quanto aos fluxos regionais,
ressalta-se gargalo na BR-116 para conexão com a região de Pelotas, em razão da soma com a carga de
exportação que segue para o Porto de Rio Grande. A conexão com Uruguaiana é feita por dois eixos paralelos: um
sistema de rodovias estaduais; e a BR-290, cuja duplicação foi apontada como necessária por representantes do
estado e pelo setor privado local.

A produção de Santa Catarina, concentrada em Joinville e Blumenau, utiliza, respectivamente, a BR-280 e a BR-
470 para escoamento em direção a Florianópolis e à região de Criciúma. Ambos os fluxos se encontram na BR-
101, somando-se à produção de Porto Alegre, que utiliza a mesma rota, reforçando a alta saturação da região.
Esses fluxos chegam a Curitiba por meio da BR-376, com saturação intensa na chegada à cidade (nível F) com a
travessia da capital paranaense sendo também apontada por representantes do estado como um grande
gargalo.

Nos fluxos regionais no Paraná, a conexão de Curitiba com as regiões de Maringá e Londrina pela BR-376
apresenta saturação elevada, com diversos pontos de nível E e F. Para chegar a Cascavel, a BR-277 apresenta
trechos de nível C de saturação.

Na sequência, no acesso à Região Sudeste do país, os fluxos se unem à produção da região de Curitiba e
continuam pela BR-116 (Rod. Régis Bittencourt) até São Paulo e, depois, pela Via Dutra para o Rio de Janeiro, em
trajetos que estão dentre os mais saturados do país (nível F durante toda a rota), com destaque para a travessia
da região metropolitana de São Paulo, apontada pelo próprio estado paulista como um grande gargalo. O
caminho até Minas Gerais pela BR-381 (Rod. Fernão Dias) também se encontra saturado, o que foi corroborado
por representantes do estado de São Paulo e pelo setor privado.

A cabotagem é uma das principais alternativas ao cenário de alta saturação rodoviária. Embora os produtos
siderúrgicos entre Espírito Santo e Santa Catarina representem o maior volume de carga geral movimentada por
cabotagem, o escoamento de mercadorias industrializadas e siderúrgicas do Sul do país ainda ocorre
majoritariamente pelas rodovias BR-381 e BR-116.

Para o futuro, o modelo de projeção estima estagnação com leve decréscimo da produção, chegando a uma
retração de 9% até 2050. A perspectiva de redução do crescimento é corroborada pela maior parte dos atores do
setor industrial, que levantaram diversos entraves para o crescimento, como a ausência de investimentos e
incentivos tributários. Houve relatos, inclusive, de prováveis fechamento de fábricas na região em função das
dificuldades logísticas, o que corrobora a percepção geral dos setores industrializados locais.
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Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Carregamentos de produtos industrializados e siderúrgicos da Região Sul 
para o mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 2

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário

Porto de 

Rio Grande

Porto 

de Imbituba

Porto de 

Paranaguá

Porto de 

Porto Alegre

TP Itapoá

P. de SF do Sul

Risco de inundação fluvial

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável

Emergente
Baixo

Saturação rodoviária



111111

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 3

Os produtos industrializados e siderúrgicos com origem em Minas Gerais são transportados principalmente pelo
modo rodoviário (84% do TKU), com participações de ferrovias e cabotagem (10% do TKU, com 1% do TKU
transportado por hidrovias) para a região metropolitana de São Paulo e Região Sudeste, percorrendo uma média
de 598 km. Nos trajetos utilizados, 37% dos trechos rodoviários percorridos estão em alto nível de saturação, o
que indica que a participação dos modos de alto desempenho seria bastante importante. Além disso, 98% da
produção mineira está localizada na área de influência de terminais ferroviários, o que indica potencial de
migração.

No escoamento para o próprio estado de Minas Gerais, a produção da região de Divinópolis segue pela MG-050
até o encontro com a BR-262 em Belo Horizonte. Já os produtos da região de Barbacena utilizam principalmente a
BR-040. Por fim, a produção da região de Ipatinga é escoada pela BR-381 e BR-262 em direção a Belo Horizonte,
em trechos rodoviários classificados de forma unânime como críticos pelo setor privado e na Pesquisa CNT.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

598 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,20

TKU transitando em 
rodovias saturadas (%)

TKU em áreas de risco 
crítico de deslizamentos 

(%)

Tempo médio de espera 
para atracar no Complexo 
Portuário de Vitória para 

carga cont. (horas)

37% 34% 36,7

0,05 kgCO²eq/TKU

84%
Rodoviário

5%
Ferroviário

11%
Aquaviário

96%
Rodoviário

2%
Ferroviário

2%
Aquaviário

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade no escoamento de produtos industrializados e siderúrgicos de Minas Gerais

Produção 
(ton) Em 2023 55.408.690 Projeção 

para 2050
43.493.611 Variação -22%

Principais 
origens

Região Intermediária de Belo Horizonte (35%); Região Intermediária de Ipatinga (21%); Reg. 
Intermediária de Pouso Alegre (11%); Reg. Intermediária de Barbacena (10%); Reg. Intermediária 
de Divinópolis (5%)

Principais 
destinos

Sudeste - 80%
> Minas Gerais - 41%
> São Paulo - 30%
> Rio de Janeiro - 7%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 3

Fora do interior de Minas Gerais, a rota dos produtos até São Paulo é a mais importante, com presença ferroviária
pela conexão da indústria mineira às ferrovias concessionadas à MRS Logística S.A. De outro lado, relatos de
representantes de São Paulo apontam para gargalo enfrentado pela ferrovia da MRS especificamente na chegada
à região metropolitana de São Paulo, uma vez que seus trilhos também são utilizados para o transporte
metropolitano. Ainda, apesar da importante participação ferroviária no transporte da carga, a BR-381, passando
por Pouso Alegre (MG) em direção a São Paulo, concentra a maior parte do fluxo entre as duas capitais,
apresentando saturação em nível F para o escoamento da produção mineira. Essa rota também se mostra
relevante na conexão com o sul do país, que continua após São Paulo pela BR-116 até Curitiba, e segue em
saturação de nível F.

O trajeto até o Rio de Janeiro, passando por Barbacena (MG) e Juiz de Fora (MG), também enfrenta saturação
moderada a alta (níveis C a F) pela BR-040. Foram relatados por gestores estaduais e pelo setor produtivo
fluminense problemas na Serra de Petrópolis e na chegada ao Rio de Janeiro.

No escoamento para a Região Nordeste do Brasil, são dois os caminhos principais. No primeiro, pelo modo
rodoviário, passado o trecho mais crítico da BR-381, a BR-116 possui problemas de saturação em nível F e relatos
de má conservação, principalmente na chegada à Bahia. O segundo é a cabotagem pelo Porto de Vitória, que
enfrenta os desafios da travessia de Belo Horizonte até a capital do Espírito Santo pela BR-381 e BR-262,
apresentando saturação moderada. Nesse mesmo sentido, há a possibilidade do uso da Estrada de Ferro Vitória-
Minas (EFVM) para conexão com o porto. Contudo, relatos do setor privado apontam um problema de
subutilização da ferrovia, o que está melhor explicado no Problema nº 7 (“Subutilização do modo ferroviário”) da
seção “Problemas abrangentes do sistema de transportes”. No caso de cargas gerais transportadas por
cabotagem, o tempo médio para atracação dos navios é de 29 horas, acima da média nacional, assim como o
caso das cargas conteinerizadas, com tempo médio de 36,7, cenário ainda mais preocupante.

No cenário futuro, o modelo de projeção estima retração da produção, chegando a uma queda de 21% até 2050,
perspectiva corroborada majoritariamente por atores do setor industrial. De outro lado, relatos minoritários
coletados, especialmente de representantes do setor de plástico e embalagens, demonstraram otimismo para a
expansão da produção. Um dos atores entrevistados apontou para uma projeção de expansão agressiva da
produção no Sul de Minas Gerais. Já no caso dos produtos siderúrgicos, há previsão de novos investimentos,
como uma nova planta industrial em Betim (MG) que tende a ampliar 25% da produção local, e a expansão
projetada de crescimento no Vale do Jequitinhonha em função dos planos de desenvolvimento regional.
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Carregamentos de produtos industrializados e siderúrgicos de 
MG para o mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 3

Porto

de Vitória

Risco de deslizamento

Classificação do risco
Crítico crescente
Crítico estável
Emergente
Baixo

Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Saturação rodoviária

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário
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PROBLEMAS ESPECÍFICOS PARA CARGASPROBLEMA ESPECÍFICO Nº 4

A produção de bens industrializados e siderúrgicos no estado do Rio de Janeiro está concentrada nas regiões de
Volta Redonda, Barra Mansa e da capital fluminense, com destaque aos produtos siderúrgicos. A maior parte
dessa carga é destinada à Região Sudeste, com destaque para o próprio estado do Rio de Janeiro e para o estado
de São Paulo. Os trajetos são percorridos numa distância média de 451 km majoritariamente por rodovias (83%
do TKU), seguidas pela cabotagem (14%, do TKU) e ferrovias (2% do TKU). A dependência do modo rodoviário com
55% do TKU transitando em rodovias saturadas evidencia a necessidade de alternativas. Considerando que 94%
do TU está em área de influência de terminais ferroviários, a utilização de modos de alta capacidade pode ser uma
solução para o problema.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

451 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,21

TKU transitando em rodovias saturadas (%)
TKU em áreas de risco 
crítico de inundações 

fluviais (%)

55% 67%

0,04 kgCO²eq/TKU

83%
Rodoviário

2%
Ferroviário

15%
Aquaviário

96%
Rodoviário

1%
Ferroviário

3%
Aquaviário

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento de produtos industrializados e siderúrgicos do Rio de Janeiro

Produção 
(ton) Em 2023 38.087.428 Projeção 

para 2050
30.399.911 Variação -20%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Volta Redonda-Barra Mansa (48%); Reg. Intermediária do Rio de Janeiro 
(38%); Reg. Intermediária de Macaé-Rio das Ostras-Cabo Frio (7%); Reg. Intermediária de 
Petrópolis (6%)

Principais 
destinos

Sudeste - 78%
> Rio de Janeiro - 35%
> São Paulo - 31%
> Minas Gerais - 8%
> Espírito Santo – 5%

Sul - 14%
> Paraná - 8%
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PROBLEMAS ESPECÍFICOS PARA CARGASPROBLEMA ESPECÍFICO Nº 4

Entre as principais rotas, destaca-se a BR-116, que conecta a capital fluminense ao eixo industrial de Volta
Redonda e, em continuidade, às cidades paulistas de São José dos Campos, São Paulo e Campinas, além de
Curitiba, que concentram os principais destinos desses produtos fora do Rio de Janeiro. A saturação é intensa,
com nível F em todo o trajeto, inclusive na chegada a Curitiba, conforme apontado pelo modelo de simulação e
por relatos do setor produtivo e de representantes dos estados do Rio de Janeiro, São Paulo e Paraná. A travessia
de São Paulo, altamente saturada, também interfere no fluxo para Campinas, que encontra saturação alta na
SP-065 (Rod. Dom Pedro I). Por fim, a carga produzida em Volta Redonda com destino ao estado de São Paulo e a
Minas Gerais também utiliza a ferrovia concessionada à MRS Logística S.A, mas com menor participação.

A carga produzida na capital do Rio de Janeiro com destino a Minas Gerais é escoada pela BR-040, rodovia que
enfrenta gargalos especialmente na Serra de Petrópolis, mas também no trecho mineiro e na chegada a Belo
Horizonte. A carga destinada ao norte do estado do Rio de Janeiro (região de Macaé, Rio das Ostras e Cabo Frio) e
ao Espírito Santo é escoada pela BR-101, que enfrenta gargalos no acesso a Macaé, em Campos dos Goytacazes
e na região de Vitória (saturação entre C e F). A mesma carga também é escoada pela BR-393, em rota menos
saturada. Ainda assim, a rota pela BR-393 possui trechos com acessos perigosos, conforme apontado pelo setor
privado local. Já a produção com destino à Região Sul do país, mais residual, é transportada principalmente por
cabotagem, saindo do Porto do Rio de Janeiro, cujo acesso conflita com o tráfego urbano da capital.

O modelo de projeção futura estima retração da produção, chegando a uma queda de 20% até 2050, perspectiva
majoritariamente atestada por atores do setor industrial. Outros relatos minoritários apontaram para certa
perspectiva de expansão na capacidade de produção, especificamente de produtos siderúrgicos em Barra
Mansa (RJ).
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Carregamentos de produtos industrializado e siderúrgicos do 
RJ para o mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 4

Porto do 

Rio de Janeiro

Risco de Inundações

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável
Emergente
Baixo

Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Saturação rodoviária

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 5

A produção de produtos industrializados e siderúrgicos nos estados de Alagoas, Bahia, Paraíba, Pernambuco e
Sergipe é escoada especialmente para a Região Nordeste, seguida da Região Sudeste, percorrendo em média
801 km. Os trajetos são realizados com importante participação dos modos rodoviário e aquaviário (54% e 43%
do TKU, respectivamente), este último majoritariamente representado pela cabotagem, que contempla 41% do
TKU. Considerando somente o TKU rodoviário, 33% das rodovias pelas quais a produção é escoada estão
intensamente saturadas, o que ilustra a necessidade de modos alternativos.

Nesse caso, ainda que parcela considerável da produção esteja localizada em área de influência de terminais
ferroviários (43%), apenas 3% do TKU é transportado por ferrovias. Essa baixa presença do transporte hidroviário
e ferroviário contrasta com a existência histórica de infraestruturas na região, como a Ferrovia Transnordestina
(abandonada no litoral), a FCA até Belo Horizonte (com movimentação extremamente baixa) e a Hidrovia do São
Francisco, inativa há mais de uma década. Os problemas de subutilização das ferrovias e hidrovias estão
melhor explicados nos Problemas nº 6 e nº 7 da seção “Problemas abrangentes do sistema de transportes”.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

801 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,15

TKU rodoviário 
transitando em 

rodovias saturadas (%)
TU fora da área de influência de terminais ferrov. (%)

33% 57%

0,03 kgCO²eq/TKU

54%
Rodoviário

3%
Ferroviário

43%
Aquaviário

86%
Rodoviário

2%
Ferroviário

12%
Aquaviário

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento de produtos industrializados e siderúrgicos de Alagoas, Bahia, 
Paraíba, Pernambuco e Sergipe

Produção 
(ton) Em 2023 32.463.121 Projeção 

para 2050
26.631.472 Variação -18%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Salvador (38%); Reg. Intermediária de Recife (36%); Reg. Intermediária de 
Feira de Santana (6%); Reg. Intermediária de Maceió (4%); Reg. Intermediária de Aracaju (3%); Reg. 
Intermediária de Caruaru (3%); Reg. Intermediária de João Pessoa (2%)

Principais 
destinos

Nordeste - 58%
> Bahia - 20%
> Pernambuco - 16%

Sudeste - 29%
>São Paulo - 16%
>Minas Gerais - 7%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 5

A produção da Bahia é concentrada na região de Salvador (78%) e em Feira de Santana (12%), percorrendo as
principais rodovias do estado de formal radial. Com origem na capital e rumo ao sul do estado, uma primeira
rota tem como destino a região de Vitória da Conquista (BA) alcançada pelas BR-324 e BR-116, intensamente
saturadas, em nível F, conforme informa o modelo de simulação e atestam atores do estado e do setor privado.
A ausência de duplicação na BR-116 também foi criticada, e a rodovia concentra boa parte dos 33% do TKU
transitando por vias altamente saturadas. Apesar de integrar uma região produtora, Feira de Santana também
recebe produção de Salvador pela BR-324, que apresenta indicativo de riscos de inundações crescente na
região. Ainda, segundo a Pesquisa CNT, na conexão com Juazeiro (BA), a BR-324 apresenta pontos críticos de
Jacobina (BA) até o entroncamento com a BR-407.

Ainda tendo como referência Salvador, a produção segue até a região de Santo Antônio de Jesus (BA) e Ilhéus-
Itabuna (BA), ao sul do estado, pela BR-101, que apresenta saturação nível F em trecho específico próximo à
segunda região. Na direção do oeste baiano, a rota rodoviária segue pela BR-242, apontada como saturada pelo
setor privado local, especialmente entre Barreiras (BA) e Luís Eduardo Magalhães (BA).

As cargas destinadas aos demais estados da região são escoadas da região de Salvador em direção a
Pernambuco, recebendo e distribuindo cargas para Sergipe, Alagoas e Paraíba, por meio da BR-101. Essa
rodovia apresenta saturação intensa, oscilando entre os níveis C e F, segundo o modelo de simulação e atores
do setor privado local. Além disso, a Pesquisa CNT aponta muitos pontos críticos nos trechos entre Feira de
Santana e o estado de Sergipe.

Ao norte, a produção sergipana enfrenta problemas em sua integração estadual, sendo que o fluxo entre as
regiões de Aracaju (SE) e Itabaiana (SE) foi apontado pelo estado e pelo setor produtivo local como saturado na
BR-235, especialmente pela ausência de duplicação e pela dificuldade no acesso urbano ao segundo município.
Já no escoamento pela BR-101, os representantes do estado de Sergipe destacaram sua má conservação
(especialmente entre os municípios sergipanos de Maruim e Carmópolis), enquanto no trecho alagoano a
saturação é reduzida, mas ainda bastante relevante.

Em Pernambuco, que concentra a segunda maior produção estadual da região, a maior parte da carga é
escoada a partir da região de Recife (92%), distribuída entre os arredores da capital pernambucana. A primeira
rota rodoviária segue o curso pela já mencionada BR-101, cujo trecho na região metropolitana de Recife, onde
os principais fluxos de misturam ao tráfego urbano, apresenta alta saturação, que oscila entre os níveis D, E e F.
Há gargalos na mesma rodovia no escoamento da produção pernambucana em direção a outros estados da
região. Ao norte, o percurso até Fortaleza passa por trechos da BR-101 em João Pessoa que apresentam
saturação nível F, chegando a Natal com saturação mediana, de nível C. Contudo, representantes do Rio
Grande do Norte apontaram intensa saturação nos acessos urbanos a BR-101. Posteriormente, a BR-304,
principal via de distribuição da produção no estado potiguar, apresenta más condições especialmente na região
de Mossoró (RN), ainda de acordo com os mesmos atores. Em direção ao sul, a BR-101 também apresenta
problemas nas regiões de Alagoas, Sergipe e Bahia.

Outra conexão possível com o Ceará e com a Bahia é pela BR-116 pelo interior. De acordo com representantes
cearenses, há problemas de conservação na conexão da BR-116 entre os dois estados, especialmente a partir
de Salgueiro (PE). Pontos críticos neste trecho foram, de fato, identificados na rodovia na Pesquisa CNT.

A segunda rota rodoviária a partir de Recife segue pela BR-232, que conecta a capital ao interior do estado. Esse
trajeto apresenta menor saturação, com oscilação entre os níveis C e E, conforme o modelo de simulação. No
entanto é apontado por diversos atores locais como crítico, especialmente no trecho até Vitória de Santo Antão
(PE). Além disso, o trajeto apresenta diversos pontos de má conservação de acordo com a Pesquisa CNT.

Os problemas para escoamento regional da produção enfrentados em Pernambuco também são, em sua
maioria, compartilhados na produção da Paraíba. No entanto, a produção paraibana se destaca pelo seu fluxo
rodoviário interno, sendo que a maior parte do deslocamento de carga é realizada entre João Pessoa (PB) e
Campina Grande (PB) via escoamento pela BR-230, um eixo que foi sinalizado como saturado, principalmente
nos acessos às duas cidades. Também foi apontado por atores paraibanos o saturamento da mesma rodovia no
interior do estado, no fluxo da produção em direção às regiões de Patos (PB), Sousa (PB) e Cajazeiras (PB).

Voltar no índice

Voltar no índice
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 5

Para chegar ao sudeste, a produção dos estados em questão tem a opção rodoviária e aquaviária. Pelo modo
rodoviário, a saída principal é pela já citada BR-116 até Governador Valadares/MG, onde enfrenta saturação de
nível F até a saída do estado. Já o transporte pela cabotagem se dá a partir dos portos de Suape (PE) e
Aratu/Salvador (BA), com os outros portos não possuindo fluxo relevante de cabotagem para carga geral. De
acordo com os indicadores portuários do PNL 2050, as operações envolvendo carga geral e carga conteinerizada
transportada por cabotagem não apresentam altos graus de saturação nos portos em si; contudo, os acessos
foram bastante criticados, tanto em Suape, quanto em Aratu/Salvador. Esse fator, junto da ausência de portos
de maior capacidade em outros estados, limita o potencial de expansão do transporte aquaviário e compromete
o escoamento de produtos industrializados e siderúrgicos para as regiões Sul e Sudeste, que percorrem longas
distâncias por rodovias.

O modelo de projeção futura estima retração da produção, chegando a uma queda de 18% até 2050, fenômeno
corroborado por atores do setor industrial. A dificuldade de crescimento em função da infraestrutura precária,
principalmente no estado da Bahia, é apontada como o principal entrave. De outro lado, foi identificado
potencial para desenvolvimento do setor de alimentos industrializados, especialmente em Pernambuco e na
Bahia. Outro aspecto relevante é o potencial de ambos estados no segmento de veículos automotivos, conforme
corroborado por atores do setor.

Voltar no índice

Voltar no índice
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Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C

Nível D
Nível E

NA

Nível F

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 5

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário

Carregamentos de produtos industrializados e siderúrgicos de AL, BA, PE,
PB e SE para mercado doméstico

Risco de inundações

Voltar no índice

Voltar no índice

Rios economicamente 
não navegados

Ferrovia economicamente 
subtilizada/inutilizada

Saturação rodoviária

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável

Emergente
Baixo

Porto de Salvador

Porto de Maceió

Porto de Suape

Porto de

Cabedelo

Term. Barra dos Coqueiros

B
R
-1
1
6
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 6

A produção industrial e siderúrgica do Espírito Santo é escoada proporcionalmente para as regiões Sudeste e Sul,
especialmente para Santa Catarina, percorrendo em média 1092 km, distância significativa. Os trajetos são
realizados majoritariamente por cabotagem (64%), com participação de rodovias (27% do TKU) e ferrovias
minoritariamente (9%). Considerando somente o TKU rodoviário, 37% das rodovias pelas quais a produção é
escoada estão intensamente saturadas, o que reforça a pertinência de adoção de modos de alto desempenho,
principalmente na parcela da produção que necessita do transporte terrestre. Destaca-se que 98% do TU está na
área de influência de terminais ferroviários, ilustrando a possibilidade de expansão desse modo.

A produção tem origem nas regiões intermediárias de Vitória e São Mateus, chegando ao Porto de Vitória
principalmente pela BR-101. Em seguida, a carga segue por cabotagem principalmente até o Porto de São
Francisco do Sul (SC), com direção voltada à região de Joinville (SC), que tem consumo elevado de produtos
siderúrgicos. No caso de cargas gerais transportadas por cabotagem, o tempo médio para atracação dos navios é
de 29 horas, bem acima da média nacional, o que se repete para o caso do transporte de carga conteinerizada, de
tempo médio de 36,7. A cabotagem também atende parte do fluxo destinado a São Paulo com a carga sendo
recebida, nesse caso, pelo Porto de Santos (SP).

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

1092 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,11

TKU rodoviário 
transitando em rodovias 

saturadas (%)

TKU em áreas de risco 
crítico de deslizamentos 

(%)

Tempo médio de espera 
para atracar no Complexo 
Portuário de Vitória para 

carga geral (horas)

37% 20% 29h

0,02 kgCO²eq/TKU

27%
Rodoviário

9%
Ferroviário

64%
Cabotagem

64%
Rodoviário

9%
Ferroviário

27%
Cabotagem

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento de produtos industrializados e siderúrgicos do Espírito Santo

Produção 
(ton) Em 2023 10.337.835 Projeção para 

2050
7.912.499 Variação -23%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Vitória (84%); Reg. Intermediária de São Mateus (8%); Reg. Intermediária de 
Colatina (5%)

Principais 
destinos

Sudeste - 48%
> São Paulo – 16%
> Espírito Santo - 12%
> Minas Gerais - 11%
> Rio de Janeiro – 9%

Sul - 46%
> Santa Catarina - 40%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 6

Outra possibilidade para escoar a carga em direção a São Paulo é a rota rodoviária que contempla a BR-101 e a
BR-393, já na região de Campos dos Goytacazes (RJ), com pontos críticos de saturação. Há ainda a necessidade
de se atravessar um dos trechos mais saturados do país na BR-116 (Rod. Dutra), em nível F, e o próprio difícil
acesso à região metropolitana de São Paulo. O escoamento para regiões consumidoras no interior de São Paulo
também se encontra bastante saturado, principalmente no acesso a Campinas.

Para Minas Gerais, o transporte é feito principalmente pela Estrada de Ferro Vitória-Minas (EFVM) e MRS, sendo
que, na EFVM, as pesquisas qualitativas com o setor privado apontaram um problema de subutilização, que está
melhor explicado no Problema nº 7 (“Subutilização do modo ferroviário”) da seção “Problemas abrangentes do
sistema de transportes”. De acordo com o modelo de risco climático do PNL 2050, o risco de deslizamento é
crítico, apesar de estável, justamente na rota feita atualmente pela EFVM. Outra parcela do deslocamento,
entretanto, é feito pela BR-262, que enfrenta saturação moderada no meio do trajeto, além de risco crítico estável
de deslizamento.

Quanto à produção futura, o modelo de projeção estima retração da produção, chegando a uma queda de 23%
até 2050. Esse fenômeno é corroborado por atores do setor industrial, em geral, que levantaram diversos entraves
para o crescimento, demandando investimentos e incentivos.
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Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Carregamentos de produtos industrializados e siderúrgicos 
do ES para o mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 6

Risco de deslizamentos

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável
Emergente
Baixo

Saturação rodoviária

Porto de Santos

Porto de Vitória

Porto de São 
Francisco do Sul

FCA

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 7

O escoamento de produtos industrializados e siderúrgicos do Amazonas tem como destino principal a Região
Sudeste, em distância média percorrida de 2.095 km. O transporte é feito majoritariamente pelo modo aquaviário,
especialmente por hidrovias (65% do TKU, ante participação de 13% da cabotagem), com apoio secundário de
rodovias (20% do TKU).

O Porto de Manaus é o ponto inicial da rota aquaviária, tanto para navegação interior por hidrovias que supre o
abastecimento de parte da Região Norte, quanto pela cabotagem que transporta a produção especialmente para
São Paulo. Conforme os indicadores portuários do PNL 2050, o Complexo Portuário de Manaus não apresenta
indicativo de saturação; no entanto, os operadores logísticos e representantes estaduais reportaram falta de
segurança portuária em razão da ausência de sinalização e más condições de navegabilidade dos rios
amazônicos devido ao período de seca. O modelo de risco climático do PNL 2050 estima que 96% do TKU
hidroviário está contido em áreas com alto risco de secas, sendo que a hidrovia do Amazonas oscila entre risco
crescente crítico e crescente alto de seca.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

2.095 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,13

TKU hidroviário em áreas com crescimento crítico do risco de secas meteorológicas (%)

96%

0,02 kgCO²eq/TKU

20%
Rodoviário

2%
Ferroviário

78%
Aquaviário

62%
Rodoviário

2%
Ferroviário

36%
Aquaviário

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento de produtos industrializados e siderúrgicos do Amazonas

Produção 
(ton) Em 2023 5.238.351 Projeção para 

2050
3.361.617 Variação -36%

Principais 
origens Reg. Intermediária de Manaus (100%)

Principais 
destinos

Sudeste - 65%
> São Paulo - 53%
> Minas Gerais - 6%

Nordeste - 10%
> Pernambuco – 4%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 7

A chegada da produção ao Complexo Portuário Vila do Conde-Belém por cabotagem serve para abastecer a
capital paraense e a outra parcela do carregamento segue com destino ao Pará, Tocantins e Centro-Oeste.
Nesse caso, a rota tem início em Belém, onde as rodovias estaduais (PA-150 e PA-145) enfrentam pontos
críticos de conservação, segundo a Pesquisa CNT. Posteriormente, a produção segue pela BR-153,
apresentando saturação intensa entre Tocantins e Goiás, de acordo com os representantes desses estados.

A segunda rota rodoviária direciona a produção para Porto Velho (RO) pela BR-319, relatada como intransitável
na maior parte do ano em função da ausência de pavimentação. Posteriormente, já na capital rondonense, o
fluxo se conecta à BR-364, que apresenta trechos precários e saturados, alto índice de sinistralidade e
sugestões de necessidade de duplicação, conforme informação dos representantes estaduais e em entrevistas
com agentes privados.

Quanto à produção futura, o modelo de projeção estima forte retração da produção, com queda de 36% até
2050. Esse fenômeno é corroborado por atores do setor industrial, em geral, que levantaram diversos entraves
para o crescimento, demandando investimentos e incentivos. Quanto à realidade específica de Manaus, há
relatos que vão em direções opostas: enquanto um ator do setor siderúrgico afirmou esperar uma redução
importante da Zona Franca entre 2030 e 2050, houve um relato do setor de plásticos sobre a região estar em
constante crescimento.

Carregamento de produtos industrializados e siderúrgicos do AM para mercado 
doméstico

Voltar no índice

Voltar no índice

Risco de secas meteorológicas

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário

Classificação do risco

Crescimento crítico
Crescimento alto
Crescimento moderado
Decrescente

Porto de 

Manaus

Porto de Belém

Porto de Santos
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 8

A produção siderúrgica do Ceará está concentrada no Complexo Industrial e Portuário do Pecém e é
destinada principalmente à Região Sudeste do país, com destaque para São Paulo, e à própria Região
Nordeste. Os longos percursos, em média de 2.407 km, são realizados por diversos modos, com participação
significativa da cabotagem (84% do TKU), seguida pelos modos rodoviário e ferroviário (13% e 3% do TKU,
respectivamente).

No escoamento destinado ao Nordeste, as rotas rodoviárias são as mais utilizadas. A logística estrutura-se
em três eixos principais: ao sul, a BR-122 e a BR-116 conectam Fortaleza à região de Feira de Santana (BA),
passando por pontos de saturação e má conservação no Ceará e na região de Salgueiro (PE), conforme
reportado por representantes estaduais. A sudoeste, a BR-020 segue em direção ao interior do Piauí e ao
oeste baiano; e a oeste, a BR-222 e BR-343 estabelecem a ligação com Sobral (CE) e Teresina (PI). Quanto às
deficiências do trajeto, o modelo de simulação destaca nível F de saturação na região metropolitana de
Fortaleza, enquanto a Pesquisa CNT e relatos estaduais apontam pontos de má conservação na BR-122 e BR-
020, além de trechos críticos de saturação na BR-116, considerada por representantes estaduais como o
principal gargalo do estado.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

2.407 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,08 

Tempo médio de espera 
para atracar no Compl. 

Port de Pecém-Fortaleza 
para carga geral (horas)

Tempo médio de espera 
para atracar no Compl. 

Port. de Santos para carga 
geral (horas)

19,4h 74,1h

0,02 kgCO²eq/TKU

13%
Rodoviário

3%
Ferroviário

84%
Cabotagem

44%
Rodoviário

5%
Ferroviário

51%
Cabotagem

Voltar no índice

Voltar no índice

Tempo médio de espera 
para atracar no Compl. 

Port de Pecém-Fortaleza 
para carga cont. (horas)

36,7

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento de produtos siderúrgicos do Ceará

Produção 
(ton) Em 2023 2.162.806 Projeção 

para 2050
903.430 Variação -58%

Principais 
origens Reg. Intermediária de Fortaleza (96%)

Principais 
destinos

Sudeste - 59%
> São Paulo - 46%
> Minas Gerais - 9%

Nordeste - 31%
> Ceará - 8%
> Bahia - 7%
> Pernambuco - 5%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 8

O escoamento para o Sudeste é feito principalmente por cabotagem, a partir do Complexo Portuário Pecém-
Fortaleza, que registra tempo médio de espera de 19,4 horas para operações com carga geral transportada
por cabotagem, acima da média nacional. Essa aparente ineficiência também é refletida no tempo médio
superior à média para atracação de carga conteinerizada, de 16,4 horas. Apesar disso, dada a predominância
do uso da cabotagem, observa-se um impacto positivo no custo operacional por TKU, que, nesse caso, é
estimado em apenas R$ 0,08.

Os principais portos que recebem a produção são o Porto de Santos (SP), e os portos de Aracruz e Vitória, no
Espírito Santo. O Complexo Portuário de Vitória tem tempo médio de espera de 29 horas para atracação (36,7
para carga conteinerizada). Já o Complexo Portuário de Santos registra tempo médio de espera de até 74,1
horas para o mesmo tipo de carga (10,8 para carga conteinerizada). Ambos os complexos portuários servem
para acessar Minas Gerais, segundo principal destino da carga na Região Sudeste, por meio principalmente
das ferrovias da MRS, a partir do Porto de Santos, e pela EFVM, a partir do Porto de Vitória.

Cabe destacar que, nas emissões de GEE, a cabotagem aparece com maior peso em função de seu
protagonismo no escoamento dos produtos siderúrgicos do Ceará. De outro lado, o transporte rodoviário,
responsável por apenas 13% do TKU concentra uma parcela elevada das emissões (44%). Essa diferença
ocorre porque o transporte aquaviário consegue mover grandes volumes de carga com menor gasto de
energia por viagem, reduzindo o impacto ambiental por unidade transportada.

Quanto à produção futura, o modelo de projeção estima forte retração da produção, chegando a uma queda
de 58% até 2050. Esse fenômeno é corroborado por atores do setor industrial em geral, que levantaram
diversos entraves para o crescimento, demandando investimentos e incentivos. No que tange à realidade
específica de Pecém, houve relato de um ator que espera que o setor cresça até 15% utilizando a capacidade
ociosa do porto, corroborada pelos indicadores portuários já apresentados. Por fim, foi registrado fala de ator
que condicionou o crescimento da produção à instalação do acesso à Ferrovia Transnordestina até Pecém e
ao alto percentual de TU dentro da área de influência de terminais ferroviários.

Voltar no índice

Voltar no índice
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Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Saturação rodoviária

Carregamentos de produtos siderúrgicos do CE 
para o mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 8

Porto 
de Pecém

Porto de Vitória

Porto de Santos

Voltar no índice

Voltar no índice

Risco de inundações

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável

Emergente
Baixo

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário
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A produção de produtos siderúrgicos no Pará concentra-se principalmente nas regiões de Belém (PA) e Marabá
(PA), que juntas respondem por cerca de 90% do volume produzido. Os destinos estão a longas distâncias dos
polos produtores, percorrendo uma média de 1927 km para distribuição direcionada ao próprio estado e às
regiões Sudeste e Nordeste. O escoamento é feito predominantemente pelos modos aquaviário e rodoviário
(55% e 42% do TKU, respectivamente). Destaca-se que parte significativa da produção consta fora da área de
influência de terminais ferroviários (64% do TU), acarretando em apenas 4% do TKU com participação de
ferrovias.

Na distribuição da produção no próprio Pará, as rodovias PA-150 e PA-145, que conectam Belém e Marabá são
as principais via utilizadas, apontadas como críticas de acordo com a Pesquisa CNT. Nas proximidades da
capital paraense e de Barcarena, os modelos de simulação apontam saturação nível F. A distribuição para a
região de Castanhal é feita pela BR-010, reportada como saturada em função do conflito entre os fluxos
logísticos regionais e o tráfego municipal, além da necessidade de requalificação completa pelo estado do
Pará, conforme reportado nas pesquisas qualitativas.

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 9

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

1927 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,12

TKU hidroviário em 
áreas com crescimento 
crítico do risco de secas 

meteorológicas (%)

TU fora da área de 
influência de terminais 

ferrov. (%)

82% 64%

0,03 kgCO²eq/TKU

42%
Rodoviário

4%
Ferroviário

55%
Aquaviário 79%

Rodoviário

3%
Ferroviário

18%
Aquaviário

Voltar no índice

Voltar no índice

Tempo médio de espera 
para atracar no Compl. 

Port. de V. Conde-Belém 
para carga cont. (horas)

11,6

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento de produtos siderúrgicos do Pará

Produção 
(ton) Em 2023 1.621.051 Projeção 

para 2050
876.197  Variação -46%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Marabá (52%); Reg. Intermediária de Belém (38%); Reg. Intermediária de 
Castanhal (5%)

Principais 
destinos

Norte - 37%
>Pará - 31%

Sudeste - 32%
>Minas Gerais - 15%
>São Paulo - 15%

Nordeste – 17%
>Pernambuco – 5%
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O escoamento da produção para a região de Santarém é feito pela BR-230, que tem trechos não pavimentados,
e BR-163, ou pela navegação interior. Ambas as rodovias apresentam nível F de saturação perto de Itaituba,
precariedade nos acessos rodoviários e falta de infraestrutura de apoio portuário, conforme apontado no
encontro regional do PNL 2050. Outra possibilidade para acesso a Santarém é o escamento pela Hidrovia do
Amazonas, acessada pela PA-150 que dá acesso ao Porto de Belém. De acordo com os indicadores portuários
analisados, apesar do complexo portuário ser bastante criticado, ele não apresenta sinais de saturação para
navegação interior.

No escoamento da produção para o restante da Região Norte, destaca-se a rota entre Belém e Manaus (AM) e
Porto Velho (RO) realizada a partir do Complexo Portuário Vila do Conde – Belém pelos rios Amazonas e
Madeira. É importante notar que ambos os percursos apresentam problemas estruturantes, principalmente a
exposição aos riscos de secas meteorológicas. 82% do TKU hidroviário está inserido em áreas de alto risco de
seca, apresentando indicativo de crescimento projetado para 2050 crítico, alto e moderado em trechos do Rio
Amazonas, e crescimento alto no Rio Madeira. Tais eventos climáticos já impactam atualmente o Porto de
Manaus, o Rio Madeira e o Porto de Porto Velho, segundo relatado nas pesquisas qualitativas.

O transporte da carga para regiões mais distantes, como Minas Gerais, Rio de Janeiro e São Paulo se dá pela
cabotagem, a partir do Complexo Portuário Vila do Conde-Belém. Apesar de a cabotagem ser uma boa
alternativa para as longas distâncias percorridas pelas cargas, há desafios: o Porto de Belém tem deficiências
em seus acessos e apresenta infraestrutura precária, enquanto o Porto de Vila do Conde possui baixa
capacidade frente à demanda, segundo atores do setor privado local. Os indicadores portuários para o
complexo revelam média de espera de até 9,4 horas para operações de cabotagem com carga geral e 11,6 para
carga conteinerizada, ambas taxas acima da média nacional.

As cargas em direção ao Centro-Oeste e Sudeste também são distribuídas pela BR-153, rodovia que enfrenta
pontos de saturação que oscilam entre os níveis C e D durante todo o trajeto entre Tocantins e Goiás. No
contorno de Goiânia (GO), a saturação chega ao nível E, conforme apontado pelos representantes estaduais e
reforçado modelo de simulação. Já o acesso a Minas Gerais se dá pela BR-040, que apresenta trechos de
saturação nível F no entorno de Brasília.

Uma última rota rodoviária é responsável pelo escoamento da produção para o Nordeste. Neste fluxo, há três
rodovias principais envolvidas: BR-230, e BR-316 e BR-232 já na região de Petrolina (PE) e Caruaru (PE). No caso
da BR-230, destacam-se os já mencionados relatos de precariedade para o tráfego de cargas.

Quanto à produção futura, o modelo de projeção estima forte retração da produção, chegando a uma queda de
46% até 2050, fenômeno corroborado por atores do setor industrial em geral. Quanto à realidade específica do
Pará, os relatos não são tão pessimistas, com registros de falas apontando para a construção de nova planta
industrial em Marabá que poderia acarretar em crescimento de mais de 10% da produção atual no médio
prazo. De outro lado, outros apontamentos mostram as dificuldades atuais para o crescimento da produção,
como a competição com o frete do Sudeste, a ausência de capacidade adequada para a cabotagem no
Complexo Portuário Vila do Conde – Belém, que não possui capacidade adequada para esse tipo de
navegação, e a falta de janela ferroviária em Marabá para o uso da Estrada de Ferro Carajás (EFC). Esse
problema de subutilização da ferrovia está melhor explicado no Problema nº 7 (“Subutilização do modo
ferroviário”) da seção “Problemas abrangentes do sistema de transportes”.

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 9

Voltar no índice

Voltar no índice
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Classificação da saturação
Nível A
Nível B

Nível C
Nível D

Nível E NA
Nível F

Carregamentos de produtos siderúrgicos do PA para mercado 
doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 9

Voltar no índice

Voltar no índice

Risco de secas meteorológicasSaturação rodoviária

Classificação do risco

Crescimento crítico
Crescimento alto

Crescimento moderado
Decrescente

BR-230

B
R
-0
1
0

Porto de Manaus

Porto de Belém

Porto de 

Porto Velho

Porto de Santos

Porto do 

Rio de Janeiro

Porto 

de Vitória

Porto de 

Santarém

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário
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Produtos: Industrializados e siderúrgicos

Voltar no índice

Voltar no índice

No setor industrial e siderúrgico da região Nordeste, há uma projeção quanto a dinâmica do ramo automotivo e de
bens manufaturados ressaltando uma reconfiguração dessa linha produtiva, caracterizada pela redução da
participação relativa de São Paulo na matriz industrial ao longo do tempo, em função da migração para outras
regiões em busca de competitividade, aproveitamento geográfico por proximidade aos portos do Nordeste e
oportunidades industriais e tarifárias dos estados da Bahia e Pernambuco como polos fornecedores para América
Latina. Nesse cenário, a Bahia apresenta uma perspectiva de aumento significativo em sua participação,
impulsionada pela consolidação de complexos industriais e pela atração de novos investimentos globais, como o
hub de eletromobilidade em Camaçari, que demanda um fluxo crescente de produtos siderúrgicos e
componentes de alto valor agregado. No mesmo sentido, Pernambuco mantém um crescimento moderado,
acompanhando a expansão da produção no polo da cidade de Goiana (PE) e a integração logística com o Porto de
Suape. Esse deslocamento produtivo redefine a demanda futura por insumos industriais no Nordeste, exigindo
uma infraestrutura logística capaz de suportar essas novas cadeias e o escoamento eficiente da produção
siderúrgica para o mercado interno.

ID 10

Nova demanda 
emergente

Migração de parte da produção de veículos automotivos de São Paulo para outras 
regiões, como Pernambuco e Bahia

Estados BA, PE

Demandas emergentes mapeadas para 2050
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Produtos: Combustíveis derivados do petróleo

Voltar no índice

Voltar no índice

O setor de combustíveis derivados do petróleo possui papel estrutural no mercado doméstico brasileiro,
sendo responsável pelo abastecimento energético dos transportes, da indústria e de diversas atividades
econômicas distribuídas pelo território nacional. Entre os principais derivados destacam-se o diesel e a
gasolina, produtos diretamente associados à dinâmica logística e produtiva do país, mas também o
querosene de aviação. Historicamente, a consolidação desse setor esteve ligada à expansão da indústria
petrolífera nacional e ao fortalecimento do sistema de refino brasileiro ao longo do século XX, inicialmente
concentrado no Sudeste e posteriormente ampliado para outras regiões. Atualmente, os principais polos de
refino e processamento permanecem concentrados em estados como São Paulo, Rio de Janeiro, Minas
Gerais, Bahia, Paraná e Pernambuco, articulados tanto à produção, quanto aos grandes centros
consumidores urbanos e industriais. No total nacional, a produção alcança cerca de 67 milhões de toneladas
no cenário atual, que é destinada majoritariamente para o mercado doméstico; no cenário futuro, há uma
projeção de crescimento leve de 18% da produção de acordo com dados da Agência Nacional do Petróleo
(ANP) e projeções da Empresa de Pesquisa Energética (EPE). No mercado doméstico, a circulação desses
combustíveis depende de uma rede logística extensa e altamente integrada, envolvendo refinarias, terminais
aquaviários, bases distribuidoras, dutos, ferrovias e principalmente rodovias, modal ainda predominante no
abastecimento nacional.

Panorama do setor

Cenário: 2050 | Produção para mercado domésticoCenário: 2023 | Produção para mercado doméstico

Produção 
(ton) Em 2023 66.849.366 Projeção 

para 2050 79.210.753 Variação 18%
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Produtos: Combustíveis derivados do petróleo

Voltar no índice

Os problemas relacionados ao escoamento doméstico de combustíveis derivados do petróleo mapeados no
PNL 2050 se concentram em três estados. São Paulo permanece como principal núcleo brasileiro de refino e
distribuição de combustíveis, sustentado pela elevada concentração industrial, proximidade dos maiores
mercados consumidores do país e presença de importantes refinarias e terminais logísticos integrados a
dutos, rodovias e ferrovias. Com crescimento leve projetado de 6%, o estado tende a manter a liderança na
produção. O Paraná, também tende a ter certa estabilidade, com crescimento esperado de 8%. Já na Bahia, o
cenário apresenta crescimento acelerado de 51% até 2050, fazendo o estado atingir a segunda posição na
produção de combustíveis derivados do petróleo no Brasil. A atenção aos fluxos logísticos deve permanecer
no âmbito do PNL dada a alta movimentação de cargas e a importância do setor para o cenário produtivo
nacional.

Problemas diagnosticados para o setor

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2025-2050

10 Dificuldade de escoamento da produção de 
combustíveis derivados do petróleo de São Paulo 30.504.222 32.376.220 6%

11 Dificuldade de escoamento da produção de 
combustíveis derivados do petróleo do Paraná 7.557.537 8.161.340 8%

12 Dificuldade de escoamento da produção de 
combustíveis derivados do petróleo da Bahia 6.728.163 10.262.043 53%
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A maior parte da produção de combustíveis derivados do petróleo no estado de São Paulo se localiza nos eixos
São Paulo-Santos, Campinas-Paulínia e na cidade de São José dos Campos. O estado conta com terminais
terrestres da Petrobras que funcionam como entrepostos multimodais, assegurando a confiabilidade no
abastecimento de petróleo, derivados, biocombustíveis e gás. Aproximadamente metade da produção é
destinada para a própria Região Sudeste, reforçando o maior desafio para seu escoamento: a integração de
diferentes modais logísticos - dutoviário, ferroviário, rodoviário e cabotagem.

O escoamento dutoviário se dá a partir de duas ligações principais: a primeira, paralela à BR-116, transporta
combustível com origem em São José dos Campos, e se conecta à segunda ligação, em Guararema (região
metropolitana de São Paulo), unindo as produções das outras três refinarias do estado (Cubatão, Mauá e
Paulínia). Com isso, forma-se um eixo logístico Sul-Norte, que transporta combustíveis até Ribeirão Preto (SP),
Uberaba (MG), Uberlândia (MG), Senador Canedo (GO) e Brasília (DF) e, a partir dessas cidades, até o resto do
Brasil. Já para o Rio de Janeiro, o transporte é feito por meio do duto que passa pela refinaria em São José dos
Campos (SP).

O modo rodoviário é acionado para distribuição a partir de terminais dutoviários e para rotas nas quais os dutos
não estão disponíveis. Como resultado, os principais corredores rodoviários para o mercado paulista enfrentam
elevados níveis de congestionamento, especialmente em fluxos que são originários da macrometrópole
paulista. No trajeto saindo de Santos, segundo representantes do estado e do setor privado, o sistema
Anchieta-Imigrantes enfrenta alta saturação, assim como a passagem e a distribuição pela região
metropolitana de São Paulo, incluindo o Rodoanel que já apresenta sobrecarga operacional. O mesmo ocorre
com a travessia da região metropolitana de Campinas, por meio da SP-330 (Rod. Anhanguera), que sofre de
intenso fluxo urbano.

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 10

Tempo médio de espera 
para atracar no 

Complexo Portuário de 
Santos para granéis líq. 

e gasosos (horas)

Tempo médio de espera 
para atracar no 

Complexo Port. de São 
Sebastião para granéis 

líq. e gasosos (horas)

74,4h 50,5

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de combustíveis derivados do petróleo de São Paulo

Produção 
(ton) Em 2023 30.504.222 Projeção 

para 2050
32.376.220 Variação 6%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de São Paulo (43%); Reg. Intermediária de Campinas (40%); Reg. Intermediária 
de Sorocaba (8%); Reg. Intermediária de São José dos Campos (5%)

Principais 
destinos

Sudeste - 48%
> São Paulo - 31%
> Rio de Janeiro - 7%
> Minas Gerais - 7%

Centro-Oeste - 17%
> Mato Grosso - 8%

Taxa de ocupação dos 
berços no Complexo 

Portuário de São 
Sebastião para granéis 

líq e gasosos (%)

72%
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A alta saturação se estende aos principais eixos de ligação entre São Paulo e outras regiões do país. O curso até
Campinas mencionado anteriormente é o mesmo utilizado para o acesso aos estados do Mato Grosso,
Rondônia e Acre, que concentram 9% dos destinos da produção de combustíveis paulista. Esse trajeto enfrenta
saturação intensa na SP-310 (Rod. Washington Luís) até Araraquara (SO), e, posteriormente, na BR-158 no norte
do Mato Grosso do Sul. Na sequência, as rodovias estaduais MS-306 e MT-100 enfrentam saturação moderada
até o fluxo chegar na BR-364, onde a saturação é intensa até Cuiabá. A rota alternativa para esse fluxo envolve a
utilização das ferrovias Malha Paulista e Malha Norte, sendo que, em relação à Malha Paulista, embarcadores e
gestores estaduais relataram problemas de subutilização, o que está melhor caracterizado no Problema nº 7
(“Subutilização do modo ferroviário”) da seção “Problemas abrangentes do sistema de transportes”. Além
disso, mesmo na rota ferroviária, a sequência do percurso a partir de Rondonópolis/MT enfrenta as mesmas
saturações no estado do Mato Grosso.

Ainda, é importante mencionar o alto volume de combustíveis derivados do petróleo com destino à Região
Nordeste e estados do Norte como Pará, Amapá, Amazonas e Roraima, que concentram 21% dos destinos da
produção paulista e têm como principal meio de transporte a cabotagem a partir dos portos paulistas de Santos
e São Sebastião. Nesse caso, além das saturações do Porto de Santos reportadas por representantes de
estados e do setor privado, foi reportada, por parte do primeiro grupo, a limitação da infraestrutura atual do
Porto de São Sebastião, com área retroportuária insuficiente e baixa capacidade de armazenamento. O
Complexo Portuário de São Sebastião, de fato, apresenta saturação, com 72% de taxa de uso dos berços, acima
da taxa recomendada de 60% para granéis líquidos e gasosos. Já no Complexo Portuário de Santos, o tempo
médio de espera para operações de cabotagem com granéis líquidos e gasosos é de 74,4 horas, acima da
média nacional.

Por fim, vale ressaltar a rota da ligação com a Região Sul (7% da produção), pela BR-116 (Rod. Régis Bittencourt)
de São Paulo a Curitiba, em um trajeto intensamente saturado em toda sua extensão, o que foi ressaltado por
representantes dos estados de São Paulo e Paraná. Na sequência, a produção é distribuída entre a BR-101 e a
BR-116 por Santa Catarina e depois para o Rio Grande do Sul, ambas em estado de intensa saturação, o que
também foi corroborado por representantes de ambos os estados e atores do setor produtivo do Sul do país.

Com relação à projeção futura, é esperada, segundo os dados da EPE crescimento suave de 6% até 2050, o que
é corroborado pela expectativa de atores do setor de certo crescimento pela capacidade de refino.

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 10
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 11

A produção de combustíveis derivados do petróleo no estado do Paraná, concentrada na refinaria de
Araucária, é destinada principalmente à Região Sul. O transporte dutoviário é limitado aos fluxos destinados
ao abastecimento do litoral de Santa Catarina até Florianópolis, e, posteriormente, até o Rio Grande do Sul.
Para o deslocamento da carga no próprio estado do Paraná e no interior de Santa Catarina, o modo utilizado
majoritariamente é o rodoviário, com ligeira participação ferroviária da Malha Sul.

Dentro do Paraná, os fluxos dos combustíveis para o norte, nas regiões de Ponta Grossa, Maringá e Londrina,
se dividem entre o trajeto rodoviário feito pela BR-376, com saturação intensa em toda a rota, e o trajeto
ferroviário feito pela Malha Sul, apontada como praticamente abandonada por representantes do setor
privado. Esse problema de subutilização da ferrovia está melhor explicado no Problema nº 7 (“Subutilização
do modo ferroviário”) da seção “Problemas abrangentes do sistema de transportes”. Os fluxos para o oeste
paranaense, na região de Cascavel, seguem pela BR-277, que enfrenta saturação moderada em todo o trajeto.
Para chegar ao oeste de Santa Catarina, a carga é escoada pela BR-476, que apresenta saturação moderada
especialmente na divisa com o Paraná, e se conecta à BR-282 até a cidade de Chapecó (SC).

Por fim, o acesso à Região Centro-Oeste do país, especialmente ao Mato Grosso do Sul, é realizado por duas
rotas principais. A primeira se dá pela PR-487 e BR-163 até a região de Dourados (MS). A segunda
possibilidade de percurso se dá pelas rodovias PR-170, SP-483 e SP-270 e, posteriormente, pelas BR-267 e
BR-163 até a chegada à capital Campo Grande. Ambos os trajetos são marcados pela presença de
rodovias saturadas e com problemas de conservação, segundo representantes do estado do Paraná.

De acordo com o modelo de projeção de demanda utilizado, a perspectiva futura é de crescimento pequeno
até 2050 (+8%). Essa avaliação é respaldada pela expectativa de atores do setor, que apontam ligeiro
crescimento na capacidade de refino no estado.

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de combustíveis derivados do petróleo do Paraná

Produção 
(ton) Em 2023 7.557.537 Projeção 

para 2050
8.161.340 Variação 8%

Principais 
origens Reg. Intermediária de Curitiba (97%)

Principais 
destinos

Sul – 77%
> Paraná - 32%
> Santa Catarina - 25%
> Rio Grande do Sul - 19%

Centro-Oeste - 9%
> Mato Grosso do Sul - 5%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 12

A produção de combustíveis derivados do petróleo no estado da Bahia está concentrada na região de
Salvador (BA) e é destinada principalmente à Região Nordeste, por modo rodoviário, dutoviário e aquaviário. A
parcela dutoviário segue em dutos da Petrobras que chegam até as cidades de Jequié (BA) e Itabuna (BA),
enquanto a maior parte da produção é escoada pelo modo rodoviário e por cabotagem.

A distribuição para o interior da Bahia a partir da produção na costa litorânea é feita por rodovias radiais às
principais rodovias do estado, que enfrentam majoritariamente problemas de saturação e má conservação. A
conexão entre Salvador e Feira de Santana (BA), feita pela BR-324, apresenta saturação, o que foi corroborado
pelo setor privado local. Os fluxos ao sul, com destinos como Vitória da Conquista (BA), se dão pela BR-116,
saturada até Minas Gerais, conforme atestado por representantes do estado e atores do setor privado, que
apontam a criticidade de uma rodovia estruturante não ser duplicada. Em direção ao oeste baiano, a BR-242
também apresenta saturação, especialmente entre Luís Eduardo Magalhães (BA) e Barreiras (BA). Já ao norte,
na conexão com Juazeiro (BA), a BR-324 apresenta pontos críticos de Jacobina (BA) até o entroncamento com
a BR-407, de acordo com a Pesquisa CNT.

No fluxo destinado para Sergipe, Alagoas, Pernambuco e Paraíba, a BR-101, que apresenta saturação
relevante principalmente no próprio estado da Bahia, em Sergipe e na chegada a Recife, é a principal rodovia
utilizada. Além da saturação, a Pesquisa CNT aponta muitos pontos críticos de conservação entre Feira de
Santana e o estado de Sergipe. Ainda dentro do Nordeste, de acordo com representantes do Ceará, o fluxo da
BR-116 com direção ao estado enfrenta diversos gargalos e problemas de conservação na conexão com
Pernambuco, especialmente a partir de Salgueiro (PE), onde também foram identificados diversos pontos
críticos na Pesquisa CNT. Por fim, o fluxo para o Maranhão compartilha as dificuldades retratadas para a BR-
116, seguindo por trechos com gargalos na BR-316 e BR-135, conforme relatado pelos representantes
estaduais. Parte do fluxo também é atendido por cabotagem com destino a São Luís.

Por fim, a carga que segue por cabotagem enfrenta desafios em função de instalações portuárias precárias,
conforme informado por representantes do estado e atores do setor privado. Ainda, foi apontado que os
terminais de granéis líquidos operam no limite, com restrições físicas e institucionais para expansão, e
apresentam gargalos nos acessos terrestres. Os indicadores portuários do PNL 2050 apontam baixa restrição
atual para granéis líquidos e gasosos, com tempo médio de espera para atracação de 50,7 horas, valor
próximo da média nacional.

Tempo médio de espera para atracar no Complexo Port. de Salvador-Aratu para 
granéis líq. e gasosos (horas)

50,7h

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de combustíveis derivados do petróleo da Bahia

Produção 
(ton) Em 2023 6.728.163 Projeção 

para 2050
10.262.043 Variação 53%

Principais 
origens Reg. Intermediária de Salvador (85%); Reg. Intermediária de Vitória da Conquista (10%)

Principais 
destinos

Nordeste - 77%
> Bahia - 52%
> Maranhão – 5%
> Pernambuco – 5%

Sudeste - 11%
> Minas Gerais - 8%
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Produtos: Biocombustíveis

Voltar no índice

O setor de biocombustíveis ocupa posição estratégica no mercado doméstico brasileiro, integrando
simultaneamente as cadeias do agronegócio, da energia e dos transportes dentro de um contexto de transição
energética e busca por redução de emissões. No Brasil, os principais biocombustíveis são o etanol, produzido
majoritariamente a partir da cana-de-açúcar e, mais recentemente, do milho, e o biodiesel, fortemente
associado à soja e outras oleaginosas. A evolução recente do setor demonstra expansão produtiva
impulsionada tanto pela ampliação da demanda interna por combustíveis renováveis quanto por políticas
públicas voltadas à transição energética. Com produção total de cerca de 36 milhões de toneladas para o
mercado doméstico, o setor é predominantemente voltado ao consumo interno, e a projeção é de expansão
acelerada de 98% até 2050, alcançando 72 milhões de toneladas ao final desse período. A evolução recente do
mercado e as tendências de transição energética, principalmente em relação ao crescimento do etanol de
milho, indicam que o desenvolvimento dessa produção realmente tende a ser muito acelerado, o que foi
corroborado pelo setor produtivo.

Regionalmente, a produção de etanol permanece concentrada no Centro-Sul, especialmente em São Paulo,
Goiás, Minas Gerais, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, enquanto o avanço do etanol de milho fortalece a
participação do Centro-Oeste na dinâmica nacional. Já a produção de biodiesel apresenta forte presença nos
estados do Centro-Oeste e Sul, acompanhando a concentração da cadeia da soja no país. No mercado
doméstico, a logística dos biocombustíveis possui elevada complexidade operacional devido à necessidade de
integração contínua entre usinas, bases distribuidoras, refinarias, centros consumidores e infraestrutura de
armazenagem. O escoamento ocorre predominantemente por rodovias, embora dutos, ferrovias e terminais
hidroviários possuam crescente relevância estratégica para redução de custos e aumento da eficiência
logística. Além disso, a expansão do setor está diretamente relacionada à capacidade da infraestrutura
nacional de absorver fluxos cada vez maiores de combustíveis renováveis, sobretudo diante das projeções de
crescimento da demanda energética, da interiorização produtiva e do fortalecimento do Brasil como referência
internacional em bioenergia.

Panorama do setor

Cenário: 2050 | Produção para mercado domésticoCenário: 2023 | Produção para mercado doméstico

Produção 
(ton) Em 2023 36.369.082 Projeção 

para 2050 72.040.568 Variação 98%
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Produtos: Biocombustíveis

Voltar no índice

No PNL 2050, serão analisados dois focos atuais de produção de biocombustíveis que já enfrentam
dificuldades em seu escoamento. O estado de São Paulo permanece como um dos principais produtores de
biocombustíveis, resultado do processo histórico da indústria sucroalcooleira do estado ao longo do século
XX, as projeções indicam crescimento de 30% até 2050, de cerca de 11 milhões de toneladas para mais de 15
milhões. Ao mesmo tempo, Goiás e Mato Grosso representam a maior expansão recente dos biocombustíveis
no interior, projeta-se um aumento de 116% até 2050, reforçada pelo avanço do etanol de milho e da integração
agroindustrial do Centro-Oeste. Tais regiões são relevantes para a distribuição e evidenciam a necessidade de
atenção à infraestrutura logística para atender fluxos produtivos constantes do mercado doméstico de
biocombustíveis já atualmente.

O etanol de milho e os biocombustíveis de milho e soja, em geral, tendem a ter um grande avanço nos próximos
anos em todas as regiões produtoras desses grãos no país. O setor privado apontou destaque para Bahia e
Maranhão, no Nordeste, além do Pará no Norte, todos estados que podem ter crescimento acelerado nessas
produções conforme o crescimento da agroindústria em cada região do país. Esse tema será tratado na seção
de demandas emergentes.

Problemas diagnosticados para o setor

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2023-2050

13 Dificuldade de escoamento da produção de 
biocombustíveis de São Paulo 11.582.367 15.111.818 30%

14
Dificuldade de escoamento da produção de 
biocombustíveis de Goiás e Mato Grosso para o 
mercado doméstico

12.016.646 25.976.614 116%



141141

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 13

Quase um terço da produção nacional de biocombustíveis para o mercado doméstico tem origem no estado de São
Paulo, com destaque para as regiões produtoras de Campinas, Ribeirão Preto, Marília-Assis e São José do Rio Preto,
polos do setor açucareiro. O principal destino dessa produção é a própria Região Sudeste.

O estado de São Paulo conta com terminais terrestres que operam como entrepostos multimodais, garantindo a
confiabilidade no abastecimento de biocombustíveis. No caso do etanol, destaca-se, além dos dutos da Petrobras,
a atuação de sistemas privados, como o LOGUM, instalado especialmente para o etanol. Esses dutos privados são
bastante relevantes para o transporte da região de Ribeirão Preto a Campinas. Posteriormente, em conjunto com a
produção da região de Campinas, os combustíveis são transportados pelos dutos da Petrobras até São Paulo. Em
seguida, podem chegar à São José dos Campos tanto por meio dos dutos da Petrobras quanto pelos da
empresa LOGUM.

Na cadeia produtiva, existem contribuições por meio das hidrovias dos rios Paraná e Tietê. Contudo, a plena
utilização dessa rota enfrenta desafios operacionais, especialmente em trechos que dificultam a navegação, como
o pedral de Nova Avanhandava, no Rio Tietê.

Apesar da presença de infraestrutura dutoviária, o modo rodoviário continua sendo predominante, especialmente
na etapa final da distribuição. Para a produção advinda de Campinas, a conexão com Sorocaba se dá pela SP-101
ou pela SP-270 (Rod. Santos Dumont), que enfrenta saturação moderada. O transporte até São José do Rio Preto
pela SP-310 (Rod. Washington Luís), passando por Araraquara, enfrenta saturação durante todo o trajeto. Esse fluxo
também existe no sentido contrário, uma vez que São José do Rio Preto abastece Campinas e São Paulo com etanol.
Nesse caso, há o gargalo da SP-310 e da SP-330 (Rod. Anhanguera), em razão dos impactos do tráfego urbano no
acesso a Campinas, além dos gargalos do acesso à capital paulista, altamente saturada inclusive no Rodoanel,
segundo relatos de representantes do estado de São Paulo.

Sem sistema dutoviário disponível, a produção da região de Marília é escoada pelas rodovias SP-270 (Rod. Raposo
Tavares) e SP-280 (Rod. Castello Branco), que enfrentam saturação moderada até a região de Botucatu.
Posteriormente, a produção segue pela SP-280, com saturação intensa até chegar na região metropolitana,
altamente saturada em seu acesso, segundo representantes do setor privado e do estado de São Paulo. O
transporte até Campinas, que também acontece no sentido contrário, se inicia pela SP-333, SP-294 e SP-225, até
chegar na SP-330 (Rod. Anhanguera).

A produção paulista destinada ao Rio de Janeiro com origem em São José do Rio Preto segue pelos dutos da
Petrobras ou pela BR-116 (Via Dutra), altamente saturada entre a capital paulista e o estado vizinho. A produção de
Marília com destino à Região Sul do país chega ao norte do Paraná pela SP-333 e PR-323, ambas com saturação
moderada. Depois, segue pela BR-153 até o oeste catarinense e o interior gaúcho. O trajeto alternativo para chegar
à Região Sul do país é feito pela BR-376 a partir de Maringá/PR e Londrina/PR, que enfrenta trechos de saturação
intensa. Em seguida, na conexão da BR-476 com a BR-116 são registrados inúmeros problemas de saturação até a
chegada a porto Alegre.

O modelo de projeção futura para a produção de etanol da região estima crescimento de 30% até 2050. Isso é
corroborado por relatos do setor, que estima forte crescimento da produção em função do aumento da demanda
nacional e internacional por combustíveis renováveis.

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de biocombustíveis de São Paulo

Produção 
(ton) Em 2023 11.582.367 Projeção 

para 2050
15.111.818 Variação 30%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Ribeirão Preto (24%); Reg. Intermediária de Marília (18%); Reg. Intermediária 
de Campinas (18%); Reg. Intermediária de São José do Rio Preto (16%)

Principais 
destinos

Sudeste - 86%
> São Paulo - 77% 
> Rio de Janeiro - 5%

Sul - 11%
> Paraná - 5%
> Rio Grande do Sul – 5%
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PROBLEMAS ESPECÍFICOS PARA CARGASPROBLEMA ESPECÍFICO Nº 14

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de biocombustíveis de Goiás  e Mato Grosso

Produção 
(ton) Em 2023 12.016.646 Projeção 

para 2050
25.976.614 Variação 116%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Rondonópolis (31%); Reg. Intermediária de Rio Verde (26%); Reg. 
Intermediária de Goiânia (13%); Reg. Intermediária de Cuiabá (13%); Reg. Intermediária de Sinop 
(6%)

Principais 
destinos

Sudeste - 45%
>São Paulo - 28% 
>Minas Gerais - 17%

Centro-Oeste - 36%
>Goiás - 20%
>Mato Grosso – 9%

Nordeste – 13%
>Bahia 7%

A produção de biocombustíveis de Goiás tem como destino principal os mercados do Sudeste (São Paulo e
Minas Gerais) e Centro-Oeste (Goiás e Distrito Federal), numa distribuição feita majoritariamente pelo modo
rodoviário.

O fluxo entre as duas principais regiões produtoras de Goiás e suas conexões ao Distrito Federal, grande centro
consumidor da produção, se dá pela BR-060. A rodovia foi apontada como em alta saturação nos acessos a
Goiânia, Anápolis (GO) e ao Distrito Federal, principalmente por disputar espaço com o tráfego urbano.
Representantes do estado de Goiás também apontaram problemas sérios de conservação na rodovia.

Na produção com destino ao Triângulo Mineiro e à região de Belo Horizonte (MG), a BR-153 é a principal via
utilizada. De acordo com representantes do estado de Goiás, a rodovia apresenta gargalos e más condições já
no perímetro urbano de Goiânia.

Já na rota com destino a São Paulo (SP), destaca-se a alta saturação na SP-330 (Rod. Anhanguera) de Campinas
(SP), com grande fluxo urbano, até a capital paulista.

Outra rota tem origem no sudoeste do estado de Goiás para suprir o abastecimento do sul do estado, em fluxo
realizado a partir de rotas estaduais (GO-050 e GO-220) até a BR-158. Em seguida, a produção segue pelas
rodovias estaduais do Mato Grosso do Sul, realizando o abastecimento daquela região também.

Por fim, a rotas rodoviária com destino ao Nordeste utiliza principalmente a BR-020, apontada como saturada
na passagem pelo Distrito Federal por representantes do estado.

No Mato Grosso, a produção concentra-se em Rondonópolis, onde se localizam boa parte das usinas. A
produção com destino a São Paulo, principal mercado consumidor, segue de Rondonópolis pela BR-364, até
entrar no interior paulista, onde a rodovia se conecta à SP-330 (Rod. Anhanguera), a mesma via já apontada
como saturada no fluxo goiano. Já no abastecimento do próprio estado, os fluxos são distribuídos pela BR-163
até a região de Sinop, a própria BR-364 para a região de Cáceres e a BR-158 para a região de Barra dos Garças.

Quanto à produção futura de biocombustíveis da região, o modelo de projeção de demanda estima
crescimento muito acelerado (+116%), o que é corroborado pelos principais relatos do setor, que estima forte
crescimento por conta do aumento da demanda nacional e internacional por combustíveis renováveis. Além
disso, no Centro-Oeste como um todo, espera-se um crescimento importante do potencial de produção desses
combustíveis a partir do etanol de milho, que tende a ganhar relevância nacional nos próximos anos. Para
atender a esse mercado, são esperadas, segundo o setor, novas usinas em todos os estados da região,
principalmente Mato Grosso e Goiás.
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Produtos: Biocombustíveis

Voltar no índice

Voltar no índice

ID 11

Nova demanda 
emergente

Expansão da produção de biocombustíveis, incluindo etanol de milho, na Bahia, Maranhão e Pará 
para o mercado doméstico

Estados BA, MA, PA

A matriz de biocombustíveis brasileira, consolidada sendo uma das principais produtoras e consumidoras do
mundo, projeta uma expansão significativa da produção do setor, com atenção para o etanol de milho e a
expansão de tecnologias do biodiesel, visando o abastecimento do mercado interno. No Nordeste, o
Maranhão foi amplamente mencionado por conta do excepcional crescimento da produção de grãos,
enquanto a Bahia destaca-se pela expansão do etanol de milho, com usinas previstas em Luís Eduardo
Magalhães. No Pará, o crescimento projetado acompanha a lógica de diversificação geográfica, integrando o
Norte ao mapa de produção energética, também com novas usinas.

Demandas emergentes mapeadas para 2050
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Produtos: Óleo bruto

Voltar no índice

O óleo bruto destinado ao mercado doméstico abastece o parque nacional de refino, base do suprimento
interno de derivados como diesel, gasolina, GLP e nafta petroquímica. Trata-se da mesma carga de baixo
valor agregado por tonelada e elevadíssimo volume movimentada na pauta exportadora, mas com perfil
logístico distinto: o escoamento doméstico depende de cabotagem, de dutos que conectam terminais
marítimos às refinarias e de unidades de armazenamento próximas aos centros de processamento. O
sistema é sensível a gargalos portuários e ao descompasso entre o óleo leve do pré-sal e o parque refinador,
historicamente configurado para processar óleos mais pesados.

Diferentemente do segmento de exportação, a produção destinada ao mercado doméstico apresenta
tendência de retração expressiva até 2050. Nacionalmente, o volume recua dos atuais 104 milhões para
cerca de 57 milhões de toneladas, queda próxima de 45%. O Rio de Janeiro, principal foco analisado, deve
passar de 94 milhões em 2023 para aproximadamente 54 milhões em 2050, retração de cerca de 43%,
refletindo a maturação dos campos do pré-sal e a priorização do excedente para exportação, o que reforça a
necessidade de planejamento logístico voltado à segurança do abastecimento interno.

Panorama do setor

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2025-2050

15 Dificuldade de escoamento da produção de óleo 
bruto do Rio de Janeiro 94.257.011 54.121.540 -43%

Produção 
(ton) Em 2023 104.282.602 Projeção 

para 2050 57.292.237 Variação -45%



145145

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 2

O escoamento de óleo bruto originário do Rio de Janeiro para abastecer o mercado doméstico ocorre,
predominantemente, por cabotagem e pelo sistema dutoviário, e a maior parte da produção é destinada ao
próprio estado.

Considerando apenas a cabotagem, dados do Estatístico Aquaviário (ANTAQ) indicam a movimentação por
esse modo com destino principalmente à capital do Rio de Janeiro (39%), Bahia (37%), Pernambuco (16%) e
Rio Grande do Sul (7%), que são escoados majoritariamente pelos complexos portuários de Angra dos Reis
(40%), Rio de Janeiro (20%), Itaguaí (8%) e Açu (5%). Durante entrevistas com representantes setor de petróleo,
foram apontados entraves burocráticos e ambientais que dificultam a ampliação das operações no terminal
em Angra dos Reis. O porto apresenta alta taxa de uso dos berços (78%) indicando excessiva ocupação e
saturação, considerando índice recomendado de 50% para esse complexo. Ainda assim, o tempo médio de
espera para atracação é de 45,6 horas, abaixo da média nacional.

O segundo principal porto para o escoamento da produção de óleo bruto é o Porto do Rio de Janeiro, que
apresenta apenas 32% de uso dos berços, o que não sinaliza saturação. O tempo médio de espera para
atracar em operações de cabotagem com granéis líquidos é de 47,9 horas, abaixo da média nacional, mas alto
quando ponderado com a ocupação dos berços.

Para os destinos internos ao Rio de Janeiro e para Minas Gerais, o maior fluxo é dutoviário. No estado do Rio de
Janeiro, o sistema interliga as refinarias de Duque de Caxias (REDUC), Manguinhos (REFIT) e Complexo
Petroquímico do Rio de Janeiro (COMPERJ) aos terminais contidos em Duque de Caxias, Angra dos Reis, Volta
Redonda e Macaé. Além disso, há interligação dutoviária com a cidade de Betim, na região metropolitana de
Belo Horizonte (refinaria de Gabriel Passos – REGAP). Sobre esses fluxos, houve relatos do setor de petróleo
sobre o vandalismo nos dutos.

No cenário futuro, o modelo de projeção de demanda estima uma queda vertiginosa da produção para o
mercado doméstico, chegando a 43% de retração até 2050. Tal situação contrasta com a perspectiva de
crescimento da produção para exportação. Segundo atores do setor, os principais fatores condicionantes
seriam o crescimento da demanda internacional por petróleo e gás, o que pode explicar a tendência de
priorização desses mercados no longo prazo.

*Dados da ANTAQ a partir do transporte a partir dos portos do Rio de Janeiro

Taxa de ocupação dos 
berços no Complexo 

Portuário de Angra dos 
Reis para granéis líq. e 

gasosos (%)

Tempo médio de espera 
para atracar no 

Complexo Port. de Angra 
dos Reis para granéis líq. 

e gasosos (horas)

78% 45,6h

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de óleo bruto do Rio de Janeiro

Produção 
(ton) Em 2023 94.257.011 Projeção 

para 2050
54.121.540 Variação -43%

Principais 
origens

Região Intermediária de Macaé – Rio das Ostras – Cabo Frio (71%); Região Intermediária do Rio de 
Janeiro (29%)

Principais 
destinos*

> Rio de Janeiro – 39%
> Bahia – 37%
> Pernambuco – 16%
> Rio Grande do Sul – 7%

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 15

Tempo médio de espera 
para atracar no 

Complexo Port. de RJ-
Niterói para granéis líq. e 

gasosos (horas)

47,9h
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Produtos: Outros granéis sólidos minerais

Voltar no índice

Voltar no índice

O setor de outros granéis sólidos minerais voltados ao mercado doméstico brasileiro possui papel estratégico
no abastecimento das cadeias industriais, energéticas e da construção civil, envolvendo produtos como cobre,
manganês, calcário, rocha, cascalho, ouro, prata, fosfatos, entre outros minerais utilizados na siderurgia,
agricultura e infraestrutura nacional. Diferentemente do minério de ferro voltado majoritariamente para a
exportação, os fluxos internos desses minerais apresentam forte relação com o consumo regionalizado e com
a distribuição territorial das atividades industriais brasileiras. Os mapas evidenciam atualmente elevada
concentração produtiva e circulatória no Sudeste, região historicamente associadas a mineração industrial,
siderurgia, cimento e transformação mineral. Historicamente, a distribuição desse setor espalhada por
diversos estados, vista no mapa abaixo, acompanha a interiorização econômica brasileira, o avanço das
cadeias agroindustriais e o aumento da dependência de minerais estratégicos para infraestrutura e energia. No
mercado doméstico, a circulação ocorre predominantemente por rodovias devido ao caráter regional e
capilarizado do consumo, embora ferrovias mantenham importância relevante em corredores industriais de
grande volume. Cabe observar, por fim, uma tendência de esfriamento do setor até 2050: a produção para o
mercado doméstico, de cerca de 85 milhões de toneladas, tende a decair 35% para perto de 55 milhões de
toneladas na projeção utilizada.

Panorama do setor

Cenário: 2050 | Produção para mercado domésticoCenário: 2023 | Produção para mercado doméstico

Produção 
(ton) Em 2023 85.374.560 Projeção 

para 2050 55.386.844 Variação -35%
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Produtos: Outros granéis sólidos minerais

Voltar no índice

Voltar no índice

Abaixo introduz-se duas produções estaduais bastante distintas para serem alvo de análise do PNL 2050
quanto aos seus escoamentos para o mercado doméstico. Minas Gerais permanece como principal núcleo
nacional dos granéis sólidos minerais, sustentado pela histórica concentração de atividades desse setor, pela
diversidade geológica e pela forte integração com cadeias industriais do Sudeste brasileiro, apresentando a
extração de grande diversidade de minerais. Mesmo diante da redução projetada de aproximadamente 27
milhões para cerca de 21 milhões de toneladas até 2050, o estado continua ocupando posição central no
abastecimento mineral do país, indicando que a retração volumétrica não elimina sua relevância estrutural. Já
em Pernambuco, a produção é mais concentrada no Polo Gesseiro de Araripina, onde se concentra boa parte
da produção de gesso nacional, transportada para todo o país. Nesse caso, há projeção de queda ainda mais
vertiginosa, de quase 50%, reduzindo à metade a produção do estado para pouco mais de 1,4 milhões de
toneladas em 2050.

Problemas diagnosticados para o setor

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2025-2050

16 Dificuldade de escoamento da produção de outros 
granéis sólidos minerais de Minas Gerais 27.148.428 21.296.893 -22%

17 Dificuldade de escoamento da produção de outros 
granéis sólidos minerais de Pernambuco 2.800.288 1.441.118 -49%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 16

A produção de outros granéis sólidos minerais, como calcário, rocha, cascalho, ouro, prata e titânio em Minas
Gerais é destinada especialmente ao próprio estado, com destaque para as regiões produtoras e entre as
quais há fluxo intenso de abastecimento, como Belo Horizonte e cidades próximas, incluindo Divinópolis,
Ipatinga e Barbacena. Os trajetos são feitos com maior relevância por rodovias (74% do TKU transportado),
com participação de 18% do TKU de ferrovias e 8% do TKU transportado por cabotagem, percorrendo
distância média de 338 km. Cerca de 94% da produção mineira se encontra dentro da área de influência de
terminais ferroviários, indicando possibilidade de expansão do uso do modal, de modo a atenuar os 23% do
TKU rodoviário transitando em rodovias saturadas.

Com origem especialmente nas produções das regiões de Belo Horizonte e Barbacena, o caminho para
abastecimento da chamada Zona da Mata, com destaque para a região intermediária de Juiz de Fora, segue
principalmente pela BR-040. Essa mesma rota é feita pela ferrovia MRS que, nas proximidades da capital
mineira, tem interoperabilidade com a FCA. Ainda, este fluxo chega ao Rio de Janeiro e suas zonas industriais.

A produção que segue para a região leste de Minas Gerais, especialmente às imediações de Ipatinga, utiliza
especialmente a BR-262 e, em seguida, a BR-381. Esta última rodovia foi apontada como altamente saturada
pelo setor privado, o que é reforçado pelo modelo de simulação, no qual a saturação oscila entre os níveis D e
E. Ainda, de acordo com a Pesquisa CNT, a BR-381 enfrenta riscos de interrupções e pontos críticos de
conservação.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

338 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,23

TKU em áreas de risco crítico de deslizamentos (%)
TKU rodoviário 

transitando em rodovias 
saturadas (%)

29% 23%

0,04 kgCO²eq/TKU

74%
Rodoviário

18%
Ferroviário

8%
Cabotagem

95%
Rodoviário

4%
Ferroviário

1%
Cabotagem

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de outros granéis sólidos minerais de Minas Gerais 

Produção 
(ton) Em 2023 27.148.428 Projeção 

para 2050
21.296.893 Variação -22%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Divinópolis (24%); Reg. Intermediária de Belo Horizonte (20%); 
Reg. Intermediária de Uberaba (17%); Reg. Intermediária de Ipatinga (12%); Reg. Intermediária de 
Barbacena (7%); Varginha (6%)

Principais 
destinos

Sudeste – 88%
> Minas Gerais - 61%
> São Paulo - 16% 
> Espírito Santo - 7%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 16

Além de ser um dos principais eixos para as conexões rodoviárias regionais, a BR-381 também é utilizada para a
carga seguir em direção a São Paulo, trecho no qual a rodovia é nomeada como Fernão Dias e apresenta
saturação moderada. Há, ainda, a conexão da rodovia com a Estrada de Ferro Vitória a Minas (EFVM) desde a
região de Belo Horizonte, passando por Ipatinga em direção ao Espírito Santo. Nesse trajeto, as pesquisas
qualitativas com o setor privado apontaram um problema de subutilização da EFVM, que está melhor explicado
no Problema nº 7 (“Subutilização do modo ferroviário”) da seção “Problemas abrangentes do sistema de
transportes”. Em relação aos riscos climáticos, o modelo de análise do PNL 2050 aponta risco crítico estável
de deslizamentos especialmente nos trechos da EFVM.

A produção de Divinópolis se une aos demais fluxos centrados em Belo Horizonte através da BR-262 e de
rodovias estaduais como a MG-050. Por fim, a carga produzida na região de Uberaba segue rumo ao interior de
São Paulo, passando por Ribeirão Preto e Araçatuba pela SP-425. Uma parcela menor da carga segue por
rodovias estaduais mineiras até alcançar a BR-497 e, posteriormente, a BR-158, esta última já em Campo
Grande (MS).

Quanto ao futuro da produção do setor em Minas Gerais, o modelo de projeção prevê queda relevante na
produtividade nas próximas décadas, estimando uma retração de volume de 22%. Isso, por sua vez, tende a
reduzir gradualmente parte da demanda identificada por transporte desses produtos.
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Saturação rodoviária

Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Carregamentos de outros granéis sólidos minerais de MG 
para o mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 16

Risco de deslizamentos

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável
Emergente
Baixo

BR-365

BR-050

Porto de Santos

Porto do 
Rio de Janeiro

Porto 
de Vitória

Porto de Itaguaí

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário



151151

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 17

A produção de granéis sólidos minerais em Pernambuco, com destaque para a produção de gesso na região de
Araripina (PE), tem como principais destinos o próprio estado e a Região Nordeste, seguida do Sudeste, com
destaque para São Paulo e Minas Gerais. O transporte é feito principalmente por rodovias.

As principais rotas que conectam o polo gesseiro à capital pernambucana são a BR-232 e a BR-316. Essas
rodovias são apontadas por representantes do estado e por atores do setor privado local como críticas em
termos de capacidade, com destaque para o trecho entre Vitória de Santo Antão (PE) e Recife. Além disso,
segundo a Pesquisa CNT, há diversos pontos de má conservação ao longo do trajeto, especialmente na BR-232
no acesso a Caruaru (PE).

O fluxo com destino à Bahia compartilha a mesma rota dos fluxos para a Região Sudeste do país, utilizando
inicialmente a BR-316 até a descida pela BR-407 ou BR-116. A BR-116 enfrenta grande saturação na chegada à
área urbana de Feira de Santana (BA), além de trechos com problemas de conservação segundo a Pesquisa CNT.
O trajeto para o Sudeste segue pela BR-116 até Belo Horizonte (MG) com exposição a trechos saturados,
conforme apontado por representantes do estado da Bahia e pelo setor produtivo. A partir de Belo Horizonte, o
fluxo continua para São Paulo (SP) pela BR-381, em um trecho rodoviário saturado, de acordo com relatos de
representantes do setor privado e do estado de São Paulo.

Apesar de apresentar grande relevância local atualmente, a produção de granéis sólidos em Pernambuco tende
a reduzir. Segundo o modelo de projeção de demanda, a estimativa é de retração de até 49% até 2050.

*Outros GSM é um macro-produto amplo, com muitos produtos intermediários. Como a preocupação foi específica com o Polo Gesseiro,
essa produção de Recife não foi alvo de análise.

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de outros granéis sólidos minerais de Pernambuco

Produção 
(ton) Em 2023 2.800.288 Projeção 

para 2050
1.441.118 Variação -49%

Principais 
origens Reg. Intermediária de Petrolina (67%); Região Intermediária de Recife (28%)*

Principais 
destinos

Nordeste - 48%
> Pernambuco - 23%
> Paraíba - 10%
> Bahia – 6%

Sudeste - 43%
> São Paulo - 28% 
> Minas Gerais - 11%
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Produtos: Ração animal

Voltar no índice

Pilar das cadeias de proteína animal e principal destino interno de milho e farelo de soja, o setor de ração é
hoje de grande relevância para a economia nacional, impulsionado pela avicultura e suinocultura industrial,
com projeções apontando crescimento moderado de cerca de 19% até 2050, de aproximadamente 34
milhões de toneladas para pouco mais de 41 milhões. A produção concentra-se no Sul, Sudeste e Centro-
Oeste (com destaque para PR, SC, RS, GO, MT e SP), onde convergem grãos, frigoríficos e polos pecuários.
Logisticamente, o setor é altamente dependente do modal rodoviário para conectar áreas graneleiras, fábricas
e centros consumidores, pressionando os corredores agroindustriais do Centro-Sul.

Panorama do setor

Cenário: 2050 | Produção para mercado domésticoCenário: 2023 | Produção para mercado doméstico

Produção 
(ton) Em 2023 34.587.464 Projeção 

para 2050 41.175.552* Variação 19%

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2025-2050

18 Dificuldade de escoamento da produção de ração 
animal do Paraná e de Santa Catarina

9.369.027 11.153.604 19%

No caso da ração animal, foram selecionados por conta das citações nas pesquisas qualitativas os estados
de Paraná e Santa Catarina para análise de problemas, historicamente consolidados como alguns dos
maiores polos brasileiros de produção de carnes. Com o pequeno crescimento previsto até 2050, o Sul
permanece como um dos núcleos da alimentação animal e deve ter sua logística aprimorada para garantir a
fluidez da cadeia agropecuária.

* Os dados do modelo do IPEA projetavam redução na produção de ração animal, algo contraditório com o crescimento de grãos e da
pecuária no país, o que provavelmente se deve a fatores de expansão comuns à produtos industrializados. Por isso, as projeções
futuras foram corrigidas por meio de dados do SINDIRAÇÔES, um dos atores do setor produtivo entrevistados pelo PNL 2050.



153153

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 18

A produção de ração animal com origem no Paraná e Santa Catarina, impulsionada pela demanda crescente
dos setores de avicultura e suinocultura, tem como principal destino os próprios estados. A distância média
percorrida pela carga, de apenas 145 km, é refletida na divisão modal, com as rodovias representando 97% do
TKU transportado. Além disso, apenas 8% dos trechos rodoviários estão em alto nível de saturação, fato
atrelado ao fluxo interno da carga à Região Sul.

Quase metade da produção é comercializada dentro das próprias regiões de Chapecó (SC), Cascavel (PR),
Londrina (PR) e Maringá (PR), sendo que os dois primeiros municípios são os principais produtores de ração
animal. A conexão entre os municípios da região de Cascavel é feita principalmente pela BR-163, em trecho da
rodovia apontado como sem saturação pelo modelo de simulação.

Do lado catarinense, na conexão entre os municípios da região de Chapecó, destaca-se a saturação nível F
identificada nos arredores da cidade, nas BR-282 e SC-283, que concentra parte dos 8% do TKU rodoviário
saturado. Os indicadores de risco climático do PNL 2050 apontam alta concentração de TKU sujeito ao risco
de inundação fluvial, com risco crítico crescente justamente na região das duas rodovias destacadas.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

145 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,23

TU fora da área de influência de terminais ferrov. (%)
TKU em áreas de risco 
crítico de inundações 

fluviais (%)

58% 57%

0,05 kgCO²eq/TKU

97%
Rodoviário

3%
Aquaviário

100%
Rodoviário

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de ração animal do Paraná e de Santa Catarina

Produção 
(ton) Em 2023 9.369.027 Projeção 

para 2050
11.153.604 Variação 19%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Cascavel (30%); Reg. Intermediária de Chapecó (30%); Reg. Intermediária de 
Londrina (9%); Reg. Intermediária de Maringá (8%); Reg. Intermediária de Caçador (5%)

Principais 
destinos

Sul - 91%
> Paraná – 46%
> Santa Catarina – 40%
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Risco de inundações

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 18

Em menor escala, os demais municípios produtores do Paraná, Londrina e Maringá, utilizam diferentes vias
para distribuição no estado, com destaque para a BR-376, que segue em direção a Ponta Grossa (PR) e
Curitiba (PR), com saturação oscilando entre os níveis D e F até Curitiba.

Quanto à produção futura, o setor tende a crescer moderadamente de acordo com dados de uma associação
do setor (+19%), mas com projeções de curto prazo pouco impactantes e com expectativa de crescimento
pela modernização das cadeias produtivas. Entretanto, há um elemento que poderia impactar fortemente o
crescimento do setor que é o fortalecimento do DDG, coproduto do etanol de milho, que está em processo de
expansão intensa na região do centro-oeste e pode alimentar esse mercado.

Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Carregamento de ração animal de PR e SC para o mercado doméstico

Modo de transporte

RodoviárioAquaviário

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável

Emergente
Baixo

Saturação rodoviária
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Produtos: Arroz

Voltar no índice

O arroz constitui um dos alimentos mais estratégicos para o abastecimento interno brasileiro, possuindo
forte relevância social, econômica e alimentar devido ao seu elevado consumo nacional e sua presença
histórica na dieta da população. A produção brasileira se dá especialmente na Região Sul, com destaque para
o Rio Grande do Sul - principal produtor nacional, além de Santa Catarina, estados que se destacam pela
rizicultura irrigada altamente mecanizada e integrada às cadeias agroindustriais. Os mapas demonstram que
os maiores volumes permanecem concentrados no eixo Sul-Sudeste, refletindo a proximidade entre áreas
produtoras, agroindústrias beneficiadoras e grandes mercados consumidores urbanos. Ao mesmo tempo,
observa-se presença complementar de polos produtivos no Centro-Oeste, Norte e Nordeste, associados
principalmente ao arroz de sequeiro e ao abastecimento regional.

Em prospectiva, a produção de arroz tende a crescer até 2050 (cerca de 28%), indo de pouco mais de 6,2
milhões de toneladas para quase 8 milhões, parte motivada tanto pelo crescimento populacional quanto pela
capacidade da produção em se adaptar a diferentes condições de solo e clima, mesmo diante de grandes
desafios climáticos. Internamente, o escoamento ocorre predominantemente por rodovias e cabotagem,
utilizada para percorrer grandes distâncias a partir do Rio Grande do Sul, principal polo de produção nacional.
Essa concentração gera sensibilidades para a cadeia de abastecimento nacional, uma vez que os desafios
climáticos na região tiveram impactos recentes na produção, o que foi corroborado por atores do setor.
Dessa forma, outras produções de arroz espalhadas pelo país tendem a ganhar cada vez mais espaço no
futuro do abastecimento nacional.

Panorama do setor

Cenário: 2050 | Produção para mercado domésticoCenário: 2023 | Produção para mercado doméstico

Produção 
(ton) Em 2023 6.200.036 Projeção 

para 2050 7.962.753 Variação 28%
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Produtos: Arroz

Voltar no índice

Conforme citado anteriormente, a produção de arroz do Rio Grande do Sul é a maior do país e terá seu
escoamento analisado como problema específico do PNL 2050. A projeção desse estado demonstra
crescimento expressivo da produção gaúcha, passando de aproximadamente 3,5 milhões para cerca de 4,7
milhões de toneladas até 2050, representando aumento de 33%. Esse cenário reforça não apenas a
centralidade histórica do estado no setor, mas também a tendência de ampliação da pressão logística sobre
os corredores responsáveis pela distribuição do produto ao mercado interno brasileiro.

Entretanto, segundo atores do setor, há possibilidade de expansão da produção para outras regiões do país,
como Centro-Oeste, Nordeste e Norte, o que deve ser analisado cuidadosamente dada a necessidade de
diversificar regionalmente essa produção essencial do país. Esse tema será tratado na seção de demandas
emergentes.

Problemas diagnosticados para o setor

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2025-2050

19 Dificuldade de escoamento da produção de arroz do 
Rio Grande do Sul para o mercado doméstico 3.551.087 4.732.540 33%
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Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de arroz do Rio Grande do Sul 

Produção 
(ton) Em 2023 3.551.087 Projeção 

para 2050
4.732.540 Variação 33%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Uruguaiana (35%); Reg. Intermediária de Porto Alegre (32%); Reg. 
Intermediária de Santa Maria (16%); Reg. Intermediária de Pelotas (14%)

Principais 
destinos

Sul - 45%
>Rio Grande do Sul - 39%

Sudeste - 35%
>São Paulo - 19%
>Minas Gerais – 8%
>Rio de Janeiro – 6%

O escoamento de arroz no estado do Rio Grande do Sul tem como principal destino o próprio estado e a Região
Sudeste. O transporte da produção é feito por rodovias, com participação da cabotagem. O uso do modo de alto
desempenho, contudo, é secundário, limitando à distribuição do produto para outras regiões como a Norte e
Nordeste.

Dentro do estado gaúcho, as principais rotas percorridas são rodoviárias. O escoamento a partir da região
produtora de Uruguaiana utiliza a BR-290, apontada como bastante saturada, rumo a Porto Alegre. Já as
rodovias BR-116 e BR-386 sofrem com obras inacabadas e trechos saturados. Tanto o governo do estado quanto
o setor produtivo local ressaltam a urgência da duplicação e conclusão das obras nestas rodovias. Por fim, o
setor produtivo reforçou a importância de estabelecimento de corredores estratégicos, além de anéis viários
para aliviar o tráfego. A rota rodoviária enfrenta entreves resultantes tanto da sobrecarga nos principais
corredores rodoviários quanto da vulnerabilidade da infraestrutura diante de eventos climáticos severos, com
exposição ao risco de inundação crescente, principalmente nas rodovias próximas ao Rio Jacuí, Lagoa dos
Patos e Guaíba.

As principais rotas de escoamento para fora do estado, dividem-se entre o modo rodoviário e a cabotagem,
adequada às longas distâncias que o arroz gaúcho precisa percorrer pelo país. A BR-116 e a BR-101, são
apontadas como saturadas, sendo a principal via de abastecimento da capital, Porto Alegre, do estado de Santa
Catarina, de Curitiba e a Região Sudeste. Conforme informado pelos representantes estaduais do Sul e Sudeste
nas pesquisas qualitativas, a rodovia também é alvo de insegurança, com risco de assaltos e acidentes
recorrentes.

Por fim, as limitações para expansão do uso da cabotagem são desafiadoras. A saída da produção pelo modo
envolve a passagem pela BR-392, próxima à região produtora de Pelotas (RS), para chegada no Porto de Rio
Grande, atingido pelo assoreamento em seu canal de acesso, intensificado pelas enchentes recentes. De
acordo com os indicadores portuários analisados, o Complexo Portuário de Rio Grande registra tempo médio de
espera de até 90,6 horas para operações com granéis sólidos feitas por cabotagem, acima da média nacional.

O segundo porto mais utilizado para cabotagem é o Porto de Imbituba (SC), acessado a partir da BR-101 e que
se encontra altamente saturado, com taxa de 96% de ocupação dos berços destinados às operações com
granéis sólidos. Ainda, o tempo médio de espera é de até 96,5 horas para operações de cabotagem.

Quanto à expectativa de produção futura, o modelo de projeção utilizado no PNL 2050 aponta forte tendência de
alta na produção de arroz, com crescimento de 53% até 2050, parte motivado pelo aumento da demanda da
cadeia de suprimentos, motivada pelo crescimento da populacional, quanto pela capacidade da produção em
se adaptar a diferentes condições de solo e clima, mesmo por enfrentar grandes desafios climáticos.

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 19

Voltar no índice

Voltar no índice

Tempo médio de espera 
para atracar no Complexo 

Portuário de Rio Grande 
(horas)

90,6h

Taxa de ocupação dos 
berços no Complexo 

Portuário de Imbituba para 
granéis sólidos (%)

96%

Tempo médio de espera 
para atracar no Complexo 

Portuário de Imbituba para 
granéis sólidos (horas)

96,5h
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Produtos: Arroz

Voltar no índice

ID 12

Nova demanda 
emergente

Descentralização da produção de arroz, com crescimento esperado em Goiás, Maranhão, Mato 
Grosso, Rondônia, Santa Catarina e Tocantins

Estados GO, MA, MT, RO, SC e TO

A análise da demanda futura e do suprimento de arroz no Brasil aponta para uma reconfiguração geográfica
necessária, motivada especialmente pela busca por segurança produtiva diante das limitações climáticas e
de área enfrentadas pelo Rio Grande do Sul, conforme participação do setor. Além da produção consolidada
do Rio Grande do Sul, a expansão no Centro-Oeste já é uma realidade em curso, com ênfase no aumento da
participação de estados como Santa Catarina, Mato Grosso e Tocantins, com menção também a Goiás,
Maranhão e Rondônia. Essa descentralização é fundamental para mitigar riscos de desabastecimento e
aproveitar o potencial de novas fronteiras agrícolas, garantindo a estabilidade do mercado nacional.

Demandas emergentes mapeadas para 2050
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Produções estaduais totais analisadas

Voltar no índice

Por fim, foram analisadas as produções de quatro estados que não se enquadraram nos critérios adotados
para as análises específicas de exportação nem de mercado doméstico: Rio Grande do Norte, Distrito Federal,
Acre e Roraima. Embora apresentem volumes menos expressivos no cenário nacional ou trajetórias distintas
— como a retração projetada para o Rio Grande do Norte (-15% até 2050) e o crescimento acentuado do
Distrito Federal (+238%), Roraima (+57%) e Acre (+15%) — essas produções permanecem relevantes para a
logística nacional, pois sustentam fluxos regionais de abastecimento e dependem de infraestrutura adequada
para escoamento. Sua análise é fundamental para apoiar o desenvolvimento econômico dos próprios estados
envolvidos, garantindo que demandas locais não sejam negligenciadas no planejamento logístico de longo
prazo.

Problemas diagnosticados para o total da produção de certos estados

ID Problema Toneladas 
2023 (ton)

Toneladas 
2050 (ton)

Variação 
percentual 
2023-2050

20
Dificuldade de escoamento da produção do Rio Grande 
do Norte 6.541.892 5.529.261 -15%

21
Dificuldade de escoamento da produção do Distrito 
Federal 5.356.044 18.118.218 238%

22 Dificuldade de escoamento da produção do Acre 222.557 256.925 15%

23 Dificuldade de escoamento da produção de Roraima 155.974 244.655 57%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 20

O escoamento da produção do estado do Rio Grande do Norte tem como principal destino o próprio estado e a
Região Nordeste, com 12% dos produtos destinados ao Sudeste, especialmente ao estado de São Paulo. O
transporte é feito majoritariamente por cabotagem, que concentra 58% do TKU, com participação de rodovias
(39%). Considerando o TKU rodoviário, 11% dos trechos percorridos em rodovias estão em alto nível de
saturação, no trajeto de distância média de 807 km. Além disso, merece destaque o fato de quase a
integralidade da produção (85% do TU) estar fora da área de influência de terminais ferroviários, o que reforça o
potencial de uso da cabotagem.

Os fluxos mais intensos são aqueles entre as principais regiões produtoras, concentradas entre Natal e
Mossoró (RN), com destaque para as trocas da produção de combustíveis derivados do petróleo, óleo bruto,
cargas gerais e sal. Nesse trajeto, a BR-304 é o principal eixo logístico, apresentando baixa saturação, entre os
níveis A e B. De outro lado, de acordo com representantes estaduais, a rodovia enfrenta alta demanda por
manutenção e sinistros.

Ainda, de acordo com o modelo de riscos climáticos do PNL 2050, a rodovia está sujeita a risco de inundação
crítico crescente.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

807 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,13

TU fora da área de 
influência de terminais 

ferrov. (%)

TKU em áreas de risco 
crítico de inundações (%)

85% 33%

0,024 kgCO²eq/TKU

3%
Ferroviário

39%
Rodoviário

58%
Aquaviário

87%
Rodoviário

1%
Ferroviário

12%
Cabotagem

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção do Rio Grande do Norte

Produção 
(ton) Em 2023 5.018.407 Projeção 

para 2050
3.131.520 Variação -15%

Principais 
origens

Reg. Intermediária de Mossoró (55%); Reg. Intermediária de Natal (33%); Reg. Intermediária de 
Caicó (12%)

Principais 
destinos

Nordeste - 82%
>Rio Grande do Norte - 52%
>Ceará - 10%
>Pernambuco - 9%
>Paraíba – 4%

Sudeste - 13%
>São Paulo - 11%

Taxa de ocupação dos 
berços no Complexo 

Portuário de Natal (%)

53%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 20

A segunda rota rodoviária entre as duas regiões tem como eixo principal a BR-406, que enfrenta gargalos na
saída de Natal e na região do Aeroporto de São Gonçalo do Amarante, com registro de saturação nível F de
acordo com o modelo de simulação. Tal qual a BR-304, a BR-406 também está em área sujeita a risco de
inundação crítico crescente.

A distribuição da produção para a região de Caicó (RN) é feita pela BR-226, que enfrenta saturação no acesso a
Currais Novos (RN), segundo o estado, e necessidade de melhor conservação entre Currais Novos e Florânia
(RN), segundo Pesquisa da CNT. Apesar dos relatos, o modelo de simulação não indica alta saturação.

Na distribuição das cargas para o restante da Região Nordeste, as rotas permanecem rodoviárias. O principal
eixo de abastecimento é a BR-101, que conecta a produção potiguar à Bahia e aos estados da Paraíba,
Pernambuco, Alagoas e Sergipe no trajeto. O trecho potiguar da rodovia apresenta gargalos de nível F na saída
de Natal, onde o tráfego urbano e os desafios de conservação são latentes. Em seguida, a saturação continua
na descida para João Pessoa (PB) e Recife (PE), especialmente no trecho urbano da capital pernambucana,
onde a rodovia assume características de avenida convencional, com tráfego intenso, conforme informado nas
pesquisas qualitativas. Por fim, o acesso ao Ceará é feito pela já mencionada BR-304.

Os produtos do Rio Grande do Norte também são destinados a São Paulo em fluxo realizado por cabotagem e
concentrado nos portos de Areia Branca e Natal. O Complexo Portuário de Natal apresenta saturação para
transporte de granel líquido e gasoso, com taxa de ocupação dos berços de 53%, ante 40% de capacidade. De
outro lado, há potencial de expansão para carga geral: somente 22% dos berços estão ocupados, com
possibilidade de até 50% de ocupação. Tomando como referência a rota até São Paulo, os trechos finais do
escoamento enfrentam saturações rodoviárias destacando-se a subida do Porto de Santos pelo Sistema
Anchieta-Imigrantes e os acessos à região metropolitana de São Paulo. A partir da chegada em São Paulo, a
carga é distribuída pela BR-050, alvo de saturação rodoviária nível F em diversos trechos. Em seguida, os
produtos são distribuídos principalmente para o interior, passando pelas regiões de Campinas (SP) e
Araraquara (SP).

Uma parcela menor da carga embarca na ferrovia MRS a partir dos portos de Santos e do Rio de Janeiro. Por fim,
a carga escoada rumo ao Espírito Santo e Minas Gerais chega até o Porto de Vitória, seguindo para o interior
dos dois estados especialmente pela BR-262.

Quanto à expectativa de produção futura, o modelo de projeção utilizado no PNL 2050 aponta tendência de
queda de 38% até 2050 na produção. Esse fenômeno não decorre de um único fator, mas tende a ser de
limitações estruturais, logísticas e produtivas que afetam a competitividade do estado e reduzem a capacidade
de sustentar ou ampliar os atuais níveis de produção.

Voltar no índice

Voltar no índice
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Carregamentos da produção total do RN para mercado doméstico

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 20

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário

Voltar no índice

Voltar no índiceRisco de inundações

Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

Saturação rodoviária

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável

Emergente
Baixo

Porto de
Areia 

Branca

Porto de Santos
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 21

O escoamento doméstico da produção do Distrito Federal é destinado principalmente para o próprio Centro-
Oeste, com destaque para o estado de Goiás (50%), e para a Região Sudeste em menor parcela. Do total
produzido no Distrito Federal e escoado para outros estados, o cimento representa um pouco mais de 50% da
carga distribuída. O transporte é feito majoritariamente pelo modo rodoviário (85% o TKU), com participação
secundaria de ferrovias (10%) e hidrovias (1%) e cabotagem (4%). O Distrito Federal está distante da costa e
dos terminais portuários, sendo que a distância percorrida média (TKU/TU) é de 1229 km. Além disso, 21% dos
trechos percorridos estão em alto nível de saturação, o que indica que os modos ferroviário e aquaviário são
essenciais para maior eficiência. O TU total da produção está na área de influência de ferrovias, o que reforça o
potencial do modal.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

1229 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,19

TKU rodoviário transitando em rodovias 
saturadas (%)

TKU em áreas de risco crítico de 
inundações fluviais (%)

21% 29%

0,04 kgCO²eq/TKU

85%
Rodoviário

10%
Ferroviário

Aquaviário

5%

95%
Rodoviário

4%
Ferroviário

Aquaviário

1%

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção do Distrito Federal

Produção 
(ton) Em 2023 5.193.952 Projeção 

para 2050
18.098.793 Variação 248%

Principais 
origens -

Principais 
destinos

Centro-Oeste - 57%
>Goiás - 50%
>Mato Grosso - 6%

Sudeste - 20%
>São Paulo - 10%
>Minas Gerais - 9%

Nordeste – 10%
>Bahia - 6%
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 21

Com destino a Goiânia, o fluxo pela BR-060 enfrenta gargalos nos anéis viários de acesso à capital e à cidade de
Anápolis, acessada pela BR-153. Segundo relatado por representantes dos governos estaduais do Distrito
Federal e de Goiás, a BR-060 enfrenta problemas de má conservação. De acordo com o modelo de simulação,
a saturação nos trechos apontados como engargalados é de nível F especialmente na saída do DF.

Na continuação da BR-060, em direção a Cuiabá, o escoamento enfrenta saturação leve, oscilando entre os
níveis C, D e E, a partir da região de Rio Verde (GO) e Jataí (GO), e saturação no trecho da BR-364 passando por
Rondonópolis (MT) até a chegada à capital Cuiabá (MT).

Já pela BR-040, em direção a Valparaíso (GO), verifica-se alguma saturação já antes da divisa do Distrito
Federal. O carregamento com destino a Luziânia (GO), importante destino da produção do DF, enfrenta
saturação que se estende até o entroncamento com a rodovia BR-050 em Cristalina (GO), onde os
carregamentos se dividem: uma parte com destino a São Paulo pela BR-050, e a outra para o Rio de Janeiro na
continuação da BR-040, passando por Belo Horizonte e Juiz de Fora, ambas em trechos de alta saturação
relatada. Esses dois eixos são conhecidos por estarem saturados e em mau estado de conservação. Relatos do
estado do Distrito Federal indicam que a BR-040 possui apenas alguns trechos duplicados o que dificulta o
tráfego de cargas na saída do estado, enquanto o setor produtivo indicou que a chegada ao Rio de Janeiro
enfrenta sérios gargalos na Serra de Petrópolis. Já para acesso a São Paulo, a BR-050 apresenta saturação
moderada em Minas Gerais, mas posteriormente a situação se agrava na SP-330 (Rod. Anhanguera),
especialmente na chegada a Campinas, onde a rodovia enfrenta alta saturação pelo conflito com o fluxo
urbano da metrópole, e na chegada a São Paulo, conforme relatado pelo governo paulista. Outra opção de
trajeto para São Paulo se dá pelo modo ferroviário, utilizando a ferrovia da FCA.

Para o Nordeste, destaca-se a produção destinada à Bahia, que escoa pelas rodovias BR-020 e BA-463 com
destino a Barreiras (BA) e Luís Eduardo Magalhães (BA), com saturação alta até Formosa/GO e média saturação
até a chegada no estado baiano. Já no acesso a Salvador, o trajeto é pelas BR-349, BR-430, BR-030 e BA-026 até
chegar à intensamente saturada BR-116, segundo o modelo de simulação, o setor privado e o estado da Bahia.
Por fim, em direção ao Norte, os carregamentos enfrentam saturação média na BR-153 passando por Uruaçu
(GO) com destino a Palmas (TO) e Araguaína (TO).

Quanto à produção futura, o modelo de projeção estima crescimento de até 248% até 2050, impulsionada pelo
desenvolvimento da região leste do DF, conforme pontuado em pesquisa qualitativa.
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 21

Risco de inundações

Carregamentos da produção total do DF para mercado doméstico

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário
Ferroviário

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável
Emergente
Baixo

Saturação rodoviária

Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 22

O escoamento da produção do estado do Acre é destinada ao próprio estado, com distribuições secundárias
para o Amazonas e para o Sudeste em percursos moderados, com média de 789 km. O modo rodoviário é o
mais utilizado, com 68% do TKU, seguido de hidrovias (28%) e cabotagem (4%).

No escoamento interno ao Acre, a principal rota consiste no fluxo significativo entre a região da capital Rio
Branco) e a região de Cruzeiro do Sul pela BR-364, cuja manutenção é problemática em razão das condições
climáticas que dificultam a realização de intervenções estruturantes, conforme reportado por representantes
do estado. Esse fato é corroborado pela Pesquisa CNT, que aponta a existência de vários pontos críticos na
rodovia. As condições da BR-364, portanto, são a grande deficiência rodoviária do estado, uma vez que a
rodovia também conecta o Acre ao restante da malha rodoviária do país, por meio da conexão com Rondônia.

Já o transporte de produtos acreanos para outros estados enfrenta o problema da distância em relação aos
centros consumidores. O escoamento por trajeto rodoviário é feito pela BR-364, que se conecta ao Centro-
Oeste e Sudeste, especialmente aos mercados de Minas Gerais e São Paulo, que oscila entre os níveis C e E de
saturação até a fronteira com o estado do Mato Grosso. Outra alternativa rodoviária é o acesso a Manaus pela
BR-319, que enfrenta problemas pela falta de pavimentação.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

789 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,21

TKU hidroviário em 
áreas com crescimento 

crítico do risco de 
secas meteorol. (%)

TU fora da área de 
influência de terminais 

ferrov. (%)

72% 100%

0,04 kgCO²eq/TKU

68%
Rodoviário

32%
Aquaviário

94%
Rodoviário

6%
Aquaviário

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção do Acre

Produção 
(ton) Em 2023 204.072 Projeção 

para 2050
230.795 Variação 13%

Principais 
origens Reg. Intermediária de Rio Branco (90%); Reg. Intermediária de Cruzeiro do Sul (10%)

Principais 
destinos

Norte - 79%
> Acre - 67%
> Amazonas - 8%

Sudeste - 13%
> Minas Gerais - 6%
> São Paulo - 6%
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Classificação da saturação
Nível A
Nível B
Nível C
Nível D

Nível E

NA
Nível F

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 22

Quanto às rotas hidroviárias, são utilizados os rios navegáveis de Juruá e Purus, além da hidrovia do Madeira.
No entanto, os rios de Juruá e Purus têm baixa capacidade de transporte e não comportam volume relevante.
Já o transporte pelo Rio Madeira enfrenta desafios quanto ao calado insuficiente, aliado à dragagem irregular e
ao balizamento precário, limitação de operação em diversos trechos, conforme informações do estado e do
setor privado. O modelo de risco climático do PNL 2050 aponta que 72% do TKU hidroviário encontra-se
inserido em áreas de alto risco de seca, com projeção de exposição classificada entre crescimento elevado e
crescimento crítico.

De acordo com os indicadores portuários analisados, o Complexo Portuário de Porto Velho (RO) é voltado para
navegação interior, especialmente para transporte de granéis sólidos (56% das atracações). Já quanto à
projeção da demanda em 2050, estima-se a elevação em 13% da produção, que pode ser motivado pela
adoção das infraestruturas do arco norte, por solução de gargalos e pela integração regional com os estados
vizinhos, conforme exposto nas pesquisas qualitativas.

Voltar no índice

Voltar no índice

Carregamento da produção total do AC para o mercado doméstico

Modo de transporte

Rodoviário
Aquaviário

Saturação rodoviária

Classificação do risco

Crescimento crítico
Crescimento alto

Crescimento moderado
Decrescente
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PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 23

O escoamento da produção de Roraima tem como destino principal o próprio estado e o Amazonas, e é feito
especialmente por rodovias (58% do TKU), com participação da navegação interior e cabotagem (42% do TKU),
percorrendo distância média de 555 km. Destaca-se a exposição climática no cenário 2050, em que 87% do TKU dos
transportes terrestres estarem contidos em áreas com alto risco de inundação, além disso, a hidrovia do Amazonas
possui exposição ao risco de secas, crescimento crítico e crescimento alto.

A maior parte da produção de Roraima tem como destino local, realizado entre a região da capital Boa Vista (RR) e
Rorainópolis (RR) pela BR-401 e BR-432, sendo informado pelos representantes estaduais que o acesso pela BR-232
é limitado devido a quantidade de pontes de madeira, que restringem a capacidade e a carga. Já na BR-401, os
mesmos representantes informaram limitações na ponte dos Macuxis, acesso ao município de Bonfim (RR)

O escoamento para o Amazonas é feito pela BR-174, único corredor rodoviário de passagem. Segundo a Pesquisa
CNT, essa rodovia apresenta elevada concentração de pontos críticos, o que demonstra a vulnerabilidade do
escoamento da produção da região. Além disso, conforme apontado pelos representantes do estado, a expansão e
manutenção da BR-174 é limitada em função de trechos sobrepostos à Terra Indígena Waimiri-Atroari.

Após a chegada dos produtos via BR-174 a Manaus (AM), as cargas com destino as demais regiões embarcam no
Porto de Manaus e são transportadas pela Hidrovia do Amazonas, por cabotagem e por navegação interior.

Divisão modal
TKU por modo (%)

Emissões de GEE Distância média 
percorrida pela carga 

(TKU/TU)

555 km

Custo de operação/TKU

R$ 0,19

TKU em áreas com risco crítico de inundação (%)

87%

0,03 kgCO²eq/TKU

58%
Rodoviário

42%
Aquaviário

91%
Rodoviário

9%
Aquaviário

Voltar no índice

Voltar no índice

Categoria Ineficiências do mercado doméstico

Enunciado Dificuldade de escoamento da produção de Roraima

Produção 
(ton) Em 2023 148.387 Projeção 

para 2050
236.410 Variação 59%

Principais 
origens Reg. Intermediária de Boa Vista (70%); Reg. Intermediária de Rorainópolis (30%)

Principais 
destinos

Norte - 76%
> Roraima - 51%
> Amazonas - 21%

Sul - 14%
> Paraná - 13%
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Rodoviário

PROBLEMA ESPECÍFICO Nº 23

O Complexo Portuário de Manaus tem 53% das operações voltadas à navegação interior, o que ilustra sua
importância. Contudo, operadores logísticos e representantes estaduais reportaram falta de segurança
hidroviária em razão da ausência de sinalização e más condições de navegabilidade dos rios amazônicos devido
ao período de seca. Quanto ao modelo de risco climático do PNL 2050 aponta crescimento do risco crítico de
seca nos rios Amazonas e Branco. Já o Rio Negro apresenta trechos de crescimento moderado.

Por fim, a produção tende a aumentar segundo o modelo de projeção de demanda, que estima alta de 59% até
2050.

Voltar no índice

Voltar no índice

Carregamentos da produção total de RR para mercado doméstico

Modo de transporte

Risco de inundações

Classificação do risco

Crescimento crítico
Crescimento alto

Crescimento moderado
Crescimento decrescente

Risco de secas

Classificação do risco

Crítico crescente
Crítico estável

Emergente
Baixo

Aquaviário
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