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TRANSPORTE COMO GRANDE EMISSOR DE GEE

O Plano Clima, instituido pelo Decreto n® 11.550/2023 e coordenado pelo Comité Interministerial sobre Mudanca
do Clima (CIM), estabelece a Estratégia Nacional de Mitigagao (ENM) como instrumento central de planejamento
climatico do pais até 2035, com visdo de longo prazo orientada a neutralidade de emissdes até 2050. Para o setor
de Transportes, a ENM ¢é o principal fundamento para a definicdo de diretrizes de sustentabilidade,
condicionando metas de redugao de emissodes, prioridades de investimento em infraestrutura e as exigéncias de
descarbonizagdo a serem incorporadas em politicas publicas, programas, concessoes e contratos setoriais.

Conforme apresenta o inventario de emissdes nacional, setor de Transportes respondeu por 116 MtCO,e de
emissoes em 2022 (aproximadamente 9% do total nacional), partindo de 84 MtCO,e em 2005. Essa trajetdria de
crescimento distingue transportes dos demais setores que ja iniciaram tendéncia de redugédo absoluta de
emissdes. O modal rodoviario concentra 85% das emissdes setoriais (caminhdes médios, semipesados, pesados
e 6nibus), tornando-o o principal alvo das politicas de descarbonizagao de curto e médio prazo.

As metas setoriais definidas na ENM estabelecem como patamar limite em 2030 a emisséo de 126 MtCO,e
(crescimento de 9% em relagéo a 2022, tolerando expansdo econémica) e, para 2035, uma banda entre 107 e 134
MtCO,e. O cenario de maior ambicéo representa, na pratica, redugao real de emissdes de aproximadamente
7,8% em relagao ao nivel de 2022, exigindo transformagdes estruturais no padrdo de consumo energético e na
composi¢do da matriz modal.

Distribuicao das emissoes de CO2 eq. no setor de transportes (2022)
Aquaviario

Aereoviario Ferroviario

Rodoviario/Leve

40%

Rodoviario/Pesado

Fonte: Inventario Nacional de Emissdes (2024)

Para o horizonte 2025-2035, o Plano Setorial de Transportes organiza a descarbonizagdo do setor em torno de
seis prioridades: a eletrificagdo de veiculos médios e pesados, embarcagdes, locomotivas e aeronaves; a
eletrificagdo da infraestrutura de transportes; o aumento do uso de combustiveis sustentaveis de baixa
intensidade de carbono, incluindo biocombustiveis, hidrogénio e SAF; a adogédo de solugdes de eficiéncia
operacional para reduzir o consumo em todos os modos, com destaque para a promogao de multimodalidade e
integracao de malhas de transporte; a melhoria da qualidade da infraestrutura, com destague para manutengéo
e recuperacao de pavimentos rodoviarios; e o equilibrio da matriz modal, por meio da expanséo da participagéo
de ferrovias, cabotagem e hidrovias, reduzindo a dependéncia estrutural do modal rodoviario a diesel.
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TRANSPORTE COMO GRANDE EMISSOR DE GEE

No horizonte de 2050, trés tendéncias estruturantes orientam o planejamento de longo prazo: a ampliagéo
expressiva da participagdo do transporte aquavidario e ferroviario na matriz nacional de carga e passageiros; a
generalizagdo do uso de combustiveis sustentaveis de baixa emissdo em larga escala em todos os modos de
transporte; e a eletrificagdo de caminhdes médios e pesados e 6nibus, com destaque para o uso de células de
combustivel a etanol como alternativa tecnolégica para longas distancias.

Dentre os aspectos abordados como riscos e incertezas na ENM, destaca-se a lacuna de financiamento para as
iniciativas de descarbonizagao: os recursos publicos disponiveis sao insuficientes para cobrir as demandas de
substituicado de frotas, implantagao de infraestrutura de abastecimento limpo e construgdo e manutencéao de
infraestruturas de transporte de baixo carbono. Esse desafio exige a mobilizagdo complementar de
financiamento privado, nacional e internacional, apoiado em ambiente regulatério estavel e de sinalizacao clara
de prioridades pelo poder publico.

Um segundo conjunto de riscos diz respeito a articulagao intersetorial e interinstitucional necessaria para a
elaboracgéao e implementacao de instrumentos e politicas publicas. As medidas de maior impacto no setor de
Transportes, particularmente aquelas associadas a substituicado de combustiveis fésseis por biocombustiveis ou
combustiveis de baixa emissao de carbono, e a introdugédo de tecnologias de frotas alternativas a combustéo,
dependem de investimentos e politicas publicas associadas aos setores de energia, industrial, para a produgao
de frota de veiculos adaptados, e de ciéncia, tecnologia e inovacao, para melhoria de processos e fomento a
inovagao. A coordenacgéao entre multiplos 6rgaos e agéncias reguladoras representa, ao mesmo tempo, condigéo
de efetividade e fonte de complexidade operacional que pode retardar a implementagéo de agdes com prazos
exiguos.

Um terceiro risco estrutural refere-se as incertezas quanto a viabilidade do uso em larga escala de novos
combustiveis. Esse risco contempla incertezas associadas a viabilidade econdmico-financeira e tecnoldgica
para produgédo, além de aspectos ligados a operagéo e aos requisitos logisticos para distribuicdo em escala de
novos combustiveis. A oferta insuficiente ou o custo proibitivo desses insumos no mercado doméstico pode
comprometer diretamente as metas de redugédo de emissdes do setor, dado que a substituigdo de combustiveis
fésseis é a principal alavanca de mitigagao de curto e médio prazo para os modais rodoviario, aéreo e aquaviario.
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VULNERABILIDADE AS MUDANGCAS DO CLIMA
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Ferrovia danificada apds enchente no RS — Foto: Reprodugdo/RBS TV. Fonte: https://g1.globo.com/rs/rio-grande-
do-sul/noticia/2024/07/23/ferrovias-do-rs-estao-isoladas-do-restante-do-pais-desde-as-enchentes.ghtml

O setor de transportes apresenta risco crescente de interrupgdo em razdo da maior incidéncia de eventos
climaticos extremos, cuja frequéncia e intensidade aumentam em decorréncia das mudangas do clima.
Fendmenos como inundagbes, deslizamentos, elevagdo do nivel do mar, secas e queimadas afetam a
infraestrutura de transporte e geram impactos sobre a mobilidade, o bem-estar social e a atividade econémica.

Os episoddios recentes no Rio Grande do Sul, marcados por chuvas e enchentes, resultaram no fechamento do
Aeroporto Internacional Salgado Filho por cinco meses, além de diversos bloqueios viarios parciais e totais que
exigiram desvios que aumentaram consideravelmente o percurso de diversas rotas. De forma semelhante, secas
severas na regido Amazonica reduziram os niveis dos rios e limitaram a navegacao em vias interiores. Ambos os
casos evidenciam a necessidade de incorporar a variavel climatica ao planejamento e a gestao da infraestrutura.

Nesse contexto, é necessario avaliar a vulnerabilidade das infraestruturas de transporte frente aos eventos
extremos, incluindo a localizagédo de ativos em areas de risco climatico e os impactos potenciais sobre cargas,
passageiros e servigos logisticos. A identificagdo dos trechos mais expostos permite orientar decisbes de
manutencgao, reforgo estrutural e priorizagéo de investimentos.

Com esse propdsito, desenvolveu-se, em cooperagdo técnica com o Banco Interamericano de Desenvolvimento
(BID), estudo destinado a identificar o risco climatico incidente sobre a infraestrutura de transporte. A
modelagem utiliza projecdes do Painel Intergovernamental sobre Mudangas Climaticas (IPCC), incluindo o
cenario Histérico e o cenario SSP5-8.5, caracterizado por aumento continuado das emissdes e elevagdo média
da temperatura global estimada em 4,4° C até 2100.

As informagdes produzidas seguem as orientagbes da Estratégia Brasil 2050 e do Plano Clima, reforgando a
incorporagao de critérios climaticos ao planejamento de infraestrutura, compreendendo que as interrupgdes
logisticas recorrentes que sdo decorrentes da mudanga do clima sao problemas estruturais que podem impactar
diretamente a confiabilidade do sistema logistico e que, para se pensar solugdes, os eventos extremos devem ser
incorporados a analise de risco, de desempenho e de priorizagao.

A seguir, apresenta-se a analise de quatro tipos de eventos climaticos considerados criticos para o setor de
transportes, com a comparagdo entre os registros histdricos e as projegbes associadas ao cenario mais
pessimista disponivel, o SSP5-8.5. Cabe ressaltar que este cenario esta atrelado a hipodtese de inagao por parte
do Estado para conter as mudancgas climaticas.
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VULNERABILIDADE AS SECAS EXTREMAS
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Rio Madeira. Imagem: MICHAEL DANTAS / AFP. Fonte: https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2024/09/25/seca-
rio-madeira-recorde-historico-negativo.htm?

O indicador de secas meteorolégicas procura representar em que medida a infraestrutura de transporte esta
situada em areas sujeitas a déficit prolongado de chuvas. Ele sintetiza trés dimensdes do regime de precipitagéo:
a precipitagcdo média anual; o coeficiente de variagdo da precipitagdo, que indica a irregularidade temporal das
chuvas, com valores altos associados a alternancia entre episédios de maior precipitagdo e periodos
prolongados de baixa pluviosidade; e a sequéncia maxima de dias secos. O indicador é classificado em quatro
faixas de intensidade aplicado a malha de transporte hidroviaria e a localizagdo dos portos, comparando o
cenario histérico em relagdo com o cenario futuro SSP5-8.5 em 2050.

Com o foco nas hidrovias ja existentes, temos um cenario onde o Norte do pais é o mais afetado pela ameacga de
secas nos cenarios futuros, sendo que 88% das rotas analisadas apresentarao risco alto ou muito alto deste tipo
de ameaca até 2050, com intensificagcado severa nos rios Tapajos, Negro e Amazonas. O Complexo Portuario de
Manaus, por exemplo, seria drasticamente afetado, comprometendo o abastecimento de produtos essenciais na

regiao.

Secas meteoroloégicas: Crescimento do risco total de Em outras regides do pais, onde o uso do transporte
secas meteorolégicas em portos e hidrovias (%), na hidroviario € menor, existe uma tendéncia de
comparacao entre cenario historico e cenario futuro crescimento do risco de ocorréncias de secas

(SSP5-8.5) meteoroldogicas, mas esta € menos relevante em
comparagédo com o aumento consideravel observavel
no norte do pais. O mapa ao lado mostra esta
relagao.

Finalmente, importante pontuar que o indicador
. apresentado foca sua andlise na relagdo de chuvas
\ i nos rios especificos para navegacéao interna no Brasil.
"\ Apesar de tal indicador ser muito importante na
analise de risco futuro para a navegabilidade destes
rios, ainda nao observa, em detalhes, fatores
Yoo, 4 ‘ ' determinantes para as operagdées de dragagem,
. como calado, formagcdo de bancos de areia,
y 4 ; 2/ composicao dos sedimentos do leito.

o ‘ Assim, o presente indicador serve para nortear os
(\' I possiveis pontos de piora nas hidrovias atualmente
N g o utilizadas no Brasil, com a ponderacdo de que a
avaliagcao dos rios navegdveis deve ser avaliada de
P T acordo com o contexto de cada um deles.

Classificacao dorisco

= Crescimento critico Crescimento moderado
= Crescimento alto == Decrescente 247



VULNERABILIDADE AS TEMPESTADES

Fonte: Ministério dos Transportes

O indicador de tempestades mensura a exposigao da infraestrutura de transporte a eventos associados a
chuvas intensas e ventos fortes. O indice resulta da média de trés variaveis: precipitagdo maxima em um Unico
dia; precipitagdo anual acumulada nos dias que ultrapassam o percentil 99; e velocidade maxima do vento
registrada em um unico dia. O grafico abaixo demonstra que, no cenario projetado para 2050, aumentara a
proporgao da malha exposta a um risco alto ou muito alto para tempestades.

A analise foi construida de acordo com 4 classes, sendo elas:

* Risco critico crescente, onde o indicador ja apresenta risco alto e existe crescimento relevante entre o
cenario histdérico e o cenario SSP5-8.5;

* Risco critico estavel, onde o indicador ja apresenta risco alto, mas ndo ha sinal de piora entre o cenario
histérico e o cenario SSP5-8.5;

* Risco emergente, onde o indicador apresenta risco moderado ou baixo no cenario histérico, mas ha
crescimento relevante no cenério SSP5-8.5;

* Risco baixo, onde o indicador, no cenario histérico apresenta baixo risco, que nao é agravado no cenario
histdrico.

Nas infraestruturas rodovidrias e ferroviarias, a maior parte da extensdo encontra-se com risco emergente, mas
com pontos no sudeste apresentando maior risco mesmo dentro do cenario histérico, sendo importante citar
especialmente trechos nos estados do Parana e do Rio de Janeiro, que ja apresentam risco alto para
tempestades e que, no cenario futuro, devem enfrentar maiores dificuldades.

Nos aeroportos, a classificagcdo dos principais aeroportos do pais indica que nao ha criticidade do cenario
atual, mas para o cenario futuro, existe agravamento relevante, no pais como um todo, fator que chama a
atengao considerando que podem acarretar interrupgdes nos servigos de transporte de passageiros.
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VULNERABILIDADE AS TEMPESTADES

Risco climatico de tempestades - Corredores rodoviarios e ferroviarios no PNL 2050
(Comparacéao entre cenario histérico e SSP5-8.5)

Classificacao dorisco

== Critico crescente == Critico estavel Emergente == Baixo
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VULNERABILIDADE AS TEMPESTADES

Risco climatico de tempestades - Aeroportos analisados
(Comparacéao entre cenario histérico e SSP5-8.5)

Classificacao dorisco

== Critico crescente == Critico estavel Emergente == Baixo
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VULNERABILIDADE AOS DESLIZAMENTOS

Fonte: https://agenciaescola.ufpr.br/ufpr-coordena-projeto-para-monitorar-e-analisar-as-mudancas-climaticas-no-parana/

O indicador de deslizamentos representa a probabilidade de ocorréncia de movimentos de massa em encostas
em que ha infraestruturas de transporte. E um risco tipico de dreas com declividade, nas quais a combinacao
entre aumento de precipitagdes e caracteristicas fisicas do solo reduz a estabilidade das encostas e aumenta a
chance de ruptura. Em razdo desse recorte, o universo analisado inclui trechos com declividade superior a 15°,
nao abrangendo a totalidade da malha nacional.

Para permitir comparacao espacial, foi elaborado um indicador que combina informacdes sobre o maximo
acumulado de chuva em janelas de cinco dias consecutivos, o numero de dias com precipitacdo didria
considerada outlier em relagao ao regime do daquele territério e o nimero maximo de dias consecutivos com
chuva significativa.

O subindice é ponderado pelo indice de Suscetibilidade do Solo (ISS), que sintetiza fatores como declividade,
caracteristicas geoldgicas, cobertura do solo e propriedades geotécnicas relacionadas a instabilidade. O

resultado ¢ um indicador adimensional de propensado a deslizamentos, classificado em quatro classes
comparativas entre a analise do histérico e o cenario SSP5-8.5 (2050) aplicado a malha terrestre.

Sao estas 4 classes:

* Risco critico crescente, onde o indicador ja apresenta risco alto e existe crescimento relevante entre o
cenario histérico e o cenario SSP5-8.5;

* Risco critico estavel, onde o indicador j& apresenta risco alto, mas nao ha sinal de piora entre o cenario
historico e o cenario SSP5-8.5;

* Risco emergente, onde o indicador apresenta risco moderado ou baixo no cenario histérico, mas ha
crescimento relevante no cenario SSP5-8.5;

* Risco baixo, onde o indicador, no cenario histérico apresenta baixo risco, que nao é agravado no cenario
histérico.

Um fator central do indicador é que, em areas de declividade menor do que 15°, este terd um risco zerado,
considerando que em tais areas o risco de deslizamento seria impossivel. Mas, dentro das areas onde é possivel
a ocorréncia de deslizamentos, vale citar a Serra do Mar e o norte do estado do Rio Grande do Sul como os
pontos onde existe o maior risco para deslizamento.
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@ VULNERABILIDADE AOS DESLIZAMENTOS

Risco climatico de deslizamentos — Corredores rodoviarios e ferroviarios no PNL 2050
(Comparacao entre cenario histérico e SSP5-8.5)

Classificacao dorisco

== Critico crescente == Critico estavel Emergente == Baixo
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VULNERABILIDADE AS INUNDACOES

Jeff Botega/Agéncia RBS via Reuters. Fonte: https://agenciabrasil.ebc.com.br/geral/noticia/2024-05/danos-em-rodovias-
comecam-ser-avaliados-no-rio-grande-do-sul.

O indicador de inundagdes fluviais capta a presenga da infraestrutura de transporte em trechos de bacias
hidrograficas sujeitos a transbordamento decorrente de chuvas intensas. Considera-se inundagdo fluvial o
extravasamento de dgua de rios, canais, lagos ou agudes sobre areas adjacentes.

A métrica empregada compde-se por trés variaveis de chuva: maximo diario, soma anual de dias muito chuvosos
e frequéncia de episédios considerados outliers, que expressam a intensidade e a recorréncia de eventos de
grande volume. O resultado é um indicador classificado em quatro classes aplicado a malha de transporte, com
analise comparativa entre o clima histérico e o cenario SSP5-8.5 em 2050.

Sao estas 4 classes:

* Risco critico crescente, onde o indicador ja apresenta risco alto e existe crescimento relevante entre o cenario
historico e o cenario SSP5-8.5;

* Risco critico estavel, onde o indicador ja apresenta risco alto, mas nao ha sinal de piora entre o cenario
histérico e o cenario SSP5-8.5;

* Risco emergente, onde o indicador apresenta risco moderado ou baixo no cenario histérico, mas ha
crescimento relevante no cenério SSP5-8.5;

* Risco baixo, onde o indicador, no cendrio histérico apresenta baixo risco, que ndo é agravado no cendrio
histérico.

Importante pontuar que este € o risco com maior indicador de risco, mesmo no cenario histdrico, sendo que o
Brasil inteiro apresenta, mesmo no cenario histérico, uma alta taxa de risco para inundagdes fluviais, mesmo
considerando que alguns trechos apresentam ameacga 0 (em decorréncia de ndo existirem drenagens cruzando a
faixa de dominio). No cenario SSP5-8.5 para 2050, 66,8% das infraestruturas apresentam risco alto para
inundagoes, tendo Sao Paulo, Rio Grande do Sul, Bahia e Para a maior quantidade de trechos com risco critico
crescente, mas o Brasil como um todo tendo trechos em estagio critico.

Por fim, ressalta-se que cenarios de longo prazo possuem algum nivel de incerteza, o que implica a necessidade
de monitoramento continuo das ameagcas as infraestruturas.
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% VULNERABILIDADE AS INUNDAGCOES

Risco climatico de inundag6es — Corredores rodoviarios e ferroviarios no PNL 2050
(Comparacéao entre cenario histérico e SSP5-8.5)

Classificacao dorisco

== Critico crescente == Critico estavel Emergente == Baixo
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DEPENDENCIA DO MODO RODOVIARIO

A configuragdo da matriz de transportes brasileira reflete uma dependéncia da trajetdria (path dependency)
estruturada a partir da década de 1950, quando as politicas de desenvolvimento industrial do Plano de Metas
priorizaram o modal rodoviario como instrumento de integragéo territorial nacional e atragéo de investimentos
privados, conforme largamente apontado pela literatura académica e por instituigbes como o IPEA, que
frequentemente realiza diagndsticos sobre a infraestrutura econémica do pais.

Se, por um lado, o transporte rodoviario garante alta capilaridade e adaptabilidade a cargas pereciveis e de
maior valor agregado, sua eficiéncia técnica e econdmica é mais adequada a curtas e médias distancias,
geralmente até 500 km. A utilizagéo contraintuitiva desse modal em rotas que superam 1.000 km, somada a
condigao fisica prejudicada de trechos da malha e a fragmentagéao de ativos, aumenta o chamado Custo Brasil e
mitiga a competitividade dos fluxos logisticos.

Torna-se imperativa, portanto, a avaliagdo comparativa da capacidade de transporte entre as diferentes
modalidades, com destaque para os chamados modos de alto desempenho. Nesse cenario, os sistemas
ferroviario e aquaviario, incluindo hidrovias e cabotagem, apresentam rendimento de escala e capacidade de
carregamento unitario sensivelmente superiores ao rodovidrio, posicionando-se como eixos estruturantes
necessarios para a intermodalidade de alta capacidade.

Capacidade de carga

e —— i || N || y—_—_— L

Barcaga Combaio “agio Compaosicio Carreta
de 12 barcagas com B0 vagies
1500 tan 18000 tan 100 tan 5000 tan 26 tan

Equivaléncia em unidades
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Fonte: Eustaquio de Sene e Jodo C. Moreira, Geografia geral e do Brasil, 2012.

A figura acima exemplifica a capacidade de transporte de carga entre as diferentes modalidades logisticas e
ilustra o potencial dos modos. Enquanto uma Unica carreta rodoviaria comporta apenas 26 toneladas de carga,
um vagao ferroviario transporta 100 toneladas e uma barcaga hidroviaria absorve 1.500 toneladas. Em escala de
composigao, um trem de 60 vagdes movimenta 5.000 toneladas e um comboio de 12 barcagas consolida 18.000
toneladas. Assim, o potencial de escoamento de uma Unica barcaga equivale tecnicamente a operagéao de 15
vagoes ferroviarios ou de 58 carretas rodoviarias.

Sucessivos eventos histéricos de interrupgao do fluxo rodoviario, como greves de caminhoneiros, demonstraram
a dependéncia do Brasil em relagdo ao modo, capaz de paralisar cadeias produtivas, gerar crises de
abastecimento e afetar o crescimento econdmico. Os longos trechos rodoviarios sdo percorridos, por vezes, sem
a existéncia de Pontos de Parada e Descanso (PPDs) no caminho.

Sob outra perspectiva, durante a pandemia de Covid-19, essa centralidade logistica rodovidria operou como fator
de resiliéncia: a despeito das restricoes severas nas demais atividades, o modal rodoviario assegurou a
continuidade dos fluxos de bens essenciais e insumos médicos. Trata-se, portanto, da necessidade de maior
equilibrio na matriz, o que também inclui a necessidade de garantia das rodovias.
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DEPENDENCIA DO MODO RODOVIARIO

A distribuicdo modal no ano de 2023 mostra que o transporte rodoviario é responsavel por 54% da
movimentagdo de cargas, seguido de 27% do transporte ferroviario, 13% por cabotagem e 6% do transporte
hidroviario.

Comparando 2015 (PNL 2025) e 2017
(PNL 2035) com 2023 (PNL 2050),
observa-se redugdo da participagéo
do transporte rodoviario e maior

66
65 L
participagdo do modo ferroviario,
54 enquanto o modo aquaviario ndo
demonstrou mudanga significativa.
Essa redugéo deve ser interpretada
com parcimbénia, dado que as
27 metodologias de estimagédo da matriz
15 18 de transportes foram alteradas entre
11 g 13 as diferentes versoes do PNL.
il s 0

* A participagdo das dutovias na matriz de
Rodoviario Ferroviario Cabotagem Hidrovidrio Dutoviario  transporte nao foi objeto de estimativa no PNL
2050, por isso o “zero” representa a falta de

m 2015 (PNL2025) ® 2017 (PNL2035) ® 2023 (PNL 2050) dados.

Comparativo matriz de transporte (%TKU)

A predominancia do modo rodoviario para transporte de carga geral no Brasil resulta sobretudo de
sua flexibilidade operacional, ampla capilaridade e capacidade de realizar entregas diretas entre origem e
destino sem a necessidade de transbordos. Essa caracteristica permite atender mercadorias de diferentes
volumes e formatos, com maior disponibilidade de horarios, rotas alternativas e rapida adaptagao as demandas
do mercado, que em certa medida justifica a sua predominancia no transporte de carga geral. Por essas razdes,
o rodovidrio se mostra mais adequado para cargas de pequeno e médio volume em curtas distancias,
oferecendo agilidade e custos compativeis. Sua superior capilaridade em relagéo a ferrovias e hidrovias reforga
essa centralidade no sistema logistico, ainda que também evidencie a dependéncia estrutural do pais em
relacédo a esse modo de transporte. Ha, no entanto, muito espago para expansao do transporte de certas cargas
gerais via outros modais, principalmente no caso de cargas que atendem as caracteristicas de grandes
volumes, longas distancias e fluxos relativamente previsiveis e concentrados no territério.

Quando analisamos a matriz modal dentro de cada grupo de carga, fica evidente a predominancia rodoviaria na
maioria dos tipos de carga (a excegao esta nos Granéis Soélidos Minerais, onde é predominante o transporte
ferroviario) e as oportunidades de melhoria da eficiéncia da matriz de transporte:

% TKU por modo em cada grupo de carga

TKU_OGSM 57% 9% 12% 22%
5%
TKU_GSM 5%
3%
TKU_GSA 61% 12% 25% 2%
3%
TKU_GL 26%
3%
TKU_CGNC 70% ez 21%
1%
TKU_CGC 80% 3%3% 13%
B Rodoviario mHidroviario ®Ferroviario Cabotagem

Os grupos de carga analisados no PNL 2050 s&o: granéis sélidos agricolas (GSA); granéis sélidos minerais (minério de ferro, ou GSM); outros
granéis soélidos minerais (OGSM, tais como carvao); carga geral conteinerizada (CGC); carga geral ndo conteinerizada (CGNC); e granéis

liquidos (GL).
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BAIXA QUALIDADE DAS ESTRADAS VICINAIS

As estradas vicinais sdo definidas como vias rurais que interligam regides produtoras da cadeia agropecuaria aos
centros consumidores e aos equipamentos logisticos de escoamento e exportagdo, além de viabilizarem a
mobilidade de pessoas e acesso a servigos e qualidade de vida nas areas rurais.*

Conforme Panorama das Estradas Vicinais no Brasil**, elaborado pela ESALQ-LOG/USP em parceria com a
Confederagao da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA) e adaptado para este relatério, as estradas vicinais sdo
componentes fundamentais da malha rodoviaria brasileira, representando o primeiro elo da cadeia logistica.
Elas viabilizam a conexao entre zonas produtivas, centros urbanos e os principais corredores do pais. Além
disso, desempenham papel estratégico especialmente no escoamento da producdo agropecudria, na
mobilidade da populagdo rural e no acesso a servicos bdsicos como saude e educacdo. Dessa forma,
contribuem diretamente para o desenvolvimento socioeconémico das areas rurais.

Entretanto, as condi¢cbes precarias de manutencédo e trafegabilidade dessas estradas resultam em atrasos,
aumento dos custos logisticos, perda de eficiéncia no transporte e redugdo da competitividade nos mercados
interno e externo. Além disso, a ma conservacgao das vias implica maior emissao de gases de efeito estufa (GEE),
devido ao aumento do consumo de combustivel provocado pelas mas condi¢gdes de rodagem. O Panorama das
Estradas Vicinais no Brasil mostra com detalhes que a atual condigdo das estradas vicinais configura um dos
principais gargalos estruturais que comprometem a fluidez do transporte de insumos e produtos agropecuarios,
gerando custos adicionais e perda de competitividade.

*Defini¢ao trazida pela Portaria MAPA n® 777/2025 (com alteragdes da Portaria MAPA n® 832/2025), que instituiu o Programa
Nacional de Estradas Vicinais (PRONER).

**Panorama das estradas vicinais no Brasil, disponibilizado pela Confederagdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA),
produzido pelo Grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica Agroindustrial (ESALQ-LOG), da USP, em 2025. Disponivel em:
https://www.cnabrasil.org.br/publicacoes/panorama-das-estradas-vicinais-no-brasil

INDICE DE PRIORIZAGAO DE ESTRADAS VICINAIS (IPEV)

O Panorama das Estradas Vicinais no
Brasil propoe critérios para hierarquizar
regioes e orientar politicas publicas e
investimentos voltados a recuperagéo e
manutencdo da malha vicinal por meio
do Indice de Priorizagdo de Estradas
Vicinais (IPEV). Esse indice
considera aspectos econdmicos,
sociais, ambientais e de infraestrutura
para hierarquizar regioes estratégicas e
orientar a recuperagao e manutengao
da malha vicinal.

plombia

Bolivia

O mapa ao lado mostra os resultados = Csrijtge
do IPEV por regidao intermedidria do laSierra
Brasil, disponiveis em
https://esalqglog.esalqg.usp.br/ipev. Paragudi
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BAIXA QUALIDADE DAS ESTRADAS VICINAIS

Esse diagndstico é compartilhado pelo Ministério da Agricultura e Pecuaria (MAPA)*, que aponta a necessidade
de expandir, recuperar e qualificar a malha de estradas vicinais, conectando-a eficientemente ao Sistema
Nacional de Viagédo e fortalecendo a infraestrutura logistica rural, promovendo o escoamento da produgédo
agricola e o acesso a servigos essenciais. O enfrentamento da baixa qualidade da malha vicinal contribui
diretamente para o desenvolvimento das regides rurais e para a reducdo das desigualdades territoriais,
estimulando a integracéo regional e a inclusdo social no campo por meio da melhoria da mobilidade e da
infraestrutura viaria.

No ambito do PRONER, o MAPA traz os seus proprios critérios de priorizagdo de investimentos em estradas
vicinais, com base na avaliagao técnica da condigéo atual da via e no impacto potencial da intervengéo proposta
em termos de reducéo de custos logisticos e de desigualdades regionais.

Em resumo, tanto as contribuigdes recebidas durante a participagao social no PNL 2050 quanto as politicas
publicas existentes no dmbito do governo federal apontam que o Brasil enfrenta um desafio estrutural na
integragcao entre produgéo agropecuaria e infraestrutura de escoamento. As estradas vicinais sdo o ponto mais
vulneravel dessa cadeia logistica e sua recuperagao exige planejamento estratégico, investimentos consistentes
e a incorporagao de critérios socioambientais e climaticos.

* Sobre o assunto, vide Portaria MAPA n® 777/2025 (com alteragdes da Portaria MAPA n® 832/2025), que instituiu o Programa
Nacional de Estradas Vicinais (PRONER).
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SUBUTILIZAGAO DA CABOTAGEM

Fonte: ANTAQ

A cabotagem opera em médias e longas distancias com um alto volume de transporte por viagem, sendo assim
um vetor estratégico da descarbonizacao do transporte e da redugao do custo logistico. Como o Brasil possui
uma longa costa e mais da metade da populagéo vive a até 150 km do litoral, a cabotagem torna-se central para
atingir um sistema de transporte mais sustentavel e eficiente. Apesar disso, a cabotagem ainda representa
apenas 13% da matriz de transportes brasileira, com impacto ainda limitado nos transportes de carga geral
conteinerizada, apesar do potencial.

A cabotagem enfrenta importantes desafios estruturais, decorrentes principalmente de infraestrutura portuaria
insuficiente e de deficiéncias nas conexodes terrestres — que impactam a integragcdo multimodal —, de entraves
Nnos processos operacionais e de assimetrias regulatdrias e econdmicas, que comprometem sua competitividade
e expansao. As principais questdes que atrasam o desenvolvimento desse modal foram apontadas nas
entrevistas com associagcdes e empresas representativas do setor.

Primeiro, foi reportado que as empresas operadoras enfrentam altos custos portudrios (tarifas portudrias, custos
com praticagem e rebocadores), filas para atracagédo e de acesso terrestre, restrigcdes de janela, limitagdes de
retrodrea, transparéncia e previsibilidade tarifaria, tarifas e tributos que podem reduzir a competitividade frente
ao modo rodoviario. Entre esses fatores, o setor destaca em especial o custo da praticagem como um
componente relevante e pouco previsivel da estrutura de custos da cabotagem.

O primeiro exemplo é o combustivel Bunker, derivado do petrdleo utilizado na navegagéo, que tem o seu prego
atrelado ao mercado internacional e ao cAmbio, com variagdo cambial diaria. Além dessa volatilidade, os atores
do setor reportaram que enfrentam uma cobranga de 18% de ICMS em cima de um insumo com pregos cotados
internacionalmente, chegando a representar até 50% dos custos da operacgédo de transporte aquaviario, o que
gera um desequilibrio com o diesel do modo rodoviario, que por vezes € subsidiado. Soma-se a isso a assimetria
com a navegacgao de longo curso, que nao recolhe ICMS sobre o combustivel. Diante disso, o setor indica que a
revisdo do ICMS pode atuar como mecanismo de fomento do modo para ampliar sua participagdo na matriz
logistica nacional. Estudos do IPEA e da ABAC mostram que, apesar de a retirada do ICMS representar 0,03% de
redugcdo na arrecadacgéao, o incremento da cabotagem geraria maior recolhimento de outros impostos, gerando
efeito liquido positivo.

Em segundo lugar, foi relatado que a cabotagem enfrenta gargalos burocraticos e depende de multiplas
autorizagoes (ANTAQ, Receita, Marinha) além de enfrentar exigéncias duplicadas de documentacgao. Mais
uma vez, atores do setor reclamam de falta de tratamento isondmico entre a cabotagem e o transporte rodoviario
— que muitas vezes opera com fiscalizagdo menos rigorosa. Dessa forma, defendem que a
simplificagdo regulatéria deve promover a concorréncia, mas mantendo forma rigorosa para emissao de
outorgas. Soma-se a esse quadro o excesso de exigéncias para o atendimento dos requisitos do novo marco legal
da cabotagem (Lei n°® 14.301/2022, BR do Mar), apontado pela Confederagado Nacional da Industria (CNI) como
um entrave adicional a entrada e a operagao de empresas no setor.
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SUBUTILIZAGAO DA CABOTAGEM

Outro problema fundamental apontado pelos operadores de cabotagem é a falta de profissionais maritimos.
Conforme relatos, o Brasil ndo forma mao-de-obra suficiente para suprir a demanda do setor, que é obrigado por
lei a empregar 2/3 de marinheiros brasileiros. A formagao dos profissionais tripulantes somente pode ser feita
pela Marinha do Brasil e ha poucas vagas disponibilizadas por ano, além de ser um processo considerado lento.
Em comparagdo com os outros modos, os entrevistados entendem ndo haver motivos para impedir que a
iniciativa privada forme mao-de-obra a ser empregada no setor.

Em termos de operacgéo fisica, os representantes do setor relatam que a falta de capacidade portuaria também
prejudica cabotagem. A operagao portuaria, ja proxima do limite em terminais estratégicos para a cabotagem
(como Santos, Manaus, Rio Grande, Suape e Pecém) enfrenta filas de atracagéao, janelas restritas, limitagoes de
retrodrea, gargalos de acesso e maior exposigao a eventos climaticos extremos. Esses fatores elevam o tempo
do ciclo logistico, aumentam custos e reduzem a confiabilidade do servigo. Ainda, esses mesmos atores
afirmam que a cabotagem tende a ser preterida nos terminais, visto que gera menor retorno do que importagdes
e exportagdes, que além do uso do bergo, ainda se utilizam de infraestruturas de armazenamento dentro dos
proprios portos. Ainda que os portos tenham preferéncia pela carga de longo curso, essa ndo deve ser a vocagao
Unica dos terminais, sob risco de comprometer o desenvolvimento de portos concentradores. Nesse sentido, o
setor defende que a cabotagem merecga prioridade de atracagdo semelhante a do longo curso, inclusive com
sistemas antecipados de gestio de atracagéo, de modo a reduzir o tempo de espera, aumentar a previsibilidade
e diminuir o tempo de permanéncia e operagdo do navio no porto. Por fim, salienta-se que a necessidade de
melhoria da infraestrutura portudria envolve também a dragagem dos canais e a observagdo da sazonalidade
devido ao periodo de secas que pode inviabilizar completamente a navegacéao, principalmente em Manaus (AM).
Cabe registrar que os investimentos em infraestrutura portuaria sdo considerados insuficientes pela CNI, o que
limita a ampliagéo da capacidade disponivel para a cabotagem.

Além da capacidade portudria, os acessos terrestres (rodoviarios e ferroviarios) aos portos também sdo um
grande gargalo, com destaque para os acessos rodovidrios dos portos com significativas
atracagdes/ano: Santos/SP, Itajai/SC, Vila do Conde/PA e Manaus/AM. Esse gargalo é especialmente prejudicial
a cabotagem, ja que € um modo que depende essencialmente da multimodalidade, com o transporte porta a
porta demandando participagdo do modo rodoviario, tanto na coleta quanto na distribuigdo das cargas. Dessa
forma, a auséncia de terminais intermodais eficientes, com patios adequados, sistemas integrados e interface
digital entre transportadores, gera atrasos e aumenta o custo operacional.

E importante destacar ainda que os obstaculos mapeados também afetam o comércio exterior, para o qual a
cabotagem atua como servigo de feeder (alimentador), conectando portos secundarios a um porto concentrador
(hub) onde chegam as rotas de longo curso. Esses servigos sao relevantes pelos ganhos de escala, ao viabilizar
navios maiores nos portos concentradores e a conexao com portos de menor porte. Segundo a ABAC, em 2025 a
movimentacgao realizada pelo feeder representou 67,4% do total da cabotagem, equivalente a 934.700 TEUs.

Embora os desafios estruturais da cabotagem sejam, em grande medida, comuns as diferentes tipologias de
carga, a natureza de cada mercadoria impoe especificidades que demandam estratégias, solugdes e ativos
distintos. Um dos diferenciais do transporte de carga conteinerizada na cabotagem ¢é a possibilidade de atender
médios e grandes embarcadores e, por meio de carga fracionada, também os pequenos. A carga conteinerizada,
de maior valor agregado, requer terminais especializados e integracdo agil com a hinterlandia; os granéis
agricolas, de altos volumes e origem interiorizada, exigem infraestrutura de armazenagem e corredores
logisticos de grande escala, sobretudo rodoferrovidrios; e os granéis liquidos demandam preferencialmente
sistemas de dutos, tancagem e rigorosos protocolos de seguranga. Cabe, portanto, que o planejamento
multimodal considere essas especificidades.

Instituido para ampliar a competitividade, reduzir custos e consolidar a cabotagem como um modal estratégico
para a integragao logistica e a descarbonizagédo do pais, o Programa BR do Mar (Lei n® 14.301/2022) teve seu
arcabougo regulatério recentemente regulamentado pelo Decreto n® 12.555/2025. O novo normativo
estabeleceu regras mais claras para o afretamento de embarcagbes estrangeiras associadas a critérios de
sustentabilidade, criou outorgas condicionadas e reforcou a fiscalizagdo maritima. Esse avanco foi
acompanhado pela publicagado do Guia de Utilizagdo da Cabotagem e da Portaria GM/MPOR n°® 663/2025, que
padronizou as clausulas essenciais dos contratos de transporte de longo prazo. Embora tais medidas
representem um progresso relevante na flexibilizacdo da frota e na seguranca juridica, parte dos entraves
estruturais do setor permanece ndo enderegada, tornando fundamental o monitoramento continuo do programa
para avaliar seus resultados e promover ajustes tempestivos." 260



SUBUTILIZAGAO DO MODO HIDROVIARIO

O Brasil possui um dos maiores potenciais de transporte hidroviario do mundo, com cerca de 42 mil quildmetros
de rios navegaveis — 0 que representa uma oportunidade estratégica nacional para a integragédo e
desenvolvimento regional, reduzir custos logisticos, aumentar a competitividade do agronegdécio e diminuir as
emissodes de gases de efeito estufa (GEE), em comparagéo ao transporte rodoviario predominante. Esse potencial
posiciona a navegacgao interior como um modo-chave para o desenvolvimento econdmico do pais, especialmente
nas regidoes Norte e Centro-Oeste. Cabe destacar, além disso, que as vias interiores também fazem parte da
cabotagem segundo a Lei 9.432/97, portanto, os gargalos hidroviarios também afetam esse transporte costeiro,
principalmente na Regido Norte do pais, como é o caso dos rios Amazonas, Negro e Trombetas, mas também em
outras regides, como € o caso da Lagoa dos Patos.

Entretanto, a navegacdo interior no Brasil enfrenta sérias limitagdes estruturais e institucionais que
comprometem esse potencial logistico e econdmico. Atualmente, a extensdo das vias economicamente
navegaveis (VEN), conforme dados da ANTAQ, é de aproximadamente 20,4 mil km, o que representa cerca de
49% do previsto no Plano Nacional de Viagao (PNV, de 41,7 mil km). Sua participagao na matriz de transporte de
cargas do pais ainda se mantém em torno de apenas 5%.

Os principais problemas que explicam por que o setor hidrovidrio ndo ocupa maior espago na matriz de
transportes brasileira — apesar do crescimento recente — foram identificados por meio de entrevistas aos
principais atores do setor. O ponto mais citado foi a precariedade da infraestrutura das hidrovias, com
deficiéncias estruturais recorrentes que comprometem a eficiéncia da navegacao. O calado insuficiente, aliado a
dragagem irregular e ao balizamento precdrio, limita a operagcdo em diversos trechos, especialmente nos
periodos de estiagem. Além disso, derrocamentos pendentes em canais criticos impedem a plena utilizagéo da
calha navegdavel, forcando reducéo de carga, aumento do tempo de viagem e elevagdo dos custos operacionais.

Além das limitagdes estruturais dos rios, destacam-se os gargalos nos terminais fluviais, que, em sua maioria,
apresentam infraestrutura insuficiente de acostagem e patios logisticos, frequentemente inadequados a
demanda de pico. A auséncia de interface eficiente com o transporte rodoviario gera filas, aumento do tempo de
espera e atrasos no embarque e desembarque de cargas. A precariedade dos acessos rodoviarios dificulta a
integracdo modal e prolonga o tempo de escoamento.
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SUBUTILIZAGAO DO MODO HIDROVIARIO

Ademais, o licenciamento ambiental é frequentemente citado como entrave recorrente, devido a multiplicidade
de o6rgaos envolvidos, aos prazos longos e a falta de previsibilidade nos processos de autorizagdo e
regularizagao das instalagOes portudrias e terminais fluviais.

Esses problemas sdo agravados devido aos eventos climaticos extremos, que tém impactado crescentemente a
navegabilidade dos rios em razdo de cheias intensas e, sobretudo, de secas prolongadas. Nos anos de 2023 e
2024, por exemplo, secas severas prejudicaram a navegacao nos rios Solimdes, Amazonas, Tapajés e Paraguai,
exigindo dragagens emergenciais inéditas em trechos criticos e reduzindo drasticamente a capacidade de
transporte. No rio Paraguai, a baixa profundidade obrigou o transbordo de cargas para rodovias, elevando
custos logisticos e emissdes de GEE. Ja no Rio Grande do Sul, as enchentes de 2024 causaram assoreamento
de canais, submersao de eclusas e destruicdo de infraestruturas, demandando dragagem corretiva e reparos
emergenciais.

Tais eventos extremos expuseram falhas graves de governanca institucional no setor. O governo enfrentou
dificuldades para contratar servicos emergenciais de dragagem e recuperagado, o que gerou lentiddo na
mitigacdo das crises. Entraves administrativos, ambientais’ e a falta de integracédo efetiva entre agentes
publicos e privados ficaram evidentes.

Essa questdo de governanga vai muito além da resposta a eventos climaticos extremos, permeando todo o
funcionamento e a expansdo do setor. O setor hidrovidrio enfrenta desafios estruturais relacionados a
multiplicidade de marcos regulatérios, a dispersdo de competéncias institucionais, a necessidade de
fortalecimento da governanga civil, a alta rotatividade da memoaria técnica e a demanda por maior articulagao
interfederativa e interministerial. Uma governanca institucional eficiente se coloca como essencial para integrar
atores publicos e privados, monitorar continuamente os rios2, aplicar técnicas modernas de dinamica fluvial,
gerir o trafego, realizar monitoramento ambiental e subsidiar decisdes para uma politica publica setorial
integrada e eficaz. Nesse sentido, avangos recentes incluem a criagdo da Secretaria Nacional de Hidrovias e
Navegacdo e iniciativas para fortalecer colegiados setoriais, como as discussées em torno de conselhos
nacionais dedicados a integracédo hidroviaria, como é o caso CONAHIDRO. Dessa forma, esses avangos se
colocam como fundamental para subsidiar a tomada de decisédo e o desenvolvimento de uma politica publica
integrada.

Outro desafio decorre da hierarquizacdo de usos estabelecida pela Lei n°® 9.433/97: a Politica Nacional de
Recursos Hidricos assegura o uso multiplo da agua entre setores concorrentes — irrigacao, industria e
transporte —, resguardando, em situagdes de escassez, a prioridade do consumo humano e da dessedentacéo
de animais (art. 19, lll). Para o modal aquaviario, esse arranjo pode implicar que, em periodos de estiagem, a
manutencao do calado minimo destinado a navegagéao pode ficar subordinada a garantia do abastecimento
humano, o que reforga a necessidade de articulagdo com os comités de bacia e os demais usuarios do recurso
hidrico para mitigar impactos sobre a operagdo. Soma-se a isso a necessidade de integrar o planejamento, a
operagdo e a modernizagdo das eclusas, reconhecendo o papel estratégico dessas infraestruturas para a
continuidade e eficiéncia da navegacao e do setor energético. Nesse caso, torna-se imprescindivel realizar
avaliagcao sistematica da resiliéncia estrutural, considerando cenarios de cheias extremas, periodos
prolongados de estiagem e maior variabilidade hidrolégica. Além disso, incluir agcdes de manutengéao
preventiva, planos operacionais de contingéncia e protocolos de resposta rapida, conforme ponderado pelo
DNIT durante consulta publica.

0
Mudanca climatica e desafios para manutencédo da navegabilidade em hidrovias: uma proposta de governanga, elaborado pela Secretaria Nacional de

Hidrovias e Navegacéao, apresentado no 39° ANPET, disponivel em

https://docs.google.com/viewerng/viewer?url=https://www.eventweb.com.br/anpet2025/specific-files/grabFile.php?codigo%3D4DTB

Boletim de monitoramento hidrolégico da Bacia do Rio Madeira, disponivel em https://www.sgh.gov.br/sace/boletins/Madeira/20251118_17-20251118%20-
%20174128.pdf
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A escassez de méao de obra fluvial qualificada agrava o quadro, ja que a formacdo de aquavidrios ocorre em
poucos cursos e com capacidade limitada, restringindo o ingresso de novos profissionais e comprometendo
tanto a quantidade quanto a qualidade da forca de trabalho. Os entrevistados apontaram deficiéncias no modelo
atual de fomento publico, considerando os programas de apoio e financiamento insuficientes para estimular a
expansao e a modernizagdo da navegacgao interior.

Do ponto de vista regulatério, o ambiente é percebido como fragmentado e oneroso, marcado por fiscalizagdes
sobrepostas e redundantes de diferentes 6rgaos e instancias, o que gera custos administrativos adicionais e
reduz a eficiéncia do controle publico. A solugdo mais promissora para superar esses entraves reside no avango
das concessoes hidroviarias, previstas no Plano Geral de Outorgas (PGO) da ANTAQ (aprovado pelo Ministério de
Portos e Aeroportos em 2023), que prioriza seis hidrovias estratégicas: rios Paraguai, Madeira, Tapajos,
Tocantins, Barra Norte (Hidrovia Verde) e Lagoa Mirim.

Essas concessbes, com previsdo de milhdes em investimentos, devem trazer beneficios fundamentais para a
expansao das hidrovias no pais: manutengdo continua e perene da navegabilidade (dragagem periddica,
balizamento 24h, sinalizagdo, monitoramento ambiental e controle de trafego), maior previsibilidade operacional
mesmo em periodos de estiagem, reducao significativa de custos logisticos e emissdes de CO2, integracao
multimodal eficiente e atragdo de capital privado para obras estruturantes de longo prazo. Apesar dos avangos
nas tratativas, os projetos ainda enfrentam desafios técnicos e politicos para sairem do papel, com destaque
para o licenciamento ambiental, e a necessidade de maior coordenagao e cooperagao internacional.

Em sintese, apesar do imenso potencial hidroviario do Brasil e dos avangos recentes em institucionalidade e
planejamento, a expansdo efetiva das hidrovias ainda esbarra em gargalos cronicos de infraestrutura,
governanca fragmentada, vulnerabilidade climatica e entraves regulatdérios e financeiros. Superar esses
obstaculos — por meio da consolidacdo das concessdes estratégicas, do fortalecimento da governanca
integrada, de investimentos consistentes em manutengédo, dragagem e adaptacao climatica — é condicao
indispensavel para elevar significativamente a participagdo do modo hidroviario na matriz de transportes
nacional.

Mais do que um modo de transporte, o subsistema aquaviario deve ser compreendido como eixo estratégico de
desenvolvimento territorial, capaz de promover uma logistica mais barata, competitiva e sustentavel. Seus
beneficios extrapolam o aspecto econdémico, abrangendo a redugéo de acidentes e congestionamentos nos
modos terrestres, menor impacto ambiental na construgéo e operagao de infraestrutura, além de contribuigdes
diretas para irrigagao, abastecimento urbano, turismo, valorizagdo econdmica do territdrio, conservagéo
ambiental e seguranca nacional. Consolidar esse modo de alta capacidade, lastreado nos pilares da
sustentabilidade ambiental, social e econémica, representa, portanto, uma escolha estratégica alinhada aos
grandes desafios do Brasil no século XXI.
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Bitola mista - Fonte: ANTT

No Brasil, a subutilizagdo do modo ferroviario se manifesta como um problema de demanda reprimida. Ha
volumes expressivos de cargas que possuem plena aptiddo para o transporte sobre trilhos — o0 que conferiria
maior eficiéncia a matriz logistica nacional —, mas que permanecem retidas no modal rodovidrio mesmo
quando ja ha, em tese, uma alternativa ferrovidria. Segundo o modelo de simulagao construido com a Infra
S.A. e utilizado no PNL 2050, milhdées de toneladas de produtos de alto valor agregado e commodities
destinados a exportagdo percorrem trajetos rodovidrios de média e longa distdncias mesmo em rotas onde
existem malhas ferrovidrias teoricamente disponiveis. A tabela abaixo traz alguns exemplos que ilustram o
cenario de demanda reprimida e subutilizagao das ferrovias:

Anélise dos fluxos de transporte no cenario-base (2023) a partir dos problemas especificos do transporte de cargas para

exportacao listados no PNL 2050

. L Volume (ton) Ferrovia alternativa ID do
Trajeto rodoviario utilizado . i
Carga transportado poresse subutilizada existente problema
atualmente ) . .
trajeto rodoviario nessa rota especifico
Bens industrializados e siderurgicos SP-310/SP-330/Anchieta 1.970.051 Malha Paulista
produzidos em Sao Paulo e Minas 10
. = BR-040/MG/RJ 4.321.847 MRS
Gerais para exportacao
Acucar produzido em Sio Paulo, SP-310/SP-330/Anchieta 3.062.071 Malha Paulista
Minas Gerais e Parana para SP-330/Anchieta 993.889 FCA 12
exportacao BR-376/PR 975.595 Malha Sul
Milho, soja e farelo de soja Rumo ENS/Malha
produzidos em Goias para BR-153/GO/SP-330/Anchieta 3.997.783 . 4
~ Paulista/FCA
exportacao
Soja e milho produzidos no Mato
) P é BR-163/MS/BR-376/PR 2.501.461 Malha Sul 5
Grosso do Sul para exportacao
Milho, soja e farelo de soja BR-376/PR 3.065.156
produzidos na Regiao Sul para BR-277/PR 4.621.084 Malha Sul 3
exportacao BR-392/BR-471/RS 10.134.148
Milho e soja produzidos no BR-230/BR-135/MA 2.467.898 ENS/EFC 5
MATOPIBA para exportagao BR-010/BR-222/BR-135/MA 1.816.555
Milho e soja produzidos em Minas .
. ~ SP-330/Anchieta 984.996 FCA 7
Gerais para exportacao
Carnes produzidas na Regiao Sul BR-277/PR 1.794.500
~ Malha Sul 17
para exportacao BR-392/BR-471/RS 118.249
Milho e soja produzidos no Para BR-010/PA/Barcarena 697.077 EFC 8
para exportacao BR-222/BR-135/PA/MA 632.892
Total 44.155.252

Fonte: modelo de simulagao de transportes utilizado no PNL 2050. As informacgdes apresentadas na tabela dialogam diretamente
com os problemas especificos do transporte de cargas para exportagao listados como objetivos de atuagdo no PNL 2050. A ultima

coluna da tabela referencia o nimero de cada problema relacionado, onde informagdes mais detalhadas sobre o fluxo de transporte

simulado estédo disponiveis.
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A estrutura de mercado e os desafios de ef ncia

Do ponto de vista da teoria econdmica, uma das explicagdes para a subutilizagdo reside na estrutura de
mercado do setor: em setores caracterizados por monopodlios naturais — como é o caso das grandes
infraestruturas de transporte — a demanda reprimida resulta de uma decisdo estratégica deliberada de restricado
de oferta em um ponto subdtimo de eficiéncia, no qual se evita investimentos em expansao que atenderiam a
totalidade da demanda social e provocariam a otimizagdo dos pregcos cobrados pelos servigos. O resultado
econdmico dessa falha de mercado é a formacédo de um gargalo estrutural, no qual a demanda represada reflete
a perda de eficiéncia alocativa do mercado.

O Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (Cade) corrobora esse diagndstico’ e ja apontou a existéncia
historica de graves restricdes de capacidade nas ferrovias. Muitas vezes, o uso do transporte rodoviario para
exportagdo ocorre “ndo porque o usuario efetivamente considera mais vantajoso utilizar o modal rodoviario,
mas antes em razdo de restricdo da capacidade da ferrovia no atendimento da sua demanda”.?2 Em outras
palavras, “a opgao por esse modal muitas vezes decorre da insuficiéncia da oferta e de problemas na qualidade
do atendimento do transporte ferroviario, [...] ndo atendendo a demanda efetiva e potencial existente”.3

Nas pesquisas qualitativas junto ao setor privado feitas durante a elaboragdo do PNL 2050, usuarios e
embarcadores entrevistados pela Fundagdo Dom Cabral (FDC) relataram sistematicamente que a capacidade
de malhas estratégicas é insuficiente. A Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM)* e a Malha Paulista® séo
apontadas como gargalos constantes e ha criticas quanto a falta de fiscalizagéo: as metas de investimento séo
vistas como "pouco auditaveis" e ha falhas na execugdo dos investimentos pactuados nos contratos de
concesséo, o que impede o escoamento da produgéo.®

Da mesma forma, as pesquisas qualitativas junto aos estados da Federagao feitas em parceria com o Banco de
Desenvolvimento da América Latina e do Caribe (CAF) durante a elaboragdo do PNL 2050 corroboram esse
diagndstico. Os gestores publicos do estado de Sdo Paulo entrevistados reforgaram a falta de fiscalizagdo dos
contratos e afirmaram que o baixo enforcement dos investimentos permite o abandono de trechos e a
precariedade na oferta de servigo.”

"Para o Cade, a infraestrutura ferroviaria é vista como um monopélio natural, onde os retornos crescentes de escala tornam a replicagdo
fisica ou econdmica das linhas impossivel ou invidvel para concorrentes. Além disso, no transporte de cargas (principalmente granéis) em
médias e longas distancias, o modal rodovidrio ndo exerce pressdo competitiva significativa sobre o ferrovidrio, tornando os usuarios
dependentes da ferrovia. Como exemplo desse entendimento, ver o voto da Conselheira Relatora Paula Farani de Azevedo Silveira no
Processo Administrativo n® 08700.005778/2016-03 (2021).

28179 do voto do Conselheiro Gilvandro Vasconcelos Coelho de Araujo no Ato de Concentragdo n® 08700.005719/2014-65 (2015).

388182 e 218 do voto do Conselheiro Relator Gilvandro Vasconcelos Coelho de Araujo no Ato de Concentragao n° 08700.005719/2014-65
(2015).

4Uma associagéo de usuarios de transporte de multiplos setores, com atuagdo em Minas Gerais e no Espirito Santo, foi entrevistada pela
FDC e afirmou que a Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM) "néo é suficiente para o volume escoado". Os relatos sdo desidentificados para
fins de protegdo de dados pessoais. No entanto, o relatério agregado dessa pesquisa qualitativa junto ao setor privado encontra-se acessivel
no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/

5Embarcadores do setor agroindustrial com atuagédo no estado de Sdo Paulo foram entrevistados pela FDC e apontaram a existéncia de
"gargalos ferroviarios" na Malha Paulista, havendo necessidade de "ampliar a capacidade da ferrovia". No mesmo sentido, uma entidade
representativa de produtores agricolas com atuagao estadual e articulagdo nacional foi entrevistada pela FDC e afirmou que a Malha
Paulista possui "capacidade limitada no trecho até Santos, com concorréncia entre grdos e outros produtos”. Os relatos séao
desidentificados para fins de protegao de dados pessoais. No entanto, o relatério agregado dessa pesquisa qualitativa junto ao setor privado
encontra-se acessivel no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/

8Esse € o diagnostico, por exemplo, de uma associagao representativa da industria de 6leos vegetais e derivados com atuagéo nacional
entrevistada pela FDC. Essa associagao ainda afirmou: “se a ferrovia nao esta investindo o quanto deve, como € que ela vai transportar?”.
Os relatos sédo desidentificados para fins de protegado de dados pessoais. No entanto, o relatério agregado dessa pesquisa qualitativa junto
ao setor privado encontra-se acessivel no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/

7Os relatos sao desidentificados para fins de protegdo de dados pessoais. No entanto, o relatério agregado dessa pesquisa qualitativa junto
as Unidades da Federagéo (UFs) encontra-se acessivel no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/
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Para além do desafio de eficiéncia relacionado ao monopélio natural, a verticalizagdo do setor — ou seja, a
existéncia de operadores da infraestrutura ferroviaria que também possuem carga prépria — acrescenta um
componente adicional no cenario de falha de mercado. Diante de restricbes de capacidade, o ente
verticalizado tende a priorizar seus proprios vagdes e mercadorias, adotando condutas discriminatérias®
que dificultam o acesso de terceiros a uma infraestrutura que é, em regra, considerada essencial.®? Nesse
sentido, o Cade ja demonstrou preocupacao de que, mesmo no cenario de realizagdo de novos investimentos e
solugéo de gargalos logisticos, as principais beneficiadas de tais investimentos sejam as cargas do proprio
grupo econdmico da concessiondria da ferrovia.'®

Novamente, as pesquisas qualitativas com os entes publicos estaduais e com o setor privado feitas durante a
elaboragcdo do PNL 2050 reforcam essa preocupacgdo da autoridade antitruste. Um embarcador do setor
siderurgico com atuagao no Paré entrevistado pela FDC afirmou, a respeito da Estrada de Ferro Carajas (EFC),
que a ferrovia estd "indisponivel para terceiros"."’ Gestores publicos do Maranh&o entrevistados para o PNL
2050 afirmaram que o potencial do estado como polo logistico do Arco Norte e da regido do MATOPIBA, tendo o
Complexo Portuario de Sdo Luis como seu maior ativo, é limitado pelo "desafio de governanga no sistema
ferroviario: a limitagcdo do direito de passagem para as composigcdes da Ferrovia Norte-Sul (FNS) na EFC
restringe o fluxo de outras cargas e a exportagdo de contéineres".'?

Dados do Sistema de Acompanhamento e Fiscalizagdo do Transporte Ferroviario (SAFF) administrado pela
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) fornecem possiveis evidéncias do problema: no ano de
2025, 92,4% do volume transportado na EFC correspondeu ao minério de ferro (carga propria da
concessionaria), enquanto granéis soélidos agricolas (GSA) representaram apenas 6,1% do total (11,5 milhoes
de toneladas) e produtos siderurgicos apenas 1%. Essa predominancia é parcialmente explicada pelo fato de
que, no Brasil, o volume absoluto de produgao de minério de ferro é largamente superior ao volume das demais
commodities produzidas para exportagdo. Ainda assim, como ja mostrado na tabela anterior, o PNL 2050
estima que, s6 de soja e milho do MATOPIBA e do Para para exportagdo, 5,6 milhoes de toneladas transitam
anualmente por rodovias em trajetos que poderiam ser supridos de maneira mais eficiente pela integragdo FNS-
EFC. A migracdo dessas cargas para a ferrovia ja representaria um aumento de quase 50% no volume de GSA
hoje movimentado na EFC, o que reforga o diagndstico de demanda reprimida.

Outra consequéncia histérica das falhas de mercado no setor ferroviario é o abandono de trechos
considerados menos rentaveis pelas concessionarias, mas vitais para o desenvolvimento socioeconémico do
pais. Um estudo do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) feito em 2022 constatou que mais de 40%
da malha ferroviaria brasileira esta subutilizada (com circulagéo de, no maximo, 1 trem por dia), sendo que 29%
nao registra trafego algum. Mesmo apds décadas de abandono e auséncia de manutengdo, estudo mais
recente do BID (2026) identificou que mais de 1.500 km de trechos desativados nas Malhas Nordeste, Centro-
Leste e Sul teriam viabilidade econbémica se recebessem aporte para o investimento inicial (CAPEX),
funcionando sem necessidade de subsidio operacional subsequente. Essa analise sugere que, em muitos
casos, o0 abandono nao decorreu da perda de funcionalidade econémica daquele trecho ferrovidrio, e sim de
uma estrutura de mercado ineficiente.

8 Como exemplo concreto de operadora ferrovidria priorizando a carga de seu proprio grupo econdmico em detrimento de cargas de
terceiros, ver o Processo Administrativo n® 08700.005778/2016-03, julgado pelo Cade em novembro de 2021 e cuja sentenga administrativa
condenatoéria foi confirmada pelo mesmo Tribunal em setembro de 2025. Nesse caso, o Cade entendeu que a concessionaria deixou de
realizar investimentos (auséncia de manutencdo de um patio ferrovidrio, que acabou interditado) como estratégia para ndo atender a
demanda de transporte de um terceiro.

9 Em diversos precedentes, o Cade ja classificou ferrovias como infraestruturas essenciais (essential facilities). A consequéncia dessa
classificagédo é a imposigéo, ao controlador da via (concessionario), de um padrdo elevado de cuidado e diligéncia, obrigando-o a garantir o
acesso de terceiros a infraestrutura (inclusive Operadores Ferroviarios Independentes e Usudrios Investidores) em condigdes isonémicas e
nao discriminatdrias. Sobre isso, ver o Processo Administrativo n® 08700.005778/2016-03, julgado pelo Cade em novembro de 2021.

10 Sobre isso, ver o 855 do voto do Conselheiro Relator Gilvandro Vasconcelos Coelho de Aradjo no Ato de Concentragdo n°
08700.005719/2014-65, proferido em fevereiro de 2015.

1T O relatério agregado dessa pesquisa qualitativa junto ao setor privado encontra-se acessivel no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/

2. O relatério agregado dessa pesquisa qualitativa junto as Unidades da Federagdo (UFs) encontra-se acessivel no Portal do PIT:
https://pit.infrasa.gov.br/
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" e Uso da malha ferroviaria (km) :
/ Concessiondria - - Total |Desativado
/ > 1trem/dia : < 1trem/dia ; Sem Trafego
/4 EFC 97 . 0 ; 0 997 0
ﬁ\ , EFPO s 0 0 u | o
A J EFUM 2 : 0 i @ | 16
. ‘/ FCA 2501 a9 i L8 AVER Y
i FNSTN Moo 0 us | 0
~ FIC B & b i @ w | 0
J FL 1331 0 2964 | a2 |
' MRS 1743 0 u | um | B
RUMOMALHACENTRAL| 1543 0 o || o
RUMOMALHA NORTE o0 o0 | oms| oo
RUMOMALHAOESTE | 85 781 & 3 | 1m | o
RUMOMALWAPAVUSTA 1180 G 3 1 e | 208 | 0
RUMOMALHASUL aps i oas o e | 2 | o
Total 4% 405 BSR ‘ 2073 | 850

57% 29%

Situagdo da malha fe jidri did: & %
we Trochos em operagio trifego > 1 par de trem)/dia 17.136  58%
Trechos baixa densidade de trafego < 1 par de trem/dia  4.025 14%
m— Trechos sem trifego 8.582 29%
Total 29.723  100%
w— Trechos jé desativados 850

Fonte: Estudo de aprimoramento da metodologia de devolugéo e de
reaproveitamento de trechos e ramais ferrovidrios com baixa ou
nenhuma densidade de trafego, elaborado pelo Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID) em 2022, com base em dados do SAFF/ANTT.

As pesquisas qualitativas com os entes publicos estaduais e com o setor privado feitas durante a elaboragao do
PNL 2050 reforcam esse diagndstico. Gestores publicos dos estados do Rio de Janeiro, Bahia, Minas Gerais e
Espirito Santo criticaram o processo de deterioragcdo de trechos estratégicos da Ferrovia Centro-Atlantica
(FCA), o que sobrecarrega o transporte rodoviario nesses estados. O estado do Mato Grosso do Sul pontuou que
a desativagdo da Malha Oeste sobrecarrega a Malha Norte e a BR-262, o que compromete o escoamento
eficiente das cargas da producgéo de celulose.3

A desativagdo da Malha Oeste também foi apontada como um gargalo por uma associagao representativa da
industria de Oleos vegetais e derivados com atuagdo nacional, entrevistada pela FDC.'* Essa mesma
associagao também criticou o abandono de trechos da Malha Paulista, o que foi corroborado por gestores
publicos do estado de Séo Paulo.'®

13Os relatos sdo desidentificados para fins de protegdo de dados pessoais. No entanto, o relatério agregado dessa pesquisa qualitativa
junto as Unidades da Federagéo (UFs) encontra-se acessivel no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/

14 Os relatos sdo desidentificados para fins de protecdo de dados pessoais. No entanto, o relatdrio agregado dessa pesquisa qualitativa
junto ao setor privado encontra-se acessivel no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/

5Segundo os gestores publicos do estado de Sao Paulo entrevistados para o PNL 2050, trechos da Malha Paulista foram abandonados
pelas concessionarias, que os consideram pouco lucrativos, mas que o estado enxerga como estratégicos para o desenvolvimento regional.
Os relatos séo desidentificados para fins de protegao de dados pessoais. No entanto, o relatério agregado dessa pesquisa qualitativa junto
as Unidades da Federagao (UFs) encontra-se acessivel no Portal do PIT: https://pit.infrasa.gov.br/
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SUBUTILIZAGAO DO MODO FERROVIARIO

Gestores publicos dos estados de Pernambuco, Piaui, Maranhdo e Paraiba criticaram o abandono da
Transnordestina, com destaque para a desativagdo do trecho entre Salgueiro/PE e Suape/PE e o
sucateamento e subutilizacao da ligagado entre Sdo Luis/MA, Teresina/Pl e Fortaleza/CE. Gestores publicos do
Rio Grande do Sul, por sua vez, descreveram a malha ferroviaria da regido como “literalmente abandonada”,
deixando o estado praticamente isolado da rede ferroviaria nacional. Um embarcador do setor siderurgico
entrevistado pela FDC também apontou a necessidade de revitalizagdo da Malha Sul. Em contribuicédo a
consulta publica do PNL 2050, a Confederagdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA) defendeu a
reativagcdo urgente de trechos ferrovidarios para o escoamento agropecuario, reforcando a importancia
econdmica dessas infraestruturas.®

Fica claro, pelo exposto acima, que a estrutura de mercado do setor ferroviario impoe desafios de eficiéncia e
ndo consegue, naturalmente, garantir o nivel de provisdo adequada de infraestrutura de transporte para
atender a totalidade do interesse publico e alcangar o ponto 6timo socioeconémico.

As insuficiéncias histéricas do planejamento e os desafios de politica publica e regulacao

A compreensdo adequada das causas do fendmeno da subutilizagao ferroviaria descrito acima requer uma
visdo mais ampla, que nao foque na analise de comportamento das concessiondrias ou nas caracteristicas de
contratos de concessédo especificos. A configuragdo da malha ferroviaria brasileira é resultado de processo
histérico que envolveu escolhas de politica publica, desenho das desestatizagcdes, mecanismos de
financiamento, distribuicdo de riscos, regulagio, planejamento territorial e decisbes empresariais tomadas
em resposta aos incentivos existentes em cada periodo. Compreender essa trajetéria é fundamental para
formular uma nova politica ferroviaria capaz de corrigir problemas do passado e de construir uma rede
adequada as necessidades futuras.

As atuais operadoras ferrovidrias foram constituidas em um periodo no qual prevaleceu uma forte
verticalizagdo da cadeia logistica como resposta racional as condigbes econOmicas e institucionais
existentes. O setor ferroviario é especialmente intensivo em capital e envolve retornos de longo prazo, sendo
que muitas vezes os usuarios ndo se comprometem com a garantia de demanda suficiente para assegurar a
sustentabilidade econémica da concessao - fato reforgcado pela Associagdo Nacional dos Transportadores
Ferroviarios (ANTF) em contribuigdo enviada a consulta publica do PNL 2050."” Além disso, as ferrovias sao
ativos de longa duracéao e baixa reversibilidade, o que aumenta o risco do investimento.

Em um ambiente no qual o poder publico ndo desenvolveu, na escala necessaria, mecanismos capazes de
mitigar esses riscos — como financiamento de longo prazo em condigdes compativeis com a maturagao dos
projetos, garantias, aportes publicos, subsidios ao investimento ou instrumentos de cobertura dos chamados
viability gaps -, integrar carga e ferrovia tornou-se uma forma de reduzir a exposigao do investidor. Nesse
cenario, a carga prépria funciona como uma garantia privada de demanda.

Quando a verticalizagao ocorre sobre uma infraestrutura essencial, com capacidade limitada e mecanismos
insuficientes de acesso de terceiros, os desafios de eficiéncia se intensificam. E precisamente nesse ponto
que a regulacdo deve atuar. A questdo central ndo é necessariamente eliminar a verticalizagdo, mas
assegurar que ela seja compativel com a expansdo adequada da infraestrutura e o acesso néo
discriminatério.

16 Especificamente, a CNA mencionou a necessidade de recuperagdo de mais de mil quildmetros de trechos perdidos na Malha Sul, na Transnordestina (com
destaque para a modernizagao do trecho de Macau/RN a Natal/RN), na Malha Oeste (com destaque para a reativagdo do trecho de Trés Lagoas/MS a
Corumba/MS e do trecho de Campo Grande/MS a Ponta Pora/MS) e na FCA (com destaque para a requalificagcdo do corredor Minas-Bahia). As contribuigoes
recebidas estédo disponiveis no portal Brasil Participativo (https://brasilparticipativo.presidencia.gov.br/processes/plano-nacional-de-logistica-2050).

17 As contribuigbes recebidas estdo disponiveis no portal Brasil Participativo (https://brasilparticipativo.presidencia.gov.br/processes/plano-nacional-de-
logistica-2050).
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SUBUTILIZAGAO DO MODO FERROVIARIO

No que diz respeito a expansao de capacidade, o Cade ja apontou “a limitagdo das normas regulatérias para
lidar com o problema estrutural do mercado de gargalos logisticos e descumprimentos contratuais”'® por
parte das concessionarias.’ No mesmo sentido, a Confederacédo Nacional da Industria (CNI) apontou, em
contribuigcdo a consulta publica do PNL 2050, a estagnacgéao do sistema:

"Na comparagdo com o momento de desestatizagdo dos anos 1990, a avaliagado do sistema ferroviario atual
revela que a extensdo da malha sob responsabilidade dos concessionarios permaneceu praticamente
estagnada. (...) A auséncia de investimento de expansao estad associada a caracteristicas dos contratos de
concessao assinados quando da privatizagdo das ferrovias — que nao estabeleciam praticamente nenhuma
exigéncia para a realizagdo de investimentos — ou mesmo para garantir as condigdes operacionais em toda a
extensdo de suas malhas".?°

De fato, os contratos de concesséo celebrados durante o processo de desestatizagdo ferroviaria realizado na
década de 1990 continham obrigagoes limitadas de expansdo. A constatagdo empirica das consequéncias
desse desenho ndo é trivial: como a carga que ndo consegue acessar a ferrovia ndo aparece nas estatisticas
de utilizagdo da propria ferrovia, determinados indicadores contratuais podem né&o revelar integralmente a
necessidade de expansdo da capacidade.

Mesmo nos desenhos regulatérios mais recentes, a demanda reprimida é de dificil observagéao direta: por nédo
ser atendida, ela ndo atinge os indices de saturagao previstos em contrato que obrigariam as concessionarias
a investir em expansao de capacidade. Surge, assim, um circulo vicioso: a demanda nao atendida nao
aparece como utilizagao efetiva da infraestrutura e, exatamente por isso, pode deixar de acionar mecanismos
destinados a obrigar novos investimentos. Esse problema demonstra a importancia de uma regulagao capaz
de observar nao apenas o trafego existente, mas também a demanda potencial.

Deve-se considerar ainda que, sob a perspectiva do desenvolvimento econémico de um pais, investimentos
em infraestrutura ndo podem ser compreendidos apenas como resposta passiva a uma demanda
previamente observada. Em determinadas circunstancias, a prépria criagdo de capacidade ferrovidria induz
demanda, altera decisbes logisticas, viabiliza novos investimentos produtivos e permite que cargas
atualmente movimentadas por outros modos migrem para os trilhos. Em outras palavras, a expansao da
oferta ferroviaria pode revelar uma demanda que permanece invisivel enquanto a infraestrutura é inexistente,
insuficiente, descontinua ou incapaz de oferecer condigdes competitivas de transporte.

Sob essa perspectiva, a relagao entre oferta e demanda ferroviaria torna-se dindmica. A oferta de capacidade
reduz custos logisticos e amplia a confiabilidade; melhores condicdes atraem cargas; novas cargas
aumentam a utilizagdo da rede; e o crescimento da utilizagdo melhora a sustentabilidade econdémica de
novos investimentos. O desafio da politica ferroviaria brasileira é criar as condi¢des institucionais, financeiras
e regulatdrias para colocar esse ciclo em movimento.

No processo histérico de concessoes ferroviarias, também eram insuficientes os instrumentos capazes de
induzir investimentos em trechos cujo retorno socioecondmico fosse elevado, mas cuja rentabilidade privada
isoladamente considerada nao justificasse o CAPEX necessario. Um trecho ferroviario pode nao gerar retorno
privado suficiente para justificar sozinho todo o investimento necessario a sua viabilizagdo e,
simultaneamente, produzir grandes beneficios para a sociedade: redugao dos custos logisticos, aumento da
competitividade das exportagdes, desenvolvimento regional, diminuigdo da pressdo sobre rodovias, redugéo
de acidentes e menores externalidades ambientais. Essa diferenca entre retorno privado e retorno
socioecondmico constitui precisamente o espago no qual a politica publica deve avaliar sua participagao.

18882 do voto da Conselheira Relatora Paula Farani no Processo Administrativo n® 08700.005778/2016-03 (2021).

19 Apenas a titulo de exemplo, considerar as multiplas multas aplicadas pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) & antiga
América Latina Logistica do Brasil S.A. (ALL) por diversas infragdes relacionadas a insuficiéncia de oferta do transporte ferroviario:
desativagdo de trechos da malha sem autorizagdo do poder concedente; manutengdo inadequada de trechos e patios de vias
permanentes; ndo-adogdo de medidas para preservagdo do patrimoénio ferrovidrio; ndo-adogdo de medidas que garantissem a
regularidade e normalidade do trafego em diversos trechos da malha, incluindo méas condigdes de conservagéao e interrupgao do servigo
sem apresentagao de Justlflcatlva Sobre isso, ver: https: //www gov. br/antt/pt br/assuntos/notlt:las/antt multa concessionaria-de-
ferrovia-em-r600-mil e
empresa-de-transporte- ferrowarlo

20 Pag. 65 do documento “Transporte de cargas: abrindo novos caminhos”, submetido pela CNI em consulta publica durante a elaboragédo
do PNL 2050, disponivel no portal Brasil Participativo (https://brasilparticipativo.presidencia.gov.br/processes/plano-nacional-de-
logistica-2050).
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Ha ainda que se considerar que a infraestrutura ferroviaria possui fortes efeitos de rede: uma ferrovia pode
apresentar baixa rentabilidade quando analisada isoladamente e, ao mesmo tempo, produzir elevado valor
econdmico quando integrada a outras ferrovias, portos, terminais, centros consumidores e regides
produtoras. A politica ferroviaria, portanto, ndo pode ser estruturada exclusivamente a partir da avaliagao
isolada da viabilidade de cada trecho. E necessério considerar os efeitos de rede: uma nova ferrovia, a
recuperacdo de um segmento ocioso ou a eliminagdo de um gargalo podem ampliar a utilizagdo de outros
trechos e modificar a viabilidade econémica do sistema como um todo.

A plena exploragcdo desses efeitos de rede depende de interoperabilidade — ou seja, da circulagcdo de trens
por ferrovias de diferentes operadoras sem grandes obstaculos. Uma rede ferroviaria produz valor quando
permite que as cargas atravessem diferentes malhas e alcancem seus destinos sem obstaculos econémicos,
regulatorios ou operacionais desnecessarios.

Logicamente, o transito da carga por diferentes ferrovias €, em grande medida, determinado pela distribuigao
geografica da produgéo nacional e pelas necessidades de origem e destino das cargas dos usuarios. Ainda
assim, a visdo de longo prazo para o setor de transportes no Brasil envolve a construcdo de uma rede
ferroviaria integrada, na qual naturalmente se espera um aumento do trafego em compartilhamento, a partir
da diversificagdo e expanséo das cargas que adotam a ferrovia como opgéao logistica. A interoperabilidade,
portanto, ndo deve ser tratada apenas como questao regulatéria. Ela € um instrumento de criagdo de valor
econdmico. Quanto maior a integragéo da rede, maior tende a ser o numero de origens e destinos acessiveis,
maior a diversidade de cargas potencialmente transportaveis e maior a produtividade dos proprios ativos
ferroviarios.

Nessa frente, observou-se um progresso significativo nas ultimas décadas: dados submetidos pela
Associagao Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF) em consulta publica durante a elaboragao do
PNL 2050 mostram que o volume de carga transportada em compartilhamento de malhas de diferentes
grupos econdmicos avancou de 32% em 2006 para 65% em 2025.2" Esses dados demonstram que a
integracao é possivel e vem evoluindo.

Proporcao (%) de Toneladas Uteis (TU) transportadas em compartilhamento de malhas
ferroviarias de diferentes grupos econémicos

59% 61% 60% 639 ©5% 65% 65%
0 o

560 58%
51% 52%

a6y, 48%

44%
38% 40% 40%

320, 34% 35%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Fonte: https://www.antf.org.br/boletim-antf/painel-antf/

21 Nesse calculo, desconsiderou-se o minério de ferro, em razdo do seu volume desproporcionalmente maior do que os das demais
cargas e do fato de seu transporte ser feito por ferrovias especificas sem necessidade de interoperabilidade. O painel esta disponivel no
site da ANTF: https://www.antf.org.br/boletim-antf/painel-antf/. Os dados de compartilhamento de malha apresentados nesse painel séo
corroborados pelo SAFF/ANTT.
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Apesar do avango constante ao longo dos anos, a interoperabilidade ainda encontra limites fisicos de origem
histérica relacionados a engenharia, que ainda limitam a formacao de corredores ferrovidrios continuos de
elevada eficiéncia e prejudicam a produtividade geral do sistema. O legado de bitolas métricas e largas
coexistentes, frutos de uma época em que a interconexao nao era a prioridade, aliado a tragcados centenarios
com curvas de raio reduzido e rampas acentuadas, limita a eficiéncia da rede ferroviaria. Em contribuicdo a
consulta publica do PNL 2050, a Associacéo Brasileira de Operadores Logisticos (ABOL) criticou a falta de
padronizagdo técnica e operacional na malha ferroviaria.?> A Rumo, ao tratar da Malha Sul, apontou as
limitagGes estruturais histéricas como um entrave importante para um maior uso da ferrovia.?3

A fragmentagdo decorrente do processo histérico de desestatizagdo, associada a insuficiéncia de
planejamento de corredores logisticos e de mecanismos efetivos de interoperabilidade, contribuiu para
reduzir o valor potencial da préopria malha ferroviaria nacional. Em grande medida, foram concedidas malhas.
O pais do século XXI, entretanto, precisa construir uma rede.

No que diz respeito ao compartilhamento de capacidade e a garantia de acesso eficiente de terceiros a
infraestrutura ferroviaria, a concessiondria da infraestrutura ndo pode reter o uso exclusivo da via, sendo
obrigada pela regulagéo a ofertar capacidade para operadores ferrovidrios independentes e para usuarios
investidores (empresas que possuem carga e material rodante proprios). A légica dessa exigéncia € a indugéo
da concorréncia, permitindo que diferentes operadores disputem o transporte de cargas sobre os mesmos
trilhos, o que contribui para tornar o frete ferrovidrio mais competitivo. No entanto, os contratos de concesséo
celebrados a época das desestatizagbes continham mecanismos ainda incipientes de acesso nao
discriminatério e garantia de direito de passagem e trafego mutuo.

Nesse sentido, apesar dos avangos regulatérios recentes?4, a CNI apontou, em contribuicdo a consulta
publica do PNL 2050, a baixa eficacia dessas normas, considerando os limites ainda existentes nos contratos
de concessao vigentes, celebrados antes da modernizagcdo da regulagdo. Segundo a CNI, os usuarios da
infraestrutura ferrovidria se queixam também de cobrangas abusivas por parte das concessionarias para a
realizagcdo das operacgoOes ferroviarias acessorias, o que pode representar uma elevacao artificial dos custos
de operadores rivais e, assim, um obstaculo ao compartilhamento efetivo de capacidade na malha.?® Também
em contribuicdo na consulta publica, a CNA defendeu o fortalecimento dos instrumentos de direito de
passagem e trafego mutuo, de forma a assegurar o acesso isondmico a malha por operadores ferroviarios
autdbnomos, o que sugere que tal acesso atualmente n&o é considerado satisfatério.26

22 Segundo a ABOL, “a coexisténcia de diferentes bitolas e a auséncia de solugdes interoperaveis impdem transbordos e rupturas
operacionais, elevando custos e tempos de viagem, reduzindo previsibilidade e dificultando a integragao entre malhas”. Ainda segundo a
ABOL, “no modal ferroviario, ainda observamos baixa padronizagéo técnica e operacional ao longo da malha, com diferengas relevantes
de especificacdes de infraestrutura entre trechos e terminais. Essa heterogeneidade reduz a interoperabilidade, aumenta a complexidade
e os custos de operagéo, e dificulta a consolidagéo de corredores continuos de alta eficiéncia, com impactos diretos sobre produtividade,
tempo de ciclo, confiabilidade e competitividade do transporte ferrovidrio.” As contribuigdes recebidas estdo disponiveis no portal Brasil
Participativo (https://brasilparticipativo.presidencia.gov.br/processes/plano-nacional-de-logistica-2050).

23 Segundo a Rumo, “bitola métrica, com geometrias mais restritivas, curvas de menor raio, rampas mais acentuadas e trens de menor
comprimento [...] limitam ganhos de escala e imp6em maior esfor¢go a via permanente, aos sistemas e ao material rodante.” Também
apontou as “limitagdes estruturais da via férrea, que impedem o uso de composigcdes modernas e reduzem a velocidade média
suportada.” As contribuigdes recebidas estéo disponiveis no portal Brasil Participativo
(https://brasilparticipativo.presidencia.gov.br/processes/plano-nacional-de-logistica-2050).

24Como exemplo, ver: a Resolugdo ANTT n° 5.943, de 1° de junho de 2021, que disciplina o direito de passagem e de trafego mutuo; a
Resolugdo ANTT n° 5.944, de 1° de junho de 2021, que prevé as regras gerais de prestagdo do servigo publico de transporte ferroviario de
cargas aos usuarios; e a Resolugdo ANTT n® 5.990, de 20 de setembro de 2022, que trata do Agente Transportador Ferroviario - ATF e
regulamenta a prestagéo do servigo de transporte ferroviario de cargas desvinculado da exploragéo de infraestrutura.

25 “Como esses valores ndo contam com tetos tarifarios e o transporte ferrovidrio € quase sempre ofertado por concessionarios
monopolistas, a definigdo da remuneragao pelos servigos acessorios frequentemente resulta em valores excessivamente altos. Isso se
torna um elemento adicional que dificulta a integragdo e o compartilhamento de capacidade na malha.” Pag. 69 do documento
“Transporte de cargas: abrindo novos caminhos”, submetido pela CNI em consulta publica durante a elaboragdo do PNL 2050, disponivel
no portal Brasil Participativo (https://brasilparticipativo.presidencia.gov.br/processes/plano-nacional-de-logistica-2050).

26 As contribuigoes recebidas estéo disponiveis no portal Brasil Participativo
(https://brasilparticipativo.presidencia.gov.br/processes/plano-nacional-de-logistica-2050).
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O processo de desestatizagao ferroviaria realizado na década de 1990 ocorreu em um contexto de restricao
fiscal, deterioragcao da infraestrutura e dificuldades operacionais das empresas publicas. A transferéncia das
ferrovias ao setor privado cumpriu fungéo de reduzir encargos do Estado, mobilizar capital privado e recuperar
a operacgao de parcelas da malha. O desenho refletiu as prioridades do periodo: transferir ativos e operagdes
ao setor privado e reduzir pressdes sobre as contas publicas. Menor atengao foi dedicada a construgao de
uma rede ferrovidaria nacional, ampla e integrada. Sob essa perspectiva histérica, fica claro que a
subutilizagdo do modo ferroviario no Brasil ndo deve ser analisada exclusivamente como falha de mercado ou
como fruto de estratégias restritivas da concorréncia. Ela também é consequéncia do ambiente
institucional e financeiro criado pelo Estado. Contratos com obrigagdes insuficientes de expanséo,
auséncia de mecanismos adequados de compartilhamento de riscos, baixa participagao publica na cobertura
de gaps de viabilidade, planejamento fragmentado dos corredores e instrumentos ainda limitados de
interoperabilidade contribuiram para produzir o sistema existente. O novo momento que o Brasil vive exige
uma nova reflexao sobre o setor ferroviario.

As novas demandas do pais e a visao de futuro para o setor ferroviario

O Brasil consolidou-se como uma das maiores plataformas mundiais de producdo e exportacdo de
commodities agricolas e alimentares, minerais, energéticas e de celulose. Novas fronteiras produtivas
avancaram pelo Centro-Oeste, Norte e Nordeste. Os volumes transportados aumentaram substancialmente e
novos corredores de exportagdo ganharam importéncia. Além disso, o grande mercado doméstico brasileiro
também gera fluxos de transporte cada vez maiores de bens de consumo e insumos industriais, concentrados
em polos econémicos bem definidos.

Grande parte dessas mercadorias possui exatamente as caracteristicas que tornam o transporte ferroviario
particularmente eficiente: elevados volumes, grandes distancias e fluxos relativamente previsiveis. A rede
ferroviaria, entretanto, ndo acompanhou essa transformacdo na mesma velocidade. Durante décadas,
sucessivas politicas publicas estimularam a expansao do transporte rodovidrio sem que houvesse esforgo
ferroviario equivalente e, sobretudo, sem que o planejamento logistico antecipasse adequadamente a
transformacéo estrutural do pais.

O desafio atual para ampliagdo da produtividade geral do sistema ferroviario e superacdo da subutilizagdo
envolve, simultaneamente, recuperar e modernizar trechos ferroviarios historicamente abandonados que
ainda possuam relevancia econémica e viabilizar a implantagédo de novos trechos ferrovidrios greenfield com
tragados mais alinhados a dindmica econdémica atual do pais, criando uma rede ferrovidria interoperavel que
ligue os polos econdémicos e possua os padrdes técnicos adequados para garantir a oferta de servigos
ferroviarios competitivos.

Para a modernizagédo das ferrovias existentes e maior investimento na expansdo da malha, a experiéncia
acumulada indica que o modelo no qual o Estado assume integralmente a responsabilidade pelo
investimento, construgao e operagao das ferrovias nao funciona. De outro lado, o histérico do setor também
demonstra que nao é eficiente simplesmente transferir todos os riscos e responsabilidades ao concessionario
privado. Fica clara a necessidade de novos arranjos juridicos, institucionais e regulatorios capazes de criar as
condigdes econdmicas para que a capacidade seja ampliada.

Projetos economicamente relevantes podem néo alcangar, isoladamente, a rentabilidade financeira
necessdria para mobilizar o volume de recursos exigido em sua fase inicial. Nesse caso, mecanismos de
funding podem preencher lacunas de viabilidade econdmica e suportar parcelas do investimento que nao
encontrariam remuneracao suficiente exclusivamente nas receitas do projeto. Ha diferentes instrumentos
possiveis, desde investimento cruzado até aporte de recurso publico em concessdes para completar o CAPEX
— 0 que nao substitui a disciplina, a capacidade de execucgédo e a eficiéncia do investimento privado. N&o se
trata de subsidiar ineficiéncia. Trata-se de reconhecer que projetos de infraestrutura podem produzir retorno
social superior ao retorno financeiro capturavel pelo concessionario. Quando isso ocorre, a auséncia
completa do poder publico pode impedir investimentos que seriam economicamente desejaveis para o pais.
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SUBUTILIZAGAO DO MODO FERROVIARIO

A intensidade de capital caracteristica das ferrovias também torna insuficiente depender exclusivamente dos
mecanismos tradicionais de financiamento. Nesse caso, instrumentos de financing — fundos garantidores,
financiamento de longo prazo e mercado de capitais — permitem mobilizar recursos em escala compativel
com o elevado CAPEX ferroviario. A esses instrumentos devem ser associados mecanismos modernos de
alocacgao de riscos — inclusive modelos contratuais que representem compromissos firmes de demanda -,
capazes de reduzir incertezas que encarecem o custo de capital e restringem a bancabilidade dos projetos. O
papel do Estado ndo é substituir o investimento privado, mas converter riscos que o mercado nao consegue
absorver eficientemente em condi¢gdes que permitam a mobilizagédo do capital privado.

Por fim, o uso mais eficiente da malha ferroviadria depende ndo apenas da existéncia fisica dos trilhos, mas
também da capacidade de diferentes operadores utilizarem a rede. Direito de passagem, trafego mutuo,
operadores ferroviarios independentes e usuarios investidores sdo instrumentos destinados a permitir maior
utilizagdo da infraestrutura e aumentar a concorréncia no transporte de cargas. Para serem efetivos, esses
instrumentos precisam ser acompanhados de garantia de performance isondmica por parte da
concessiondria e de fiscalizagdo tempestiva por parte da agéncia reguladora. A infraestrutura ferroviaria
somente alcanga plenamente seus ganhos de escala e de rede quando a fronteira contratual entre diferentes
operadores deixa de representar uma barreira artificial a circulagao das cargas.

E preciso reconhecer as responsabilidades empresariais quando existentes, mas é necessdrio, sobretudo,
corrigir os incentivos, reconhecendo as limitagdes histéricas dos contratos, da regulacéo, do financiamento e
do planejamento publico. Uma das principais ligoes das ultimas trés décadas é a de que a politica ferroviaria
nédo pode ser construida exclusivamente a partir da l6gica individual de cada concessé&o. E necessario planejar
corredores com o objetivo de maximizar a produtividade logistica do pais.

Forma-se, assim, uma agenda articulada em trés movimentos complementares: expandir, financiar e integrar.
Expandir significa construir novas ferrovias e recuperar ativos existentes economicamente aproveitaveis.
Financiar significa combinar funding, financing e instrumentos de garantia para mobilizar o elevado volume de
capital requerido pelo setor. Integrar significa assegurar interoperabilidade e acesso eficiente as diferentes
malhas, permitindo que a infraestrutura opere como uma rede nacional e ndo como um conjunto fragmentado
de trechos. Ferrovias isoladas transportam cargas. Corredores integrados transformam economias.
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OBSTACULOS A MULTIMODALIDADE

Aintegracao entre hidrovias, ferrovias, rodovias e portos € condicéo essencial para o funcionamento eficiente da
logistica nacional. No entanto, o pais enfrenta um conjunto de gargalos fisicos, institucionais e operacionais
que dificultam a consolidacdo de uma rede intermodal plenamente integrada, em que a logistica deixaria
de ser a soma de modos de transporte para operar em uma verdadeira rede multimodal. O conceito de
regionalizagdo portuaria (que pode ser aplicado também para o caso ferroviario) ilustra essa ideia, ao pontuar
que a performance do porto e de seus terminais decorre da qualidade da rede de sua area e nds interiores (por
exemplo, portos secos e terminais intermodais).

Com relagao aos gargalos fisicos, as dificuldades se concentram nas infraestruturas de ligagdo entre portos,
terminais hidroviarios, ferroviadrios e o modo rodoviario. Nos portos, ressalta-se diversos relatos de rodovias
saturadas e conflitos ferrovidrios que demandam as chamadas "peras" ferroviarias para contorno. Os portos
mais citados com relagao a esse tipo de problema foram os de Santos, Paranaguad, Itaqui, Itajai, Rio de Janeiro e
Suape. Ja no caso dos acessos a terminais hidroviarios os problemas sdo mais graves, com acessos Viarios
precdrios (inclusive ndo pavimentados) e falta de espago para armazenagem e desembarque do modo
rodoviario, dos quais se destacam os acessos a Miritituba, Manaus e Porto Velho. Além disso, gabaritos e acesos
impedem operagcdes com ganhos de escala e eficiéncia (ex: operagdes "double stack"). Por fim, foram relatadas
com frequéncia a auséncia de espagos fisicos de portos secos e terminais intermodais que poderiam aumentar
a eficiéncia do transbordo entre os modos.

Nesse contexto, os portos secos e os Centros Logisticos e Industriais Aduaneiros (CLIAs) poderiam cumprir
papel estratégico como Recintos Alfandegados de Zona Secundaria, atuando diretamente no alivio da saturagéao
das zonas primarias (portos e aeroportos). Ao transferir as atividades de armazenagem, despacho aduaneiro,
movimentagao de contéineres e industrializagdo sob regime fiscal suspensivo para o interior do territdrio, essas
estruturas otimizam a interface intermodal e viabilizam a consolidagédo e desconsolidagéo de cargas fora dos
gargalos litoraneos. No entanto, de acordo com dados da Secretaria da Receita Federal do Brasil,
aproximadamente 60% dos portos secos ativos estdo na Regido Sudeste.

Além desses atores apontarem a falta de coordenagéo entre os planejamentos e investimentos de diferentes
modos e questdes de integracdo urbana como causadores principais da dificuldade de integragdo modal,
diversos relatos levantaram a falta de projetos (inclusive licitagdes) que definam desde sua concepcgédo as
infraestruturas de apoio e acesso necessarias para uma integragédo efetiva. Assim, os relatos indicam que é
fundamental condicionar o investimento portuario e ferroviario a entregas de ultima milha e conexées com
outros modos, sob risco de perder a eficiéncia de boa parte do recurso mobilizado na infraestrutura dada como
principal.

Para além das questdes fisicas, entretanto, foi citado por diversos atores do setor privado a importancia da
integracao operacional entre as infraestruturas. Isso se da no plano micro, em que a auséncia de integragcao
entre horarios, janelas e interfaces fisicas gera atrasos, filas e movimentagdes repetidas de cargas. Sem a
disponibilidade de sistemas de agendamento e janelas de integracdo claras, as intensas saturagdes nas
infraestruturas sao potencializadas e criam atrasos e custos criticos para a logistica intermodal.

Esse cenario se relaciona diretamente com outro aspecto bastante priorizado pelo setor de transportes que é o
excesso de processos burocraticos na operacgao logistica. Esses elementos convergem para um mecanismo
econdmico comum, caracterizado por atrasos e varidncia de tempo nas etapas procedimentais. Em termos
logisticos, a consequéncia é perda de confiabilidade sistémica e maior dificuldade na multimodalidade.

Primeiro, foi reportado com alta frequéncia pelos atores do setor de transportes a complexidade pelo excesso de
etapas, exigéncias e érgaos intervenientes de controle, o que gera gargalos mesmo quando a infraestrutura tem
qualidade, o que foi relatado principalmente para o setor portuario. Muitas vezes, esse problema é gerado pela
digitalizagéo insuficiente, em que persistem rotinas analédgicas e de baixa interoperabilidade, com alta presenca
de documentos em papel e/ou instabilidade nos sistemas emissores, como as autorizag¢des fiscais (CT-e/DACTE
e MDF-e), comprovagoes do Porto Sem Papel, que ainda envolve um processo hibrido com presencga de papel, e
documentos de transito aduaneiro (DTA/CCT). Esse cenério gera a lentiddo, expressa na morosidade em rotinas
de liberagdo e controle (aduana e portos, por exemplo), provocando filas e perda de confiabilidade, o que
impacta diretamente nos custos logisticos do pais.
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ESCASSEZ DE MAO DE OBRA QUALIFICADA

Um dos aspectos mais criticos apontados por operadores logisticos e nos mecanismos de participagéo social
foi a escassez de mao de obra em diversos setores de transporte. Os relatos qualitativos sdo assertivos,
conforme dados do Mapa do Trabalho Industrial 2025-2027 da Confederagao Nacional da Industria (CNI), que
mostra que a area de logistica e transportes demanda a contratagdo de até 475 mil trabalhadores, entre
técnicos de producgao, motoristas de veiculos de carga e operadores ferroviarios. Ja a Sondagem Industrial da
CNI de maio de 2026 revelou um déficit de aproximadamente 75 mil engenheiros, com estimativa de déficit de
mais de 500 mil profissionais até 2030 e 1 milhdo até 2040, conforme o Conselho Federal de Engenharia e
Agronomia (CONFEA).

No setor rodovidrio, o problema é latente pelo maior volume de carga transportada e menor capacidade de
transporte por veiculo. Pesquisas conduzidas por consultorias de logistica (lllos, 2025) revelam redugdo no
numero de motoristas com habilitagdo profissional, além de envelhecimento da categoria, majoritariamente
com média de 51 anos ou mais, agravando a recomposicao da forca de trabalho. Esse quadro esta fortemente
associado as condigdes de trabalho precarizadas e advento de novas formas de renda, como atuagdo em
aplicativos. O trabalhador do setor enfrenta jornadas excessivas, inseguranga nas estradas associadas a roubos
e acidentes, precariedade das infraestruturas dos Pontos de Parada e Descanso, além de desvalorizacdo
salarial, que desestimulam o ingresso na profissao.

Em relacéo as ferrovias, o quadro é semelhante: escassez de operadores agravada pela necessidade de mao de
obra altamente especializada devido a complexidade e multidisciplinaridade das operacdes. De acordo com a
Associagcdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), esse déficit decorre, principalmente, do
envelhecimento da forga de trabalho, da aposentadoria de profissionais altamente especializados e da redugéo
de investimentos em formacé&o técnica especifica

No transporte maritimo, entrevistados relatam a caréncia de capitaes e tripulantes, causadas por barreiras
institucionais a formacao e certificagdo. No caso da cabotagem, a situagao é ainda pior pela obrigagao legal do
emprego de ao menos 2/3 de mao de obra brasileira, uma vez que, conforme relatos, o Brasil ndo forma méo de
obra suficiente para suprir a demanda do setor. A formacgéo de oficiais da Marinha Mercante exige aprovagdo em
processo seletivo, aprendizagem tedrica e estagio embarcado, totalizando 4 anos. O processo € atribuigdo da
Marinha do Brasil, sujeito a disponibilidade orgamentaria.

Ja no setor aeroviario, que demanda profissionais altamente especializados e treinados, diagndstico conduzido
pela Secretaria de Aviagao Civil (SAC) em 2021 apontou projecao de déficit, no horizonte até 2040, de gestores e
operadores aeroportudrios (inclusive profissionais dos sistemas de seguranca operacional, de salvamento e
combate a incéndios, de seguranca da aviagdo e de protegdo ao meio ambiente), sobretudo em aeroportos
municipais e regionais. Também ha falta e projecdo de déficit de técnicos e mecanicos de manutencao de
aeronaves e profissionais para o atendimento aos passageiros, entre outros. Embora existam iniciativas
pontuais de capacitacao, como as conduzidas pela SAC e ANAC, elas permanecem insuficientes frente a
demanda.

Esse quadro evidencia que uma boa infraestrutura fisica, por si s6, ndo resolve gargalos logisticos. A auséncia de
investimentos que visem melhorias nos processos operacionais compromete a eficacia de investimentos em
ativos. Dessa forma, associa-se diretamente o capital humano a melhor desempenho, produtividade, agilidade e
qualidade do setor de transportes. Investimentos em qualificacdo e desenvolvimento impactam de forma
decisiva a eficiéncia operacional logistica, em especial no manuseio, inspecéo e liberacdo de cargas. Em
cadeias intensivas em transporte, como as conectadas a hubs aéreos, isso significa menor varidncia no tempo
de espera, maior confiabilidade de servigo e reducao de perdas decorrentes de gargalos de méo de obra.
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DESAFIOS NA SEGURANGA PUBLICA

A incidéncia de roubos, furtos, depredagdes e outros crimes faz com que a seguranga seja uma variavel
determinante do desempenho logistico nacional. Para dimensionar esse problema, dados do Ministério da
Justica e Seguranga Publica (MJSP)* indicam que, em 2025, foram registrados 8.576 roubos e furtos de carga no
pais — média de 23 ocorréncias por dia. Essas ocorréncias se concentram principalmente na regido Sudeste,
com destaque para os estados de Sdo Paulo (40,4%) e Rio de Janeiro (44%), e representam um custo estimado
em quase R$ 1 bilhdo.

Dados complementares do Relatério de Roubo de Cargas do 1° semestre de 2025**, elaborado pela NSTech —
grupo de empresas de tecnologia vinculadas a logistica, que divulga dados sobre ocorréncias das empresas do
grupo em parceria com a Associagao Brasileira de Supermercados (ABRAS) — permitem uma analise mais
detalhada da situagdo. Os dados apontam para uma concentragdo de 25,8 % das ocorréncias em areas
urbanas, fato corroborado por atores do setor privado, que ressaltaram a criticidade da seguranca patrimonial
nas travessias metropolitanas do Sudeste. O relatério também detalha os principais tipos de carga afetados,
conforme mostra o grafico abaixo:

Perda de mercadorias (por tipo de carga)

Diversos/Fracionada
H Alimenticio
H Eletronicos
H Higiene e Limpeza

m Outros

Fonte: Report de Roubo de cargas da NSTech em parceria com a ABRAS.

Atores do setor de transportes entrevistados reforcam a importéncia deste problema. Os depoimentos
analisados convergem para um diagndstico consistente: a inseguranca ao longo dos corredores logisticos
estratégicos - especialmente nas rodovias, mas também em acessos portuarios, ferrovias, hidrovias, em dutos
e em terminais aeroportudrios - € um dos principais desafios para o setor no Brasil.

A falta de seguranca publica é estruturante do ponto de vista do custo operacional do transporte, da ineficiéncia
operacional e da perda de confiabilidade pelos clientes. Isso ocasiona respostas defensivas (escoltas,
mudanc¢as de rota, janelas restritas de operagdo) que encarecem o transporte de cargas e tornam os fluxos
logisticos menos previsiveis.

Entre os principais pontos identificados em pesquisas qualitativas realizadas com o setor produtivo, destacam-
se:

* Rodovias: roubos e furtos sdo agravados pela passagem em trechos com lentiddo, congestionamento e
auséncia de pontos de parada seguros, o que eleva os custos com seguro e torna necessario, em muitos
casos, o uso de escoltas;

* Hidrovias: rendigdo e saques de embarcagao, além de sequestros, ocorrem sobretudo em trechos com
baixa presenca governamental, intensificando-se em periodos de estiagem, quando o baixo calado reduz a
velocidade das embarcagdes e amplia sua exposi¢do a ataques. A necessidade de contratacao de escoltas
armadas privadas pelo setor produtivo reflete a baixa presenga do Estado no combate a pirataria e ao crime
organizado nos rios da regido. Contudo, a proliferagdo de agentes armados na via navegavel introduz
complexidade operacional e potenciais fricgbes socioambientais no convivio com as comunidades
ribeirinhas, reforgando a urgéncia do fortalecimento da segurancga publica institucional.

* Portos: falhas de vigilancia e iluminagao nos acessos e areas portudrias, somadas a falta de integragédo entre
a segurancga publica e a gestao portuaria, geram inseguranca;

*Base de dados do Ministério da Justiga e Seguranca Publica disponiveis em: https://www.gov.br/mj/pt-br/assuntos/sua-seguranca/seguranca-publica/estatistica

*Report de Roubo de Cargas do 1° Semestre de 2025, elaborado pela nstech e disponibilizado pela ABRAS. Disponivel em EEOOK ReportRouboCargas 1Sem 2025.pdf  Apesar da
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DESAFIOS NA SEGURANGA PUBLICA

* Ferrovias: o modo sofre impactos constantes de roubos, depredagdes e vandalismo, que comprometem a
operagao e elevam custos. Por percorrer longos trechos a céu aberto e por areas vulneraveis, a malha é
especialmente suscetivel ao furto de ativos, ao roubo de cargas e a ocupagéo da faixa de dominio — o que
exige reducéo de velocidade, intervengdes emergenciais e agdes de mitigagdo, como maior investimento em
vigilancia e tecnologia, além de elevar prémios de seguro e custos de manutencgéo;

* Dutos: oleodutos e dutos de combustiveis sofrem com vandalismo e furtos, com prejuizos relevantes e
interrupgdes operacionais.

Apesar de concentrado na regido Sudeste, esse problema nao se restringe a essa regido. Na Regidao Norte, a
inseguranga nos rios, com casos de pirataria e incidéncia do narcotrafico, também atinge o escoamento de
produtos da sociobiodiversidade, como o pirarucu; no caso do agai, ha alta incidéncia de assaltos durante a
safra. Ainda, ha registro de roubo de combustiveis, conforme dados do Instituto Combustivel Legal (ICL) que
aponta que, no 1° semestre de 2025, foram saqueados 500 mil litros de combustiveis nas hidrovias da Regiao
Norte. No mesmo periodo de 2026, foram 330 mil litros.

No Rio de Janeiro, o governo estadual apontou esse fendmeno como um dos grandes gargalos da logistica local.
Especificamente, mencionou-se o efeito que essa inseguranga tem nos centros de distribuicdo e portos secos,
especialmente na regido de Duque de Caxias e na Baixada Fluminense como um todo, e no modo ferroviario,
com relatos de roubo de cargas e fiagado das ferrovias. Em Sao Paulo, ha diversos relatos de inseguranga no
corredor de acesso ao Porto de Santos, bem como nos acessos aos terminais portuarios. Em outras regioes,
destaca-se o caso da BR-163, no acesso a Miritituba, apontado como critico pelo setor privado, sobretudo nos
periodos de safra.

Esse quadro é agravado por fatores estruturais. A baixa conectividade de internet em celular em rodovias e
areas de terminais é outro fator que promove a inseguranga, comprometendo a rastreabilidade, a comunicacéao
operacional e a resposta a incidentes. Soma-se a isso a insuficiéncia de pontos de parada e descanso ao longo
dos corredores logisticos, o que aumenta a vulnerabilidade dos motoristas.

Representantes do setor reconhecem o trabalho das autoridades de seguranga publica para mitigar as agdes
criminosas e responsabilizar os envolvidos, reforcando a necessidade de esforgo conjunto entre os setores
publico e privado — esforgos que resultam em respostas mais ageis e conectadas as necessidades do setor.
Ainda assim, argumentam que as respostas adotadas até o momento tém carater majoritariamente
fragmentado e reativo. Medidas como restricdo de janelas de operacéo, fracionamento de cargas urbanas e
replanejamento de turnos noturnos aumentam os quildmetros percorridos, elevam o custo unitario e reduzem a
eficiéncia dos fluxos. Embora ampliem a resiliéncia de curto prazo, essas medidas geram rigidez operacional e
néo atacam as causas estruturais da inseguranca.

Com isso, aponta-se que a inseguranga nas vias € um desafio relevante na competitividade da logistica
brasileira.

*x

Report de Roubo de Cargas do 1° Semestre de 2024, elaborado pela nstech e disponibilizado pela ABRAS. Disponivel em
https://static.abras.com.br/pdf/roubo-de-cargas-1-semestre-2024.pdf. Apesar da baixa amostra, por conta da provavel baixa representatividade das
empresas do grupo, os dados sao Uteis para a viséo de questdes que podem ser transversais para diversos mercados.
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SINISTROS NA OPERAGCAO DE TRANSPORTES

A ocorréncia de sinistros e intercorréncias operacionais nos sistemas de transporte gera impactos severos sob
diferentes perspectivas. No ambito social, destaca-se a perda de vidas humanas e o elevado indice de lesdes
severas. Ja sob a 6tica operacional e econdmica, esses eventos ampliam significativamente o tempo de viagem
devido a atrasos, desvios e interrupgdes nas vias, configurando um fator determinante para o aumento
generalizado dos custos logisticos.

Sendo a principal matriz para a movimentacao de cargas e passageiros no territério nacional, o modo rodoviario
apresenta alta intensidade de uso, o que se reflete no maior volume absoluto de sinistros e fatalidades do pais.
Essa criticidade esta associada a multiplos fatores de risco diagnosticados pelo Plano Nacional de Reducéao de
Mortes e Lesbes no Transito (PNATRANS). Entre os principais determinantes, destacam-se a manutencgao
insuficiente da infraestrutura vidria, que afeta diretamente as condigdes de sinalizagdo, e falhas
comportamentais dos condutores, como o0 excesso de velocidade e a direcao sob o efeito de substancias
quimicas.

Infragbes comportamentais e o desrespeito aos limites de velocidade se destacam nos registros estatisticos de
acidentes nas rodovias, reforcando a necessidade de monitoramento e fiscalizagcdo ativa. Em especial,
destacam-se iniciativas estruturantes ja existentes como acdes que corroboram condutas de seguranca no
trafego, como o Programa Nacional de Controle Eletronico de Velocidade (PNCV), a Politica Nacional de Pontos
de Parada e Descanso (PPD) e operagoes da Policia Rodoviaria Federal.

Diferente da dindmica rodoviaria, a operagédo ferroviaria enfrenta gargalos de seguranga que sao agravados por
dois fatores principais. O primeiro refere-se a manutengéo deficitaria da via permanente e dos equipamentos
rodantes, negligéncia que pode culminar em acidentes de grandes proporgdes, como descarrilhamentos. O
segundo fator critico reside nos conflitos urbanos gerados pelas Passagens em Nivel (PN), sendo intersecgoes
geograficas que ampliam drasticamente a exposigao de veiculos rodoviarios, ciclistas e pedestres ao risco de
atropelamentos ao longo da malha.

Dados da ANTT indicam que, em 2025, foram registrados 327 sinistros em passagens em nivel. Apesar do
volume, estes registros indicam uma redugao de 31% nas ocorréncias graves entre 2021 e 2025 (recuando de
122 para 87 casos), 0 que se associa a intervengdes na rede e a compatibilizagdo das PN com o trafego local.
Contudo, a auséncia de sinalizagao fisica e tecnoldgica de alerta, como cancelas ativas e detectores de
presencga veicular, somada a falta de vedagao adequada da faixa de dominio, permanecem como componentes
que elevam os riscos em cruzamentos rodoferroviarios.

No ambito do transporte aquaviario, a manutengéo preventiva e corretiva dos canais de navegacéao fluviais e
maritimos assume igual protagonismo na garantia da seguranga operacional. Em particular, escassez de
dragagem continua e de uma sinalizagao nautica eficiente propicia o assoreamento do leito e severas restrigcdes
de calado. Como consequéncia direta dessas situagdes, elevam-se as intercorréncias operacionais e os riscos
de incidentes graves, tais como encalhes e colisdes de embarcacgdes.

Somando-se aos desafios de manutencgéao fisica das hidrovias, a desatualizagdo das cartas nauticas emerge
como outro vetor de risco para a navegacado de cabotagem e interior, visto que a seguranca operacional
depende diretamente de dados geograficos precisos. A indisponibilidade de informacdes acuradas sobre
batimetria (profundidades), novos obstaculos submersos e alteragdes morfolégicas nos leitos expde as
tripulagdes a cendrios de incerteza. Esse panorama ganha relevancia empirica ao observarmos os dados de
transporte de carga de 2025 divulgados pela Diretoria de Portos e Costas da Marinha: o balango aponta 11
ocorréncias de encalhes naquele ano, sinistros cujas causas guardam estreita relagcdo com colisées em bancos
de areia ndo mapeados.
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Os conflitos urbanos associados as infraestruturas de transporte decorrem das interferéncias e os impactos
gerados pela coexisténcia entre sistemas logisticos e dareas urbanizadas. Esses conflitos surgem,
principalmente, da proximidade entre infraestruturas de transporte e areas urbanizadas, seja pela expansao
das cidades, seja pela implantagdo de novos empreendimentos logisticos em regides ja consolidadas. Esses
conflitos podem se manifestar por meio de congestionamentos, geragdo de ruido, restricbes ao uso e
ocupacao do solo, fragmentagéo da malha urbana, dificuldades de expanséo da infraestrutura, aumento dos
riscos a seguranga e reducgédo da qualidade de vida da populagdo. No d&mbito da mobilidade urbana, essas
friccbes tornam-se mais evidentes em travessias e cruzamento em nivel, onde vias urbanas interceptam
ferrovias ou rodovias no mesmo plano, compartilhando o espacgo de circulagao entre pedestres e veiculos.

A interagdo entre as infraestruturas de transporte e o meio urbano afeta diretamente a seguranga viaria e a
fluidez do transito local. O aumento simultaneo da circulagdo de pedestres e veiculos provocado pela
presencga de uma infraestrutura eleva a probabilidade de ocorréncia de sinistros de transito, como colisdes e
atropelamentos. Além do fator de risco, a sobreposi¢cado de fluxos urbanos e de transporte de cargas gera
pontos de retengcdo que provocam congestionamentos recorrentes, comprometendo o tempo de
deslocamento dos cidadaos. Esse cenario também impde restricbes operacionais e limites de velocidade aos
operadores de transporte, reduzindo a eficiéncia e a competitividade logistica das infraestruturas.

Outro fator critico é a ocupagéo de areas adjacentes e das faixas de dominio, que correspondem as faixas de
segurancga localizadas ao longo de rodovias e ferrovias, destinadas a operagdo, manutengéo e protegao da
infraestrutura, onde a ocupacgéo é restrita. O avango da ocupagao urbana sobre essas areas frequentemente
resulta em construgdes muito proximas as pistas ou trilhos, gerando disputas de natureza fundiaria sobre o
uso da terra. Essa aproximagéo inadequada diminui a margem de seguranca fisica para as pessoas e impode
limitagdes para a realizagdo de servigos basicos de conservagéo, vistorias e manutengéo das vias por parte
dos 6rgaos publicos e das concessionarias.

No caso das ferrovias, 0 monitoramento continuo dos locais com maior potencial de ocorréncia de conflitos
urbanos é fundamental para orientar a priorizagado de investimentos e a formulagdo de politicas publicas.
Como referéncia, o Programa de Seguranca das Passagens em Nivel Ferroviarias (PROSEFER), elaborado pelo
DNIT, adota critérios para identificar e classificar passagens em nivel quanto ao seu grau de criticidade,
subsidiando a definicdo de intervengdes prioritarias. Considerando que esses conflitos envolvem aspectos de
seguranga, mobilidade e ordenamento territorial, sua prevencao e mitigagcdo demandam atuacgao coordenada
entre concessiondrias ferrovidrias, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) e as administragcdes municipais, de modo a compatibilizar a
operacgéo ferrovidria com a segurancga da populacéo e o desenvolvimento urbano.

Do ponto de vista normativo, diversos instrumentos foram desenvolvidos para mitigar conflitos urbanos
envolvendo ferrovias. A Instrugédo de Servigos Ferroviarios ISF-221 do DNIT, que dispOe sobre passagens em
nivel, identifica e caracteriza multiplas situagdes de risco e interferéncia entre a ferrovia e o espago urbano. Em
especial, esta instrugdo normativa indica que passagem em nivel de ferrovias ndo é permitida quando a via
férrea opera com intervalos de trafego menor que 30 minutos, indicando ainda gabaritos e pardmetros
geomeétricos para passagens em nivel em nucleos populacionais.

Complementarmente, O DNIT editou outras normas relevantes, tais como a ISF-219 (passarelas para
pedestres), ISF-216 (Obras de Arte Especiais) e ISF-223 (passagens inferiores), que estabelecem critérios para
0 projeto de estruturas destinadas a aumentar a segurancga, melhorar a permeabilidade urbana e reduzir os
conflitos entre a ferrovia e o sistema viario local.

No modo rodoviario, os conflitos urbanos ocorrem quando ha transformacgéao funcional do papel estruturador
da rodovia no territério. Estas vias, originalmente projetadas para correntes de trafego fora do ambiente
urbano, passaram a exercer fungado de avenidas e vias locais, podendo se tornarem também trechos com
frequente travessia de pedestres. Sob a 6tica regulatdria, o Manual para Ordenamento do Uso do Solo nas
Faixas de Dominio e Lindeiras das Rodovias Federais (DNIT, 2005), bem como as Diretrizes Basicas para
Elaboragao de Estudos e Projetos Rodoviarios identificam e caracterizam diversas situagdes de conflito. Esses
instrumentos estabelecem parametros para o ordenamento territorial e a mitigagdo de impactos ao longo dos
corredores viarios.
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No setor aeroportuario, a mitigagcdo dos conflitos urbanos é apoiada por instrumentos de planejamento
territorial e de seguranga operacional que orientam a ocupacgao do entorno e promovem sua integragdo com o
planejamento urbano municipal. Os aeroportos dispdes de planos territoriais de desenvolvimento, de
seguranga operacional e de ruido aeronautico que tém impactos urbanisticos além dos limites aeroportuarios
e, por isso, demandam integragdo com as atividades de planejamento e gerenciamento urbanistico dessa area
de influéncia aeroportudria. Os planos em questao sdo o Plano Diretor do aeroporto (PDIR)1, o Plano Basico de
Zona de Protecédo de Aerédromo (PBZPA) e outros Planos de Zona de Protegédo (PZP)2’3, o Plano de Zoneamento
de Ruido aeronautico (PZR)24, a Area de Seguranca Aeroportudria (ASA)S e o plano de mobilidade urbana de
interesse do aeroporto.

O Plano Diretor do aeroporto (PDIR) destina-se a definir o planejamento do desenvolvimento do aeroporto até a
sua implantagdo final, com as capacidades maximas aeroportudrias, e tem importancia essencial para a
integragao urbana do aeroporto porque define a posigdo e o comprimento maximo da(s) pista(s) de pouso e
decolagem (PPD), elementos que sédo basilares para o PBZPA, o PZR e a ASA, e estabelece as projecoes
guantitativas de passageiros e cargas que o aeroporto atenderd, com impacto no dimensionamento dos
sistemas de transporte de superficie (terrestres e, por hipdtese, aquaviarios) necessarios ao bom
funcionamento do aeroporto. As falhas de integragado entre o PDIR e o planejamento urbanistico municipal
causam e podem causar ocupagéo urbana no entorno do aeroporto com usos do solo incompativeis com o
PBZPA e outros PZP, o PZR e a ASA e insuficiéncias de dimensionamento do plano de mobilidade urbana
municipal em face das necessidades do aeroporto, causando ou podendo causar restricdes operacionais e
dificuldades de acesso ao aeroporto e ineficiéncias econémicas.

O Plano Basico de Zona de Protecdo do Aerédromo (PBZPA) e os outros PZP (inclusive o PZP dos auxilios a
navegacao aérea) limitam a altura de edificagdes e estruturas no entorno do aeroporto, de modo a preservar a
seguranga operacional da aviagdo. Os PZP definem superficies imaginarias no espago que devem permanecer
livres de obstaculos. O PBZPA pode chegar a ter 20 km de extenséo, a partir do eixo da(s) PPD, no caso de
aeroportos que operam por instrumentos. Embora a compatibilidade entre os PZP e novas construgdes tenha
melhorado nas ultimas duas décadas, ainda ha relatos de construgdes erguidas sem consideragdo dos PBZPA
e outros PZP. Ressalta-se que o PBZPA e outros PZP possibilitam construgdes que ultrapassem algumas
superficies de protecao a aviacédo, desde que um estudo aerondutico defina medidas mitigadoras do risco
apropriadas.

O Plano de Zoneamento de Ruido aerondutico (PZR) define os niveis desse ruido no territério, de 65 a 85
decibéis (na métrica DNL, ou seja, em nivel de ruido médio dia-noite). O PZR define também os usos do solo
incompativeis com o ruido aerondutico ou que requerem tratamento acustico das edificagdes, com o objetivo
de proteger a salide e o bem-estar das pessoas que residem, estdo hospitalizadas, estudam ou permanecem
por longo periodo didrio na area do PZR. Essas definicdes do PZR deveriam ser consideradas nas edificagcdes
construidas em sua area, mas, na maioria dos municipios, isso ainda ndo acontece. Como consequéncia, a
ocupacao urbana em areas sujeitas ao ruido aeronautico pode ampliar a exposicdo da populagao a niveis de
65 dB (DNL) ou mais, o que resulta e pode resultar em insatisfacdo e reclamagbes comunitérias,
especialmente de moradores do entorno, e no risco de restricdes as operagdes aéreas, inclusive o fechamento
do aeroporto no horario noturno, como acontece nos aeroportos Santos Dumont (Rio de Janeiro) e Congonhas
(Sao Paulo). Tais restrigdes sao indesejaveis porque reduzem a contribuicdo socioecondmica positiva que os
aeroportos geram para a sociedade.

" AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL (ANAC). Resolugso n® 153, de 18 de junho de 2010. Dispde sobre Plano Diretor (PDIR) de

aeroporto.

2BRASIL. Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986. Cddigo Brasileiro de Aeronautica.

3 COMANDO DA AERONAUTICA (COMAER). Instrugéo do Comando da Aeronautica (ICA) 11-408, aprovada pela Portaria n® 1.424/GC3, de

14 de dezembro de 2020. Disp6e sobre restricdes aos objetos projetados no espago aéreo que possam afetar adversamente a seguranga

ou a regularidade das operagdes aéreas.

* AGENCIA NACIONAL DE AVIAGAO CIVIL (ANAC). Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil (RBAC) n® 161, Emenda n° 04. Plano de

Zoneamento de Ruido de Aer6dromos (PZR). 2024.

5 BRASIL. Lei n® 12.725, de 16 de outubro de 2012. Dispde sobre o controle da fauna nas imediagdes de aerédromos 280



guf ) CONFLITOS URBANOS

A Area de Seguranca Aeroportuéria (ASA) se refere ao risco de fauna para a aviagdo. A ASA tem raio de 20 km a
partir da maior PPD do aeroporto e orienta os usos do solo com o propdsito de evitar fatores de atragao de
fauna, tanto voadora quanto terrestre, de modo a mitigar os riscos de colisdo de aeronaves com animais. Tais
colisdes podem causar mortes e ferimentos, além de resultar em prejuizos materiais e econdmicos de grande
monta, como registra-se no pais e em todo o mundo. Também quanto a ASA, a integragdo com o planejamento
urbanistico local é essencial para o adequado ordenamento territorial. Problemas quanto a ASA em alguns
municipios persistem sem solugéo definida.

Esses problemas urbanos no entorno de aeroportos estdo abordados no Plano Aerovidrio Nacional 2024' e
continuam sendo enfrentados pelo governo federal, mas persistem como problemas abrangentes do sistema
de aviagao civil.

1 BRASIL. Ministério de Portos e Aeroportos (MPOR). Plano Aeroviario Nacional 2024 (PAN 2024). Brasilia: MPOR, 2024
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A eficiéncia portuaria representa um pilar essencial da competitividade de setores econémicos, especialmente
quando se considera o comércio exterior — com as demandas por importagdo e a producéo voltada para
exportagao — e a cabotagem, para distribuicdo de produtos e abastecimento doméstico pelo pais. No entanto, o
desempenho dos complexos portuarios pode ser significativamente afetado pelo desenvolvimento urbano
adjacente. Quando localizados em areas urbanas consolidadas, considera-se que a infraestrutura portuéria
configura a interagao tradicionalmente denominada porto-cidade.

As areas urbanas desenvolveram-se de forma densa ao redor das zonas portudrias, comprimindo as vias de
acesso e gerando conflitos permanentes entre o trafego pesado de cargas e a mobilidade urbana. Nesse
contexto, o trafego intenso de caminhdes divide o mesmo espaco vidrio com transporte publico, veiculos
particulares e pedestres, o que pode resultar em vias saturadas, congestionamentos frequentes e potenciais
restricdes operacionais.

O trafego intenso de veiculos pesados nas vias de acesso também gera impactos socioambientais relevantes
sobre a populagéo residente no entorno das zonas portudrias, como poluicdo sonora, emissdes atmosféricas e
maior risco de acidentes envolvendo pedestres e ciclistas. Esses impactos frequentemente fundamentam as
proprias restricoes de circulagao impostas pela legislagdo urbana. Essas limitagdes podem se agravar quando a
legislagcdo urbana apresenta restricoes de circulagao de veiculos de carga em determinados horarios ou regioes
dacidade.

Outro fator caracteristico da interface porto-cidade é a disponibilidade de vias urbanas cujas caracteristicas
geomeétricas impedem ou dificultam a passagem de caminhdes de maior porte. Como consequéncia, reduz-se a
janela operacional do porto, limita-se a captagdo de demanda e compromete-se a eficiéncia logistica do
complexo portuario.

Essa situacdo, com frequéncia, relaciona-se com a falta de coordenagédo entre o planejamento de diferentes
modos, o que pode envolver entes federais, estaduais e municipais. Projetos portudrios concebidos de forma
isolada, sem previsdo adequada de acessos e conexdes, podem limitar os ganhos e retornos inicialmente
estimados com a operagao plena da infraestrutura portuaria, o que demanda maior integragdo entre o
planejamento portuario e o urbano. Instrumentos como os Planos Mestres Portuarios, Planos de
Desenvolvimento e Zoneamento Portuario e demais normativos de politica urbana, quando elaborados de forma
integrada, sdo fundamentais para minimizar o conflito porto-cidade e viabilizar solugdes logisticas de longo
prazo.

Em termos praticos, a ineficiéncia nos acessos terrestres aos portos gera um efeito cascata que compromete
severamente a competitividade econémica do pais. A ocorréncia de filas na face terrestre do porto, por exemplo,
pode elevar o consumo de combustivel e 0o tempo necessario para transporte da carga, encarecendo
diretamente o frete terrestre. Esse gargalo afeta o custo de operagdo de embarcagdes por meio de multas de
demurrage (sobreestadia), cobradas quando as embarcagdes sao forcadas a aguardar a chegada da carga ao
largo ou o0 acesso de veiculos para descarga. Além disso, o descumprimento de prazos culmina na perda das
janelas de atracacao programadas (slotting), o que desorganiza os fluxos de transporte aquaviario e pode gerar
penalidades contratuais.

Aintegracao de portos a malha ferroviaria surge como um mecanismo indispensavel para mitigar esses gargalos,
reduzindo a dependéncia do modo rodoviario como uUnica via de carga e descarga de mercadorias em portos.
Essa diversificagdo modal pode separar os fluxos logisticos das interferéncias decorrentes do trafego urbano
adjacente as zonas portuarias. Além disso, a implantagao de estruturas como "peras ferroviarias", que permitem
manobras e operagbes de carga/descarga mais eficientes, também € relevante para constituir acessos
portuarios compativeis com a demanda de movimentagéo de carga. Nos portos de alta capacidade e demanda
logistica, esses atributos ampliam a capacidade do terminal para receber trens de grande porte, por reduzirem a
necessidade de desmembrar vagdes, manobrar locomotivas ou inverter o sentido de marcha.

Os relatos de agentes do setor privado corroboram os desafios discutidos ao longo desta analise. Entre as
principais demandas identificadas, destacam-se a falta de espago para armazenamento e movimentagédo de
contéineres nas areas retroportuarias e a necessidade de melhoria dos acessos portuarios, tanto rodoviarios
quanto ferroviarios. Tais demandas reforgam que a superagao do conflito porto-cidade ndo depende apenas de
solugdes de engenharia ou de investimentos pontuais em infraestrutura, mas de um planejamento integrado e de
longo prazo entre os entes federativos e os agentes operadores. Nesse sentido, a consolidagao dos instrumentos
de planejamento articulados com a diversificagdo modal apresenta-se como caminho necessario para assegurar
a competitividade logistica dos complexos portuarios brasileiros diante da expanséo urbana adjacente.

282



DIFICULDADE DE ACESSO AOS PORTOS

Outro gargalo relevante para o desenvolvimento do setor portuario é a gestdo da infraestrutura de acesso
aquaviario — canais, dragagens de aprofundamento e manutencéo, adequacao geométrica e sinalizagdo —,
cujos investimentos frequentemente ndo acompanham o ritmo necessario em diversos portos brasileiros.

Instituido em 2013 pela Lei n°® 12.815/2013, no ambito do Programa de Investimento em Logistica — Portos (PIL-
Portos), o Programa Nacional de Dragagem |l buscava assegurar, por meio de contratos de longo prazo com
empresas privadas, a manutencao das profundidades e a previsibilidade dos canais de acesso. O modelo,
contudo, ndo obteve ampla adesdo do mercado de dragagem nacional e estrangeiro, que apontou riscos
excessivos e baixa flexibilidade operacional — resultando em descontinuidades por falta de equipamentos,
dificuldades de contratacéo e conjuntura econémica desfavoravel a novos empreendimentos do setor.

O problema se agrava com o crescimento da frota internacional: se o Programa Nacional de Dragagem |
viabilizou o recebimento de navios da classe Post-Panamax, as principais rotas mundiais j& operam com
embarcagdes da classe Ultra Large Container Ships (ULCS), exigindo expansao de capacidade dos acessos
aquaviarios e mecanismos de contratacao e gestdo mais robustos.

Paralelamente, as Autoridades Portudrias vém demandando aportes federais reiterados para viabilizar a
manutengao e operagao dos canais, uma vez que os investimentos necessarios extrapolam sua capacidade de
autofinanciamento — padrdo que se repete a cada ciclo orgamentario e forga a celebracdo de contratos
emergenciais de curto prazo. Auditorias do Tribunal de Contas da Unido (TCU) em processos correlatos
identificam, nesse modelo fragmentado, risco de descontinuidade administrativa e operacional, recomendando
solucoes contratuais de longo prazo que garantam previsibilidade de receitas e de investimentos.

A concessao dos canais de acesso responde diretamente a essas ineficiéncias sistémicas, anteriores ao
atendimento nos bergos e, portanto, fora do alcance dos contratos de arrendamento portuario. Com longo prazo
de operagdo e CAPEX obrigatdrio vinculado contratualmente aos primeiros anos de vigéncia, o modelo permite
programar investimentos estruturantes, como:

* Aprofundamento do canal, ampliando com segurancga e previsibilidade o recebimento de navios de
maior porte;

* Manutengao continua dos acessos, eliminando a necessidade de alivio de carga para viabilizar a
entrada de navios;

* Implantagédo de sistema de gestao do trafego aquaviario (VTS), alinhando os portos brasileiros aos
padrdes internacionais de segurancga;

* Revitalizagéo de obras de protecao (molhes) e sinalizagédo nautica.

Assim, a concesséao de canais de acesso € uma diretriz de politica publica possivel como solugao estrutural para
assegurar previsibilidade ao acesso aquaviario e reduzir perdas financeiras associadas a operagoes ineficientes
— por falta de profundidade, de rebocadores, de infraestrutura de contengdo de assoreamento ou de
previsibilidade nas campanhas de dragagem.

A participagéao de parceiros privados na gestao do ativo é especialmente relevante em areas fortemente expostas
a eventos climaticos, somando-se aos ganhos em seguranca da navegagdo e gestao do canal. Diante da
demanda crescente por servigos portuarios de maior qualidade e da operagdo de navios maiores e mais
eficientes, a concesséo de canais de acesso configura-se como uma possivel solugédo para reduzir o risco de
perda de calado operacional, podendo ser objeto de estudo e aprofundamento nos planos subsequentes do PIT.
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DEPRECIACAO DO ESTOQUE DE CAPITAL FIXO

Historicamente, quando se discute problemas nos investimentos da infraestrutura no Brasil, menciona-se a
necessidade de realizagdo de novos empreendimentos, seja em infraestruturas existentes (como duplicagdes
de rodovias), seja em novas vias (greenfield, como a constru¢do de novas ferrovias). Entretanto, boa parte do
desafio do gap de investimento atual se refere a falta de recursos para a manutengéo das infraestruturas ja
existentes.

O investimento em infraestrutura no setor de transportes, seja ele de novos empreendimentos ou na
manutengao dos ja existentes, ndo chega a 1% do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro desde o inicio do
milénio*. Além disso, observa-se que os recursos destinados a manutengao néo séo suficientes para garantir a
trafegabilidade e compensar a depreciagao viaria, especialmente em periodos de grave restricdo orgamentaria,
como o que ocorreu entre 2015 e 2022. Um estudo da ABDIB (2024) aponta que seria necessario um
investimento de cerca de 2,3% do PIB por ano para a manutencdo adequada do estoque de infraestrutura em
transportes.

A preferéncia por novos empreendimentos em detrimento de manutengédo dos ja existentes encontra uma
barreira legal explicita no Artigo 45 da Lei de Responsabilidade Fiscal (LRF), que positiva o primado da
conservagao do patrimonio publico sobre a expansao de novos projetos.

Nos empreendimentos outorgados, embora o 6nus imediato da manutengdo seja transferido ao parceiro
privado, os ativos permanecem publicos e os bens sao reversiveis. Portanto, permitir a depreciagéo desse
estoque de capital por falhas de fiscalizagdo ou modelagem contratual viola o espirito da LRF e gera um passivo
fiscal e econdmico intergeracional para o Estado.

Nos ativos geridos pelo poder publico, caso da maior parte das rodovias brasileiras, a crbnica escassez de
recursos posterga intervengdes preventivas de baixo custo que, no médio prazo, resultam em custos de
reconstrugdo muito maiores. Esse cenario de depreciagao acelerada é severamente ilustrado pela persisténcia
de gargalos criticos, como as pontes de madeira em rotas de escoamento, cujo colapso gera contratagdes
emergenciais ineficientes e eleva o custo logistico nacional.

O grafico abaixo demonstra que em 2011 os recursos publicos alocados em rodovias eram aproximadamente
trés vezes maiores do que o valor investido em 2022. A partir de 2015, os investimentos no setor rodoviario
cairam acentuadamente, registrando uma diminuicdo de 36,9% em relagdo ao ano anterior. A queda foi
continua até 2021, quando se chegou ao menor valor da série histérica, com cerca de R$ 6,6 bilhdes de reais
investidos. Essa tendéncia foi revertida apenas no ano de 2023, quando o nivel de investimento voltou aos
niveis pré-2014 (R$ 13,2 bilhées investidos).

EVOLUGAO DO INVESTIMENTO PUBLICO EM RODOVIAS FEDERAIS
(2011-2023)

12,8

VALOR INVESTIDO (EM BILHOES DE REAIS)

12,4 8,1 7,3 2,8
4,5
4 4,5
4,4 ’ 3,8 3,6
10,3 2,2

o 73 8,4 8,1 6.9
. 4,9 5,7 5,0 5,0 4,4 4,8

2,2 10,4

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Investimento em manutengéao e recuperagao Investimento em construgéo, adequacgéao e outros
Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias 2024, com dados do Siga Brasil, Valores atualizados pelo IPCA de agosto de 2024/IBGE.

*FRISCHTAK, Claudio R.; MOURAO, Jodo. Uma estimativa do estoque de capital de infraestrutura no Brasil. In: DE NEGRI, Jodo Alberto; ARAUJO, Bruno César;
BACELETTE, Ricardo (Org.). Desafios da nagéo: artigos de apoio. Brasilia, DF: Ipea, 2018.v. 1. p. 99-131.
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As restricdes orgamentdrias prejudicaram severamente os investimentos para manutencéo, recuperagio e
conservacédo da malha, que chegaram a cair para cerca de R$ 4,4 bilhées em 2021, muito abaixo de estimativas
de necessidade de manutengéo do pavimento da CNT (R$ 13,4 bilhées) e da CNI2 (mais conservadora, estimadas
em média de R$ 6,3 bilhées por ano para o quadriénio entre 2023 e 2026). A partir de 2023, esse valor subiu para
R$ 10,4 bilhées, aumentando o percentual do investimento dedicado a esse fim.

Esse aumento do investimento recente teve impacto no ICM (indice de Condicédo da Manutencéo), a principal
métrica utilizada para avaliar a conservagao das rodovias federais de gestdo publica de acordo com metodologia
desenvolvida pelo DNIT e pela Universidade Federal de Santa Catarina desde 2017. Essa metodologia define o
indicador por um indice de Pavimento e um indice de Conservacgéo, de acordo com a formulagao abaixo:

indice de Condigcdo da Manutencéo (ICM)

0,7*IP + 0,3*IC = ICM
IP (70%): indice de Pavimento (buracos, remendos e trincas)

IC (30%): Indice de Conservacgao (rogada, drenagem, sinalizagao horizontal e vertical)

Os resultados podem ser vistos no grafico abaixo, que mostra uma piora importante das condigdes rodoviarias
entre 2017 e 2022, em tendéncia revertida a partir de 2023, com maior investimento.

INDICE DE CONDICAO DA MANUTENGCAO (ICM)

<+ 100%
52%
59%
) 0,
68% 7% 75%
0,
19% 21% 23% 24% 25%
20%
11% 12% 18%
8

10% 1% 6% ° 70,1
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

- Bom Regular - Ruim - Péssimo

Fonte: Caderno de Transportes 2023 (adaptado)

O cenario de aumento da qualidade dos pavimentos das rodovias publicas se soma ao progressivo aumento do
numero de rodovias sob gestdo privada, o que tende a aumentar a conservagdo em outras rodovias por duas
razdes: (i) liberacdo de recursos publicos para investimento nas rodovias que permanecem sob administragao
publica; e (ii) maior eficiéncia da gestdo privada, corroborada pela Pesquisa CNT, que aponta uma melhor
qualidade das infraestruturas concessionadas frente as sob gestao publica.

Ainda assim, ha muito a ser feito. Durante a elaboragao do PNL 2050, diversos atores atestaram a ma qualidade
de rodovias espalhadas por todas as regides do pais, especialmente no Norte e no Nordeste. Conforme
destacado em consulta publica, € importante, de outro lado, ressaltar a necessidade de os usudrios e
transportadores cumprirem a legislagao e regulagcao especialmente quanto aos limites de peso que as rodovias
comportam, fato que impulsiona a degradagédo do pavimento e acarreta em dispéndio extra do orgamento, além
da elevagdo do tempo das viagens. A figura a seguir mostra as principais reclamagdes relacionadas a qualidade
dainfraestrutura utilizadas por esses atores.

2 Investimentos publicos e as rodovias federais no Brasil: evolugéo e perspectivas, elaborado e disponibilizado pela Confederagao Nacional da Industria 285

(CNI). Disponivel em: https://static.portaldaindustria.com.br/portaldaindustria/noticias/media/filer_public/b0/f4/b0f430bc-1371-430d-817d-
3bbd3b96a988/id_238390_investimentos_publicos_e_as_rodovias_federais_no_brasil_impressao_2.pdf.
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Por fim, é fundamental atestar a correlacdo da qualidade das rodovias nacionais a outras questdes também
pontuadas neste diagndstico, como segurancga viaria, condigbes de trabalho de motoristas e o aumento de
custos do transporte brasileiro, majoritariamente rodoviario. Por exemplo, de acordo com o estudo “Balanco da
12 década de acao pela seguranga no transito no Brasil e perspectivas para a 22 década”, elaborado pela
SENATRAN em parceria com o IPEA, entre 2007 e 2017 as rodovias concedidas tiveram, em média, 16 mortes a
menos do que as rodovias publicas comparadas para cada 1.000 sinistros a cada ano, o que pode se relacionar
diretamente a qualidade da manutencgéao da infraestrutura.

A depreciagao do estoque de capital ferroviario, por sua vez, ndo decorre apenas de um patamar de investimento
insuficiente, mas também de uma caracteristica estrutural do desenho regulatério do setor. No setor ferroviario,
a malha é majoritariamente operada por entes privados sujeitos as obrigagcdes de preservagdo e manutengéao
previstas em seus contratos de outorga. Atores do setor entrevistados destacaram que a manutengao envolve
custos recorrentes que impactam o fluxo de caixa da concessao. O orgamento para manutengéao depende quase
exclusivamente da receita das operagoes, intrinsecas ao volume de trafego gerado. Consequentemente, trechos
de baixa densidade de carga enfrentam um déficit cronico de financiamento para sua manutencéao, dada a
insuficiéncia de fluxo de caixa operacional para fazer frente a depreciagao fisica dos ativos.

O Art. 15 da Lei n® 14.273/2021 (Lei de Ferrovias) autoriza a concessionaria a requerer ao regulador ferroviario a
desativagao ou devolugéao de trechos outorgados antes da vigéncia da Lei n® 13.448/2017, sempre que eles nao
apresentem trafego comercial nos ultimos quatro anos ou sejam comprovadamente antiecondmicos.
Diferentemente do setor rodoviario, em que a obrigagao contratual de manutengao abrange toda a extenséao
outorgada independentemente da rentabilidade de cada trecho, o regime ferroviario oferece ao concessionario
uma via de saida legal para os segmentos deficitarios. Esse mecanismo, embora tenha sido pensado para
enderecgar a subutilizagao histérica da malha, também reduz o incentivo econdmico a manutengéao preventiva de
trechos de baixa densidade de trafego: a devolugédo, com indenizagéo a ser apurada pelo poder concedente,
pode ser financeiramente mais vantajosa para a concessionaria do que sustentar investimentos de conservagao
sem retorno assegurado.

O resultado dessa dinamica esta refletido no diagndstico mais recente sobre o tema. Estudo financiado pelo BID
em parceria com a Infra S.A. mapeou cerca de 9.845 quildbmetros de ferrovias abandonadas ou subutilizadas no
pais, distribuidos em 61 trechos. Desses, 7.412 quildbmetros, em 37 trechos, poderiam voltar a operar, mas
apenas mediante subsidio ou aporte publico, com custo estimado em cerca de R$ 75 bilhées — e nenhum dos
segmentos avaliados seria viavel apenas com investimento privado.
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Esse quadro — que também é objeto de discusséo no Problema n® 7 desta se¢éo de problemas abrangentes -
evidencia que a depreciagdo do capital ferroviario ndo € um fendmeno lateral do setor, mas o resultado
observavel de um modelo em que a manutencdo de trechos de baixa demanda depende de deciséo
discricionaria do concessionario — sustentar a operagado deficitaria, negociar devolugdo ou aguardar
desativagao por inanicdo — sem mecanismo institucional e regulatério efetivo de indugéo de investimentos ou
compensacgao cruzada entre trechos rentaveis e deficitarios.

A dificuldade de manter o sistema de transportes em operagao nao é exclusividade dos modos rodoviario e
ferroviario. No setor hidroviario, os investimentos sao ainda mais importantes, uma vez que a operagao depende
das condigdes naturais de rios que, para serem efetivamente navegados, dependem de constantes dragagens,
derrocamentos, sinalizagdes e balizamentos. Nesse caso, os dados mostram que, de 2014 até 2025, foram
investidos pouco mais de R$ 2,7 bilhdes no setor, sendo que estudos, como o Plano CNT de Transporte e
Logistica 20182, estimam que o investimento minimo necessario para a navegacgao interior no Brasil corresponde
a R$ 166,4 bilhdes.

Evolucao do total de despesas* federais no setor hidroviario por tipo de gasto
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Fonte: Sistema Integrado de Planejamento e Orgamento — SIOP. Data da extragao: 29/10/2025.
*Total executado no ano (inclusive restos a pagar de anos anteriores).
** Data de atualizagdo: 29/10/2025

O resultado do baixo investimento em monitoramento constante e manutengao das vias interiores (por meio de
dragagens, derrocamentos, sinalizagdo e balizamento) tem impacto direto na falta de confianga quanto a
navegabilidade de alguns trechos, resultando em reducdo da extensdo navegada no pais, com baixo
aproveitamento da malha potencialmente utilizavel. Isso pode ser observado em dados da ANTAQ?, que
analisam a extensdo das vias economicamente navegadas (VEN), conforme tabela abaixo. Desde 2013 ha
tendéncia de queda na quilometragem, sendo que até 2022 a quantidade de quildmetros navegaveis nao havia
voltado ainda ao observado em 2013.

VEN 2020

VEN 2018 VEN 2022

VEN 2013 VEN 2016

Extensao

total (km)

3 Plano CNT de Transporte e Logistica 2018, disponivel em: Plano CNT de transporte e logistica 2018
4 Vias Economicamente Navegadas 2022, ANTAQ, disponivel em: https://www.gov.br/antag/pt-br/central-de-conteudos/estudos-e-
pesquisas-da-antag-1/copy3_of VEN_2022.pdf
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CUSTO LOGISTICO PARA SOCIOBIODIVERSIDADE

Dificuldade no escoamento dos produtos da sociobiodiversidade* (agai, castanha-do-Para

Enunciado . -
e pirarucu) na Regiao Norte.

Rede de Agroecologia do Maranhéo (RAMA), Memorial Chico Mendes, Coletivo do Pirarucu, Rede
Terra do Meio, Didlogos Pré-Acgai, COOFlona, Cooperativa Mista da Flona do Tapajos
(COOFLONA), Observatério da Castanha, Unido Nacional das Cooperativas da Agricultura
Familiar e Economia Solidaria (UNICAFES/RO), Observatério das Economias da
Sociobiodiversidade (Osociobio)

Fontes
ouvidas na
participacao
social

O Para: Floresta Nacional do Tapajos (Flona) - Unidade de Conservagdo administrada pelo
ICMBio. A Flona se estende principalmente pelos municipios de Belterra, Aveiro, Rurépolis e
Itaituba. Além destes, o municipio de Altamira foi apontado como deficitario em termos

Principais portuarios, em especial pelas Reservas Extrativistas (RESEX) Iriri, Xingu e Riozinho do Anfrisio.

origens O Amazonas: Regido do Médio Jurua e Médio Solimoes da Amazénia Ocidental, com destaque
para a hidrovia do Rio Jurua e o Porto de Caruari.

Rondoénia: Regido do Baixo Madeira.

Acre: Alto Jurua.

(M

A Regidao Norte do Brasil, em especial o Amazonas e o Para, enfrenta barreiras estruturais significativas para o
escoamento dos produtos da sociobiodiversidade, como o acgai, a castanha-do-Para (castanha-do-Brasil) e o
pirarucu manejado, que compdem a base produtiva da sociobioeconomia® amazdnica e contribuem para a
manuten¢cao de modos de vida tradicionais.

De acordo com dados do Mapeamento da Sociobieconomia (2025), sdo produzidas aproximadamente 600
mil toneladas de produtos agroextrativistas na AmazOnia, concentradas em trés tipos: acgai (75%), coco e
babacgu (13%) e castanha-do-Para (4%). Ao se considerar o potencial econdémico dessa base produtiva, estudos
do WRI Brasil (2023) indicam que o investimento em apenas 13 produtos da sociobiodiversidade™ pode triplicar
o PIB da bioeconomia da Amazonia Legal até 2050, alcangando o montante estimado de R$ 38,6 bilhdes.

Esse potencial, contudo, contrasta com a realidade da logistica de escoamento e comercializagdo desses
produtos. As dificuldades se manifestam de forma evidente em territdrios como a Floresta Nacional do Tapajés
(PA), o Médio Jurua (AM) e o polo fluvial de Altamira (PA), que dependem quase integralmente da logistica fluvial,
mas nao dispbem da infraestrutura necessaria para garantir regularidade, qualidade e competitividade no
acesso aos mercados regional, nacional e internacional.

Figura 1 - Coleta de castanha-do-Brasil em area de floresta amazénica.

Fonte: Pedro Martinelli, Natura - Divulgagéo. Acesso em 13/10/2025. Disponivel em: Casa Ninja Amazonia.

*Sociobioeconomia: € um conceito interdisciplinar que estuda as interagdes e as influéncia entre os fatores sociais, bioldgicos e
econdmicos na sociedade (MDICS, 2024).

**Sociobiodiversidade: também consiste num conceito interdisciplinar que expressa a relagdo entre a diversidade biolégica e a diversidade
de sistemas socioculturais, abrangendo os vinculos entre biodiversidade, territérios, praticas produtivas e modos de vida de povos
indigenas, comunidades tradicionais e agricultores familiares (Portaria Interministerial n® 239 MDA, MDS e MMA. Brasil, 2009). Os pequenos
produtores, categoria na qual se insere a sociobiodiversidade, sdo parte interessada do PIT, conforme definido no Plano de Transparéncia e
Participagéo Social do ciclo 2024-2027.
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O caso da Floresta Nacional do Tapajoés ilustra de maneira concreta esses desafios. Na unidade vivem 923
familias, totalizando 3.889 pessoas, distribuidas em 21 comunidades tradicionais e trés aldeias indigenas ao
longo do Rio Tapajés. O Plano de Manejo da Floresta Nacional do Tapajos (2018) registra que essas
comunidades dependem da BR-163 e das hidrovias do Rio Tapajés e do Rio Amazonas para se deslocarem e
comercializarem seus produtos. Entretanto, ha gargalos de acesso, armazenagem e servigos logisticos. O Plano
destaca que nao existem barcos de transporte coletivo para atendimento as comunidades e que os pontos de
transbordo séo poucos e inadequados ao manejo de cargas sensiveis da sociobiodiversidade, como castanha,
acgai, cumaru e farinha de macaxeira, que exigem rapidez e cuidado para conservagao de sua qualidade.

O perfil portudrio regional evidencia esse problema. A verificagao de tarifas da Companhia Docas Para (2025)
demonstra que os servigos e estruturas disponiveis sdo orientados a fluxos de grande escala e vocagao
industrial e mineral, incompativeis com pequenos lotes de produtos comunitarios, altamente pereciveis e
dependentes de processamento imediato. Essa realidade dificulta o escoamento do acgai, por exemplo, que
permanece sem processamento adequado e, consequentemente, perde qualidade e valor antes de alcancgar
centros consumidores.

Para além dos gargalos portuarios, a infraestrutura energética revela outro tipo de limitagao estrutural. Relatério
elaborado pelo Banco Mundial (2025) aponta que a indisponibilidade e instabilidade elétrica na Amazoénia rural e
em regioes definidas como areas de "Floresta Profunda" sdo problemas centrais na manutengao da cadeia de
frio, com interrupgdes de fornecimento que chegam até 40 dias por ano em Roraima, o que evidencia que
0s municipios produtores da bioeconomia sdo justamente aqueles que apresentam infraestrutura elétrica
inadequada e baixa intensidade luminosa.

No plano da organizagéo produtiva local, os problemas se desdobram na realidade dos negdcios comunitarios.
Diagndstico conduzido pela Conexsus (2024) concluiu que os negdcios comunitarios em Tapajos, oeste do Para,
carecem de infraestrutura e apoio operacional para atender demandas logisticas, comerciais e sanitarias. Em
razdo da auséncia de servigos especializados, o estudo verificou que ha um efeito involuntario de fragmentagéo
da demanda dentro das proprias comunidades, redugao dos volumes transportados e, consequentemente,
aumento dos custos por unidade escoada. Esse cendrio compromete o acesso a mercados de maior porte,
gerando baixa previsibilidade de comercializagdo, prazos indefinidos e dificuldades de gestdo da producéo
comunitaria.

Figura 2 - Dinamica fluvial ilustra cadeia do acai: a) porto fluvial e
comercializagao; b) pequenas embarcacdes em rio amazonico.
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Fonte: Didlogos Pro-Agai; Instituto Terrod. Cadernos de recomendagdes para sustentabilidade da cadeia de valor
do agai: recomendagdes para impactos sistémicos na cadeia de valor do acgai. Policy brief, 2023, p. 7-11.

Esses desafios, entretanto, ndo se restringem ao Tapajds: repetem-se em outros territérios amazonicos, ainda
que com configuragdes especificas. Um exemplo ilustrativo € o caso do Médio Jurua, no Amazonas, onde a
logistica é essencialmente fluvial, sendo o Rio Jurua o principal eixo de circulagdo das comunidades que
habitam reservas extrativistas e unidades de conservacgao. O Plano de Gestao da RDS Uacari (2019) destaca que
a condigao ribeirinha do territério impoe dependéncia do transporte hidroviario para o escoamento de produtos
como pirarucu manejado, acgai, 6leos e castanha. 289
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No entanto, faltam pontos de atracagcdo estruturados e entrepostos proximos as areas de produgdo que
garantam armazenagem adequada até a chegada ao polo urbano de Carauari, que funciona como centro
logistico da regidao. A Associacao de Produtores Rurais de Caruari (2025) ja reconhece oficialmente esse
problema e ja propds um financiamento informal de entrepostos comunitarios que permitam dar escala,
qualidade e regularidade a cadeia produtiva, especialmente do pirarucu, cuja regulagao sanitaria exige padrdes
minimos de desembarque e conservagao.

O manejo do pirarucu, considerado uma das cadeias mais bem estruturadas da sociobiodiversidade amazbnica,
enfrenta limitagdes que decorrem diretamente dos custos logisticos elevados, do isolamento geografico das
areas de manejo, das deficiéncias de infraestrutura sanitaria e das restricdes impostas pela sazonalidade das
secas. Nesse contexto, diagndstico realizado pela WWF-Brasil em parceria com a Tipoia (2017) revela que o
transporte do pescado até os centros compradores é caro e imprevisivel, devido a precariedade de portos e
servigos de apoio ao embarque e desembarque. Na mesma linha, estimativas do Banco Mundial (2025) indicam
gue a auséncia de cadeia de frio em portos e pontos de consolidagédo provoca perdas pds-colheitas em até 50%
no pirarucu em comunidades ribeirinhas (e 40% no agai quando a produgédo estd distante de centros com
energia estavel).

Em complementagdo a esse diagndstico, a EMBRAPA (2022) aponta que a insuficiéncia de embarcacdes e
pontos de manejo alinhados as boas praticas sanitarias compromete etapas pés-captura como congelamento e
manipulagao, afetando diretamente a salubridade do produto. A esse quadro soma-se a dindmica sazonal do
rio, conforme estudo da ATMA (2015), que reduz o periodo seguro para transporte, prolonga trajetos e eleva ainda
mais 0s custos operacionais da cadeia logistica do pirarucu manejado e outros produtos da
sociobiodiversidade.

Figura 3 - Pescadores transportando pirarucu manejado em area de floresta amazoénica.

Fonte: Bernardo Oliveira, Instituto Mamiraud. Disponivelem MCTI. Acesso em 13/11/2025.

Essa limitagbes logisticas ndo séo exclusivas das areas de manejo do pirarucu e se repetem em outros territérios
da Amazénia. No polo urbano de Altamira (PA), os deslocamentos e escoamentos ocorrem predominantemente
pelo Rio Xingu; o Plano de Manejo da Reserva Extrativista do Rio Iriri (2010) identifica que a dificuldade de acesso
a regido compromete a gestdo territorial e o atendimento a populagéo. Por sua vez, o Relatdrio Situacional do
Distrito Sanitario Especial Indigena de Altamira (2023) reforga que a auséncia de infraestrutura portuaria
adequada obriga a utilizagdo de multiplos modos de transporte, tornando as viagens mais caras, longas e
imprevisiveis.
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Esse conjunto de deficiéncias logisticas ocorre em um contexto em que a dependéncia do modo fluvial é quase
absoluta. Em regides como o Médio Jurua (AM), a auséncia de fiscalizagdo efetiva e de transporte fluvial
regulamentado gera riscos adicionais ao escoamento, em desacordo com padrbes minimos de regularidade,
seguranga e monitoramento.

Figura 4 - Limitagcoes de acesso terrestre e fluvial na regido amazoénica: a) trecho de estrada
nao pavimentada com atoleiro; b) embarcacao em trecho de rio de dificil navegacao.

Fonte: Rede Terra do Meio (2024).

Em contrapartida, a solugcao para esse quadro ndo passa, meramente, por substituir o modo fluvial por outros,
mas por qualificar o préprio sistema de navegacao: investir em hidrovias seguras, portos e terminais
adequados, embarcacdes regulamentadas, servigos regulares e estruturas de fiscalizagdo e monitoramento.
Trata-se, portanto, de consolidar o modo fluvial como politica publica estruturante.

Nesse sentido, a conclusao indicada como prioridade em relatério do Banco Mundial (2025) com enfoque
territorial de infraestrutura para as bioeconomias da Regido Amazbnia é a modernizagdo da infraestrutura
fluvial, com o manuseio de carga, cadeia de frio, terminais de passageiros, sinalizagdo e dragagem. No que
tange ao modo terrestre, a recomendagado é a de manter e recuperar as rodovias existentes, dado que nem
todas as rodovias existentes na Amazdnia Legal séo trafegaveis durante todo o ano.

Superar esses gargalos exige considerar a reparticdo constitucional de competéncias entre os entes federativos
no planejamento e gestdo da rede vidria e aquavidria. Enquanto a Unido responde pelas hidrovias
interestaduais, sob regulacgéo e fiscalizagcdo da ANTAQ, nos termos da Resolugdo n® 912/2007, a infraestrutura
local e intermunicipal é de algada dos estados e municipios. Ainda assim, o PNL 2050 reconhece o apoio a
esses entes como uma diretriz estratégica indispensavel, haja vista as dificuldades que a auséncia de
infraestrutura adequada representam para a Regido Norte, neutralizando, inclusive, a eficiéncia de eixos de
transporte federais e o potencial de desenvolvimento regional.

O que é inevitavel concluir é que ha um gargalo comum e critico a toda a Amazoénia: falta de infraestrutura de
refrigeracdo, processamento e armazenagem. A inexisténcia de embarcacgoes refrigeradas, camaras frias,
estruturas de secagem, silos e frigorificos proximos as areas de produgéo limita a conservagéo e a sanidade dos
produtos da sociobiodiversidade, gerando perdas econO6micas, redugdo do potencial de valor agregado e
comprometimento do acesso a mercados mais exigentes.

Em resumo, o escoamento dos produtos da sociobiodiversidade permanece condicionado por uma cadeia
logistica vulneravel, com infraestrutura insuficiente e custos elevados, o que acaba limitando o
desenvolvimento socioecondmico das comunidades amazlnicas, reduz a competitividade dos produtos
regionais e inibe o fortalecimento sustentavel da economia florestal na Regido Norte.
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DESAFIOS PARA A INTEGRAGCAO SUL-AMERICANA

O planejamento estratégico para a integragdo da infraestrutura fisica na América do Sul passou por uma
mudanca de paradigma metodolégico a partir da assinatura do Consenso de Brasilia, em 30 de maio de 2023,
com participagdo dos 12 paises da América do Sul. Sob a coordenagdo do Ministério do Planejamento e
Orgamento (MPO), foi instituido o Subcomité de Integragdo e Desenvolvimento Sul-Americano para articular
uma nova governanga interministerial.

A abordagem adotada na proposta de integracdo substituiu 0 modelo histérico de eixos geograficos difusos e
pulverizados por uma estratégia de adensamento de fluxos comerciais prioritarios, focada na redugao de
tempos de viagem e custos logisticos de transbordo e na facilitagdo do comércio com os mercados do Pacifico
e do Caribe.

Em termos de planejamento territorial, essa nova governanga estruturou as intervengoes de infraestrutura fisica
e digital do pais em cinco grandes eixos logisticos transfronteiricos, que conectardo os onze estados
fronteirigos ao restante do continente, incluindo o Chile e o Equador, com os quais o Brasil ndo possui fronteira
direta. Sao elas:

Rota 1 - Ilha das Guianas: interconexao do Arco Norte a Guiana Francesa,
Suriname e Venezuela

Rota 2 - Amazoénica: integra a calha do Rio Solimées/Amazonas (Amazonas
e Acre) as saidas fluviais e rodoviarias do Peru, Equador e Colombia

Rota 3 - Quadrante Rondon: conecta os estados do Acre, Rondonia e Mato
Grosso a portos do Peru e da Bolivia

Rota 4 - Bioceanica de Capricornio: liga o Centro-Oeste e Sudeste do Brasil
ao Paraguai, Argentina e Chile

Rota 5 - Bioceanica do Sul: vincula os sistemas de transportes do Rio
Grande do Sul e de Santa Catarina ao Chile através da Argentina
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DESAFIOS PARA A INTEGRAGCAO SUL-AMERICANA

Rota 1: Ilha das Guianas

A Rota 1, denominada Ilha das
Camocas QLT Guianas, configura-se como
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Fonte: Rotas de Integragdo Sul-Americana (MPO, 2024).

Do ponto de vista vidrio, a rota depende de trés eixos rodoviarios federais que estruturam os fluxos internos e
transfronteiricos. A BR-174, eixo de ligagao entre Manaus (AM), Boa Vista (RR), e Pacaraima (RR), na fronteira
com a Venezuela, apresenta necessidade de melhorias de pavimentacao para garantir previsibilidade ao fluxo
comercial e turistico. A integragdo com a Guiana depende ainda da pavimentagéao do trecho que prolonga a BR-
401, ligando Boa Vista (RR) a Bonfim (RR) até Lethem (GUY). A BR-156, que percorre todo o estado do Amapa,
ligando Laranjal do Jari (AP) ao Oiapoque (AP), constitui o principal acesso terrestre a Guiana Francesa.
Entretanto, a o ultimo trecho da BR-156 ainda ndo é pavimentado.’

Em relagdo ao modo hidroviario, a navegacdo pelo Rio Amazonas conecta Manaus (AM) a Macapa (AP),
Santarém (PA) e Belém (PA), viabilizando operagdes de cabotagem por meio dos portos de Macapa, Santana e
Belém, que funcionam como portas de entrada e saida para o Arco Norte. Entretanto, operadores logisticos e
representantes do estado do Amazonas apontaram a falta de seguranga em razao da auséncia de sinalizagéo
nas hidrovias. Também relataram mas condigdes de navegabilidade dos rios amazb6nicos devido as secas
extremas nos periodos de estiagem. No modo portuario, o Porto de Santana ainda apresenta limitagbes para
atender a cabotagem no Arco Norte.?

No ambito regulatério, essa rota enfrenta problemas que limitam a fluidez logistica e a efetividade da gestdo
migratéria. Na fronteira com a Guiana Francesa, a operacdo da ponte binacional sobre o Rio Oiapoque
permanece praticamente unidirecional devido a restricdes como a exigéncia de visto para brasileiros e a
cobranca obrigatéria de seguro veicular. No lado brasileiro, o posto aduaneiro opera por apenas oito horas por
dia e exige transbordo de cargas, o que aumenta custos e tempo de operagédo’. Como o transito pela Guiana
Francesa segue as regras da Convengao TIR, o Amapa defende a adeséo do Brasil? a esse acordo para permitir a
circulagdo direta de caminhdes brasileiros sem transbordo. Além disso, os postos da Policia Federal em
Pacaraima (RR), Bonfim (RR) e Oiapoque (AP) operam com horérios limitados e sofrem com déficit e alta
rotatividade de pessoal, dificultando o atendimento da demanda.? A pressdo migratoria é crescente, em 2023,
foram registrados 237 mil atendimentos, sendo 47,5% referentes a solicitagdes de reflgio, evidenciando
sobrecarga estrutural e institucional nesse corredor. 2

Rotas de Integragdo  Sul-Americana: Relatério 2023, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/publicacoes/relatorio-2023-rotas-de-integracao-sul-americana

2 - ) - . . . . I
Rotas de Integragdo Sul-Americana: Relatério 2024, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-institucional/rotas-de-
integracao/relatorio-2024-rotas-de-integracao.pdf

Rotas de Integracdo  Sul-Americana: Relatério 2025, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/publicacoes/relatorio-2025-rotas-de-integracao-sul-americana/ 293
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Rota 2: Amazonica
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Fonte: Rotas de Integragao Sul-Americana (MPO, 2024).

A Rota 2 é essencialmente fluvial no Brasil, entretanto o modo rodoviario contribui para o trajeto até o Pacifico,
exigindo transbordo para rotas terrestres nos paises vizinhos. Os problemas rodoviarios estdo, portanto,
majoritariamente vinculados a infraestrutura no exterior.

No modo hidroviario, a Rota 2 enfrenta gargalos significativos de navegabilidade, com destaque para o baixo
calado em trechos do Rio Solimées durante periodos do ano?. Hidrovias estrangeiras que integram o corredor
também apresentam limitagdes, como a navegabilidade instavel do Rio Napo, no Equador. Ha ainda previséao,
por parte da Colémbia, de realizar dragagens no Rio Putumayo (Iga), buscando ampliar a funcionalidade dessa
hidrovia compartilhada.?

Os principais desafios regulatdérios da Rota 2 concentram-se na fronteira trinacional de Tabatinga (AM), ponto
estratégico para a fiscalizagédo aduaneira e migratoria entre Brasil, Coldmbia e Peru. A inexisténcia de aduana da
Receita Federal compromete o alfandegamento, condigdo essencial para conferir seguranga juridica e
previsibilidade as operagdes logisticas, além de favorecer fluxos migratérios nao registrados. O posto migratério
da Policia Federal, unico da rota, opera sob elevada demanda e enfrenta dificuldades de lotagédo e alta
rotatividade de servidores, situagao agravada pela insuficiéncia de seguranga na unidade do Vigiagro. Esse
conjunto de fragilidades limita a capacidade institucional da fronteira e evidencia a necessidade de
fortalecimento do aparato regulatério e de controle na regigo."2

Rotas de Integracdo  Sul-Americana: Relatério 2023, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/publicacoes/relatorio-2023-rotas-de-integracao-sul-americana

2 Rotas de Integragdo Sul-Americana: Relatério 2024, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-institucional/rotas-de-
integracao/relatorio-2024-rotas-de-integracao.pdf

Rotas de Integragdo  Sul-Americana: Relatério 2025, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/publicacoes/relatorio-2025-rotas-de-integracao-sul-americana/
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DESAFIOS PARA A INTEGRAGCAO SUL-AMERICANA

Rota 3: Quadrante Rondon

AP

RR Ey A Rota 3, denominada
Quadrante Rondon, constitui
um corredor de integragao sul-
americana que abrange
integralmente os estados do
Acre e Rondonia, além de
partes do Amazonas, Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul.
Seu papel estratégico consiste
o o p T0 em conectar areas produtoras
LimalQ o do Centro-Oeste brasileiro ao
: 1 Peru e a Bolivia, visando
acesso aos portos do Pacifico,
como Chancay, Ilo e Matarani,
no Peru, e Arica e Iquique, no
Chile, por meio de ligagoes
e campo rodoviarias que se
estendem além do territério
brasileiro.?

o
Belem

Brasilia
O

Fonte: Rotas de Integragéo Sul-Americana (MPO, 2024).

A saida do Acre por Assis Brasil (AC), via Estrada do Pacifico/Rodovia Interoceanica (BR-364 e BR-317), esta
consolidada e em boas condigbes, embora o pavimento do lado brasileiro necessite de manutengéoz. Esse
quadro soma-se a necessidade de intervengdes adicionais na regido, incluindo a recuperagdo de trechos
criticos da BR-317, fundamental para a conexdo com Bolivia e Peru, e de segmentos da BR-364, que apresentam
condi¢cdes inadequadas’. Vale ressaltar que, segundo representantes do governo acreano, a manutengio da
BR-364 é problematica em decorréncia das condigoes climaticas que dificultam a realizagao de intervengdes
estruturantes. Em Rondoénia, além da auséncia de ponte sobre o Rio Mamoré, em Guajara-Mirim, considerada o
maior desafio estrutural da rota® ha saturagdo na BR-364 entre Vilhena (RO) e Porto Velho (RO), bem como
necessidade de melhorias nas BR-425 e BR-421". No Mato Grosso, a plena integracao depende de obras no lado
boliviano para efetivar a conexdo com Caceres (MT)Z, complementadas pela necessidade de melhorias na BR-
070 e de adequagdes na Ruta 10, entre San Matias e Colonia Pirai’.

Embora a rota seja majoritariamente terrestre, ela se articula com hidrovias relevantes. O Tramo Norte do Rio
Paraguai, entre Céaceres (MT) e Corumba (MS), enfrenta calado insuficiente para o transito de barcagas maiores
e reduz a competitividade logistica do arco central de exportagdes. A rota também mantém conexdo com a Rota
2 por meio da integragao fluvial entre os rios Amazonas e Madeira.?

Os desafios regulatérios se concentram nas areas de fronteira. Os maiores obstaculos a sua efetiva
operacionalizagdo, concentrando-se na limitada capacidade institucional do Estado brasileiro nas areas de
fronteira. O déficit de pessoal nos principais 6rgaos federais — Receita Federal, Anvisa, Vigiagro e Policia
Federal — compromete a fiscalizagdo aduaneira, sanitaria e migratéria, reduzindo a eficiéncia do controle. Em
Assis Brasil (AC), a gestdo migratdria enfrenta pressdes adicionais decorrentes do aumento de refugiados e
imigrantes, agravadas pelo descompasso operacional entre os paises: enquanto o posto peruano funciona 24
horas, o lado brasileiro opera com horério restrito, criando gargalos no fluxo de pessoas e cargas.? Ademais, a
plena funcionalidade da futura ponte binacional de Guajara-Mirim depende da instalagcao e operacionalizacao
de uma aduana, sem a qual a infraestrutura ndo podera atuar como corredor logistico de integracéo regional.?

Rotas de Integragdo  Sul-Americana: Relatério 2023, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/publicacoes/relatorio-2023-rotas-de-integracao-sul-americana

2 Rotas de Integragdo Sul-Americana: Relatério 2024, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-institucional/rotas-de-
integracao/relatorio-2024-rotas-de-integracao.pdf

Rotas de Integragdo  Sul-Americana: Relatério 2025, MPO. Disponivel em: https://wwwAgovAbr/planejamento/pt—br/assuntos/articulac3295
institucional/publicacoes/relatorio-2025-rotas-de-integracao-sul-americana/
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DESAFIOS PARA A INTEGRAGCAO SUL-AMERICANA

Rota 4: Bioceanica de Capricérnio
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Fonte: Rotas de Integragéo Sul-Americana (MPO, 2025).

A Rota 4, denominada Bioceanica de Capricérnio, constitui um corredor estratégico de integracao fisica e econémica que
conecta os oceanos Atlantico e Pacifico por meio de um eixo rodoviario que parte dos portos de Santos (SP) e Paranagua
(PR) em diregcao aos portos chilenos de lquique, Antofagasta e Mejillones. No territério brasileiro, a rota abrange Mato
Grosso do Sul, Sdo Paulo, Parana e Santa Catarina, articulando-se com os corredores logisticos do Paraguai e da
Argentina antes de transpor a Cordilheira dos Andes®. A rota busca ativar economias historicamente periféricas, como o
Chaco paraguaio e o Norte chileno, ao mesmo tempo em que oferece ao Brasil uma alternativa mais eficiente de acesso
aos mercados asiaticos’.

Do ponto de vista rodoviario, a Rota 4 € majoritariamente terrestre e enfrenta limitagdes para sua plena funcionalidade. No
Mato Grosso do Sul, existem trés obstaculos para a efetivagao da rota: a inexisténcia de ponte sobre o Rio Paraguai, entre
Porto Murtinho (MS) e Carmelo Peralta (PY), a auséncia de contorno rodoviario de Porto Murtinho na BR-267 e a nao
pavimentacdo do trecho correspondente no Chaco Paraguaio®’. O dinamismo crescente do corredor é evidenciado pelo
aumento de quase 500% nas exportagdes de grdos em Porto Murtinho entre 2022 e 2023.2 No Parana, a nova Ponte da
Integracéo Brasil-Paraguai ja esta concluida, mas depende da finalizagdo dos acessos e da construgao das aduanas. No
sistema rodoviario, destacam-se a menor capacidade da BR-163 entre Cascavel e Marmelandia, e a necessidade de
restauragdo da Ponte Ayrton Senna em Guaira. Em Santa Catarina, a rota ¢ estruturada como corredor transversal de
ligacao portuaria e fronteiriga. As principais limitagdes consistem na baixa conservagao da BR-282 até Sao Miguel do Oeste
e a auséncia de ponte sobre o Rio Uruguai, na BR-163, entre Itapiranga(SC) e Barra do Guarita(RS), em trecho que
atualmente depende de balsas. O municipio de Dionisio Cerqueira € apontado como ponto estratégico de conexao
alfandegada com a Argentina. No modal maritimo, ha necessidade de ampliagdo dos portos de Sao Francisco do Sul,
Itapoa, Itajai e Imbituba, ampliando capacidade para receber navios de maior porte e apoiar o escoamento regional.?

Os desafios regulatdrios relatados sédo igualmente estruturantes. Destaca-se a auséncia de uma delegacia da Policia
Federal em Porto Murtinho, situagédo considerada critica diante da expectativa de aumento significativo de circulagao de
pessoas e cargas; a unidade mais proxima estad localizada em Campo Grande, a mais de 300 km.2 Persistem ainda
diferencas regulatdrias entre os paises, como a proibigdo do transito de caminhdes bitrens no Paraguai, exigindo
harmonizagdo normativa para evitar restrigdes ao fluxo comercial®. Ademais, as novas infraestruturas fisicas — como a
Ponte da Integragdo em Foz do Iguagu e a Ponte Bioceanica em Porto Murtinho — ainda ndo contam com aduanas
plenamente estruturadas, incluindo instalagdes de fiscalizagdo agropecudria e controle aduaneiro, condigdo necessaria
para sua operacédo efetiva’. Em Foz do Iguacu, a fiscalizagdo migratéria permanece altamente sensivel: as pontes da
Amizade e Tancredo Neves movimentam milhdes de registros migratérios por ano, impondo desafios operacionais
constantes para manter o equilibrio entre fluidez e controle®.

1 Rotas de Integragcdo Sul-Americana: Relatério 2023, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-
br/assuntos/articulacao-institucional/publicacoes/relatorio-2023-rotas-de-integracao-sul-americana

2 Rotas de Integragdo Sul-Americana: Relatério 2024, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-
br/assuntos/articulacao-institucional/rotas-de-integracao/relatorio-2024-rotas-de-integracao.pdf

3 Rotas de Integragdo Sul-Americana: Relatério 2025, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-
br/assuntos/articulacao-institucional/publicacoes/relatorio-2025-rotas-de-integracao-sul-americana/ 296
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DESAFIOS PARA A INTEGRAGCAO SUL-AMERICANA

Rota 5: Bioceanica do Sul
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Fonte: Rotas de Integragao Sul-Americana (MPO, 2024).

A Rota 5, denominada Bioceanica do Sul, € um corredor multimodal que integra o estado do Rio Grande do Sul e trechos do
sudoeste de Santa Catarina (especialmente em torno da BR-285). O tragcado conecta o Brasil aos vizinhos Uruguai e
Argentina e Chile, estendendo-se até os portos chilenos no Pacifico, como Valparaiso(CHI) e San Antonio(CHI).2

Diferente de outras rotas, a Rota 5 nado possui um tragado uUnico rigido; ela reflete um "emaranhado de alternativas
logisticas"? devido a alta concentracéo de cidades gémeas e municipios de fronteira no Rio Grande do Sul. Isso permite
multiplos roteiros viaveis para o fluxo de comércio, que se concentra principalmente em Sao Borja (RS) e Uruguaiana (RS),
mas também utiliza passagens em Porto Xavier (RS), Itaqui (RS), Jaguarao (RS) e Chui(RS), permitindo flexibilidade
operacional conforme a demanda ou condigdes de trafego.?

No sistema rodovidrio, a BR-290, que articula Porto Alegre (RS) a Pantano Grande (RS) e, posteriormente, a fronteira em
Uruguaiana (RS), possui trechos criticos e saturados, em um eixo fundamental para conexao eficiente até a malha argentina
que segue até Buenos Aires (ARG). A rota também sofre com a auséncia de ponte entre Porto Xavier (RS) e o lado argentino,
e entre Jaguarao (RS) e o Uruguai. Internamente, somam-se desafios como a auséncia de ponte sobre o Rio Ibicui, elemento
vital para a articulagao entre Uruguaiana (RS) e Itaqui (RS).

No modo hidroviario, a rota se apoia no sistema da Hidrovia do Sul, também conhecida como Hidrovia do Mercosul, que
abrange cerca de 1.850 km navegdaveis entre a Lagoa dos Patos (RS) e a Lagoa Mirim (RS), além do canal de Sdo Gongalo
(RS). A Lagoa Mirim, porém, possui limitagdo de calado e sinalizagdo que prejudicam a navegabilidade e o comércio com o
Uruguai', enquanto as enchentes que afetaram o Rio Grande do Sul em maio de 2024 comprometeram parte da
infraestrutura hidroviaria. No Porto de Rio Grande (RS), fundamental para esse transporte, também enfrenta problemas,
reportados pelo setor privado e gestores estaduais, como o assoreamento do canal de acesso e agilidade de descarga nos
carregamentos.

Os desafios regulatoérios e burocraticos relatados evidenciam entraves institucionais que afetam o desempenho da rota. Em
Uruguaiana (RS), observa-se forte sazonalidade no fluxo migratério, que pode ultrapassar 365 mil atendimentos em meses
de pico, como janeiro, ao mesmo tempo em que registra baixa demanda no restante do ano. A rigidez normativa do
Mercosul para definir e alterar as Areas de Controle Integrado (ACls) é um entrave. Persistem ainda divergéncias entre
modelos de gestdo: o Brasil busca ampliar concessdes de pontos alfandegados ao setor privado, enquanto os paises
vizinhos preferem manter a administragdo publica, o que retarda processos de modernizagdo. Por fim, o déficit de
servidores da Anvisa, Vigiagro e Policia Federal, compromete a capacidade de atendimento, fiscalizagao e liberagao de
cargas e passageiros, configurando um dos principais obstaculos operacionais da rota.?

1 Rotas de Integragao Sul-Americana: Relatdrio 2023, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/publicacoes/relatorio-2023-rotas-de-integracao-sul-americana

2 Rotas de Integragédo Sul-Americana: Relatério 2024, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/rotas-de-integracao/relatorio-2024-rotas-de-integracao.pdf

3 Rotas de Integragédo Sul-Americana: Relatério 2025, MPO. Disponivel em: https://www.gov.br/planejamento/pt-br/assuntos/articulacao-
institucional/publicacoes/relatorio-2025-rotas-de-integracao-sul-americana/ 297
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DESAFIOS NO LICENCIAMENTO AMBIENTAL

O licenciamento ambiental, condigdo para execugdo das obras de infraestrutura de transportes, consiste em um
procedimento administrativo obrigatério que avalia a realizagcdo de empreendimentos que poderdo causar
degradagcdo ambiental. Considerando a exigéncia de licenga para viabilizagdo das infraestruturas, o
licenciamento deve ser entendido ndo somente como uma obrigagdo legal, mas como um instrumento de
planejamento estratégico fundamental para avaliar a probabilidade de execugdo de empreendimentos.

No Brasil, o licenciamento ambiental é regido por um conjunto normativo que articula a Politica Nacional do
Meio Ambiente, instituida pela Lei n® 6.938/1981, regulamentada pela Lei Complementar n® 140/2011, e mais
recentemente a Lei n°® 15.190/2025, chamada de Lei Geral do Licenciamento Ambiental.! Sancionada em agosto
de 2025, a nova lei disciplina normas gerais sobre modalidades, prazos, estudos ambientais, participagéo
publica, areas de influéncia dos empreendimentos, condicionantes e manifestagao das autoridades envolvidas,
com ritos especificos para atividades e empreendimentos estratégicos.

Em ambito federal, o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis — Ibama é o érgao
responsavel por licenciar empreendimentos que atravessam mais de um estado, portos maritimos, projetos que
afetem bens da Uniédo e que tenham impacto direto em Terras Indigenas ou Unidades de Conservagéao (UCs), nos
termos do Decreto n® 8.437/2015 e da Instrugdo Normativa (IN) Ibama n° 184/2008.

Para obter a licenga, o primeiro passo é o protocolo, pelo interessado, da Ficha de Caracterizacdo da Atividade
(FCA) junto ao Ibama, contendo informagdes basicas sobre o empreendimento. A partir desse documento, o
o6rgdo ambiental avalia a necessidade de estudos complementares e, quando cabivel, emite o Termo de
Referéncia (TR). Para grandes obras de infraestrutura federais, o licenciamento é orientado pelo TR publicado
pelo Ibama com as diretrizes basicas a respeito dos tramites e estudos ambientais e é concebido como um
processo trifasico e sequencial estruturado em Licenga Prévia (LP), Licenca de Instalacédo (LI) e Licenga de
Operacéo (LO). No geral, para obtengao da LP, primeira etapa do ciclo, é necessario apresentar o Estudo de
Impacto Ambiental (EIA), que apresenta o diagndstico dos meios fisico, bidtico e socioeconémico no qual se
inserem o empreendimento e seu respectivo Relatério de Impacto Ambiental (RIMA), versdo simplificada desse
estudo.

Fluxograma: sequenciamento do processo ordinario de licenciamento ambiental federal

Apresentacao
do projeto a

Abertura do
processo de
licenciamento

Modelagem Emissao do

Modelagem
espacial Vistoria espacial Termo de

multicritério multicritério Referéncia
EIA/RIMA

equipe do
Ibama

Fonte: Ibama (2025) - adaptado.

Apesar de ser o unico orgdo licenciador federal, o Ilbama ndo é o Unico responsavel pelo processo de
licenciamento. As chamadas autoridades envolvidas, nos termos da Lei n® 15.190/2025 — a Fundagao Nacional
do indio (FUNAI), o Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional (IPHAN), a Fundacao Cultural Palmares
e o Ministério da Saude —, também sao mobilizadas para manifestagdo nas suas areas de competéncia conforme
a pertinéncia dos impactos examinados. Antes da Lei n® 15.190/2025, a atuacao desses 6rgaos era regida
especialmente pela Portaria Interministerial n® 60/2015. A nova lei passou a disciplinar, em nivel legal, a atuagao
das autoridades envolvidas no licenciamento ambiental, delimitando hipdteses, escopo e efeitos das
manifestacdes relacionadas a terras indigenas, territérios quilombolas, patrimbénio cultural acautelado,
unidades de conservacgao e riscos a saude publica. Com isso, a participagdo desses 0rgaos no processo de
licenciamento foi delimitada, destinada a elaboragcao de estudos para subsidiar a deciséo final do Ibama. No
contexto da Portaria Interministerial n® 60/2015, as autoridades envolvidas publicaram instrugées normativas
internas para disciplinar essa atuagao, mas, no geral, sem definir prazos rigidos tal qual a nova lei. Essas normas
permanecem, a principio, vigentes naquilo que nao contrariar a nova lei, caso ndo sejam expressamente
revogadas.

1 Ressalta-se que ha uma contestagao em curso no STF (a ADI 7.913), no &mbito da qual esta sendo avaliada a anulagdo de pontos da nova
lei.
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Embora ndo seja nominalmente indicado na Lei n® 15.190/2025, o Instituto Chico Mendes de Conservagao da
Biodiversidade - ICMBio enquadra-se como autoridade envolvida no processo de licenciamento ambiental
quando houver impactos sobre unidades de conservagéao federais ou suas zonas de amortecimento, ressalvadas
as hipdteses legais aplicaveis. A atuagédo do 6rgao é orientada pela Lei do Sistema Nacional de Unidades de
Conservacao - SNUC (Lei n°® 9.985/2000), pela Resolugdo CONAMA n° 428/2010 e pela Instrugdo Normativa
ICMBio n® 16/2025, que estabelece os procedimentos do Instituto nos processos de licenciamento ambiental.
Com a entrada em vigor da Lei n® 15.190/2025, a IN ICMBio n°® 16/2025 foi alterada pela IN ICMBio n® 14/2026, a
fim de adequar os fluxos internos do instituto ao novo regime legal, especialmente quanto a manifestagéo sobre
Termo de Referéncia, EIA/RIMA e demais estudos, planos, programas e projetos ambientais relacionados a
licenca ambiental. Assim, a atuacdo do ICMBio deve ser compreendida a luz da transicéo da légica tradicional da
Autorizagdo para Licenciamento Ambiental - ALA para o regime de manifestagao de autoridade envolvida, sem
prejuizo das autorizagdes diretas e demais competéncias préprias do Instituto.

Conforme exposto acima, o licenciamento ambiental pode envolver até seis autoridades com diferentes
normativos, o que ilustra a complexidade do processo. As Tabelas a seguir consolidam os normativos que devem
ser observados.

Autoridades envolvidas no processo de licenciamento ambiental

Orgao Normativos Esfera

Lein®15.190/2025
Lei Complementar n® 140/2011
Ibama Decreto n® 8.437/2015 Federal
IN n® 184/2008
Portaria n® 104/2025

Orgaos estaduais de meio Lein®15.190/2025

ambiente Lei Complementar n® 140/2011* Estadual

*A competéncia municipal também é abrangida pela LC n® 140/2011 para atividades e empreendimentos de impacto local, mas nao
constitui o foco desta avaliagao.

Autoridades envolvidas no processo de licenciamento ambiental

Orgiao/Entidade Objeto no licenciamento Normativos

Lei n© 6.938/1981
Normatizagéo do licenciamento Lein® 15.190/2025
ambiental Resolugéo n®237/1997
Resolugéo n®428/2010

Ministério do Meio Ambiente/Conama

IN ICMBio n°® 16/2025, alterada pela
IN ICMBio n° 14/2026
Lein® 15.190/2025
Lei n© 9.985/2000

ICMBio Unidades de Conservagéao

Lei n® 15.190/2025
Funai Terras Indigenas Portaria Interministerial n® 60/2015
IN n®2/2015

Lein®15.190/2025
Iphan Patrimonio arqueoldgico Portaria Interministerial n® 60/2015
IN n°6/2025

Lein® 15.190/2025
Portaria Interministerial n® 60/2015
IN n®1/2015
INn®111/2021

Incra* Assentamentos e Quilombos

Ministério da Saude** Saude publica Portaria MS n® 1/2014

*A partir do Decreto n® 10.252/2020, a atribuicdo relacionada ao licenciamento ambiental em terras quilombolas foi transferida da
Fundacgao Cultural Palmares para o Incra, cabendo a autarquia coordenar essa atuagao junto ao érgado ambiental licenciador.

**Até a atualizagao integral dos atos infralegais, permanecem aplicaveis as normas vigentes naquilo que forem compativeis com a Lei 299
Geral de Licenciamento Ambiental (Lei. 15.190/2025).
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Na concesséao da LP, o Ibama pode solicitar o cumprimento de certas agbes — as condicionantes — para
que o projeto siga a etapa seguinte — a Licencga de Instalagao (LI) -, que autoriza o inicio efetivo das obras fisicas.
A solicitagao de LI deve ser acompanhada de Plano Basico Ambiental (PBA), que transforma o diagnéstico do
EIA/RIMA em agdes concretas, como, por exemplo, a construgéo de passagens de fauna. Ainda, € apresentado o
projeto executivo de engenharia e cronograma de execucao da obra, de modo que sejam detalhados os
eventuais programas mitigadores e compensatdrios para os danos a fauna, flora e comunidades locais.

A LI também pode depender da expedigao de outras autorizagdes, como a Autorizagao de Supressao Vegetal
(ASV) e Autorizagao de Captura de Fauna, especialmente quando se trata de empreendimentos greenfield. A
concluséo do ciclo ocorre com a emissao da Licenga de Operagédo (LO), documento indispensavel para que o
empreendimento comece a funcionar comercialmente ou receba trafego. A concessao da LO, portanto, esta
condicionada a verificagdo, pelo 6rgao ambiental, do cumprimento integral de todas as condicionantes
estabelecidas nas fases anteriores, ou seja, na LP e LI.

Nas pesquisas qualitativas realizadas no ambito do PNL, cerca de 15 representantes do setor privado, entre
mineradoras, embarcadores, operadores logisticos, concessionarias e entidades e associagbes setoriais,
apontaram a burocracia excessiva e a morosidade na concessio das licengas ambientais como entraves para a
implantagédo e a expansao da infraestrutura logistica. Os mesmos agentes, que atuam nos setores rodoviario,
ferroviario, portudrio e hidroviario, afirmam que as dificuldades no licenciamento resultam em baixa
previsibilidade de cronograma de obras, contribuindo para o adiamento da realizagdo de investimentos. Ainda, a
percepgédo é de que ha associagao entre os gargalos logisticos e as exigéncias regulatérias e ambientais mais
amplas.

Para avaliagao desse diagndstico, foi elaborado levantamento sobre empreendimentos rodovidrios e ferroviarios
licenciados pelo Ibama nos ultimos 20 anos. Os resultados revelam que a maior parte dos protocolos tem a LP
emitida em até 3 anos. Contudo, ha elevada variabilidade nos prazos, com casos que se afastam
significativamente da média. Enquanto ha empreendimentos que conseguem a LP em menos de dois anos,
outros ultrapassam uma década de tramitagéo, chegando a tramitar por mais de 15 anos. Entre a LP e a LI, a
média também é de 3 anos, com no maximo 5 anos de espera. Por fim, entre LI e LO os prazos variamentre 1a 10
anos para rodovias e até 20 para ferrovias.

Grafico n° 1: Periodo entre a abertura do processo de licenciamento e a emissao de LP
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Grafico n° 2: Periodo entre a emissao de LP e a emissao de LI
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Fonte: Subsecretaria de Sustentabilidade, do Ministério dos Transportes (2026). Os dados apresentados refletem processos de licenciamento
ambiental conduzidos antes da Lei n® 15.190/2025, através de um regime normativo disperso. 300
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Grafico n° 3: Periodo entre a emissao de LI e a emissdo de LO
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Os graficos acima demonstram que o tempo de licenciamento ndo segue um padréo linear, estando diretamente
condicionado as caracteristicas particulares de cada projeto, especialmente sua insergdo territorial, a
complexidade socioambiental envolvida e a necessidade de articulagdo com multiplos atores institucionais.
Com extensédo continental, o Brasil abriga seis grandes biomas — Amazénia, Cerrado, Mata Atlantica, Caatinga,
Pantanal e Pampa -, com caracteristicas ecolégicas préprias, diferentes niveis de conservagdo e pressoes
antropicas especificas. Essa heterogeneidade ecolégica impde desafios adicionais ao processo de
licenciamento, pois cada bioma demanda abordagens diferenciadas de avaliagdo de impacto e medidas de
mitigagéo.

A dimenséao social também é central. O Brasil € um pais com rica diversidade cultural, com povos indigenas,
comunidades quilombolas e populagdes tradicionais ocupando territérios de relevancia histérica e ecoldgica. A
necessidade de consulta e participagdo dessas comunidades, portanto, amplia o escopo do licenciamento,
exigindo dialogo intercultural para maior conformagdo de interesses entre os empreendimentos de
infraestrutura de transportes e a sustentabilidade.

Ha, ainda, dificuldades relacionadas a lacunas normativas no processo. O Brasil é signatario da Convengéao n°
169 da Organizagéao Internacional do Trabalho (OIT), cuja incorporagdo ao ordenamento nacional encontra-se
atualmente formalizada no Decreto n® 10.088/2019, e que garante a Consulta Livre, Prévia e Informada (CLPI)
aos povos interessados e afetados por infraestrutura. No entanto, ndo ha regulamentagédo sobre como ou
quando essa consulta deve ser realizada. E comum que entidades da sociedade civil e 6rgdos como o Ministério
Publico reivindiguem no Judicidario o cumprimento integral da OIT em obras com elevada sensibilidade
socioambiental. Nesse contexto, por um lado, a sociedade civil alerta para o risco de que a CLPI se transforme
em uma mera formalidade burocratica realizada apenas quando os projetos ja estdo decididos. Por outro lado, o
setor privado ressalta que a falta de regulamentagao sobre as hipdteses de aplicagao e forma de realizagédo da
CLPI gera insegurancga juridica, judicializagbes e atrasos na realizagdo de empreendimentos de infraestrutura
necessarios para o pais.

Além das dificuldades intrinsecas ao processo, que é heterogéneo por natureza e mais lento conforme as
caracteristicas do empreendimento a ser avaliado, a morosidade para o licenciamento ambiental também esta
ligada a fragilidades institucionais e deficiéncias na concepcgéo dos projetos. No primeiro aspecto, é relevante
apontar para a magnitude do trabalho realizado pelo Ibama em nivel federal, ao licenciar mais de 35 tipos de
empreendimentos. Segundo o préprio 6rgado, em fevereiro de 2026 havia 3.995 processos de licenciamento em
andamento. Apenas em 2025, foram emitidas 850 licengas e autorizagdes, o maior volume emitido desde 2015
(Ilbama, 2026). No entanto, conforme apontado em auditorias do Tribunal de Contas da Unido (TCU),
notadamente no Acérdao 1.789/2019-Plenério, o Ibama sofre com um déficit de pessoal que ultrapassa a marca
de 2.300 cargos vagos (Ibama, 2025). Esse esvaziamento administrativo, detalhado nos Relatérios de Gestédo do
o6rgdo (2020-2025), resultou em um aumento real da carga de trabalho onde a média de processos sob
responsabilidade de cada analista cresceu exponencialmente.

A morosidade também decorre da capacidade operacional das autoridades envolvidas, especialmente nos
casos que exigem manifestagdo sobre terras indigenas, territérios quilombolas, patriménio cultural acautelado
ou unidades de conservagao. A Lei n® 15.190/2025 conferiu sede legal aos prazos de manifestagédo: 30 dias,
prorrogaveis por 15, para o Termo de Referéncia; 90 dias, prorrogaveis por 30, para EIA/RIMA; e 30 dias,
prorrogaveis por 15, para os demais estudos. Embora a auséncia de manifestagdo tempestiva ndo impega o
prosseguimento do licenciamento, a fragilidade institucional desses 6rgaos pode comprometer a produgéo de
subsidios técnicos consistentes e, na pratica, dificultar a coordenagao necessaria a tomada de deciséo pela
autoridade licenciadora.
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DESAFIOS NO LICENCIAMENTO AMBIENTAL

No segundo eixo, a entrega de estudos ambientais incompletos ou com inconsisténcias técnicas por parte do
pleiteante da licenga néo é rara. A submissdo de projetos ainda incipientes, com baixo grau de maturidade
técnica, ambiental e social faz com que o licenciamento seja reivindicado antes da adequada consolidagéo dos
estudos, alternativas locacionais, avaliagdo de impactos e estratégias de mitigagdo, o que ocasiona em
instrugdes processuais defeituosas. Nessas condigdes, o processo de licenciamento passa a tratar de
insuficiéncias que deveriam ter sido enfrentadas em etapas prévias de planejamento e estruturagdo dos
empreendimentos, gerando retrabalho e ampliando os prazos e os custos das iniciativas.

De um modo geral, quando o planejamento prévio nao é feito adequadamente, o licenciamento tende a absorver
conflitos e indefinigcbes que deveriam ter sido tratadas na estruturagdo do empreendimento. O resultado desse
descompasso é a transferéncia de incertezas procedimentais para fases mais adiantadas do licenciamento,
com repercussdes sobre o cronograma, os custos das iniciativas e a seguranca das tomadas de deciséo,
perpetuando um ciclo que compromete a celeridade e a efetividade do processo.

Diante desse cenario, é crescente a percepgao de que processos mais céleres tendem a estar associados a
empreendimentos com maior nivel de consolidagéo, especialmente quando os Estudos de Viabilidade Técnica,
Econbdmica e Ambiental (EVTEA) incorporam a anadlise integrada de impactos, alternativas e restricoes
ambientais desde a fase inicial. O EVTEA, ainda que néo integre as etapas do sistema trifasico propriamente, é
um instrumento capaz de antecipar a avaliagdo ambiental e social de forma integrada, pensando em alternativas
gque minimizem impactos. No caso ferroviario, por exemplo, o EVTEA deve demonstrar entre as intervengdes
possiveis aquela que apresente menor impacto ambiental e maior aproveitamento econémico ou de custo de
implantagéo. Por isso, os estudos de engenharia, ambientais e socioecondmicos devem ter inicio concomitante
para permitir a comparagéo entre as alternativas de tragado e, consequentemente, a exclusdo de alternativas
que revelem restrigbes de impacto desfavoraveis ao empreendimento.

Fluxograma: planejamento prévio e fases do Licenciamento Ambiental Federal (LAF)
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Fontes: lbama (2025) - adaptado. O esquema acima apresenta o rito ordinario
trifasico do licenciamento ambiental, ainda que a Lei 15.190/2025 tenha introduzido Tomada de decisao
outras possibilidades de conformagdes procedimentais. sobre emissio da LP

No setor portuério, o processo de licenciamento frequentemente é trifasico sobretudo nos empreendimentos de
maior porte sujeitos a EIA/RIMA, mas se distingue da maior parte dos empreendimentos em transporte terrestre
pela especificidade do bindmio Outorga-Licenga e a necessidade de regularizagdo do espaco fisico. Embora a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e o Ministério de Portos e Aeroportos emitam as
autorizagdes para exploragdo, no formato de contratos de adesdo para Terminais de Uso Privado (TUPs) ou
arrendamentos, a eficacia plena desses atos é condicionada a obtengéo das licengas ambientais em prazo de
cinco anos, conforme o Decreto n® 8.033/2013, que regulamentou a Lei de Portos (Lei n® 12.815/2013). Processo
semelhante foi adotado para as autorizagdes ferrovidrias apds a Lei das Ferrovias (Lei n°® 14.273/2021). Soma-se
a isso a exigéncia de regularizagdo junto a Secretaria de Patrimoénio da Unido (SPU) para a cessédo de uso do
espago em aguas publicas, o que adiciona uma camada administrativa extra.
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A exploragéo portuaria também deve observar o Plano de Desenvolvimento e Zoneamento (PDZ), que € utilizado
como insumo basico para a elaboragao do EIA/RIMA e deve considerar as limitagbes ambientais da regido em
que o porto se insere. Na pratica, contudo, o PDZ nem sempre avalia as restricbes ambientais adequadamente,
focando mais em aspectos logisticos, gerando gargalos também na elaboragdo do EVTEA e entraves no
processo de licenciamento ambiental.

Das 94 autorizagdes para TUPs emitidas pela ANTAQ até 2021, 17 (18%) ndo entraram em operagao apos o prazo
legal de cinco anos de outorga em decorréncia de problemas como dificuldades na obtengéao do licenciamento
ambiental ou entraves financeiros e judiciais. A ANTAQ identificou que o prazo regulatorio de cinco anos para o
inicio das operagoées, ou seja, obtengdo da LO, é frequentemente insuficiente, pois o processo de licenciamento
ambiental para TUPs tem levado mais de uma década em casos de maior complexidade. Nesses
empreendimentos, a dragagem se destaca como um dos aspectos mais criticos do licenciamento, uma vez que
requer a analise da qualidade dos sedimentos, a determinagdo do destino do material dragado e o
monitoramento dos impactos nos corpos hidricos. De acordo com a Resolugdo CONAMA n® 454/2012, as
operagoes de dragagem de aprofundamento ou manutengdo envolvem rigidos critérios de caracterizagao
quimica e bioldgica. No caso das hidrovias, esse quadro é mais sensivel porque os corpos hidricos costumam
concentrar usos diversos e intervengdes sucessivas, o que dificulta a identificagdo dos impactos atribuidos a
cada empreendimento e a consequente delimitagdo de competéncia do érgao licenciador.

A dificuldade no licenciamento portudrio também tem teor institucional por reunir no mesmo empreendimento
estruturas terrestres e aquaviarias. Nessa situagéao, a definigcdo do 6rgdo competente para o licenciamento deixa
de ser automatica e passa a depender das caracteristicas concretas da intervengédo, nos termos da LC n©°
140/2011. Além disso, o0 processo precisa ser compatibilizado com as exigéncias da Marinha do Brasil, quanto
ao ordenamento do espacgo e seguranga da navegacgao, e com as manifestagdes dos orgaos intervenientes
(ICMBio, FUNAI, IPHAN). Por fim, mesmo apds a concluséo das obras, a obtengéao da Licenga de Operagéo (LO)
impode o desafio final da aprovagao do Plano de Emergéncia Individual (PEI), conforme a Resolugdo CONAMA n°
398/2008, que exige estrutura pronta para resposta a incidentes de poluicdo por dleo. Esse encadeamento
amplia o niumero de etapas e ajustes exigidos, tornando o processo menos previsivel e mais sujeito a
sobreposig¢des institucionais.

A nova Lei Geral do Licenciamento Ambiental (Lei n® 15.190/25) passou a prever outras possibilidades de rito
para obtencgéo de licengas, como o procedimento simplificado em modalidade bifasica, a licenga em fase Unica,
a Licenga por Adesédo e Compromisso, o procedimento corretivo e o procedimento especial para atividades ou
empreendimentos estratégicos. A lei ainda enfrentou um dos pontos mais sensiveis quanto a morosidade do
licenciamento ao determinar que as exigéncias de complementagédo sejam, em regra, comunicadas de uma
Unica vez ao empreendedor e ao prever que autorizagdes e outorgas necessarias ao pleno exercicio da licenga
sejam emitidas prévia ou concomitantemente a ela. Em sintese, a nova lei pode contribuir para maior
previsibilidade formal do licenciamento, mas o ganho efetivo de eficiéncia continuara condicionado a qualidade
do planejamento setorial, a consisténcia técnica da instrugdo e a capacidade institucional de coordenagéo
entre os atores envolvidos.

Diante do exposto, as evidéncias apresentadas sugerem que variaveis como a presencga de terras indigenas ou
territérios quilombolas na area de influéncia, o percentual de ocorréncia espeleolégica e o grau de
compatibilidade com areas de relevancia para a biodiversidade nao funcionam apenas como descritores
ambientais do territério, mas como informagdes diretamente associados aos principais fatores de morosidade
discutidos nesta secgdo: a exigéncia de manifestagdo das autoridades envolvidas, os prazos adicionais
decorrentes de autorizagbes especificas e a maior complexidade dos estudos exigidos conforme o bioma
afetado. Por essa razédo, a incorporagédo dessas varidveis ja na fase de planejamento, inclusive na comparagéao
de alternativas de tragado no &mbito do EVTEA, permite uma triagem antecipada do risco de licenciamento,
estimando, ainda que de forma aproximada, sua probabilidade e prazo provaveis antes da consolidagédo do
projeto de engenharia. Essa antecipagdo ndo elimina a complexidade intrinseca do processo, mas reduz o risco
de que restricdes socioambientais relevantes sé sejam identificadas na fase de instrugédo do licenciamento —
momento em que o custo de revisdo das alternativas ja é significativamente mais alto.

303



	Slide 241
	Slide 242
	Slide 243
	Slide 244
	Slide 245
	Slide 246
	Slide 247
	Slide 248
	Slide 249
	Slide 250
	Slide 251
	Slide 252
	Slide 253
	Slide 254
	Slide 255
	Slide 256
	Slide 257
	Slide 258
	Slide 259
	Slide 260
	Slide 261
	Slide 262
	Slide 263
	Slide 264
	Slide 265
	Slide 266
	Slide 267
	Slide 268
	Slide 269
	Slide 270
	Slide 271
	Slide 272
	Slide 273
	Slide 274
	Slide 275
	Slide 276
	Slide 277
	Slide 278
	Slide 279
	Slide 280
	Slide 281
	Slide 282
	Slide 283
	Slide 284
	Slide 285
	Slide 286
	Slide 287
	Slide 288
	Slide 289
	Slide 290
	Slide 291
	Slide 292
	Slide 293
	Slide 294
	Slide 295
	Slide 296
	Slide 297
	Slide 298
	Slide 299
	Slide 300
	Slide 301
	Slide 302
	Slide 303

