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1. INTRODUGAO

A infraestrutura de transporte e logistica constitui-se em elemento chave para o
desenvolvimento sustentavel do Rio Grande do Sul. Sua gestdo, operacao, manutencado
e seu financiamento sdo fundamentais para a eficiéncia da rede. Entretanto, ao longo
das ultimas décadas, transportes e logistica tém se ressentido de uma estratégia
sistémica de planejamento que tenha por base uma visao de curto, médio e longo prazo,
muito embora algumas agdes importantes tenham sido empreendidas de forma isolada.

Assim, o Governo do Estado do Rio Grande do Sul tem a satisfacdo de apresentar a
sociedade rio-grandense o PELT-RS — Plano Estadual de Logistica de Transportes do Rio
Grande do Sul, elaborado através de contratacdo do Consércio STE — Dynatest — SD pela
Secretaria dos Transportes, com apoio do Banco Internacional para Reconstrugdo e
Desenvolvimento — BIRD, através do Programa PROREDES BIRD, coordenado pelo
DECAP/SPGG.

S3do reconhecidas as iniciativas neste sentido de governos estaduais anteriores, do
Governo Federal e do setor privado, por meio dos diversos diagndsticos e estudos
setoriais. O Governo Federal, por exemplo, por meio do Ministério dos Transportes, no
ano de 2003, em fung¢do dos gargalos na logistica nacional de transportes, iniciou os
estudos que culminaram, em meados de 2007, na divulgacdo do Plano Nacional de
Logistica de Transportes — PNLT, cujo objetivo era orientar as a¢cdes do Governo para
todos os modais de transporte do Pais. O PNLT previa acbes que visavam promover
mudancas na atual matriz de transporte, fortemente baseada no modal rodoviario,
buscando ampliar a participacdo dos demais modais: ferroviario, hidroviario, aeroviario
e dutoviario. Neste contexto, a elaboracdo do PELT-RS permite que o planejamento de
logistica e transportes do Estado esteja em concordancia com o PNLT.

Ademais, sdo principios norteadores da elaborac¢do do estudo:

B Ser um plano estratégico de estado (e ndo de governo) de longo prazo;

® Inserir-se em um processo de planejamento permanente, sendo
continuadamente monitorado e reavaliado;

®  Ter cardter dindmico e participativo; e

| |

Perenizar as ferramentas de planejamento em logistica de transportes no
estado.

Dessa forma, o PELT-RS buscou identificar as necessidades do sistema de transporte de
cargas do Rio Grande do Sul e seus gargalos atuais, com vistas a fazer projecoes e propor
solugdes ao Estado. A identificacdo dos gargalos da infraestrutura é fundamental para
solucionar as restricdes advindas da reducdo da capacidade de escoamento dos
produtos e, consequentemente, da perda da eficiéncia dos transportes e de custos
elevados de fretes. A partir do conhecimento das caréncias e das necessidades dos
modais rodo, ferro, hidro, aero e dutoviario torna-se possivel apontar solu¢des para o
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sistema de transporte que fornecam melhores condicdes de logistica para o escoamento
da producdo local, aumentando a eficiéncia e a competitividade no mercado.

Além de fornecer o diagndstico atual, o PELT-RS visa orientar o desenvolvimento
logistico do Estado para os préximos 25 anos (com data base de 2014), definindo as
estratégias de intervencdo publica e privada no setor que poderdo fomentar o
crescimento da economia do estado. Tal possibilidade advém do carater dindmico do
plano, o qual podera ser permanentemente atualizado através da disponibilizagao de
um software com sistema de georreferenciamento. Esta ferramenta de planejamento
viabiliza o mapeamento dos fluxos de cargas através dos diferentes modos de
transportes em todo o estado, possibilitando que o mesmo se torne autossuficiente no
diagndstico de suas demandas.

Portanto, o PELT-RS possui propdsito abrangente, que inclui a consideracdo dos projetos
e investimentos federais previstos para o Estado e para o denominado Vetor Logistico
Sul (de acordo com o PNLT). Da mesma forma, é de fundamental importancia a busca
da integracdo com as quatro obras que fazem parte da Agenda de Projetos Prioritarios
de Integracao, elaborada pela Iniciativa para a Integracao da Infraestrutura Regional Sul-
americana — |IRSA e aprovada pelo Conselho Sul-Americano de Infraestrutura e
Planejamento — COSIPLAN?, as quais, a medida em que sejam implementadas, devem
ser analisadas através da estrutura da Secretaria dos Transportes, com vistas a
identificar seus impactos na malha rodo, ferro e hidrovidria do estado.

O presente relatério é uma sintese do Plano Estadual de Logistica de Transporte do Rio
Grande do Sul (PELT-RS), destacando a metodologia utilizada, a identificacdo dos
principais gargalos da infraestrutura e as a¢bes recomendadas para soluciona-los?.

1 Disponivel em: http://www.iirsa.org/admin_iirsa_web/Uploads/Documents/api_agenda_de_projetos_port.pdf

2 Para maiores informagdes, consulte o estudo completo através do site www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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Com vistas a atingir os objetivos propostos, o PELT-RS foi estruturado da seguinte forma:

Atividade 01: Plano de Trabalho: definicdo dos aspectos metodoldgicos e
planejamento das atividades;

Atividade 02: Estudos Socioecondmicos: diagndstico e sistematizacdo das
informacgdes existentes sobre a situagdo socioecondmica atual do Rio Grande do
Sul;

Atividade 03: Andlise do Sistema Logistico Atual: elaboracdo de um diagndstico
da atual situacdo do sistema logistico do Rio Grande do Sul e potencial de
desenvolvimento;

Atividade 04: Diagndstico inicial dos fluxos de insumos e produtos: realizacdo de
pesquisas em fontes secundarias, com embarcadores, e definicdo dos produtos
principais;

Atividade 05: Estruturacdo de Base de Dados: a partir dos levantamentos das
atividades anteriores, estruturacdo de uma base de dados georreferenciada,
com dados de oferta e demanda;

Atividade 06: Zoneamento de Trafego: definicdo das zonas de trafego de forma
condizente com o nivel de agregacdo e de andlise pretendido pelo estudo;

Atividade 07: Pesquisas Rodoviarias: realizacdo de contagens volumétricas e
pesquisas de origem e destino (O/D);

Atividade 08: Situacdao Atual: Conclusdo: elaboracdo das matrizes de Origem e
Destino (O/D);

Atividade 09: Cenarios Prospectivos: estimacdo das tendéncias de crescimento
das socioeconomias brasileira e estadual para o periodo de 2014 a 2039;

Atividade 10: Modelagem: a partir dos cenarios definidos, realizacdo da projecado
das matrizes de fluxos de transporte para o intervalo 2014 a 2039;

Atividade 11: Avaliacdo dos Cenarios: avaliagdo multicritérios, analise de
sensibilidade dos cenarios e escolha do cendrio estratégico de desenvolvimento
para o Estado;
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Atividade 12: Plano de Acdo: andlise de acGes com vistas a possibilitar ao Estado
aproveitar as oportunidades de aumento de competitividade e se defender das
ameacas ao seu pleno desenvolvimento;

®  Atividade 13: Modelo do PELT-RS e Softwares: fornecimento de ferramentas de
planejamento para o Estado;

Atividade 14: Treinamento: desenvolvimento e implementacdo de um programa
de capacitacdo, objetivando a qualificacdo técnica para a operacionalizacdo e
perenizacdo do exercicio de modelagem, coleta de dados e demais atividades
necessarias para a manutencdo do PELT-RS;

Atividade 15: Acompanhamento: comunicagdao interna e externa sobre o
desenvolvimento do plano logistico.

Os resultados esperados em cada uma das atividades e as suas relagbes sao
apresentados no fluxograma a seguir.
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2.1. ESTUDOS SOCIOECONOMICOS

A elaboracdo de estudos socioecondmicos teve como objetivo levantar informacoes
sobre a situacdo socioeconOmica atual do Rio Grande do Sul, por meio de um
diagndstico que contivesse, além dos dados existentes, conclusdes sobre esses aspectos
socioeconémicos, relacionando-os a questao logistica e de transportes.

Foi avaliada a evolucdo histdrica, geografica, social e econémica do estado, ressaltando-
se aspectos relevantes das evolucdes da agropecuaria, da atividade industrial e do setor
de servicos. Esta atividade teve como foco as repercussdes dessa perspectiva, levantada
no sistema de transporte atual3.

Foram considerados os efeitos dos distintos usos do solo nas regides do estado,
indutores diretos de demandas por transportes, que tém sido atendidos por diferentes
politicas do Poder Publico Federal e Estadual, assim como nas grandes concentragdes
urbanas. Tais politicas consolidaram uma rede multimodal com caracteristicas
especificas para atendimento das atividades econ6micas do estado.

A evolugao politico-geografica gerou distintos padrdes de extensao municipal nas
regides do Rio Grande do Sul (incentivada pela criacdo de novos municipios apds a
Constituicdo de 1988), o que propiciou diferentes densidades de interse¢bes da
infraestrutura municipal com os eixos principais de transporte, federais e estaduais.
Sendo a infraestrutura municipal tipicamente alimentadora dos grandes eixos de
transporte, a acessibilidade é também diversa nas regides do estado, e assim foi
avaliada. Foram ainda considerados aspectos associados a economia local com analises
gue abrangem agropecuaria, industria, comércio e servicos, exportacoes, entre outros.

Em funcdo do nivel de agregacdo de um Plano Estratégico, como o PELT, as questdes
referentes ao desenvolvimento e a relevancia dos polos urbanos sdo captados através
de indicadores econdmicos como o PIB, o crescimento da populacdo, a renda e etc. Tais
fatores foram incorporados no estudo, e estdo contemplados através da movimentacao
e dos fluxos nas varias Zonas de Trafego.

As diversas atividades possibilitaram realizar um diagndstico da situacdo atual da
socioeconomia do Estado, com foco nos objetivos explicitos do PELT-RS: racionalizacao
dos fluxos de transporte, multimodalidade e elimina¢do de gargalos por aumento da
gualidade da infraestrutura. Além da situacdo atual, abordagens de tendéncias foram
efetuadas, tendéncias estas que levaram em conta efeitos da atual crise econGmica
brasileira e internacional. Essa avaliacdo de tendéncias serviu de subsidio na formulagdo

3 Para mais informagdes sobre os estudos socioecondmicos desenvolvidos pelo PELT-RS, consulte o Produto P2:
Estudos Socioeconémicos, disponivel em www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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de hipdteses macroecondmicas de crescimento e de uso do solo, bem como na projecao
de matrizes de origem/destino (O/D) futuras.

Os principais resultados dessa etapa estao a seguir relacionados.

2.1.1. Divisoes Regionais do Rio Grande do Sul

Ha muito tempo as GestOes Publicas se preocupam em obter dados socioeconémicos
de seus territérios para que possam servir de base na elaboracdo das politicas publicas,
auxiliando, de forma confidvel, no planejamento de investimentos e de a¢des futuras
gue maximizem o desenvolvimento e a qualidade de vida da populacao.

Nesse contexto, abordar as perspectivas sociais e econdbmicas do estado, para a
elaboracdo do Plano Estadual de Logistica de Transportes (PELT-RS), visa planejar seu
espaco de forma estratégica, garantindo, assim, ndo somente o fortalecimento da
economia do estado, mas também a perspectiva da reducao das desigualdades a partir
de sua implantagao.

Historicamente, a divisdo regional do Rio Grande do Sul é bastante discutida, seja em
termos de planejamento publico, pela prépria gestdo publica, seja em meios
académicos. A abordagem tedrica mostra que a regionalizacdo é um processo que vai
atuando narealidade, independentemente do ato de dividir espagos segundo o principio
da homogeneidade ou da polarizagdo. Trata-se de um processo e, como tal, esta sempre
acontecendo. De qualquer forma, o debate tedrico sobre a delimitacdo regional aponta
para trés tipos de critérios que estruturam o conceito de regionalizacao:

®  Regido homogénea: baseada na possibilidade de agregacdo territorial a partir
de caracteristicas uniformes, arbitrariamente especificadas. Os padrdes de
comparacdo e agregacdo podem estar baseados na estrutura produtiva
existente, em fatores geograficos, na dindmica do consumo interno ou na
ocorréncia de recursos naturais especificos, padroes edafoclimaticos ou
topograficos. Fatores ndo diretamente mercantis, como regimes politicos ou
culturais, também podem ser considerados.

®  Regido polarizada: assume a hipdtese da polarizacdo espacial a partir de um
campo de forcas que se estabelece entre unidades produtivas, centros urbanos
ou aglomeracdes industriais. Nesse caso, a analise de fluxos de producdo e
consumo, das conexdes intra e inter-regionais assume absoluta relevancia
porque revela a rede e a hierarquia existentes. A regido é considerada
heterogénea e funcionalmente estruturada, com fluxos de intensidade variada,
normalmente convergindo para poucos polos. O foco metodoldgico estrutura-
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se mais na andlise e na dinamica do modo de articulagdo e das tensdes entre os
polos do que na delimitacdo das fronteiras regionais.

®  Regido de planejamento: esta regido deriva da aplicacdo de critérios politico-
administrativos instrumentalizados na atividade de planejamento. A
regionalizacdo definida a partir deste marco representa uma intencionalidade
da autoridade publica que afirma uma compreensdo do territério a partir das
necessidades de execucdo de determinados servicos publicos, do exercicio do
poder regulatério do estado ou, por exemplo, da focalizacdo das politicas
setoriais em determinada parte do territorio.

No que diz respeito as divisdes regionais no Rio Grande do Sul, e tentando obedecer a
ordem cronoldgica da evolucdo dos fatos, buscou-se categorizar as divisGes regionais
elaboradas para o estado. Assim, resultaram cinco categorias principais: divisdes
regionais apoiadas no conceito de regido natural; divisGes regionais vinculadas a
ocupacao do territorio; divisbes regionais elaboradas para fins estatisticos; divisGes
regionais para fins administrativos; e divisdes regionais para investigacdes especificas.

Contemporaneamente, a divisdo mais frequente do estado é aquela que desmembra o
territério gaucho em trés grandes macrorregides, com origem na analise da prépria
formacao histérica do espago econémico e social.

®  Macrorregido Sul: apresenta uma estrutura econémica mais simples,
organizada em duas grandes cadeias produtivas, que respondem pela renda
regional, a orizicultura e a pecudria de corte. Sua estrutura fundiaria é
caracteristica da grande propriedade, heranca da politica de sesmarias da ultima
colonia e do inicio do império. A concentracgdo de renda, a reduzida densidade
demografica e uma hierarquia urbana pouco definida somam-se ao pouco
dinamismo econdémico do conjunto dessa macrorregido. Além das duas
atividades principais, a regidao apresenta também a fruticultura e a produgao de
conservas, proximo a regido de Pelotas. A regido parece ser especialmente
vulneravel a concorréncia de produtos importados e de produtos incentivados
vindos de outras regides do pais. Foi apontado, no passado, que uma das
maiores dificuldades regionais é a reduzida capacidade que os agentes locais
tém de identificar e explorar oportunidades de diversificagdo econdmica.

®  Macrorregido Norte: a estrutura produtiva é associada a agropecudria e a
agroindustria, porém, dentro da macrorregiao, ha ocorréncia de sistemas mais
especializados vinculados ao crescimento industrial, de insumos e de
equipamentos para o Setor Primdrio ou processamento de produtos agricolas.
Ha influéncia significativa de culturas para exportacdo, como a soja e o trigo,
assim como crescente ameaca de concorréncia devido a maior produtividade de
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culturas no centro-oeste do pais. Com a predominancia da pequena
propriedade e a existéncia de uma cultura do trabalho vinculada a cultura das
imigracoes europeias, a suinocultura, a producdo de laticinios, a agroindustria
de aves e o fumo sdo atividades que se adaptam bem ao processo de integracdo
inddstria - pequena propriedade.

®  Macrorregido Nordeste: concentra a industrializacdo e os maiores aglomerados
urbanos, e possui uma rede bem estruturada, com regies de grandes
vantagens aglomerativas no eixo Porto Alegre - Caxias do Sul e em algumas areas
adjacentes. A composicdo da mado de obra e a cultura empresarial sofreram
forte influéncia colonizatéria; assim, hd uma rede consolidada de pequenas e
médias empresas articuladas nos setores mais dindmicos. Alguns dos principais
sistemas locais de producdo, como o calcadista, o metal mecanico e o
moveleiro, concentram-se nessa parte do territério galcho. Na agroindustria, a
vitivinicultura esta progressivamente ajustando-se aos novos padrdes de
competitividade apds a crise da primeira metade dos anos 90.

A crescente aglomeracao industrial e a densificacdo da Regido Metropolitana acabaram
por gerar taxas de crescimento menos dindmicas, principalmente entre os anos de 1980
e 1990, provavelmente por deseconomias externas na Capital, embora o entorno
metropolitano ainda cresga a taxas significativas. Os efeitos do "transbordamento"
estdo restritos ao setor ja dindmico do eixo Porto Alegre - Caxias do Sul, e é facil perceber
gue a visdo tradicional e imediata de um "Sul" pobre e atrasado e de um "Norte"
dinamico e progressista nao é absolutamente verdadeira a partir da simples analise dos
dados estatisticos de renda, emprego, servicos urbanos, investimentos e outros no
conjunto do estado. Pode-se concluir que a ocorréncia de areas com baixa dindmica
econdmica ndo contribui para mudar a configuracdo tradicional das macrorregioes; no
maximo, estimulam bolsdes com crescimento industrial acima da média nos limites da
regido perimetropolitana.

Em vista da contextualizacdo tedrica, justifica-se a metodologia utilizada no presente
estudo, para caracterizagdo Socioecondmica do estado do Rio Grande do Sul, de
consideracdo dos Conselhos Regionais de Desenvolvimento — COREDES.

Os COREDES comecaram a ser estruturados no inicio dos anos 90, mas foram instituidos
legalmente pela Lei Estadual n2 10.283, de 17 de outubro de 1994, e regulamentados
através do Decreto n? 35.764, de 28 de dezembro de 1994. Com a instituicdo do
Conselho Regional de Desenvolvimento Metropolitano do Delta do Jacui, em 1996, todo
o territério do Rio Grande do Sul ficou subdividido em 22 regides. A partir desta
configuracdo territorial, uma nova regido somente poderia surgir pelo
desmembramento de regibes ja existentes. Para contrapor ao movimento de
fracionamento regional, foi decidido que nenhuma nova regido que viesse a ser criada
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poderia ser integrada por um numero de municipios inferior a regido com menor
numero de municipios, que corresponde a sete municipios (COREDE Campanha). Em
2011, foram legalmente instituidos 28 COREDES no Rio Grande do Sul.

A Tabela a seguir apresenta os COREDES em ordem alfabética, com o seu respectivo
codigo a esquerda. Na Figura abaixo, pode-se observar a localizacdo geografica de cada
COREDE.

Tabela 1: Nomes e Cédigos dos COREDES

CcODIGO COREDE cODIGO COREDE
23 Alto da Serra do Botucarai 10 Missoes
1 Alto Jacui 11 Nordeste
2 Campanha 12 Noroeste Colonial
25 Campos de Cima da Serra 13 Norte
28 Celeiro 14 Paranhana Encosta da Serra
3 Central 15 Producao
4 Centro Sul 26 Rio da Varzea
5 Fronteira Noroeste 16 Serra
6 Fronteira Oeste 17 Sul
7 Horténsias 18 Vale do Cai
24 Jacui Centro 27 Vale do Jaguari
8 Litoral 19 Vale do Rio dos Sinos
9 Médio Alto Uruguai 20 Vale do Rio Pardo
22 Metropolitano Delta do Jacui 21 Vale do Taquari

Fonte: Elaborada a partir de dados do Didrio Oficial do Estado (2010)

Figura 1: Conselhos Regionais de Desenvolvimento
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Vale destacar que o Estudo de Desenvolvimento Regional e de Logistica do RS (Rumos
2015), ainda para fins de planejamento do estado, regionalizou os COREDES, criando, a
partir disso, nove Regides Funcionais*, a seguir ilustradas.

Figura 2: Mapa das Regides Funcionais do RS
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Os critérios utilizados foram a homogeneidade econdmica, ambiental e social, e também
a adequacado das variaveis correspondentes para identificacdo das polarizacdes, como,
entre outros exemplos, o emprego, as viagens por tipo de transporte, a rede urbana, a
saude e a educacdo superior (SEPLAG, 2011). Informacgdes adicionais referentes as
RegiGes Funcionais, aos COREDES, e aos municipios que os compdem podem ser
consultadas no Produto P2 — Estudos Socioeconémicos®.

2.1.2. Caracterizacao da Economia Local

A economia local do Rio Grande do Sul esta caracterizada segundo seus indicadores
macroeconOmicos.

4 Disponivel em:
http://www.scp.rs.gov.br/conteudo_puro.asp?cod_menu_pai=&cod_tipo_conteudo=&cod_menu=492

5 Disponivel em: www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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®  Produto Interno Bruto (PIB) do Rio Grande do Sul

O Rio Grande do Sul estd entre os maiores estados produtivos do pais, tendo
participado, em 2013, com 6,4% do PIB nacional. A representatividade do estado ja foi
mais elevada, sendo que na década passada, em 2003, alcancou o pico, quando a
participacdo foi de 7,3%. A queda observada nos anos recentes deve-se a uma menor
dindmica da economia frente a média nacional, como sera visto mais adiante.

Apesar de ter reduzido sua representatividade no periodo mais recente, a posicdo
relativa do Rio Grande do Sul frente aos demais estados brasileiros ndo foi afetada,
tendo a economia gaucha se mantido na quarta coloca¢do entre os anos de 2000 e
20118, estando atrds apenas de S3o Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais, que também
mantiveram suas colocac¢des ao longo do periodo analisado.

A principal consequéncia da menor dinamica da economia gaucha tem sido a redugao
da diferenca com relacdo ao quinto colocado, Parana. Em 2000, a economia do Rio
Grande do Sul era 18,3% maior do que a paranaense; em 2011, entretanto, essa
diferenca foi reduzida para 10,1%.

E importante ressaltar que, ainda que de forma moderada, o pais tem passado por um
periodo de desconcentracdo da atividade econdmica. Os quatro maiores estados
brasileiros somavam, em 2000, 63,3% do PIB nacional, percentual que caiu para 59,4%
em 2011. Os principais responsaveis por esta queda foram S3o Paulo e Rio Grande do
Sul. Em contrapartida, as dez menores economias aumentaram sua representatividade,
gue passou de 4,6% em 2000 para 5,3% em 2011.

Entre os anos de 1991 e 2010, o Brasil elevou seu indice de Desenvolvimento Humano
Municipal (IDH-M) em 47,5%, passando de 0,493, no ano de 1991, avaliado como "muito
baixo", para 0,727, em 2010, que representa alto desenvolvimento humano.

De modo geral, é previsto na literatura econ6mica que haja convergéncia entre os
estados mais desenvolvidos e os menos desenvolvidos. Assim, é esperado que os
“estados de periferia” crescam, em relacdo aos “estados centro”, a taxas superiores, de
modo que os primeiros tendam a ser responsaveis por uma parcela cada vez maior da
geracao de riqueza no pais.

6 para a andlise do Rio Grande do Sul foram utilizados os dados da Fundagdo de Economia e Estatistica (FEE), os quais
estdo atualizados até 2013. Contudo, para a comparagdo com os demais estados brasileiros faz-se necessaria a
utilizagdo das informagdes contidas no Sistema de Contas Regionais do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), cuja informagdo mais recente é de 2011.
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Grafico 1: Participacdo % do PIB do Rio Grande do Sul no Brasil
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Fonte: IBGE. FEE

Quando analisamos o crescimento da economia galcha, e o comparamos com o
desempenho do Brasil, ha trés principais pontos que merecem destaque.
Primeiramente, o Rio Grande do Sul apresenta, em média, maior amplitude nas
variagoes interanuais de seu PIB, o que se deve tanto a forte ligacdo da economia do
estado com o setor primdrio — que é mais volatil em relacdo aos demais, devido
principalmente a sua suscetibilidade a choques de oferta — quanto ao fato de a
economia gaucha ser menos vinculada ao mercado interno — uma vez que tem se
mostrado mais consistente em relagdao ao mercado externo — em comparagao com a
brasileira.

O segundo ponto de destaque é o fato de que o Rio Grande do Sul apresenta maior
numero de quedas no PIB com relagdo ao Brasil. As contracGes observadas nos anos de
2005 (- 2,8%) e 2012 (- 1,4%) tém sua origem nas secas que o estado enfrentou nesses
periodos, impactando diretamente o setor primario e indiretamente o setor secundario,
fazendo com a que a economia galcha sofresse retracdes. Como a seca foi um
fendmeno isolado, nestes dois anos o Brasil apresentou crescimento.

A outra queda observada é a de 2009 (- 0,4%), que se deve aos efeitos causados pela crise
do Subprime, desencadeada a partir da faléncia do banco de investimentos Lehman
Brothers, em setembro de 2008. Aqui, destaca-se que o maior vinculo da economia gaucha
com o mercado externo fez o estado sofrer mais intensamente com a crise internacional do
que o Brasil, que apresentou menor queda no seu nivel de atividade (-0,3%).

O terceiro e ultimo ponto de destaque é o menor crescimento médio do Rio Grande do
Sul em comparacao ao Brasil. Na média dos anos de 2000 a 2013, a economia gaucha
cresceu a uma taxa de 2,8% a.a., enquanto a economia brasileira se expandiu a um ritmo
de 3,3% a.a. Novamente, as maiores volatilidade e suscetibilidade a choques explicam
este resultado. Além disso, a posicdo geografica desfavoravel, somada aos baixos
investimentos em infraestrutura e a escolha por algumas politicas internas que
aumentam os custos de producao, dificultam a dinamizac¢ao da economia gaucha.
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Grafico 2: Crescimento % do PIB
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Fonte: IBGE; FEE (Editado)

Ao se analisar o crescimento do PIB, é também importante que se verifique a expansao
do PIB per capita, uma vez que este consiste em uma melhor medida para a avaliacdo
do aumento do bem-estar da populacdo, bem como de sua capacidade de geracdo de
riqueza. Como a mao de obra é um dos principais fatores utilizados no processo
produtivo, a anadlise do PIB per capita permite verificar em que ritmo cresce a
contribuicdo a geracdo de riqueza de determinada regido dada por cada um dos seus
habitantes.

No Rio Grande do Sul, considerando-se o nivel de precos de 2013, o PIB per capita
passou de RS 21.560,00 em 2000, para RS 27.813,00 em 2013, num crescimento anual
médio de 2,0% durante este periodo. O menor crescimento do PIB per capita em relagdo
ao PIB total mostra que a populagao cresceu num ritmo superior a este ultimo, de modo
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gue o nivel de bem-estar — que pode ser gerado através do aumento da renda — cresceu
em compasso mais lento.

O Brasil passa por movimento de tendéncia semelhante, mas com maior intensidade. O
diferencial de aumento entre o PIB total e o PIB per capita é ainda maior. Entre 2001 e
2013, este ultimo cresceu a uma taxa anual média de apenas 1,9%, muito inferior ao
ritmo de avanco do primeiro. Isso fez com que, apesar de a economia gaucha ter
crescido menos do que a brasileira, o diferencial de PIB per capita entre ambas tenha se
comportado de maneira oposta. Em 2000, o PIB per capita gaucho era 14,6% maior do
que o brasileiro, percentual que se elevou para 15,6% em 2013.

Uma das justificativas para o crescimento mais lento do PIB per capita pode estar
vinculado a elevacdo da expectativa de vida, que acaba por se traduzir no paulatino
aumento da proporcdo da populacdo idosa (65 anos de idade ou mais) — ndo ativa para
o trabalho —sobre a populagdo potencialmente ativa (15 a 64 anos), indicador conhecido
como razdo de dependéncia dos idosos.

No Brasil e no estado, a elevacdo deste indicador tem sido compensada pela queda na
razdo de dependéncia das criancas — razdo entre as pessoas de até 14 anos e aquelas
em idade potencialmente ativa. Cabe lembrar, contudo, que as mudangas sociais
ocorridas nos ultimos anos fizeram com que os individuos passassem a ingressar cada
vez mais tarde no mercado de trabalho, o que faz com que boa parte das pessoas que
compoem a populacdo em idade ativa ndo esteja, de fato, economicamente ativa, o que
claramente tem impactos sobre a geragao de riqueza.

Por fim, é preciso ter em foco que este cenario tende a se intensificar ao longo dos
préximos anos, dada a continua queda da taxa de natalidade e o persistente aumento
da expectativa de vida ao nascer. Embora ambos os movimentos sejam benéficos, por
demonstrarem avancos no nivel de desenvolvimento da sociedade, exigirdo cada vez
mais investimentos em capital e aumentos da produtividade para que o PIB per capita
avance em ritmo capaz de elevar o padrdo de vida ja alcangado.
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Grafico 3: Razdo de Dependéncia em %
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Fonte: IBGE

®  Analise Setorial

O PIB galcho estd fortemente relacionado com o setor primdrio. A agropecuaria
representa 9,2% da atividade econdémica do estado, enquanto que, no Brasil, a mesma
responde por apenas 5,5%.

Esta é uma realidade que ja existe faz tempo. Em toda a ultima década, a agropecudria
se manteve significativa na economia do Rio Grande do Sul. Com exce¢do do ano de
2005, quando o estado sofreu com a crise de seca que o fez observar uma queda de
2,8% do PIB, a participacao do setor primario nao foi inferior a 8,3%, chegando a 12,8%
em 2003.

A industria, por outro lado, que representava 26,9% do valor adicionado bruto (VAB)’
do estado em 20118, perdeu participacdo na economia gaiicha em compara¢do com o
ano de 2000, quando respondia por 29,8%. Desde o periodo pré-crise de 2008, o setor
secundario vem perdendo espaco no Rio Grande do Sul, especialmente em relacdo ao
setor de servicos, que se beneficiou das politicas econ6micas do Governo Federal de
estimulo ao consumo através do aumento da renda, com valorizacdo do saldrio minimo,
e expansao do crédito nacional, adotadas desde entdo e intensificadas no periodo pds-
crise. Em 2011, o peso do setor tercidrio chegou a ser de 64%, maior valor no periodo
de analise.

7 0 Valor Adicionado Bruto (VAB) é obtido pela diferenca entre o valor total da producdo e o valor das matérias-
primas utilizadas no processo produtivo. O Produto Interno Bruto (PIB) consiste na soma entre o VAB e os impostos
(liquidos de subsidios) sobre produtos, ndo incluidos no valor da produgdo. Portanto, € comum o uso do VAB como
aproximagdo do PIB para calcular a importancia dos grandes setores na economia.

8 Os dados nominais de valor adicionado bruto estdo disponiveis somente até 2011.
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Tais politicas fizeram os servigos do Rio Grande do Sul acompanhar, ainda que em escala
menor, a expansao que o setor experimentou nos Ultimos anos em nivel nacional. Ao
longo do periodo de andlise, entre 2000 e 2013, o setor de servicos cresceu 2,9% a.a.,
em média, no Rio Grande do Sul, e 3,4% a.a. no Brasil. Percebe-se claramente que,
guardadas as proporgoes, a tendéncia de crescimento anual é exatamente a mesma,
com excec¢do do ano de 2005, quando o Rio Grande do Sul sofreu com a estiagem.

Grafico 4: Participacdo % dos setores da economia no VAB — 2011
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Fonte: FEE. IBGE/ Sistema de Contas Regionais (Editado)

Tabela 2: Participacdo % dos setores da economia no VAB — RS

AGROPECUARIA INDUSTRIA SERVICOS

2000 8,3 29,8 61,9
2001 10,4 28,3 61,3
2002 10,0 28,0 62,0
2003 12,8 28,1 59,0
2004 10,6 31,5 57,9
2005 7,1 30,3 62,6
2006 9,3 28,1 62,6
2007 9,8 26,6 63,5
2008 10,5 26,5 62,9
2009 9,9 29,2 60,9
2010 8,7 29,2 62,1
2011 9,2 26,9 64,0

Fonte: FEE (Editado)

Esse ritmo de crescimento ndo pode ser acompanhado pelaindustria gaucha no periodo.
As mudangas estruturais que ocorreram na economia nesse periodo, sobretudo no que
tange as questdes demograficas — que fizeram com que a oferta de trabalho se reduzisse
de forma substancial no Brasil, e de maneira ainda mais intensa no Rio Grande do Sul —
colocaram o setor secunddrio numa posicao delicada. As pressdes salariais que se
impuseram no mercado de trabalho, em func¢do da escassez de oferta e da politica de
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valoriza¢do do piso regional®, tiveram um peso maior sobre a industria, uma vez que
esta precisou internalizar os custos de elevacdo da mao de obra por ndo ter como
repassa-los para os precos, como faz o setor de servigcos, em funcdo da concorréncia
com os produtos importados.

No acumulado entre 2000 e 2013, o setor secundario foi o que apresentou menor taxa
de crescimento: apenas 19%. O setor dos servicos, para se ter uma ideia, cresceu 45%,
e a agropecudria 99%. O crescimento médio anual foi de apenas 1,7% entre 2000 e 2011.
E importante ressaltar que esse crescimento &, inclusive, inferior ao registrado pela
industria brasileira no mesmo periodo (2,5% a.a.).

Isso ocorre porque a industria gadcha tem uma relacdo muito mais préxima ao setor
agricola do que o agregado brasileiro. Em periodos de estiagem, como nos anos de 2005
e 2012, quando a agropecuaria foi severamente afetada, foram também comprometidas
a geracdo de renda, a decisdo de investimentos de diversos setores e, sobretudo, a
producdo de bens intermediarios e finais que pertencem a mesma cadeia que muitos
produtos agricolas. Foi exatamente nesses anos que o resultado industrial galicho se
mostrou significativamente menor quando comparado ao do Brasil.

Grafico 5: Crescimento % do PIB dos Servigos
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9 No inicio da década passada, o salario minimo nacional era bastante baixo quando mensurado em ddlares (USS
82,54 em 2000, considerando-se a taxa de cambio média daquele ano) e o Governo Federal sofria grande pressdo
para sua valorizagdo. Contudo, dadas as vinculagdes existentes (como na previdéncia, por exemplo), tal medida
comprometeria demasiadamente as contas publicas. Como forma de solucionar o impasse, o Governo Federal
concedeu aos estados brasileiros o direito de criarem seus pisos regionais com base nos diferenciais de
desenvolvimento e padrdo de vida. Ao longo da ultima década, cinco estados brasileiros adotaram tal politica, a saber:
Rio de Janeiro (desde dezembro de 2000), Rio Grande do Sul (julho de 2001), Parana (maio de 2006), Sdo Paulo (agosto
de 2007) e Santa Catarina (janeiro de 2010). Esta politica tornou o salario minimo pago destas localidades maior do
que o observado em ambito nacional e encareceu, portanto, o fator trabalho.
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Grafico 6: Evolucdo do PIB setorial — RS
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Grafico 7: Crescimento % do PIB da Industria
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O profundo encadeamento que a agropecudria do estado tem com as demais cadeias
produtivas reside no chamado complexo agroindustrial, que interliga agropecudria com
setores a montante, fornecedores de insumos, madaquinas e equipamentos e
financiamento, e com setores a jusante, responsaveis pela etapa de processamento,
como é o caso dos setores de alimentos e tabaco. Cabe destacar que alguns segmentos
do comércio e do setor de transportes também s3do diretamente relacionados a
agroindustria. Estima-se que esse complexo represente aproximadamente 30% do PIB
do estado.
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Grafico 8: Crescimento % do PIB da Agropecudria no Brasil e no RS
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Os fatores climaticos adversos da Regido Sul, que afetam especialmente as culturas de
verdo (como milho, soja arroz e fumo), fazem com que a agropecuaria gaucha tenha um
comportamento muito volatil, inclusive mais intenso do que o que ocorre com o setor
no Brasil.

As taxas de crescimento anuais sdo muito mais elasticas no estado, atribuindo um
comportamento ciclico mais profundo, com picos e vales maiores. Assim, ao impactar
uma parcela significativa da economia gaucha, as oscilagdes derivadas de fatores
climaticos adversos explicam, em grande medida, a evolucdo do PIB galcho. A
correlacdo que o PIB da agropecudria tem com o PIB total é bastante alta, de 88,2%,
muito superior a correlagcdo da industria, por exemplo, de 47%.
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De fato, quando a agropecudria cresce mais no Rio Grande do Sul do que no Brasil, o PIB
galcho apresenta expansao superior a do PIB brasileiro, ocorrendo também o contrario:
nos anos em que o setor primario gaucho ndo avanca e/ou sofre com a estiagem, a
economia gaucha cresce menos do que a brasileira. O Unico ano em que isso ndo ocorreu
foi em 2009, quando a crise internacional afetou de maneira mais intensa a industria do
que o restante da economia.

E importante que se destaque que, apesar das grandes oscilacdes, a agropecudria é o
Unico setor da economia galcha que vem crescendo a um ritmo mais acelerado do que
o brasileiro. Em média, entre os anos de 2000 e 2013, o crescimento médio do setor
primario foi de 4,8% a.a. no Rio Grande do Sul, frente a 3,6% a.a. no Brasil. Isso se deve
a maior produtividade vista no estado a partir de 2006. Considerando os dados da
Companhia Nacional de Abastecimento (Conab), a produtividade do setor primario
gaucho aumentou 108,2% entre 2006 e 2013, enquanto, no Brasil, esse avanco foi de
50,4%.

O estado também guarda forte relacdo com o setor externo, uma vez que se caracteriza
como um dos principais estados exportadores do Brasil. O total de exportacao do Rio
Grande do Sul representa 17,8% do que é produzido internamente. Essa relagcdo, que
chegou a ser de 21% em 2004, é bastante superior a do Brasil (10,9%).

Isso faz com que oscilagcdes no mercado de cambio e crises internacionais — que reduzem
a renda do resto do mundo — afetem sobremaneira a economia gaucha. Em tempos de
reducdo de liquidez internacional, como o atual, o Rio Grande do Sul tende a sofrer mais,
comparativamente ao resto do pais, que depende mais do mercado interno.

2.2. DEFINICAO DOS PRODUTOS PRINCIPAIS

Os insumos e produtos selecionados como principais para o estudo do PELT-RS foram
definidos com base na analise das cargas movimentadas no estado do Rio Grande do
Sul, informacdes obtidas através de pesquisas em fontes secundarias. O critério de
escolha utilizado foi o de cobrir pelo menos 80% da quantidade movimentada e do valor
movimentado no estado. Na verdade, conforme é apresentado, o estudo cobriu 100%
das movimentacOes realizadas, uma vez que agregou todos os produtos que ndo haviam
sido pré-selecionados em um mesmo grupo que foi chamado de "Carga Geral". Assim,
os produtos foram agrupados da seguinte forma:

®  Adubos e Fertilizantes;
®  Arroz em casca e industrializado;

®  Bebidas;
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Calcario;

Carne;

Carvao Mineral e Derivados;
Ceramica;

Cevada;

Complexo Cimenteiro/Clinquer;
Combustiveis;

Complexo Coureiro/Calgadista;
Farinhas;

Frutas;

Fumo e derivados;

Maca;

Madeira;

Milho;

Complexo Metal-Mecanico e Siderurgico;
Moveis;

Oleos Vegetais;

Papel/ Celulose;
Petroquimicos/ Quimicos e Cadeia Produtiva;
Produtos da Industria Naval;
Soja e Farelo de Soja;

Téxteis;

Trigo;

Veiculos e Autopecas;

Carga Geral.
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Posteriormente a definicdo dos produtos principais que geram fluxos para a
infraestrutura do estado, para a elaboracdo das Matrizes Origem e Destino (O/D), foi
necessario verificar como essas movimentacGes acontecem e qual a quantidade
movimentada. Para tanto, foram definidas as Zonas de Trafego?°.

2.3. ZONEAMENTO DE TRAFEGO

A metodologia empregada na elaboracdo do PELT-RS tem por base o tradicional Modelo
Quatro Etapas, usualmente utilizado no planejamento de transportes.

A teoria cldssica dos modelos de transporte tem como base uma representacdo discreta
do espaco continuo, em que a area a ser estudada e modelada é dividida em Zonas de
Trafego (ZT), e o sistema de transporte é representado através de uma rede de nés e
ligacdes (links, ou trechos de via que conectam pontos do sistema viario, representados
pelos nAds). As zonas de trafego constituem-se nas menores unidades espaciais para fins
de planejamento de transporte, sendo possivel, através das mesmas, a realizacdo de
simulacbes de carregamento de cargas. Ao serem definidas, as ZT passam a ser
representadas por um Unico ponto chamado centroide.

Os centroides das zonas de trafego sdo ligados a rede através de conectores, que
representam os pontos de acesso ou egresso ao sistema de transporte para as viagens
com origem ou destino naquela zona e a média do custo generalizado de acesso/egresso
correspondente. No processo de utilizacdo dos modelos de transportes, os centroides
funcionam como polos de producdo e atracdo de viagens das respectivas zonas, que se
utilizam da rede para realizarem seus deslocamentos. Principalmente as viagens
interzonais sdo simuladas na metodologia tradicional.

O processo de modelagem, na metodologia classica, divide-se em quatro etapas
distintas, porém interligadas, que sao:

Geragdo: na qual as quantidades de viagens produzidas e atraidas em cada zona
de trafego sdo estimadas;

Distribuicdo: determinacdo dos intercambios de viagens e dos deslocamentos
correspondentes;

10 para mais informagdes sobre cada um dos produtos selecionados, consulte o Produto P4: Diagndstico Inicial dos
Fluxos de Insumos e Produtos Principais, disponivel em: www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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Escolha modal: determinacdo do modo de transporte pelo qual as viagens sdo
realizadas;

Alocagdo: que representa a etapa de escolha do caminho, por um dado modo,
entre os pares de zonas de trafego.

Assim, uma primeira etapa é a identificacdo da demanda por transporte de cargas no
estado do Rio Grande do Sul, de modo a montar a base de andlise da sua interagdo com
a infraestrutura descrita (Rede), visando avaliar ndo apenas o atual desempenho, mas
também definir as intervencdes necessarias no futuro, quais e quando fazer, assim como
garantir a satisfacdo das necessidades da producdo no estado e de sua colocagdo no
mercado.

Um passo importante para tal é o Zoneamento de Trafego. Como ja mencionado, as
zonas de trafego sdo definidas como as menores unidades espaciais para as quais se
deseja fazer o planejamento de transportes. Desta forma, no caso do PELT-RS, o mais
adequado foi considerar municipios como Zonas de Trafego, uma vez que as
movimentac¢des que ocorrem dentro de cada municipio, para o planejamento a nivel do
PELT-RS ndo tém relativa importancia. Ao considerar-se 0s municipios como Zona de
Trafego, foi entdo possivel verificar a circulacdo de cargas entre os diversos pares de
municipios, resultando em Matrizes de Origem e Destino por produto.

Entretanto, com o intuito de englobar a totalidade das movimentagdes existentes no
estado, o PELT-RS utilizou-se de dados obtidos de notas fiscais eletronicas junto a
Secretaria da Fazenda, a qual disponibilizou-os considerando os COREDES como Zonas
de Trafego. Assim, foi necessario alterar a estratégia inicial.

Primeiramente, para a elaboragdo das Matrizes de Origem e Destino atuais dos produtos
e insumos, adotou-se, dentro do estado, a divisdo regional estabelecida para os
COREDES. Posteriormente, na fase de alocacdo de trafego na rede de transportes do
estado, as Matrizes Origem e Destino foram desagregadas em municipios, pois, sem a
realizacdo desta desagregacao, ndo seria possivel identificar as movimentacdes entre os
municipios integrantes de um mesmo COREDE. Esse processo sera detalhado adiante,
guando da abordagem da etapa de Modelagem.

Portanto, para a elaboracao das Matrizes de Origem e Destino, adotou-se, internamente
ao estado, a divisdo regional estabelecida para os COREDES. Externamente, tomou-se
como referéncia de zoneamento:
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® O Brasil, através de duas rotas: uma proxima ao litoral e outra destinada aos
estados localizados mais a oeste;

B Os paises limitrofes do estado: rotas distintas para Uruguai e Argentina (incluido
o Chile); e

®  Todos os demais paises através do Porto do Rio Grande.

Dessa forma, as Zonas de Trafego consideradas na elaboracdo das Matrizes de Origem
e Destino resultaram em 33, ou seja, 28 coincidentes com os COREDES nos quais o
estado é dividido, e 5 externas — Brasil Leste, Brasil Oeste, Argentina, Uruguai e Porto do
Rio Grande.

Na tabela a seguir, sdo apresentadas as Zonas de Trafego com os respectivos cédigos e

abreviaturas adotados.

Tabela 3: Relacdo de Zonas de Trafego (ZT) consideradas na elaboracdo das matrizes

cODIGO ZT DESCRIGAO ZT

1 Alto Jacui

2 Campanha

3 Central

4 Centro-Sul

5 Fronteira Noroeste
6 Fronteira Oeste

7 Horténsias

8 Litoral

9 Médio Alto Uruguai
10 MissGes

11 Nordeste

12 Noroeste Colonial
13 Norte

14 Paranhana-Encosta da Serra
15 Produgdo

16 Serra

17 Sul
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CODIGO ZT DESCRICAO ZT

18 Vale do Cai

19 Vale do Rio dos Sinos
20 Vale do Rio Pardo

21 Vale do Taquari

22 Metropolitano Delta do Jacui
23 Alto da Serra do Botucarai
24 Jacui-Centro

25 Campos de Cima da Serra
26 Rio da Varzea

27 Vale do Jaguari

28 Celeiro

101 Brasil Leste

153 Brasil Oeste

201 Argentina

202 Uruguai

210 Porto do Rio Grande

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

2.4, ELABORAQZ\O DAS MATRIZES DE ORIGEM E DESTINO (O/D)

Definidos os produtos principais, foram elaboradas matrizes Origem/ Destino (O/D) e de
Producdo/ Consumo, as quais permitiram a comparacao entre oferta e demanda atuais,
além da andlise do posicionamento do estado com relagdo aos estados e paises vizinhos,
e da interferéncia de redes multimodais externas.

Para elaboracdo das Matrizes de Origem e Destino, foram realizadas pesquisas em
fontes secundarias que visaram a obtencdo de dados de contagens de trafego e fiscais,
além de pesquisas com embarcadores, transportadores e gestores de infraestrutura
para capturar as origens e os destinos das cargas que entram, saem do estado ou que
por ele transitam. Apds a definicdo dos insumos e produtos principais, a partir da analise
das cargas movimentadas e da primeira definicdo do zoneamento de trafego, foram
identificadas as regides relacionadas a cada uma das cargas movimentadas, resultando
em um primeiro zoneamento de origens e destinos dos fluxos logisticos.
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Com base nas informacdes obtidas e nos dados disponibilizados, foi possivel configurar
fluxos (mercadorias e veiculos) para especificacdo das pesquisas que subsidiariam a
configuracdo dos fluxos logisticos atuais.

Dados fiscais, que permitem caracterizar movimentacdo de mercadorias, foram
pesquisados na Secretaria da Fazenda — SEFAZ-RS. Particularmente neste sentido, a
SEFAZ disponibilizou sua base de dados de volumes de cargas e origem-destino, sem
serem violadas condicdes de privacidade.

A selecdo dos insumos e produtos mais significativos (em termos de transporte) no
estado foi realizada em funcdo dos dados secunddrios coletados, conforme ja
mencionado. A disponibilizacdo da base de dados da SEFAZ permitiu uma analise da
totalidade dos produtos com origem/destino no Rio Grande do Sul, o que ampliou de
forma significativa a analise e a sua precisdo. Foram entdo identificados os fluxos de
insumos (que incluem fretes de retorno do escoamento da producdo) e produtos
principais do RS, ai incluidos os fluxos de passagem pelo estado. A definicao dos fluxos
foi feita de forma a contemplar a indicacdo dos modais utilizados, as rotas nesses
modais, os locais de armazenagem e integracdo intra e intermodal (armazenamento
intermediario e transbordo), definindo, assim, as cadeias logisticas dos produtos
principais.

Assim, para cada produto selecionado do PELT, foi elaborada uma matriz
origem/destino. As origens e os destinos foram agregados por Zona de Trafego (ZT),
portanto, resultando em 33 linhas e colunas. Para cada par origem/destino dos produtos
selecionados foi atribuido o peso (em toneladas) transportado em 2014 (Ano Base do
Estudo).

As fontes de dados para obtencdo de origem e destino de produtos especificos sao
bastante escassas. E usual, na elaboracio desse tipo de matriz, utilizar dados de
producdo, que sao disponiveis em fontes como o IBGE, e distribuir proporcionalmente
segundo alguma variavel de atratividade, que pode ser, conforme o produto, populacao
ou PIB. Para essa distribuicdo sdo aplicados modelos matematicos, sendo um dos
modelos mais utilizados o de distribuicdo gravitacional. A estratégia inicial do projeto
seria aplicar essa técnica, procedimento que foi alterado no momento em que se
vislumbrou a possibilidade da obtencdo de dados que informassem diretamente valores
de origem e destino.

A implantacdo da Nota Fiscal Eletronica (NF-e) pela Secretaria da Fazenda (SEFAZ-RS) no
estado do Rio Grande do Sul permitiu uma abordagem de processamento de "Big Data",
em vez de utilizar-se de métodos indiretos descritos anteriormente. A Secretaria da
Fazenda do Rio Grande do Sul, através da Divisao de Estudos Econémicos, colaborou de
forma decisiva para obtencdo desses dados. Foi possivel, assim, se obter dados das NF-
e emitidas em 2014, o que representou grande avanco em termos de estabilidade da
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sistemdtica de emissdo de NF-e no estado, aumentando significativamente a
confiabilidade dos resultados disponibilizados.

Todos os outros produtos apresentados na NF-e e que nao estavam relacionados pelo
PELT-RS foram também processados e agregados. Dessa forma, foi possivel também
elaborar-se uma matriz denominada "Carga Geral".

Os produtos selecionados para o estudo e monitoramento de suas movimentagOes
dentro do estado do Rio Grande do Sul sdo novamente apresentados na Tabela 4, a
seguir, agora com a ordem e abreviacdo utilizadas:

Tabela 4: Produtos selecionados

m ABREVIACAO DISCRIMINACAO DO PRODUTO

1 ARR Arroz em casca e industrializado
2 BEB Bebidas

3 CAL Calcario

4 CAR Carne

5 CER Ceramica

6 CEV Cevada

7 CiM Complexo Cimenteiro/Clinquer
8 CMB Combustiveis

9 cou Complexo Coureiro/Calgadista
10 CVvM Carvao Mineral e Derivados
11 FAR Farinhas

12 FER Adubos e Fertilizantes

13 FRU Frutas

14 FUM Fumo e derivados

15 GER Carga Geral

16 MAC Maca

17 MAD Madeira

18 MIL Milho

19 MMC Complexo Metal-Mecanico e Siderurgico
20 MOV Moveis

21 NAV Produtos da Industria Naval
22 oLV Oleos Vegetais

23 PCE Papel/ Celulose

24 PQU Petroquimicos/ Quimicos e Cadeia Produtiva
25 SOJ Soja e Farelo de Soja

26 TEX Téxteis

27 TRI Trigo

28 VEI Veiculos e Autopecas

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Apds o tratamento dos dados extraidos das NF-e, verificou-se que o somatoério dos pesos

transportados supera a producdo conhecida. Isso ocorre porque as NF-e refletem de

fato os movimentos da cadeia produtiva, passando pelo produtor, pela industria de

transformacao, pelo comércio atacadista e varejista. Dessa forma, a razdao entre a soma

dos fluxos e o montante produzido é proporcional a complexidade da cadeia produtiva

de cada produto considerado pelo PELT-RS.

Em relacdo as origens e aos destinos, os fluxos podem ser classificados nos seguintes

grandes grupos:

Intrazona: quando a ZT de origem é igual a ZT de destino. Os fluxos intrazona
ndo sdo usados de forma direta na modelagem matematica. Entretanto, sdo
extremamente significativos em termos de quantidade de cargas
movimentadas, visto que, para uma grande parcela de produtos, centros de
armazenamento, beneficiamento ou distribuicdo ficam na mesma regido
onde ocorre a producdo agricola, pecuaria ou extrativista. No caso do PELT-
RS, os fluxos das NF-e emitidas com destinatario em municipio do mesmo
COREDE considerou-se como movimento intrazonal. Ndo foram computados
fluxos intrazonais em ZT externas ao Rio Grande do Sul, tanto pela auséncia
de dados, quanto pelo interesse na informacao, visto que o foco sdo os fluxos
relacionados ao estado.

Interzona Rio Grande do Sul: é registrado quando ocorre um fluxo entre
municipios do Rio Grande do Sul localizados em COREDES distintos. Sao
fluxos de grande interesse para a modelagem matematica, pois caracterizam
a demanda das vias regionais.

Interzona Brasil e Exterior: caracteriza os movimentos de importacdo e
exportagdao do Rio Grande do Sul em relagdo aos demais Estados da
Federacdo e outros paises. E de grande interesse para a modelagem
matematica, pois define os principais corredores de escoamento das cargas.

Transito: caracteriza-se por fluxos que utilizam as vias do Rio Grande do Sul
para transportar cargas, principalmente entre os demais Estados da
Federacdo e o Porto do Rio Grande, a Argentina e o Uruguai. SGo mais dificeis
de serem registrados e também sdo mais efémeros, dependendo muito das
oscilagcdes do mercado.
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A tabela a seguir apresenta a distribuicdo de cargas por produto considerada nas
matrizes O/D, conforme o agrupamento de fluxos. As cargas sdo apresentadas em
ordem decrescente de peso total.

A coluna “transito” ndo integra a tabela em decorréncia do fato de os fluxos de
passagem serem de complexa obtencdo, uma vez que sao identificados apenas em
funcdo de uma combinacdo de acbes na fase de modelagem, que envolvem ndo so a
matriz O/D dos produtos, como também as pesquisas de O/D dos veiculos e as
contagens volumétricas. Para tanto, na etapa de modelagem da rede foi feita a
identificacdo de diferencas entre a alocacdo a rede e as contagens volumétricas, e, a
partir destas diferencas, foram identificados os trafegos de passagem nas vias
especificas.

Tabela 5: Distribuicdo de cargas por produto (em toneladas)

INTERZONA
PRODUTO INTRG.Z)ONA INT::%ZO)NA EBXI:-»:SRIIIbi
(3)
GER 22.634.483 25.614.906 37.112.983 | 27% | 30% | 43% | 85.362.372 26,7%
CMB 17.370.867 25.846.536 6.893.223 | 35% | 52% | 14% | 50.110.626 15,7%
SOJ 12.484.323 13.325.089 15.502.460 | 30% | 32% | 38% | 41.311.872 12,9%
PQU 7.393.906 6.688.339 11.336.154 | 29% | 26% | 45% | 25.418.399 8,0%
ARR 6.757.930 8.500.694 9.501.608 | 27% | 34% | 38% | 24.760.231 7,8%
FER 4.399.201 3.661.177 6.307.358 | 31% | 25% | 44% | 14.367.736 4,5%
MAD 4.238.484 2.400.501 4.646.587 | 38% | 21% | 41% | 11.285.572 3,5%
oLv 4.131.639 1.189.126 4.499.448 | 42% | 12% | 46% 9.820.213 3,1%
MMC 1.721.983 1.969.336 2.884.439 | 26% | 30% | 44% 6.575.758 2,1%
CAR 2.039.160 1.539.651 2.814.563 | 32% | 24% | 44% 6.393.374 2,0%
FAR 2.261.445 1.806.119 1.379.547 | 42% | 33% | 25% 5.447.111 1,7%
BEB 1.668.952 1.481.128 2.208.519 | 31% | 28% | 41% 5.358.598 1,7%
VEI 440.688 719.362 3.640.283 9% | 15% | 76% | 4.800.333 1,5%
TRI 2.183.770 1.089.056 471.045 58% | 29% | 13% 3.743.871 1,2%
CIM 1.908.808 838.502 441.144 60% | 26% | 14% 3.188.454 1,0%
MIL 1.235.832 711.770 1.065.444 | 41% | 24% | 35% 3.013.046 0,9%
CER 1.416.691 594.509 861.629 49% | 21% | 30% 2.872.829 0,9%
MAC 68.704 1.986.624 574.467 3% | 76% | 22% 2.629.794 0,8%
FUM 290.206 852.332 1.169.881 13% | 37% | 51% 2.312.419 0,7%
FRU 516.427 291.105 1.392.775 | 23% | 13% | 63% 2.200.307 0,7%
PCE 430.226 429.627 973.085 23% | 23% | 53% 1.832.937 0,6%
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INTERZONA
PRODUTO INTRaZ)ONA INT::%ZO)NA Ei?:?:bi
(3)
MoV 236.903 230.495 1.062.776 | 15% | 15% | 69% 1.530.175 0,5%
Ccou 300.013 386.460 637.305 23% | 29% | 48% 1.323.778 0,4%
CVM 681.953 113.844 478.601 54% | 9% | 38% 1.274.398 0,4%
CAL 866.774 73.745 127.591 81% | 7% | 12% 1.068.110 0,3%
TEX 178.197 176.189 627.512 18% | 18% | 64% 981.897 0,3%
NAV 2.945 3.127 306.635 1% | 1% | 98% 312.707 0,1%
CEV 21.479 9.855 14.522 47% | 21% | 32% 45.856 0,01%
TOTAL 97.881.989 102.529.205 | 118.931.580 | 31% | 32% | 37% | 319.342.773 100%

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Ao se observar a Tabela anterior, nota-se que cerca de 85% do fluxo das cargas gauchas
sdo representados por nove produtos, além do agrupamento Carga Geral. Sdo eles, em
ordem decrescente de movimentacao:

Combustiveis;

®  Soja e Farelo de Soja;

®  Produtos petroquimicos;

¥ Arroz

®  Adubos e fertilizantes;

¥ Madeirg;

B Oleos Vegetais;

®  Complexo metal-mecéanico; e
Carnes.

Os fluxos observados pela movimentacao desses produtos sdo apresentados em mapas
ilustrativos a seguir®®.

11 para mais informacgGes sobre os mapas de fluxos relativos aos demais produtos principais, consulte o Produto P8:
Situagdo Atual-Conclus3o, disponivel em www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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®  Combustiveis

Figura 3: Mapa de Fluxos de Combustiveis
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Para a elaboracdo do mapa da Figura 3, considerou-se “Combustiveis” o etanol e os
combustiveis provenientes do petrdleo. Os fluxos apresentados sdo representativos da
distribuicdo de combustiveis cuja origem ¢é a Refinaria localizada na Regido
Metropolitana; também sdo registrados os fluxos de petréleo importado através do
terminal de Tramandai — por onde também é exportada gasolina — bem como da
importagdo de alcool proveniente de Sao Paulo.
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®  Soja e Farelo de Soja

Figura 4: Mapa de Fluxos de Soja e Farelo de Soja
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os fluxos representados no mapa da Figura 4 mostram, de maneira bastante clara, a
expressiva exportacdo de soja através do Porto do Rio Grande, seja ela proveniente da
lavoura galcha ou de outros estados. Os fluxos correspondentes as movimentacdes de
farelo de soja, outrora importantes na exportacdo por Rio Grande, hoje se referem ao
abastecimento das fabricas de racdes.
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B Petroquimicos/ Quimicos e Cadeia Produtiva

Figura 5: Mapa de Fluxos de Petroquimicos/ Quimicos e cadeia produtiva
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os fluxos de Petroquimicos, Quimicos e cadeia produtiva demonstram a concentracao
de cargas no Polo Petroquimico de Triunfo; é registrada uma forte troca de mercadorias
do Polo de Triunfo com a regido sudeste brasileira (Brasil Leste), bem como um fluxo de
exportagao pelo Porto do Rio Grande. O fluxo entre o estado e a Argentina corresponde
a importacao de gas natural proveniente deste pais.
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Figura 6: Mapa de Fluxos do Arroz

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os fluxos considerados para a elaboracdo do mapa da Figura 6 sdo aqueles produzidos

pelo arroz em casca e também pelo arroz beneficiado. O parque de beneficiamento de

arroz localizado no estado industrializa aproximadamente 90% da produgao gaucha,

sendo que o restante é encaminhado por rodovia e ferrovia a beneficiadores de outros
estados, principalmente aqueles localizados no estado de Sdo Paulo.
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Adubos e Fertilizantes

Figura 7: Mapa de Fluxos de Adubos e Fertilizantes
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

A industria de adubo no Rio Grande do Sul esta concentrada em Rio Grande e em Porto
Alegre. As fabricas recebem a matéria prima importada do exterior, através do Porto do
Rio Grande, e distribuem seus produtos para todas as regides de produgdo agricola do
Rio Grande do Sul e parte dos estados vizinhos (Santa Catarina e Parand). Pela
observacdo do mapa, vislumbram-se esses fluxos com bastante clareza.
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¥ Madeira

Figura 8: Mapa de Fluxos da Madeira

RIO GRaNDE DO SUL
MADEIRA
Saldo Origem - Destino (t)
[ -1.070.000 a -500.000
[ -500.000 a -100.000
[ -100.000 a 100.000
] 100.000 a 500.000
[ 500.000 a 1.200.000
Peso (t)
I s
1000000 500000 250000
Peso (t)
——— 2000000

x

— 1000000
- 500000
[ Origem
[ Destino
Classificagdo de Fluxo
Fluxo Predominante

Contra-Fluxo
0 50 100 150

Kilometers

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Para a elaboracdo do mapa da Figura 8, considerou-se que integram o produto
“Madeira”: lenha, madeira bruta ou com cortes simples, madeiras serradas,
compensadas e em painéis, caixas, obras de marcenaria e carpintaria, e outras obras de
madeira. Os principais fluxos de madeira representam a movimentacdo do produto in
natura produzido em diversas regioes do estado, e que se destina a industria que se
localiza na regido metropolitana (Guaiba e Glorinha) e no nordeste; hd também um
importante fluxo correspondente a exportacdo de cavaco de madeira através do Porto
do Rio Grande.
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®  Oleos Vegetais

Figura 9: Mapa de Fluxos de Oleos Vegetais
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

O Estado do Rio Grande do Sul responde por 18% da producdo de dleos vegetais do
Brasil. A oleaginosa mais processada no estado é a soja em grao, seguida da canola e da
semente de girassol. Parte consideravel da producdo é exportada via Porto do Rio
Grande ou comercializada na regido sudeste do pais (Brasil Leste).

As Zonas de Trafego que concentram as maiores plantas industriais de extracdo de éleo
sdo: Sul, Serra, Vale do Rio dos Sinos e Norte. O Sul e o Vale do Rio dos Sinos também
sdao as regides com as maiores demandas internas, juntamente com o COREDE
Producao.
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®  Complexo Metal-Mecéanico e Siderurgico

Figura 10: Mapa de Fluxos do Complexo Metal-Mecanico e Siderurgico
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os fluxos ilustrados na Figura 10 sdo referentes aos produtos manufaturados a partir de
ferro e aco. A classificacdo abrange desde barras de ferro fundido a perfis de aco,

ferramentas de uso doméstico e industrial, e componentes estruturais para construcdo
civil.
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® Carnes
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Figura 11: Mapa de Fluxos das Carnes

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os fluxos considerados para a elabora¢do do mapa da Figura 11 sdo aqueles produzidos
por carnes congeladas/refrigeradas, além de miudezas de aves, bovinos e suinos.

O COREDE de maior producao de carnes é o Producdo, seguido pelo Serra e pelo Vale
do Taquari. O maior consumo, por sua vez, registra-se nos COREDES de maior populacao,
como o Metropolitano Delta do Jacui e o Vale do Rio dos Sinos.
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2.5. ANALISE DO SISTEMA LOGISTICO ATUAL

Concomitantemente a elaboragdo dos estudos para a realizagdo das Matrizes de O/D,
foi realizado um diagndstico da atual situagao do sistema logistico do Rio Grande do Sul.
Ndo é novidade que o sistema logistico brasileiro atual é fundamentalmente baseado
no modal rodovidrio, o qual tem participacdo de 68,5% na matriz de transportes.

Para o Rio Grande do Sul, a importancia do modal rodovidrio é ainda maior: em 2012,
representava 85,3% da matriz de transportes do estado.

Tabela 6: Matriz de Transportes no Rio Grande do Sul, 2012

MATRIZ DE TRANSPORTES NO RIO GRANDE DO SUL (%)

\Y [e]n:\1 2012
Aeroviario 0,20
Hidroviario 3,60
Dutoviario 2,10
Ferroviario 8,80
Rodoviario 85,3

Total 100,0

Fonte: Secretaria dos Transportes

Figura 12: Comparagdo entre a matriz brasileira e a matriz galdcha de transportes
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Fonte: CNT e Secretaria dos Transportes do Rio Grande do Sul

A seguir esta detalhada a situagdo atual de cada um dos modais de transporte no estado
do Rio Grande do Sul.
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2.5.1. Modal Rodoviario

A infraestrutura rodoviaria no estado apresenta um elenco de rodovias composto de:

Rodovias Federais (BR);
Rodovias Estaduais (ERS e RSC);
Rodovias Municipais;

Rodovias Vicinais;

Acessos Federais; e

Acessos Estaduais.

Os principais eixos rodovidrios sdo apresentados na Figura 13. Na Figura 14, é retratado

o conjunto das rodovias que compdem o Sistema Rodoviario Estadual, destacando as

seguintes situagdes:

Rodovias planejadas;

Rodovias em obras de implantacdo;

Rodovias ndo pavimentadas (leito natural e implantadas);
Rodovias em obras de pavimentacdo; e

Rodovias pavimentadas (pista simples, em obras de duplicacdo e duplicadas).
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Figura 13: Principais eixos rodovidrios
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A rede rodovidria federal e estadual é ilustrada na Figura 14. A partir da figura a seguir,
é possivel observar que, em termos de pavimentacdo, a rede federal apresenta uma
condicdo razodvel, com cerca de 97,5% da malha existente pavimentada. Na malha
estadual, considerando as rodovias estaduais, estaduais transitorias e vicinais, a
pavimentagao atinge 67,7% da malha. Ja nas rodovias municipais, a pavimentagao se
resume a 699 km, que representam apenas 0,5% da extensao total cadastrada.

Entretanto, se observadas as extensdes de rodovias duplicadas, em todos os casos,
verifica-se a seguinte participa¢do dessa condicdo sobre a malha pavimentada:

®  Rodovias Federais: 6,1%;

®  Rodovias Estaduais: 2,8%;
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®  Rodovias Estaduais Coincidentes: 0,7%;

®  Rodovias Municipais: 0,9%.

Figura 14: Rede rodovidria federal e estadual do RS
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Esses dados sugerem uma insuficiéncia do Sistema Rodoviario Estadual, no que diz
respeito a melhor condicdo de trafego das rodovias mais importantes, no sentido da
maior fluidez e economicidade de deslocamentos nessas rotas.

Essa condicdo se torna muito importante se considerados os corredores de transporte
gue constituem as principais rotas do estado. Além disso, cabe salientar que o Rio
Grande do Sul, com uma area de 281.730,223 km? (pouco mais de 3% de todo o
territdrio nacional) € uma das unidades da Federacdo lider no comércio exterior, tanto
em exportacdo quanto em importac3o. E ainda o estado mais préximo dos principais
paises integrantes do MERCOSUL, através do qual é efetivada a integracdo fisica entre
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seus sistemas viarios. Entretanto, todo esse potencial econémico é atendido por uma
malha viaria pavimentada cuja densidade € inferior a 0,05 km/km?. Além disso, apenas
9,07% do total da malha do estado é pavimentada, enquanto, no Brasil, esse indice é de
11,82%, conforme pode ser visto no Gréfico 9.

Grafico 9: Extensdo total pavimentada e ndo-pavimentada (em km) no Brasil e no Rio
Grande do Sul
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Fonte: Elaborado a partir de dados do DAER/RS

2.5.1.1. Administracao das Rodovias

A administracdo das rodovias estaduais esta a cargo do Departamento Auténomo de
Estradas de Rodagem — DAER/RS, e as rodovias com peddgios comunitarios, a cargo da
Empresa Gaucha de Rodovias — EGR. As rodovias federais sao encargo do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT.

2.5.1.2. Concessoes Rodoviarias

®  Concessdes Federais

O programa de concessoes federais no estado do Rio Grande do Sul abrange os trechos
mostrados na Tabela 7.
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Tabela 7: Trechos incluidos no programa de concessdes federais

EXTENSAO
(KM)

POLOS/
CONCESSIONARIAS

RODOVIA TRECHO

.. .
SRS OZ‘::;’C'E:XM AU B /290 BR/101 (Osério) - BR/116 (Guaiba) 121,50
BR/116 (Camaqui) — BR/392/471 (Pelotas) 123,40

BR/116 BR/392 (Pelotas) — Jaguardo 137,10

Polo de Pelotas BR/293 BR/116 (Pelotas) — BR/153 (Bagé) 161,10

ECOSUL BR/392 | Santana da Boa Vista — BR/116 (Pelotas) 128,40

BR/392 BR/116 (Pelotas) — (Rio Grande) 73,40

Extensdo Total do Polo (km) 623,40

TOTAL 744,90

* Obs.: A Concessdo a cargo da CONCEPA foi ampliada de Eldorado até Guaiba.
Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

®  Concessdes Estaduais

O programa de concessGes estaduais tendo o DAER como érgdo concedente foi extinto
em 2013, em razdo do término dos contratos. Na sequéncia, o Governo Estadual criou a
Empresa Galcha de Rodovias — EGR, para a qual foi delegada a administracdo dos
pedagios comunitarios ja existentes e a administracdo dos pedagios cujos contratos
findaram em 2013, ficando todos sob o denominado Programa de Pedagios
Comunitarios. A Tabela 8 demonstra os locais das pracas e as extensdes dos trechos
correspondentes:

Tabela 8: Extensées dos trechos incluidos no Programa de Pedagios Comunitarios

RODOVIA LOCAL DA PRACA EXTENSAO (Km)
ERS/128 Boa Vista do Sul 74,59
ERS/239 Campo Bom 75,54
RSC/287 Candelaria 72,03
ERS/135 Coxilha 78,33
RSC/453 Cruzeiro do Sul 29,83

ERS/130/129 Encantado 87,36
ERS/122 Flores da Cunha 49,67
ERS/235 Gramado 49,53
ERS/240 Portao 79,78
ERS/474 Santo Antbnio da Patrulha 32,64
ERS/020 Sdo Francisco de Paula 62,23
ERS/115 Trés Coroas 41,97
ERS/287 Venancio Aires 76,62
ERS/040 Viamao 98,36

TOTAL 908,48

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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2.5.1.3. Frota Circulante no estado

Sdo apresentados, na Tabela 9, dados obtidos dos registros do DETRAN/RS sobre o
volume da frota circulante no estado, considerando a série 2007 — 2014 (até abril). Como
se observa, a frota no estado vem sofrendo um incremento médio anual de 6,7%,
decorrente do crescimento da atividade econémica, do maior acesso da populacdo e,
ainda, do estimulo de politicas de incentivo a industria automobilistica. Tal fato
determina, com clareza, a disparidade entre o aumento da frota e os dispéndios
governamentais na infraestrutura correspondente, do que decorrem os gargalos ainda

persistentes no escoamento do crescente trafego, ndo obstante os esforcos para
resolvé-los.

Tabela 9: Frota Circulante no estado

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 m

Automovel 2.409.653 | 2.559.453 | 2.726.795 | 2.898.284 | 3.086.934 | 3.305.134 | 3.522.607 | 3.580.313
Motocicleta,

Motoneta e 727.725 813.776 875.494 929.824 986.762 | 1.033.842 | 1.069.708 | 1.080.634
Ciclomotor

Caminhdo 193.318 201.533 209.640 221.179 233.363 243.366 256.447 259.921

Reboque | 129.984 | 138.889 | 147.151 | 157.643 | 169.490 | 181.801 | 196.601 | 201.039
Micc) ::g’;isus 39.996 | 40.419 | 42.164 | 44521 | 47.641 | 50219 | 52.923 | 53.648
Trator 3.400 3.858 4.300 5.113 5.869 6.498 6.880 6.929
Outros 1.972 4.496 4.557 4.709 4.946 5.226 5.473 5.535
Utilitario,

Caminhonete, | 349.167 376.126 407.545 448.341 496.926 550.216 611.265 630.523
Camioneta

Total 3.855.215 | 4.138.550 | 4.417.646 | 4.709.614 | 5.031.931 | 5.376.302 | 5.721.904 | 5.818.542

*2014: dados até abril
Fonte: DETRAN/RS
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Grafico 10: Frota circulante por tipo de veiculo
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Fonte: Elaborado a partir de dados do DETRAN/RS

2.5.1.4. Rodovias Municipais

Notadamente, nas areas do oeste e sudoeste do estado ocorrem os maiores vazios na
rede existente. Mesmo sem pavimentacao imediata, mas com melhorias acentuadas de
implantacdo, ha inUmeras rodovias municipais e acessos municipais que podem
contribuir para reducdo de trajetos, aliviando rotas mais solicitadas. Naturalmente, tais
rodovias demandam condicOes razodveis e permanentes de trafego. Em futuro de
médio a longo prazo deve ser considerada a pavimentacdo desses trechos, uma vez que
setores envolvidos com agronegdcio tém cobrado muito a melhora dessas rodovias que
tem prejudicado o escoamento das crescentes safras agricolas. A Tabela 10 apresenta
alguns trechos de rodovias que mais evidentemente se encontram nessa condic¢do:

Tabela 10: Trechos de Rodovias passiveis de pavimentacdo a médio e longo prazo

TRECHO EXTENSAO APROXIMADA

(KM)

Itaqui — BR-290 120,0

Minas do Ledo — RS/350 65,0

Santa Maria — S3o Gabriel 115,0
Herval — Sdo Luiz Gonzaga 40,0
Santo Antonio das Missdes —Itacurubi 35,0
A Beltrdo — Jari — Toropi (parte 895) 50,0

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Tabela 11: Acessos Municipais

TRECHO EXTENSAO (KM)

Pratos - Novo Machado 10
Planalto - RS/305 8

Cerro Alto - RS/344 10
Ubiretama - S3o José 7
Flérida - Ernesto Alves 25

Bom Retiro - ljucapirama - Jaguari 25
Garruchos - Sdo José 56
Pinheirinho Do Vale - Caicara 10
Rio Dos Indios - Nonoai 8
Santana - RS/480 11
Eldorado Do Sul — Guaiba (Estrada Do Conde) 14
Guaiba — Barra Do Ribeiro 26
Pinhalzinho - Liberato Salsano 10
Fortaleza Dos Valos - BR/481 11
Jacuizinho - VRS/818 6
Lagodo - Segredo 26

Carlos Gomes - RS/126 14
Santo Expedito Do Sul - Sananduva 20
Tupanci Do Sul - Portdo 12
Nicolau Vergueiro - Ibirapuita 12
Unido Da Serra - Serafina Correa 14
Capivarita - Monte Castelo 18
Cerro Grande - Sentinela Do Sul 26
Sdo Manoel - Campestre Da Serra 9
Itapuca -llépolis 10

Jud - Apanhador 7

Padilha - RS/239 8
Protasio Alves - Nova Prata 14
Montauri - Casca 13

Nova Alvorada Itapuca 13
Pulador - Vista Alegre Do Prata 12
Pulador - Vila Oeste 12
Tupanci Do Sul - Pontdo (BR/470) 9

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD




2. ASPECTOS METODOLOGICOS

Além dos trechos anteriormente relacionados e dos Acessos Municipais do Programa do
DAER para pavimentagao, apresenta-se, na Tabela 11, elenco adicional de rodovias
municipais a serem consideradas, visando principalmente prover acesso das localidades
a malha pavimentada do estado, resultando, ainda, conveniente adensamento da rede.

2.5.2. Modal Hidroviario

2.5.2.1. Obras e Projetos Hidroviarios

O estado do Rio Grande do Sul, no ambito brasileiro, pode ser considerado privilegiado
por suas vias navegaveis. A excecdo da Amazonia, ele é o Unico estado brasileiro que
possui uma rede hidrovidria navegdvel em condi¢des comerciais, interligada com um
grande porto maritimo, no caso, Rio Grande. Esta caracteristica possibilita o
deslocamento de significativos volumes de carga entre consideraveis areas do territério
gaucho, percorrendo grandes distdncias através das hidrovias interiores. Cabe registrar
gue as hidrovias tém se mostrado importantes vias de transporte desde a época da
colonizacdo do estado, na medida em que inimeras cidades foram fundadas e
desenvolvidas junto as margens de rios e lagoas, principalmente dos Rios Sinos, Cai,
Taquari e Jacui, do Lago Guaiba e da Lagoa dos Patos.

O Porto de Porto Alegre, modernizado no inicio do século XX, tornou-se o ponto de maior
importancia no intercdmbio de cargas do estado com o restante do pais e com o exterior,
numa época em que a malha rodoviaria brasileira era de pouca expressdo. Ao longo da
histéria do Rio Grande do Sul, estendendo-se até os anos 40 do século passado, a navegacao
interior se desenvolveu em diversos rios do estado e em suas lagoas, destacando-se os Rios
Taquari e Jacui, nos quais os volumes de cargas transportadas eram mais significativos. A
partir dos anos 40 do século passado, legislages restritivas relacionadas as atividades de
navegacdo interior, associadas ao grande impulso dado ao transporte rodoviario,
implicaram no abandono da navegacao interior no Rio Grande do Sul.

Por volta dos anos 50 do século passado, o Poder Publico passou a dar maior atencdo as
hidrovias gatchas. Em 1958, era inaugurada a barragem / eclusa de Fandango, localizada
no ponto quilométrico (PK 230) do Rio Jacui, junto a cidade de Cachoeira do Sul, que
também proporcionava, através de uma ponte metalica, a travessia do rio naquela
localidade. Também nessa época, por iniciativa do Governo do estado, era iniciada a
barragem / eclusa de Bom Retiro do Sul, no Rio Taquari, a qual teve suas obras
paralisadas por um longo periodo em razdo da falta de verbas.
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Figura 15: Linha do tempo da histdria da navegacao interior no Rio Grande do Sul
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Na década de 70, o Governo Federal tomou para si a responsabilidade pela conclusdo
da barragem de Bom Retiro do Sul, bem como pela construcdo das barragens / eclusas
de Amaropolis e Anel de Dom Marco, estas duas no Rio Jacui, resultando na implantacao
total das hidrovias do Rio Jacui até Cachoeira do Sul, e do Rio Taquari até Estrela. Nessa
cidade foi implantado o primeiro Terminal Rodo-Ferro-Hidroviario do Brasil, que entrou
em operagao em 1977, tendo sido totalmente concluido no inicio de 1979, com a ligagao
ferroviaria ao Tronco Sul, da entdo Rede Ferroviaria Federal S. A. (RFFSA). InstalacOes
semelhantes haviam sido projetadas para Cachoeira do Sul, projeto abandonado em
funcdo da extingdo da PORTOBRAS, em 1990.

A construcdo do Porto de Estrela, associada as obras de dragagem e derrocamento
implantadas nos Rios Taquari e Jacui, proporcionaram condi¢cbes para que fosse
implantado um grande parque industrial de processamento de soja na regido,
implicando na movimentacao de aproximadamente 800.000 toneladas de grdos por trés
industrias localizadas em Estrela e Lajeado. A industrializacdo da soja em fabricas
situadas junto ou proximo a hidrovia, resultou na producdo de grandes volumes de
farelo de soja e de d6leo vegetal, que tinham como fluxo natural para exportacdo a
hidrovia que ligava a regido ao porto maritimo de Rio Grande.

Nessa época, também industrias localizadas préximas ao Porto de Porto Alegre e
terminais situados junto a cidade de Taquari geravam cargas de exportacao de graos e
derivados que eram transportados pelo modal hidrovidrio. Essa conjugacao de fatores
fez com que aproximadamente 50% das cargas referentes ao complexo soja, exportadas
pelo Porto do Rio Grande, fossem levadas ao porto utilizando-se das hidrovias interiores,
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sendo que o restante das cargas ficava dividido em partes aproximadamente iguais pelos
modais rodoviario e ferrovidrio.

Nesse periodo, o Porto do Rio Grande foi objeto de vultosos investimentos federais,
visando facilitar o escoamento das safras agricolas. Como exemplo, cita-se a construcao
do Terminal de Trigo e Soja TTS — hoje operado pela iniciativa privada. Com o passar do
tempo, registraram-se dois fatos que modificaram de forma significativa essa realidade:

® A exportacdo de farelo de soja sofreu considerdvel reducdo de volumes,
passando-se a exportar graos in natura;

® As poucas industrias de grande porte remanescentes localizaram-se e
fortaleceram-se junto ao Porto do Rio Grande, trazendo, como consequéncia,
gue o transporte dos graos fosse realizado, das regibes produtoras até as
industrias, pelas rodovias e ferrovias, abdicando do transporte hidroviario.

O Porto de Pelotas, situado entre Porto Alegre e Rio Grande, também passou por
processo semelhante, na medida em que industrias de processamento de soja,
localizadas em suas proximidades, tiveram suas atividades encerradas.

2.5.2.2. Situacao Atual dos Portos

A navegacdo interior no Rio Grande do Sul atualmente se desenvolve no eixo da Lagoa
dos Patos e do Lago Guaiba (Rio Grande — Porto Alegre) avancando pelos Rios Gravatai,
dos Sinos (até o Terminal da Bianchini), Jacui e Taquari, acessando o Porto de Estrela, o
Polo Petroquimico (até o Terminal de Santa Clara), e diversos terminais localizados ao
longo desses rios. No ambito dessa hidrovia, encontram-se quatro portos organizados,
a saber: o Porto de Porto Alegre, o Porto de Pelotas, o Porto do Rio Grande e o Porto de
Estrela. Destes, os trés primeiros possuem as maiores movimentacdes de carga do
estado, sendo o Porto do Rio Grande o destino de 80% dos fluxos de mercadorias
transportadas por hidrovias. Na tabela a seguir esta a consolidacdo da movimentacao
portuaria total nos portos de Porto Alegre, Pelotas e Rio Grande entre os anos de 2014
a2017:

Tabela 12: Movimentacdo Total Portuaria em Toneladas — 2014 a 2017

MOVIMENTAGAO TOTAL PORTUARIA EM TONELADAS — 2014 a 2017

PORTO 2014 2015 2016 2017
Porto Alegre | 1.030.178 994.460 1.052.152 1.066.344
Pelotas 396.221 265.030 284.081 899.093

Rio Grande | 34.576.405 | 37.669.202 | 38.223.751 | 41.196.486
Fonte: Superintendéncia do Porto do Rio Grande
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®  Porto de Porto Alegre

O porto organizado de Porto Alegre estd situado na margem esquerda do Lago Guaiba,
na parte noroeste da cidade de mesmo nome, que é a capital do estado do Rio Grande
do Sul. E administrado pela Superintendéncia do Porto do Rio Grande!?, autarquia
vinculada a Secretaria dos Transportes do estado do Rio Grande do Sul. Possui 8 km de
cais acostavel, divididos entre o Cais Maua, Navegantes e Marcilio Dias. Sua estrutura
de armazenagem é composta de 25 armazéns com 70 mil m2. Convém salientar que,
atualmente, o Cais Maua, encontra-se em processo de revitalizacdo para uso como cais
para atividades de lazer, cultura e turismo, tendo em vista a sua concessao para a
iniciativa privada. Por esta razdo as operacOes portudrias que ocorriam neste cais foram
transferidas totalmente para o Cais Navegantes. Dessa forma, a operagao do porto
publico estd concentrada no Cais Navegantes, o qual possui capacidade para operacao
de até trés navios de longo curso simultaneamente.

O Porto de Porto Alegre estd habilitado pelas normas internacionais de seguranca ISPS-
CODE desde o ano de 2010 e, a partir de 2012, passou a participar do programa
desenvolvido pelo Governo Federal denominado Porto Sem Papel - PSP, compartilhando
todos os seus dados portuarios com os érgaos anuentes (Policia Federal, Receita
Federal, VIGIAGRO, ANVISA, Marinha do Brasil, entre outros).

O porto é servido pelas rodovias federais BR-101, BR-116, BR-290,
BR-386 e BR-448, paralela a BR-116, desde Sapucaia do Sul até a foz do Rio Gravatai. A
nova rodovia conecta-se a BR-116/290 e, através desta conexdo, ao Porto de Porto
Alegre. O porto também esta ligado a rede rodoviaria estadual.

A malha ferrovidria da Rumo (antiga ALL), acessa o Cais Navegantes do Porto de Porto
Alegre. No entanto, falta restabelecer segmentos desta ligacdo que foram
interrompidos ha alguns anos, quando da realizacdo de obra em uma das comportas de
acesso ao porto, componente do sistema de prevencdo de inundac¢des da cidade de
Porto Alegre.

O Porto interliga-se por hidrovia, no sentido norte e oeste, com os Rios Jacui, Delta do
Jacui (Terminal Santa Clara do Polo Petroquimico), Taquari (Porto de Estrela), Sinos, Cai
e Gravatai e, no sentido sul, com a Lagoa dos Patos, com os portos de Pelotas e de Rio
Grande, bem como com a Lagoa Mirim. Com o calado oficial de 17 pés (5,20 m), recebe
navios oceanicos e de cabotagem; considerando a limitacdo de seu calado, muitos
navios descarregam parte de suas cargas em Rio Grande, cuja distancia é de 310 km,

12 Observagdo: A Superintendéncia de Portos e Hidrovias (SPH), conforme sera adiante discutido no marco
regulatdrio, foi extinta por lei, em janeiro de 2017, passando suas atribuigdes e competéncias a Superintendéncia do
Porto do Rio Grande (SUPRG).
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visando possibilitar a realizacdo de uma navegacdo mais segura através dos canais da
Lagoa dos Patos e do Lago Guaiba.

Figura 16: Porto de Porto Alegre

Fonte: SPH

®  Porto de Pelotas

O Porto organizado de Pelotas esta localizado no municipio de mesmo nome, na
margem esquerda do Canal Sdo Gongalo, que liga a Lagoa Mirim a Lagoa dos Patos,
distando cerca de 50 km do mar. E administrado pela Superintendéncia do Porto do Rio
Grande (SUPRG), autarquia subordinada a Secretaria dos Transportes do Governo do
estado do Rio Grande do Sul. Possui um cais comercial com 500 m de extensdo e 20 m
de largura, com cinco bercos de atracacdo, disponibilidade de armazenagem em areas
fechadas ou abertas, sendo que o calado oficial de acesso das embarcacdes é de 17 pés.

Através da rodovia, o Porto organizado de Pelotas interliga-se ao restante da malha
rodovidria, por meio da BR-392 e da BR-116, tendo acesso as fronteiras da Argentina
(Uruguaiana e Sao Borja) e Uruguai (principalmente Jaguarao e Chui). O Porto de Pelotas
esta situado dentro da area urbana da cidade, sendo que o aumento da sua utilizacdo
certamente causara transtornos a circulacdo de veiculos, implicando na necessidade de
se projetar um novo acesso rodoviario que minimize este problema.

Através da ferrovia, que esta concedida a Rumo, este porto interliga-se, por meio da EF-
293, a malha estadual ferroviaria; no municipio de Cacequi, conecta-se a EF-290,
atingindo, na direcdo oeste, a malha ferroviaria argentina na cidade de Uruguaiana e,
no sentido leste, a cidade de Porto Alegre e a malha ferroviaria do restante do pais. A
ligacdo com o Uruguai, que se realiza na cidade de Santana do Livramento, permaneceu
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interrompida por muitos anos e foi restabelecida recentemente, face ao acordo entre
os governos do Brasil e do Uruguai.

A ligagdo com a ferrovia ndo existe atualmente, pois foram roubados cerca de um
quilometro de trilhos do ramal que ligava o porto a estacdo ferroviaria, havendo
necessidade de sua reposigdo.

O Porto de Pelotas ja foi muito importante na cadeia logistica do estado, devido a sua
infraestrutura aquavidria permitir o recebimento de navios de longo curso e de
cabotagem. O aumento das dimensoes e da capacidade dos navios, aliado a mudanga
do sistema de comercializacdo de mercadorias, resultou na reducdo da quantidade de
embarcacdes de grande porte que navegam na hidrovia Rio Grande - Porto Alegre, o que
se refletiu no Porto de Pelotas, prejudicado também pela pequena distancia que o
separa do Porto do Rio Grande. Possui caracteristicas de um porto alimentador e,
atualmente, estd movimentando uma parcela expressiva de madeira que se destina, por
hidrovia, até a industria de celulose, localizada em Guaiba; também poderia ter a sua
importancia aumentada, caso se confirme a implantacdo da Hidrovia Uruguai - Brasil.

Figura 17: Porto de Pelotas

Fonte: Prefeitura Municipal de Pelotas

®  Porto do Rio Grande

O Porto organizado do Rio Grande esta situado na margem direita do Canal do Norte,
que liga a Lagoa dos Patos ao Oceano Atlantico. A margem esquerda estd reservada pelo
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento — PDZ desse porto, no municipio de Sao José
do Norte, para expansao das atividades portuarias e de estaleiros. Sua drea de influéncia
abrange o estado do Rio Grande do Sul, o Uruguai, o sul do Paraguai e o norte da
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Argentina. Entretanto, algumas vezes, devido ao congestionamento dos Portos de
Santos e Paranagud, recebe grios provenientes do estado de Mato Grosso do Sul. E
administrado pela Superintendéncia do Porto do Rio Grande — SUPRG.

Figura 18: Porto Novo do Porto do Rio Grande

Fonte: Superintendéncia do Porto do Rio Grande

O canal de acesso a Barra de Rio Grande, demarcado na Carta n? 2104 da Marinha do
Brasil, constitui-se de uma longa faixa orientada na direcao geral norte-sul, com larguras
variaveis entre 330 m (na entrada dos molhes) e 200 metros (junto ao Porto Novo) e
extensdo de cerca de 16,5 km (9 milhas nauticas). O calado homologado pela Marinha é
de 42 pés (12,80 m) para o canal de acesso; no trecho entre o terminal da Braskem e o
Porto Novo, o calado é de 31 pés (9,45 m). As profundidades existentes sdo da ordem
de 18 m da barra até um quilémetro para dentro dos molhes, 16 m até o terminal da
Braskem e dai 14 m até o Porto Novo e S3o José do Norte, sendo que, junto aos principais
terminais, a profundidade é de 16 m.

Quanto a Bacia de Evolucdo, até o terminal da Braskem ha restricdes apenas para
embarcagdes acima de 307 m de comprimento.

Ndo ha restrigdes de hordrios para entrada ou saida de embarcagdes, pois o balizamento
é luminoso e a praticagem opera em regime ininterrupto.

Cabe ressaltar que, na ultima década, tanto o Porto quanto a cidade de Rio Grande
foram objeto de uma grande transformacgdo proveniente da implantagdo e posterior
ampliagao do Polo Naval.

Entretanto, atualmente, por diversos motivos que envolvem as empresas que
implantaram os estaleiros navais, a situagao de continuidade dos investimentos no Polo
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Naval de Rio Grande esta bastante comprometida e incerta. Atualmente, com o Novo
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento do Porto do Rio Grande, a tendéncia é a
reutilizacdo de grande parte destes terminais utilizados para a instalacdo de estaleiros
para a movimentagdao de cargas com crescente demanda portudria, como granéis
solidos e carga conteinerizada.

Cabe salientar ainda que a Superintendéncia do Porto do Rio Grande também implantou
um novo sistema de seguranga, acesso e monitoramento ao ambiente portudrio com a
finalidade de atender as normas do Cédigo Internacional para Seguranca de Navios e
InstalacGes Portuarias — ISPS Code, com investimento inicial de 4,8 milhdes de reais para
atender ao acesso da area primaria do Porto Novo.

Através de hidrovia, o porto interliga-se ao sistema navegavel das Lagoas dos Patos e
Mirim e, através delas, aos Portos de Pelotas, Porto Alegre e Estrela, bem como aos
terminais portuarios dos rios Jacui, Taquari, Sinos, Cai e Gravatai. O Porto do Rio Grande
tem comunicagdo rodovidria com as diversas cidades do estado, por meio de estradas
pavimentadas; o chamado Porto Novo esta localizado junto a cidade, enquanto que a
faixa denominada Superporto dista cerca de 10 minutos, por via pavimentada, do centro
da cidade.

Por rodovias, conecta-se a BR-392 (rodovia que liga o Porto do Rio Grande a toda malha
estadual, federal e internacional), a BR-116 (que a partir de Pelotas, dirige-se a Porto
Alegre e aos outros estados brasileiros e, no sentido sul, a cidade de Jaguardo, limite do
Brasil com o Uruguai) e a BR-471, que, no sentido sul, atinge a cidade de Chui, outro
ponto de conexdao com o Uruguai, e, no sentido norte, com toda malha estadual, e,
através da BR-290, com a malha Argentina, na cidade de Uruguaiana. Ainda por rodovia
interliga-se com toda a malha rodoviaria do estado, através da BR-101 (que faz a ligacdo
litoranea entre o norte e o sul do Brasil), a qual é acessada através de balsa entre Rio
Grande e S3o José do Norte. Ha estudos que visam, no futuro, realizar uma travessia a
seco entre as duas cidades, o que incentivaria a utilizagao desta rodovia, principalmente
para as cargas provenientes ou destinadas ao norte do pais. Entretanto, os custos
envolvidos com a execucdo de um tunel entre as cidades de Rio Grande e S3o José do
Norte sdo bastante vultosos e ndo devem acontecer num futuro préximo.

Através de ferrovias, que estdo concedidas a Rumo, conecta-se, por meio da EF-293, a
malha estadual ferroviaria, interligando-se em Cacequi com a EF-290, que, no sentido
oeste, atinge a malha ferrovidria Argentina, na cidade de Uruguaiana e, no sentido leste,
a cidade de Porto Alegre e o restante do pais. A ligagdo com o Uruguai, recentemente
reimplantada, é realizada na cidade de Santana do Livramento.
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®  Pporto de Estrela

O Porto organizado de Estrela estd localizado na margem esquerda do Rio Taquari, junto
a Cidade de Estrela, estado do Rio Grande do Sul. Atualmente é administrado pela
Superintendéncia do Porto do Rio Grande. Dispde de 585 m de extensdo de cais
acostavel, com sete bercos, sendo trés para operacbes de embarque, trés para
desembarque e um de espera e permite o acesso de embarcagdes com 2,50m de calado.

Este porto foi construido com o conceito de intermodalidade, isto €, um terminal onde
houvesse a possibilidade de troca de modal para as cargas transportadas via rodoviaria,
ferrovidria e hidrovidria. Considerando que o porto esta localizado na margem esquerda
do Rio Taquari, a cerca de 90 km de sua foz, possui plena acessibilidade a malha
hidroviaria do estado, pois, sendo o Rio Taquari afluente do Rio Jacui, através dele se
processa a ligacdo com o Lago Guaiba, o Porto de Porto Alegre, a Lagoa dos Patos, a
Lagoa Mirim e o Porto do Rio Grande.

Através de rodovia, interliga-se a toda malha rodovidria do estado, por meio da
BR-386, que, no sentido sudeste, atinge a regido metropolitana de Porto Alegre, e, no
sentido noroeste, a regido noroeste do estado, grande produtora de graos; no sentido
leste-oeste, interliga-se, através de rodovias estaduais, com a regido serrana de Caxias
do Sul, bem como com a zona produtora de tabaco, cujo principal polo é a cidade de
Santa Cruz do Sul.

Por ferrovia, que estd concedida a Rumo, conecta-se, através do ramal denominado
Colinas — Estrela, a EF-116 e a toda malha ferroviaria estadual.

®  Porto de Cachoeira do Sul

Este porto esta localizado na margem esquerda do Rio Jacui, a 230 km de Porto Alegre
por hidrovia. Atualmente também é administrado pela Superintendéncia do Porto do
Rio Grande. Apresenta uma estrutura de cais composta de uma plataforma de 70 m de
comprimento e 30 m de largura, permitindo o acesso de embarcacdes de 2,50 m de
calado. Também possui terminais privativos a montante desta estrutura para
movimentacdo de graos, que no passado foram utilizadas em algumas safras agricolas.
Embora momentaneamente sem movimentagdo portudria, a situacao geografica do
Porto de Cachoeira do Sul oferece condicdes para o desenvolvimento de um
entroncamento rodo-ferro-hidroviario na regido, em virtude da possibilidade de sua
ligacdo com os demais modais de transporte, bem como pela grande darea disponivel
para implantacdo de armazéns, indUstrias, etc.
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®  Terminais Privativos

Junto aos portos organizados acima relacionados, encontram-se diversos Terminais

administrados pela iniciativa privada, sendo os principais relacionados a seguir:

=  Porto de Porto Alegre

Terminal da Serra Morena (grdos);

Terminal da Celulose Rio-grandense (celulose);
Terminal da industria Oleoplan (graos);

Terminal Yara Brasil (fertilizantes);

Terminal da industria Bunge (fertilizantes);

Terminal da industria Bianchini (grdos);

Terminal da industria Merlin (grdos);

Terminal Niteréi da Petrobras (derivados de petréleo);
Terminal SHV (gas liguefeito de petrdleo);

Terminal Tergasul da Liquigas (gas liquefeito de petréleo).

= Porto do Rio Grande

Terminal de Contéineres — TECON;

Terminal Maritimo Luiz Fogliatto - TERMASA (antiga COTRIJUI);
Terminal TERGRASA (antigo TTS);

Terminal Graneleiro da Industria Bianchini;

Terminal Graneleiro da Industria BUNGE;

Estaleiro Rio Grande 1 - ERG1;

Terminal da Yara Brasil 2 (fertilizantes);

Terminal da Yara Brasil 1 (fertilizantes);

Pier da PETROBRAS (derivados de petréleo);

Terminal da Braskem (produtos petroquimicos);

Porto Novo (Porto Publico).
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Fora das Areas dos Portos Organizados, localizam-se os terminais abaixo relacionados:
= Terminal de Santa Clara (Polo Petroquimico);

=  Terminal da Cimbagé — Canal de Sdo Gongalo préximo a Pelotas;
=  Terminal da MITA — (cavacos de madeira, proximo a Taquari);

= Terminal da MOTASA (grdos, préoximo a Taquari);

= Terminal da COPELMI (carvdo — junto a cidade de Charqueadas);
= Terminal da CESA (grdos —junto a cidade de Cachoeira do Sul);

= Terminal da GRANOL (grdos — junto a cidade de Cachoeira do Sul);
= Terminal da Cimbagé (Rio Cai).

Construidos ha mais de cinquenta anos, atualmente encontram-se desativados para
movimentacdo de grdos e carga geral, os Portos de Santa Vitdria do Palmar (Lagoa
Mirim), Jaguardo (Rio Jaguardo), Mariante (Rio Taquari), Montenegro (Rio Cai) e Rio
Pardo (Rio Jacui).

As distancias aproximadas entre estes portos e terminais estdo mostradas na Tabela 13,
enguanto que a Tabela 14 apresenta os calados minimos de projeto, nos periodos de
estiagem, para cada trecho:

Tabela 13: Distancias entre portos nas hidrovias do Rio Grande do Sul (em km)

PORTOS VSI?g.I:'Io:Q RIO GRANDE PELOTAS | PORTO ALEGRE CHARQUEADAS CACHOEIRA ESTRELA
Santa Vitdria - 295 240 518 564 748 661
Rio Grande 295 - 55 310 356 540 453
Pelotas 240 55 - 278 324 508 421
Porto Alegre 518 310 278 - 46 230 143
Charqueadas 564 356 324 46 - 184 97
Cachoeira 748 540 508 230 184 - 161

Estrela 661 453 421 143 97 161 -

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 14: Calados (em metros) nas hidrovias do Rio Grande do Sul

TRECHO CALADO

Rio Grande Pelotas 5,20

Rio Grande Porto Alegre 5,20
Porto Alegre Charqueadas 3,00
Charqueadas Estrela 2,50
Charqueadas Cachoeira do Sul 2,50
Porto Alegre Polo Petroquimico | 5,20
Santa Vitéria Palmar Pelotas 2,50

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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2.5.2.3. Situacao atual das hidrovias interiores

Atualmente, a navegacdo interior no Rio Grande do Sul desenvolve-se, principalmente,
através da Lagoa dos Patos, do Lago Guaiba, dos Rios Gravatai, Jacui e Taquari, sendo de
menor expressao a havegacao nos Rios Cai e Sinos. No estado foram construidas cinco
barragens eclusadas destinadas exclusivamente a navegacao. Trés delas — Amarépolis,
Anel de Dom Marco e Fandango — estdo localizadas no Rio Jacui, uma — Bom Retiro do
Sul — no Rio Taquari, e uma no Canal de S3o Gongalo, que liga as Lagoas dos Patos e
Mirim. Apenas como dado histdrico, hd também a barragem de Rio Branco, construida
no inicio do século XX, no Rio Cai, que atualmente n3o tem importancia para a
navegacdo comercial. As barragens dos Rios Jacui e Taquari sdo operadas pela AHSUL,
ligada ao Ministério dos Transportes, enquanto que a de Sdo Gongalo é operada pela
Universidade Federal de Pelotas em convénio com o Ministério da Integracdo Nacional.

Na Lagoa dos Patos e no Lago Guaiba, a navegacao interior se aproveita das condicoes
estabelecidas para a navegacdo de longo curso, qual seja a manutencdo de um calado
de 17 pés (aproximadamente 5,20 m) bem como do balizamento existente, embora com
sinalizacdo noturna com restricdes. Nos Rios Jacui e Taquari, o calado de projeto é de
2,50 m em estiagem, com 0,50 m de folga.

A manutencdo dos canais de navegacdo do Rio Taquari, envolvendo dragagem,
balizamento e sinalizacao, é realizada pela AHSUL, utilizando, para tanto, recursos do
orcamento da Unido alocados ao DNIT. Atualmente ha restricGes de calado da ordem de
0,50 m em alguns canais da hidrovia do Taquari. No que se refere ao Rio Jacui, essas
atividades sdo de responsabilidade da SUPRG. Nos ultimos anos, poucas atividades de
dragagem foram realizadas pela SUPRG, havendo restricdes de navegacdo da ordem de
um metro, principalmente em canais localizados préoximo a cidade de Rio Pardo. As
perspectivas de movimentacdo de cargas no Jacui sdo promissoras, tendo em vista a
existéncia de uma industria de biodiesel, que produz significativos volumes de farelo de
soja, junto a cidade de Cachoeira do Sul.

O Rio Gravatai, que apresenta navegacdao comercial nos poucos quildmetros junto a sua
foz, na regido metropolitana de Porto Alegre, possui grandes problemas de ordem
ambiental que dificultam as atividades de dragagem, tendo em vista que em seu leito é
depositado todo o tipo de lixo urbano, incluindo metais pesados. A manutengao deste
curso de dgua é de responsabilidade da Superintendéncia do Porto do Rio Grande —
SUPRG, a qual, recentemente executou esta complexa dragagem atendendo as
exigéncias dos 6rgdos ambientais. Quanto a Lagoa Mirim, esta, atualmente, ndo
apresenta navegacdo regular, embora possua grande potencial de crescimento em
funcdo da implantacdo da Hidrovia Uruguai - Brasil, ora em fase de projeto sob a
responsabilidade do Ministério dos Transportes.
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Finalmente, a navegacao ao longo dos Rios Cai e Sinos sdo de pequena importancia
comercial, ndo requerendo intervencdes dos érgdos responsaveis por sua manutencao.
Tem sido transportada, principalmente, areia para a industria da construcdo civil.
Apenas nos trés primeiros quildometros a partir da foz do Rio dos Sinos é que existe uma
navegacdo comercial para atingir o terminal portuario da empresa Bianchini,
responsavel pela movimentacao de soja e seus derivados, com o acesso de embarcacdes
de 2,50 m de calado.

2.5.3. Modal Ferroviario

2.5.3.1. Histoérico

Embora os investimentos fossem limitados, a Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA,
atuando no segmento de carga e passageiros, vinha apresentando evolugdes crescentes
no desenvolvimento de sua produgdo e aumento no atendimento da demanda de
transportes do pais. Antes de 1988, os recursos para os investimentos eram respaldados
pelo Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes. Com a promulga¢do da
constituicdo de 1988 ficou proibida a vinculacao de impostos a investimentos especificos
de transportes. Assim, os valores necessarios a construcdo e manutencdao dos modais
ligados a area de transportes tiveram que concorrer com os demais investimentos do
pais no Or¢gamento Geral da Unido — OGU, gerando uma diminuigdo drastica dos
investimentos no setor, atingindo, em 1998, um dos menores indices da historia (0,2%
do PIB), conforme se pode visualizar na Figura 19.

Figura 19: Investimentos do Ministério dos Transportes/PIB (%)
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Fonte: Ministério dos Transportes
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Os baixos niveis de investimento em infraestrutura geraram reflexos negativos sobre a
produtividade e eficiéncia do sistema de transportes, prejudicando o desempenho da
economia e elevando os custos internos. De modo a aumentar os investimentos,
melhorar a qualidade dos servigos prestados e superar importante gargalo para o
crescimento econdmico do pais na area de infraestrutura, o Governo deu inicio ao
Programa Nacional de Desestatizacdo (PND), ao qual foi incluida a Rede Ferroviaria
Federal S.A., por meio do Decreto n2 473, em 10 de marco de 1992.

O modelo de desestatizacado, diferente do usualmente adotado, seria capaz de viabilizar
a transferéncia de um servico publico para a iniciativa privada de forma que pudessem
ser atendidos tanto os interesses da Unido quanto os dos que viessem a participar do
processo, mas principalmente os da sociedade, com a prestacdo de um servico publico
de maneira adequada e eficiente. Além disso, havia uma expectativa de que esse
modelo se estendesse a matriz de transporte do pais, permitindo, assim, uma reducdo
do custo Brasil, e viabilizando condi¢des de infraestrutura para a implantagao de novos
empreendimentos. Com essa medida, o governo federal estaria estimulando a iniciativa
privada a fazer investimentos num setor que, dada a escassez de recursos publicos,
deteriorava-se a passos largos.

As ferrovias brasileiras foram divididas em 7 malhas regionais, conforme apresentado
na Tabela 15, concedidas a empresas privadas por um prazo de 25 anos prorrogaveis
por idéntico periodo. A malha sul constitui a segunda maior extensdo entre as
concessiondrias do pais. Estd composta pelos estados do Parand, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul, correspondendo, este ultimo, a 50% da extensdo da malha.

Tabela 15: Malhas Ferrovidrias Regionais

CONCESSIONARIAS EXTENSAO (KM)

CENTRO-LESTE ‘ Ferrovia Centro - Atlantica S.A. 7.080
SUL ‘ Rumo — Antiga ALL- América Latina Logistica do Brasil S.A. 6.586
NORDESTE ‘ Companhia Ferroviaria do Nordeste 4,534
PAULISTA ‘ Ferrovias Bandeirantes - FERROBAN S.A. 4.236
SUDESTE | MRS Logistica S.A. 1674
OESTE ‘ Ferrovia Novoeste S.A. 1.621
TEREZA CRISTINA ‘ Ferrovia Tereza Cristina S.A. 164
Total 25.895
Rio Grande do Sul ‘ Rumo 3.259

Fonte: Elaborada a partir de dados da ANTT, 2004

A drea de influéncia da Rumo em territério nacional, que inicialmente abrangia os
estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Parana, hoje em dia também se estende
ao estado de S3o Paulo.
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Tabela 16: Malha Ferroviaria Concedida no RS - 3.259 km

PRINCIPAIS RAMAIS TOTAL ATIVO SUSPENSO DESATIVADO

A - Linha tronco Porto Alegre - Uruguaiana 685 68 | - | -
B - Linha tronco General Luz - Lages 394 394 | -— | -

C - Linha tronco S. Maria - Marcelino Ramos 510 142 368 | 00000 -
D - Linha Cacequi - Rio Grande 472 472 | - | -

E - Linha Roca Sales - Passo Fundo 157 157 | - |

F - Entroncamento - Livramento 156 | -—- 56 | -

G - Ligacdo Santiago - Santo Angelo 221 | - 221 | -

H - Ramal de Santa Rosa 179 108* 71 -

| - Ramal de S3o Borja 302 142* | - 160

J - Ramal Industrial 8 8 | - |

K - Ramal de Estrela 13 | - 3 | -

L - Ramal de Caxias do Sul 68 68 68 | 0 -

TOTAL 3165 2108 897 160

*Ramais que funcionam somente durante a safra (cerca de dois meses por ano).
Montagem: Eng. Daniel Lena Souto

Atualmente a Rumo (antiga ALL) contempla as empresas América Latina Logistica Malha
Sul S.A., América Latina Logistica Malha Paulista S.A., América Latina Logistica Malha
Oeste S.A., e América Latina Logistica Malha Norte S.A..

A Tabela 16 apresenta as linhas e os ramais concedidos no Rio Grande do Sul. E possivel
observar que, dos 3.259 km, hoje sdo utilizados plenamente apenas 1.952 km, ou seja,
60% da rede.

A Figura 20, a seguir, nos permite visualizar a malha total concedida, e a Figura 21, a
malha que esta sendo operada pela Rumo no estado. Pode-se observar que algumas
regidoes produtoras e cidades importantes politica e economicamente, como Santo
Angelo, S3o Luiz, Santa Rosa e Santana do Livramento estdo com seus ramais fora de
operacao, dificultando a integracdo com o Uruguai e a Argentina e, consequentemente,
as relagGes comerciais do MERCOSUL.
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Figura 20: Malha Ferroviaria Concedida a Rumo Logistica
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Montagem: Eng. Daniel Lena Souto
Figura 21: Malha Operada pela Rumo Logistica no estado
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2.5.3.2. Estrutura Fisica e Operacional do Rio Grande do Sul

A malha ferroviaria do Rio Grande do Sul é constituida por 3.259 km de linhas e ramais,
sendo que 3.200 km estdo assentados sobre leito anteriormente operado pela RFFSA. A
malha apresenta bitola de 1 metro, embora existam dois trechos, num total de 5 km,
com bitola mista (1,435 m), visando realizar a integracdo com as malhas argentinas e
uruguaias. Os trechos em bitola mista localizam-se na ligacdo entre Uruguaiana e Paso
de Los Libres (Argentina), e entre Santana do Livramento e Rivera (Uruguai).

A Figura 22 apresenta a rede ferroviaria do Rio Grande do Sul, evidenciando, inclusive,
sua condicdo atual de operacdo. Ressalta-se que os chamados trechos desativados
envolvem trechos ndo operacionais e trechos com operagdo temporariamente
suspensa, em fungao de diferentes causas.

Figura 22: Rede Ferroviaria do Rio Grande do Sul
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Fonte: Secretaria de Transportes, 2004 e Rumo (antiga ALL), 2005
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Tabela 17: Linhas, Ramais e Ligacdes da Malha Ferroviaria do RS

LINHAS

LINHA TRONCO
PORTO ALEGRE — URUGUAIANA

LINHA TRONCO
GENERAL LUZ - LAGES

LINHA TRONCO
SANTA MARIA — MARCELINO RAMOS

LINHA
CACEQUI - RIO GRANDE

LINHA
ROCA SALES — PASSO FUNDO

RAMAL DE SANTA ROSA

RAMAL DE SAO BORJA

RAMAL INDUSTRIAL

RAMAL DE ESTRELA

RAMAL DE CAXIAS DO SUL

RAMAL DE CACHOEIRA DO SUL

RAMAL QUARTA SECAO — GARE DE
RIO GRANDE

RAMAL DO MOLHES DE RIO GRANDE

RAMAL PORTO DE PELOTAS

TRECHOS

Porto Alegre (Diretor Pestana) — Tridang. Ind.

Triangulo Industrial - Gen. Luz
Gen. Luz — Cachoeira.do Sul
Cachoeira do Sul - Santa Maria
Santa Maria — Dilermando de Aguiar
Dilermando de Aguiar — Cacequi
Cacequi — Entroncamento
Entroncamento — Uruguaiana
Total
Gen. Luz — Corvo (Colinas)
Corvo (Colinas) — Roca Sales
Roca Sales — Jaboticaba
Jaboticaba — Lages
Total
Santa Maria - Cruz Alta
Cruz Alta — Passo Fundo
Passo Fundo — Marcelino Ramos
Total
Cacequi —Quinta
Quinta — Quarta Se¢do
Total
Roca Sales — Passo Fundo
Total
Cruz Alta — Santo Angelo
Santo Angelo — Santa Rosa
Total
Dilermando de Aguiar — Santiago
Santiago - Sdo Borja

Total
Triangulo Industrial — Patio Industrial
Total
Corvo (Colinas) — Estrela
Total
Jaboticaba — Carlos Barbosa
Total
Cachoeira do Sul — Central Sul
Total
Quarta Secao — Rio Grande
Total
Quarta Segao — Molhes
Total

Pelotas — Porto de Pelotas
Total

EXTENSAO
(Km)
14
14
175
110
42
69
10
251
685
82
18
54
240
394
142
194
174
510
456
16
472
157
157
108
71
179
142
160
302
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EXTENSAO
(KMm)

LINHAS TRECHOS

Diretor Pestana 5
RAMAL PORTO DE PORTO ALEGRE
Total 5
Entroncamento — Rosario do Sul 156
RAMAL DE LIVRAMENTO
Total 156
Diversos 59
RAMAIS DE ACESSO A CLIENTES
Total 59
- Santiago — Santo Angelo 221
SANTIAGO — SANTO ANGELO
Total 221
LIGACAO INTERNACIONAL A PASO DE Uruguaiana — Paso de los Libres 3
LOS LIBRES Total 3
~ Livramento — Rivera 2
LIGACAO INTERNACIONAL A RIVERA
Total 2
Total 3.259

Fonte: Rumo (antiga ALL) e Secretaria dos Transportes, 2004

A Tabela 17 relaciona as linhas, os ramais e as ligacdes da malha ferroviaria do Rio
Grande do Sul. As linhas mais extensas do estado sdo a linha tronco Porto Alegre —
Uruguaiana, com 685 km, a linha tronco Santa Maria — Marcelino Ramos, com 510 km,
e a linha tronco Cacequi — Rio Grande, com 472 km. Os ramais mais extensos existentes
sdo o ramal de S3o Borja, com 302 km, o ramal de Santa Rosa, com 179 km, e o ramal
de Santana de Livramento, com 156 km. A malha apresenta ainda uma ligagdo entre os
municipios de Santiago até Santo Angelo, com 221 km de extensdo. As linhas operadas
apresentam pequenos raios e rampas acentuadas que restringem a velocidade de
operacdo, com excecdo das linhas Porto Alegre — Cacequi, Cacequi — Rio Grande e Cruz
Alta — Pinhal, nas quais foram implementadas corre¢Ges, com a construcdo de variantes
de melhores condigdes técnicas, com o objetivo de melhorar a operagao ferroviaria.

E importante destacar que a malha da Rumo encontra a malha uruguaia da AFE —
Administracion de Ferrocarriles del estado na divisa entre os dois paises em Santana do
Livramento — Rivera (Uruguai), onde inclusive dispGe de um patio de integracdo que ora
se encontra fora de operacdo. Este patio, a exemplo da integracdo com a malha da
Argentina em Uruguaiana — Paso de Los Libres, é necessario em funcdo da bitola de
1,435 m, caracteristica das malhas uruguaia e argentina.

Atualmente, a Rumo possui seis importantes rotas operadas no Rio Grande do Sul,
conforme apresenta a Tabela 18, com os tempos de percurso, as distancias percorridas,
as velocidades médias e as limitacdes de capacidade. Na tabela, também é possivel
constatar uma baixa velocidade média no transporte ferroviario no estado, entre 10 e
17 km/h. Observa-se ainda uma grande diferenca entre as capacidades das rotas, o que
acaba por reduzir a flexibilidade operacional entre os diversos trechos e suas
integracoes.

88
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Tabela 18: Principais Rotas Ferrovidrias do estado

TEMPO DE ~ VELOCIDADE
PRINCIPAIS DISTANCIA p CAPACIDADE ~
PERCURSO MEDIA OBSERVACOES
ROTAS (Km) (M)
(H) (KM/H)
Patio
Industrial — 18 279 15,5 1560 -

Passo Fundo
Forte rampa descendente entre
Pinhal e Santa Maria, com
inclinagao superior a 4,0%,
Cruz Alta — exigindo cuidados especiais para
. 42 728 17,3 1300

Rio Grande frenagem e controle da
velocidade do trem. Rampa de 1,5

a 2,0% entre Pedro Osério e Eng?

Chaves.
Tragado sinuoso com curvas de
Cruz Alta — .
~ 8 108 13,5 580 raio entre 100 e 150 m, rampas de
Santo Angelo
1,5a2,0%.
. Tragado sinuoso com curvas de
Cacequi — .
. 24 261 10,9 700 raio entre 100 e 150 m, rampas de
Uruguaiana
1,5a 2,0%.
Patio
Industrial — 20 307 15,4 2120 -
Santa Maria
Santa Maria Tragado sinuoso com curvas de
—S.Luiz 20 301 15,05 580 raio entre 100 e 150 m, rampas de
Gonzaga 1,5a2,0%.

Fonte: Rumo (antiga ALL) e Secretaria de Transportes, 2004

2.5.4. Modal Aeroviario

A industria da aviacdo estd atrelada ao transporte de passageiros e carga, e cresce
bastante em todo o mundo. Dentro da industria da aviagdo, encontra-se a industria do
turismo, que, a cada dia, torna-se mais importante. Por outro lado, o emprego de
aeronaves para o transporte de carga estd cada vez mais recebendo diferentes tipos de
bens de valor agregado, desde componentes eletronicos até flores e comestiveis.

Nessa oportunidade de negdcio, um dos itens que influencia muito é o tempo, além da
condicdo de entrega porta a porta. Também cresce a prestacdo de servico que é a
obtencdo de imagens por aeronaves tripuladas ou ndo, para diversas atividades, tais
como mapeamento de areas de risco, auxilio a agricultura e areas de incéndio florestal.
No bojo dessa industria, o Brasil tem tido uma forte contribuicdo. Mundialmente, o valor
movimentado pela industria da aviacdo, e aqui estd incluso todo sistema de
infraestrutura necessaria, foi de 2,4% do PIB internacional. Trazendo esse nimero
médio para o Brasil, chegou, em 2013, proximo a casa dos 60 bilhdes de ddlares.
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Convém salientar que o transporte aéreo é um meio de transporte que se diferencia de
outros modais que sdo mais especificos, como é o caso do trem, que atende passageiros
ou carga, de maneira geral. No caso do avido, tém-se poucas empresas destinadas
somente ao transporte de cargas. Como exemplo, pode-se citar a Fedex, com sede na
cidade de Memphis, nos estados Unidos. Mas a carga em si, de maneira geral, é
transportada nos pordes das aeronaves de passageiros, no mesmo compartimento
destinado as malas. Assim, uma aeronave que esta operando em aeroportos e que nao
haja restricdo de operacdo devido ao comprimento de pista, normalmente ira levar,
além dos passageiros e das suas respectivas bagagens, cargas em seus pordes. Como
exemplo, pode-se citar as empresas LATAM, GOL, AZUL, por exemplo, oferecem o
transporte de carga, que em média é entregue em até 24 horas nos grandes centros
brasileiros.

Diante desse cendrio, cada vez mais se torna necessdria a disposicdao de uma matriz de
decisdo, quando se fala em investimentos nesse setor de aviagao comercial em geral.
Como exemplo, podem-se citar fatores como a disponibilidade do servico de transporte
aéreo e a confiabilidade no sistema em termos de:

®  Aeroportos disponiveis para operacdes de aeronaves, que possam viabilizar o
transporte de carga e que tenham um custo compativel com a necessidade do
cliente;

Datas e horarios: a carga aérea tem elevado valor agregado e o contratante do
servico preza pela pontualidade e rapidez, uma vez que o transporte é o mais
caro quando se utiliza o critério de comparagdo com outros modais, custo x peso
x distancia, ou seja, a conhecida unidade custo RS x kg x km.

2.5.4.1. Industria de aviagao no Brasil

O Brasil destaca-se no setor de aviacao, e, desde a criacdo desse modelo de transporte,
tem-se mostrado lider mundial. Alguns nimeros mostram o gigantismo desse segmento
por que passa o Brasil hoje. O pais possui, por exemplo, a terceira maior industria de
aviacdo comercial do mundo, a EMBRAER, que produz aeronaves para até 120
passageiros (um dos produtos principais da Boeing até alguns anos atras, com suas
aeronaves Boeing 737/200/300/500).
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Os principais dados da avia¢do no Brasil sdo os seguintes:

Figura 23: Aeronave da Embraer

Fonte: Embraer Company

ANAC: Agéncia Nacional de Aviacao Civil, em seus primeiros anos de vida, como
um importante orgdo disciplinador da industria da aviagdo;

®  Companhias aéreas operando voos regulares (ago/2010) = 27;
®  Companhias de Taxi Aéreo = 235;

B Aeronaves empregadas em voos de carreira (2012) = 679;

®  Numero de aeronaves registradas (2013) = 20.500;
®  Aeroportos Civis = 740;
| |

Aeroportos Privados = 3.152;
®  Aeroporto Civil + Aerédromos = 3.892;
B Aeroportos + Aerédromos no RS = 64;

® INFRAERO = 63 Aeroportos (97% dos passageiros transportados);

B Ppassageiros Domésticos = 171 milhdes (2013);
B Ppassageiros Internacionais = 18,9 milhdes;
| ]

Voos nacionais = 2,8 milhdes de operacdes/2013;

®  Voos internacionais = 174 mil.
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2.5.4.2. Demanda de carga no transporte aéreo do Brasil e do Rio
Grande do Sul

O estado do Rio Grande do Sul possui uma vasta rede de aeroportos relativamente bem
distribuidos, conforme pode ser visto na Figura 24, extraida do documento de 2003
Plano Aeroviario do Rio Grande do Sul (PARGS/2003), com 53 aeroportos publicos e 4
administrados pela Infraero.

Ainda de acordo com o documento PARGS/ 2003, é possivel observar os comprimentos
das pistas (Figura 25) e o tipo de revestimento existente nas pistas desses aeroportos
(Figura 26). Observa-se que oito pistas asfaltadas tém comprimento superior a 1.500 m.

O crescimento médio do transporte de carga no Brasil vem se mantendo de maneira
uniforme e constante. Observa-se que o crescimento médio no Brasil, relativo ao
transporte de cargas, nos ultimos 9 anos, excetuando-se 2012/2013, pois ndo foram
computadas as cargas dos aeroportos concessionados, foi, em média, 2,8%.

O crescimento do transporte de passageiros no Brasil vem aumentando a razdo de 3,4%

ao ano, muito superior ao crescimento vegetativo que estd na faixa de 0,94% ao ano.

Figura 24: Distribuicdo dos aeroportos publicos
e os administrados pela Infraero no RS, 2003
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Figura 25: Comprimento das pistas existentes no RS
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Figura 26: Tipo de revestimento nos aeroportos publicos do RS
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Ao se analisar os aeroportos administrados pela Infraero, no estado do Rio Grande do

Sul, tem-se a seguinte posicao:
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Tabela 19: Crescimento do transporte de passageiros e de cargas nos aeroportos —

2003 a 2013
AEROPORTO PASSAGEIRO CARGA
Internacional de Porto Alegre +5,8% -3,7%
Bagé +12,2% -7,8%
Internacional de Pelotas +8,3% - 8,9%
Internacional de Uruguaiana +6,3% +3,7%

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Fica entdo uma pergunta: por que, na contramao do Brasil, trés dos quatro aeroportos
administrados pela Infraero tiveram queda acentuada no transporte de carga nos
ultimos dez anos? Naturalmente que a resposta deve ser precedida de um estudo
profundo, mas sabe-se que é normal no Brasil, em cidades pequenas, as empresas de
aviagdo de carreira transportarem nao sé passageiros, mas também carga que nao seja
somente as malas dos passageiros. Isso ocorre ndo sé nos grandes aeroportos, como é
o caso de Guarulhos, em SP, como também nos pequenos, como € o caso de Porto de
Trombetas, no Para.

No entanto, existe uma forte variagdo nesse mercado de passageiros. Muitas empresas
operam durante dois ou trés anos e, devido a linha ndo ser rentdvel, acabam cancelando
0s voos e encerrando suas atividades na cidade. Ndo é possivel para as empresas que
atuam no mercado de carga aérea e que tém seus clientes na regiao, ficarem sob o efeito
da variacdao de mercado. O que ocorre é que estas empresas buscam alternativas no
mercado de carga rodoviaria.

2.5.5. Modal Dutoviario

O transporte dutoviario € o modo de transporte que utiliza um sistema de dutos — tubos
ou cilindros — previamente preparados para determinado tipo de transporte, formando
uma linha chamada de dutovia ou via composta por dutos por meio dos quais se
movimentam produtos de um ponto a outro.

O transporte dutovidrio pode ser dividido em:

¥ Oleodutos: cujos produtos transportados sdo, em sua grande maioria: petréleo,
oleo combustivel, gasolina, diesel, alcool, GLP, querosene, nafta e outros.

®  Minerodutos: cujos produtos transportados s3o: sal-gema, minério de ferro e
concentrado fosfatico.

®  Gasodutos: cujo produto transportado é o gas natural.
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As principais vantagens das dutovias e do transporte dutovidrio sdo:

B Permite que grandes quantidades de produtos sejam deslocadas de maneira

segura, diminuindo o trafego de cargas perigosas por caminhdes, trens ou por
navios e, consequentemente, diminuindo os riscos de acidentes ambientais;

Podem dispensar armazenamento;

Simplificam carga e descarga;

Diminuem custos de transportes;

Menor possibilidade de perdas ou roubos;
Reducdo do desmatamento;

Melhoria da qualidade do ar nas grandes cidades;

Facilidade de implantacdo, alta confiabilidade, baixo consumo de energia e
baixos custos operacionais.

Atualmente no Rio Grande do Sul, somente estdo em operacao oleodutos e gasodutos.
A rede dutovidria atual é constituida basicamente por 14 dutovias, que neste capitulo
foram agrupadas entre oleodutos e gasodutos.

No que se refere a gasodutos, atualmente, os estados do Sul do pais sdo abastecidos
exclusivamente com gas natural oriundo da Bolivia, através do Gasoduto Bolivia-Brasil
(GASBOL). Sdo mais de trés mil quilometros de dutos que se estendem de Santa Cruz de
La Sierra, na Bolivia, até a cidade de Canoas, na Regido Metropolitana de Porto Alegre,
cruzando, em seu tracado, os estados de Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo, Parand, Santa
Catarina e Rio Grande do Sul.

A capacidade de transporte do GASBOL ¢ de 30 milhdes de m3/dia no trecho inicial.
Entretanto, a partir de Santa Catarina, essa capacidade reduz-se para 2,8 milhdes de
m3/dia, volume maximo a ser consumido no estado do Rio Grande do Sul somando-se
os mercados térmico e ndao térmico.

Quando confrontada a capacidade atual de transporte de gas natural com as demandas
projetadas para o Rio Grande do Sul, percebe-se que a efetivacdo do crescimento do
mercado da empresa de distribuicdo depende essencialmente da licitacdo de novos
gasodutos de transporte ou da expansdo da capacidade do GASBOL.
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Destaca-se a existéncia de um projeto ja autorizado pela Unido para o estado, o
gasoduto Uruguaiana — Porto Alegre (GASUP trecho Il), mas, dada a falta de suprimento
de gas argentino, tem pouca possibilidade de viabilizagao.

A usina estd paralisada desde 2009, diante da suspensao do fornecimento de gas natural
pelo governo argentino que controla as movimentagdes de commodity naquele pais.

A dependéncia do mercado sul ao GASBOL traz, além dos problemas de continuidade de
abastecimento, limitagGes a expansao do mercado de gas natural, em fungdo dos
gargalos de infraestrutura de transporte. Como exemplo, podemos citar os
deslizamentos de terra em Santa Catarina, em 2008, que causaram o rompimento do
duto, comprometendo o fornecimento de gas ao Rio Grande do Sul por varios dias, o
que explicita a fragilidade do sistema de suprimento do estado em ter como fonte
exclusiva de gas o GASBOL.

A figura a seguir mostra a malha de gasodutos de transporte do pais, e configura o Rio
Grande do Sul como ponta de sistema, com suprimento unicamente via GASBOL.

Figura 27: Mapa dos gasodutos de transporte
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Tabela 20: Principais oleodutos em operag¢do no RS

ORIGEM DESTINO
PRODUTO DIAMETRO (“) DATA INiCIO OPERAGAO

INSTALAGAO | MUNICIPIO INSTALACAO MUNICiPIO

N
Oscan Norte Tedut Osorio Monoboia MN-601 | Tramandai | Nafta, diesel, condensado, gasolina 28 11 2009 (7))
U
m
0
Oscan Sul Tedut Osoério Monoboia MN-601 | Tramandai | Nafta, diesel, condensado, gasolina 28 11 2009 3
n
Oscan Il 16 Tedut Osoério REFAP Canoas Claros e condensado 16 98 2004 g
m
Oscan 8 REFAP Canoas Tedut Osorio Gasolina e Diesel 8 98 2000 3
Orsul 14 REFAP Canoas Term. COPESUL Triunfo Nafta 14 24 1999 8
Ornit REFAP Canoas Tenit Canoas Claros 6 16 1997 -
(o))
Orsul 10 REFAP Canoas Term. COPESUL Triunfo Propeno Grau Polimero / GLP 10 24 1982 Q
o
Orsul 6 Term. COPESUL | Triunfo REFAP Canoas GLP & GEP 6 26 1982 n
Oscan 22 Tedut Osorio REFAP Canoas Petrdleo 22 98 1976
Oscan 16 Tedut Osoério REFAP Canoas Claros 16 98 1968

Fonte: Logistica, Produgdo e Distribuicdo de Derivados. Brasil Energia, 2013




Tabela 21: Relacdo das autorizacdes de operacdo concedidas a terminais terrestres, maritimos,
fluviais ou lacustres no estado do Rio Grande do Sul, conforme a Portaria ANP n° 170/1998
CAPACIDADE DE ARMAZENAMENTO
TOTAL

PONTO DE
ATRACACAO

TANQUES
(N2) PETROLEO DERIVADOS' GLP

AUTORIZACOES

NOME DO TERMINAL EMPRESA TIPO MUNICIPIO

Liquigas Canoas
OSCAN Norte (TEDUT)

OSCAN Sul (TEDUT)

Santa Clara

Terminal de Rio
Grande

Terminal TEDUT

Terminal Rio Grande
Terminal da Refinaria
de Petréleo Rio-
grandense S/A
Terminal de Rio
Grande
TERIG

Terminal TEDUT

Terminal de Niterdi

Nota: 1 inclui liquidos derivados de petrdleo, alcool combustivel, biodiesel e mistura diesel e biodiesel, exceto GLP.

Liquigas Distribuidora
S/A
Petrobras Transporte
S.A. - TRANSPETRO
Petrobras Transporte
S.A. - TRANSPETRO
Braskem S.A.

Braskem S.A.

Companhia
Petroquimica do Sul —
COPESUL

Granel Quimica Ltda.

Refinaria de Petrdleo
Rio-grandense S/A,

Petrobras Transporte
S.A. - TRANSPETRO

Petrobras Transporte
S.A. - TRANSPETRO
Petrobras Transporte
S.A. - TRANSPETRO

TA

TA

TA

TA

TA

TA

TA

TA

TA

TA

Canoas
Tramandai e
Osorio
Tramandai e
Osorio
Triunfo
Rio Grande
Osério

Rio Grande

Rio Grande

Rio Grande

Tramandai

Canoas

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

32

24

23

16

5

(M)

509.000

Fonte: SCM/ANP (Atualizado em 16/09/2015)

(M)

12.235

36.800

164.000
59.590

7.809

101.093

192.159

21.042

(M)

2.616

(M)

12.235

39.416

164.000
59.590

7.809

101.093

701.159

21.842

398 /2009
685 /2013

685 /2013
287 /2013

294 /2011

024 /2000

64 /2011

213 /2014

012 /2014

170 /2001

143 /2014

L}

N
>
0
U
m
9
)
0
2
m
3]
O
o]
F
o)
)
0
o)
0



http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2009/agosto/aut%20398%20-%202009.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=5372
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2013/setembro/aut%20685%20-%202013.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=8446
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2013/setembro/aut%20685%20-%202013.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=8446
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2013/mar%C3%A7o/aut%20287%20-%202013.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=1054
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2011/junho/aut%20294%20-%202011.xml
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2000/fevereiro/aut%2024%20-%202000.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=7898
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2011/fevereiro/aut%2064%20-%202011.xml
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2014/junho/aut%20213%20-%202014.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=9787
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2014/janeiro/aut%2012%20-%202014.xml
http://200.179.25.133/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2001/setembro/aut%20170%20-%202001.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=2625
http://nxt.anp.gov.br/NXT/gateway.dll/leg/autorizacao/2014/abril/aut%20143%20-%202014.xml?f=templates$fn=document-frame.htm$3.0$q=$x=$nc=9377

Tabela 22: Refinarias em operacdo no RS

VOLUME CAPACIDADE UTILIZAGAO

TS | R %) PRINCIPAIS DERIVADOS

REFINARIA MAIORES VOLUMES (BARRIS/DIA)

(0]:15:7.Yo/ o)

REFAP

Rio-grandense

1968

1937

165.152

16.783

201.000

17.000

82

99

Diesel, gasolina, nafta, QAV, coque e GLP

Aguarras, bunker, gasolina, GLP, nafta, dleo
comb., diesel, querosene e solvente

Fonte: Logistica, Produgdo e Distribui¢do de Derivados. Brasil Energia, 2013

Refinaria Alberto Pasqualini -

REFAP

Refinaria Rio-grandense

Oleo
diesel
78.496

Oleo
diesel
6.024

Gasolina A
35.973

Oleo
comb.
4.965

Nafta
18.287

Gasolina A
3.024
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2
m
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0
0




2. ASPECTOS METODOLOGICOS

2.5.5.1. Gasodutos

Atualmente, o Rio Grande do Sul conta com trés gasodutos de transporte, a saber: (i)
Gasoduto Brasil - Bolivia — GASBOL, (ii) Gasoduto Uruguaiana - Porto Alegre trecho 1 e
(ili) Gasoduto Uruguaiana - Porto Alegre trecho 3. Desses, somente o primeiro e o
terceiro operam regularmente, sendo que o segundo sera operacional somente em caso
de funcionamento da Usina Termelétrica Uruguaiana.

O gasoduto Uruguaiana - Porto Alegre trecho 2 esta autorizado pelo Poder Concedente;
entretanto, a auséncia de fontes de gas no estado inviabiliza a sua construcdo, pois, sem
a possibilidade de fornecimento de gas, ndo é possivel realizar-se chamadas publicas de
alocacdo de capacidade para novos carregadores e, dessa forma, garantir as receitas
necessarias a implantagao do duto.

A Figura 28 apresenta o tracado dos gasodutos.

Figura 28: Gasodutos do Rio Grande do Sul. Fonte: Avir Engenharia
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Legenda S ¥
= Sede Municipal
GASUP Trecho 2 (Autorizado)
Gasodutos Existentes
= GASUP Trecho 1

= Gasbol RS
GASUP Trecho 3

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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A Tabela 23 apresenta a capacidade de transporte e as caracteristicas dos gasodutos
existentes e autorizados no Rio Grande do Sul.

Tabela 23: Caracteristicas dos gasodutos do Rio Grande do Sul

DIAMETRO VAZAO PRESSAO DE COMPRIMENTO
(POL.) (MMM?3/DIA) PROJETO (BAR) (KMm)
Gasoduto Brasil — Bolivia 16” 2,8 75 163
Gasoduto Uruguaiana- 247 15 100 25
Porto Alegre trecho 1
Gasoduto Uruguaiana- 247 15 100 565
Porto Alegre trecho 2
Gasoduto Uruguaiana- 247 12,2 100 25

Porto Alegre trecho 3
Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Destaca-se que, atualmente, todo o gas natural que abastece o Rio Grande do Sul é
proveniente do GASBOL. Esse gasoduto possui 45 Pontos de Entrega no Brasil, que
fazem a reducdo da pressdo do gas natural para entrega as companhias distribuidoras
locais. No Rio Grande do Sul, a Sulgds é a companhia distribuidora local, e os pontos de
entrega (PE) sdo os seguintes:

® PE Varzea do Cedro;

PE Igrejinha;

®  PE Araricg;

®  PE Cachoeirinha;

®  PE UTE-Canoas* (Este PE n3o possui contrato de distribuicdo com a SULGAS);
® PEREFAP; e

®  PE Canoas.
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2.6. ESTRUTURACAO DA BASE DE DADOS

2.6.1. Pesquisas Rodoviarias e de Fretes

A partir das pesquisas de dados junto a empresas e aos departamentos vinculados a
Secretaria dos Transportes, além dos constantes do PNLT, p6de ser realizada a
estruturacdo espacial das pesquisas de campo. Além disso, as pesquisas nas fontes
secundarias forneceram dados complementares na consolidacdo da base de dados de
fluxos de produtos/ insumos e de volumes de trafego. Esses dados, quando
georreferenciados, permitem uma visdo inicial e preliminar desses fluxos, que foram
definidos com as informacdes das pesquisas rodovidrias de campo do PELT-RS.

As contagens volumétricas e classificatdrias disponiveis, em particular as obtidas junto
ao DAER, DNIT e junto as empresas concessiondrias de rodovias, foram referenciais
basicos para a localizagcdo dos postos de coleta no presente trabalho. A programacao
das pesquisas de campo buscou contemplar a sazonalidade de fluxos relevantes de
carga no sistema logistico do Rio Grande do Sul, e, quando tal ndo foi possivel, foram
buscadas informaces complementares que contemplassem tal sazonalidade.

Assim, foram realizadas pesquisas rodovidrias de contagens volumétricas classificatérias
e de origem e destino das cargas. Contagens volumétricas sdo aquelas realizadas com o
intuito de se obter dados referentes ao trafego rodovidrio, como volume e perfil dos
veiculos que transitam pela via; ja as pesquisas de origem e destino foram realizadas
tendo em vista a consolidacdo do conhecimento dos fluxos de trafego rodoviario que
utilizam a rede de transportes do estado.

Entre as varias pesquisas para levantamento de dados em campo, foram efetuadas
contagens volumétricas classificadas de trafego em 250 postos de contagens, e
pesquisas de origem-destino (O-D) com veiculos de carga em 60 pontos. As pesquisas
mostram que a frota de caminhdes em circulacdo no estado corresponde a,
aproximadamente, 18% dos veiculos que circulam nas rodovias pesquisadas. Os
automaoveis tém maior representatividade.

Na Figura 19 é apresentada a localizacdo das pracas de pedagio e de pontos de
contagem.
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Figura 19: Localizacdo das pracas de peddgio e pontos de contagem

A
s e |

@ Fontos de Contagem DAER
Pontos de Centagem DNIT
o @ FPostos de Pesquisa
& ® Pontos de OD
L[] A Pragas de Pedagio
(n) —— FERRO
—— HIDRO
— RODO
0

150

—=

Kilometers

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os valores dos fretes foram pesquisados pelo Grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica
Agroindustrial da Universidade de Sdo Paulo — USP, denominado SIFRECA — Sistema de
Informacgodes de Fretes. O sistema faz levantamento de precos de forma continua sobre
o transporte de cargas diversas, envolvendo desde insumos até itens elaborados ao
longo das diversas cadeias produtivas. Os valores dos fretes foram consolidados para os
diversos modais, entre origens e destinos, para os varios produtos considerados.

A metodologia do SIFRECA consiste na coleta sistematica de fretes em todo o Brasil junto
a frotistas, agenciadores e mistos, bem como junto a embarcadores (cooperativas,
unidades processadoras e traders). Foram também levantados valores de fretes com as
empresas transportadoras, com valor de pedagio incluso, ndo considerando em sua
composicdo o ICMS, e coletados no ano base 2014.

Na coleta de dados foi considerada a sazonalidade do mercado de fretes dos produtos
analisados, quando a mesma existia*3.

Com base nos diversos levantamentos, foi criada uma base de dados georreferenciada,
através do uso do software TRANSCAD, que contempla o tradicional modelo quatro
etapas, e que permite a realizacdo de simula¢des, comparando oferta e demanda por

13 Para mais informag&es sobre as Pesquisas Rodovidrias, consulte o Produto P7: Pesquisas Rodovidrias, disponivel
em www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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transportes. Os dados coletados foram incluidos na base de dados georreferenciada. Os
dados de oferta e demanda dos produtos principais sdo fundamentais para a definicao
das matrizes de Origem/ Destino, que foram utilizadas na Modelagem no TRANSCAD.

Quanto a oferta para cadeias logisticas, foram incluidas na base as redes dos diversos
modais, alocando-se aos links dessas redes os elementos necessarios as simulacdes
(extensoes, velocidades, fretes e tarifas, etc.).

Para caracterizar as cadeias logisticas, a base georreferenciada contém pontos (nds ou
centroides) que caracterizam centros de consolidacdo e desconsolidacio e/ou
transferéncia de cargas, locais de armazenagem relevantes, portos fluviais e maritimos
utilizados pelos fluxos gerados no Rio Grande do Sul e industrias de processamento que
alterem as caracteristicas fisicas dos produtos selecionados para estudo (soja e carne
bovina, por exemplo). Os atributos disponiveis para esses pontos (capacidade de
armazenamento, taxas de transferéncia de cargas, custos, etc.) foram a eles associados
e incluidos na base.

2.7. CENARIOS PROSPECTIVOS

Estimativas da tendéncia de crescimento das economias brasileira e estadual para o
periodo de 2014 a 2039 foram realizadas, com destaque para a demanda de servigos de
transporte e logistica, para que pudessem servir de base para a estimativa futura dos
fluxos de cargas. Dessa forma, foram também identificados os fatores que tém
influéncia sobre o crescimento e a distribuicdo espacial das atividades econémicas no
estado, bem como seus impactos sobre a demanda de servicos de transportes no
periodo.

Por ser ampla e com incidéncia de maior nimero de varidveis exégenas, a tarefa de
formulacdo de cendarios macroeconémicos é bastante complexa, menos precisa e de
maior influéncia. Ela condiciona diretamente a formulacdo das demais hipéteses, como
as de evolucdo do uso do solo e as de implementacdo de infraestrutura, ou
indiretamente, como as de evolugcdo do marco regulatdrio, que sdo sensiveis as
alternativas de participacdo do poder publico e da iniciativa privada nos investimentos
e na operacdo dos transportes e na logistica. As hipdteses macroeconOmicas para a
definicdo dos cendrios prospectivos envolveram a evolucdo do cenario internacional
consistente com cendrios de organismos internacionais e a manutencao das politicas
fiscal e monetadria brasileira, compativeis com uma inflagao baixa e um desenvolvimento
consistente. Observe-se que o cendrio prospectivo mais provavel caracteriza uma
evolucdo provavel no futuro para as economias brasileira e regional, consideradas as
restricdes sob as quais operam e as hipdteses a serem formuladas sobre aspectos
estruturais fundamentais, como taxa de investimento, padrdao de consumo das familias




2. ASPECTOS METODOLOGICOS

e evolucdo da produtividade de alguns setores. Regionalmente, a mudanca dos
mercados por alternativas de insercdo de novos consumidores externos e de novos
produtores no estado foi também considerada na formulagcdo das hipdteses
macroecondmicas.

As hipoteses foram formuladas em fung¢do das informacgGes dos planos de evolugdo das
redes de transporte no nivel federal (Portfélio do PNLT e PAC, entre outros) e estadual
do Rio Grande do Sul. Pela sua importancia nas cadeias logisticas do estado, os planos
estaduais de transporte dos estados mais préximos foram também consultados na
formulacdo de hipdteses de evolucdo das redes de infraestrutura.

Atencdo especial na formulacdo de hipdteses de evolucao da infraestrutura foi dada ao
modal hidroviario, considerando a melhoria operacional do Porto do Rio Grande e da
Hidrovia Uruguai-Brasil. Foram também consideradas hipoteses de melhorias
operacionais nos portos dessa hidrovia (Porto Alegre, Pelotas, Estrela, Cachoeira do Sul
e Terminal Santa Clara no Polo Petroquimico de Triunfo).

Quanto ao modal ferroviario, foram consideradas hipotese de implementac¢des da
Ferrovia Sul-Norte e de variantes que aumentem a eficiéncia da rede.

O marco regulatdrio delimita a atuacdo operacional e a aplicacdo de investimentos para
o setor privado. Necessidades de investimento sem possibilidade de cobertura pelo
setor privado cabem ao setor publico. Como o setor privado visa o retorno de seu
investimento e o lucro operacional, o marco regulatdrio pode funcionar como indutor
ou como limitador dos investimentos e da operacdo do sistema logistico. Com base na
analise dos marcos regulatdrios e institucionais de logistica e transporte, foram também
desenvolvidas hipdteses de evolugcao desses instrumentos, tendo como alinhamento
estratégico o incremento da participacdo do setor privado naimplementacao e melhoria
da infraestrutura e seu total gerenciamento sobre a logistica (que ja é, na quase
totalidade, a situagdo atual).

As parcerias Publico-Privadas — j4 institucionalizadas, mas de timida implantacdo no pais
— foram avaliadas na formulacdo das hipdteses, principalmente quanto a constituicdo
dos Fundos Garantidores cuja dificuldade de implementacgdo tem limitado a utilizacdo
desse mecanismo.

No aspecto operacional, coube analisar o incremento de concessées de infraestrutura
ja instalada e o ajuste da regulamentacao em relacdo aos estados e paises vizinhos.

As hipdteses de evolucao do uso do solo consideraram, em principio, dois indutores: a
evolucdo dada pelo cenario macroecondmico sob o aspecto global, nacional, regional e
especifico do estado; e a evolucdo projetada para a infraestrutura, a expansao industrial
e as alternativas de internalizacdo no Rio Grande do Sul de industrias de agropecuarias
gue hoje exportam bens in natura, com consequentes repercussoes na fronteira agricola
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e no adensamento urbano. Como elemento regulador dessa evolugdo, foram também
consideradas as limitacdes de carater ambiental existentes no estado e qualquer
hipotese de alteracdo que possa ser formulada dentro da evolug¢do do marco regulatério
(hipdteses formuladas).

O cendrio mais provavel estda condicionado diretamente pelas hipdteses
macroeconomicas adotadas, pois delas dependem a formulacdo dos quadros de
investimentos em infraestrutura, de evolugdo de uso do solo e mesmo os de operacdo
logistica e de transporte e de sua regulacdo. A formulacdao macroecon6mica €&, assim,
condicionante dos outros elementos que compdem o cendrio. As premissas para
construcdo do cenario setorial comportam as subdivisdes: evolucdo tecnoldgica,
dinamica das exportacgGes e importacGes e demografia.

O Cendrio mais provavel para as regies, integrado ao cenario nacional, foi obtido a
partir de projecdes conjuntas de modelos de consisténcia entre as projecGes regionais
e as projecOes nacionais. Os efeitos de crescimento consideraram as estruturas
produtivas especificas de cada regido brasileira e sua interdependéncia espacial. Dessa
forma, caracterizou-se um quadro esperado de oferta e demanda regional, consistindo
das seguintes variaveis setoriais por regido: valor da produgdo, exportacoes,
importacdes, vendas e compras no mercado doméstico.

A partir do cenario macroeconémico mais provavel, foram desenvolvidos quadros de
investimento em infraestrutura e logistica, considerada a factibilidade do atendimento
ao Plano Plurianual — PPA e aos Planos de Transporte e de Desenvolvimento do Estado
do Rio Grande do Sul e do Governo Federal (PPA, Carteira de Projetos do PNLT e Projetos
do PAC)%.

2.8. MODELAGEM

A partir de entrevistas com transportadores e operadores logisticos, foi possivel
identificar os fatores determinantes para a escolha modal. Assim, foi estimado um
modelo de escolha modal para prever as demandas atual e futura por infraestrutura de
transportes.

Aos fluxos entre pares de O/D de cada produto foram aplicadas as probabilidades de
escolha modal referentes aos modais hoje disponiveis na rede de transporte para
atendimento de cada par. Se no ano-base as alternativas de escolha na rede eram as
existentes em 2014, nos anos-horizonte foram aquelas das redes resultantes dos
cenarios prospectivos de infraestrutura. A agregacao dessas particdes modais de todos

14 Para mais informagdes sobre o processo de obtengdo dos Cendrios Prospectivos, consulte o Produto P9: Cendrios
Prospectivos, disponivel em www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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os pares de cada matriz de produto selecionado permitiu a definicdo de matrizes O/D
de cada modal, para cada produto selecionado.

Observe-se que, como ja comentado, os cendrios prospectivos permitem definir
evolucbes da producdo e do consumo por Regides Funcionais de Planejamento,
COREDES, meso e microrregioes (zonas de trafego no RS), por regides do pais ou
relacionamentos com o exterior (zonas de trafego externas). Essas defini¢cdes futuras de
producdo/consumo, aplicadas as matrizes O/D do ano-base, definem matrizes O/D
futuras.

Com base nas respostas ao questionario apresentado aos embarcadores (a quem cabe
a decisdo pela escolha modal do fluxo de cargas) na pesquisa, foi estimado um modelo
de escolha modal. O método empregado na pesquisa foi o da Preferéncia Declarada
(pois atributos das opc¢Oes de modais — rodoviaria, ferroviaria e hidroviaria — ja podiam
ser apresentados e avaliados pelos embarcadores). Foi estimada uma funcdo de
utilidade com base nos atributos dos modais indicados pelos embarcadores em seu
processo de escolha, atual e futura (onde poderiam estar disponiveis alternativas de
rede ndo existentes atualmente), o que permitiu aplicar a funcdo utilidade obtida a
cenarios futuros. Um modelo Logit Multinomial permitiu estimar as probabilidades de
escolha de cada alternativa do ano-base (rede atual) e dos anos-horizonte.

A alocacdo das matrizes de O/D, atuais e futuras de cada produto, as redes do ano-base
e as dos anos-horizonte foi feita com emprego de algoritmos de carregamento de redes.
Os softwares de simulacdo apresentam diversas op¢les desses algoritmos, sendo os
mais usualmente empregados o “tudo ou nada” e os de “equilibrio do usudrio”. Esse
ultimo, tipico da andlise de viagens para representar saturacdo das vias, pode ser
adaptado para representar problemas de reducdo de capacidade de escoamento em
periodos de safra.

As redes carregadas tiveram suas capacidades e seus custos generalizados alocados a
seus links. A definicdo dos custos generalizados agregou valores tarifarios do modal,
como peddgios, tempos de percurso e outros fatores que caracterizam a impedancia do
link ao deslocamento de cargas.

O problema das transferéncias inter e intramodais e de outras impedancias existentes
na cadeia logistica podem ser tratados com emprego de links virtuais (colocados na rede
apenas para receber essas impedancias) que foram processados pelos algoritmos de
carregamento.

Para andlise final de carregamento, foram transformados os fluxos de O/D, até aqui
considerados como de produgdo/consumo em quantidades fisicas (toneladas, litros,
etc.) em numero de veiculos alocados nos links da rede. Foram formuladas hipdteses de
densidade de carga por tipo de veiculo que pudesse ser empregado e hipdtese de
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composicdo da frota utilizada no transporte da producdo. Os resultados do modelo
guanto ao carregamento de redes foram muito sensiveis a essa hipdtese. Dessa forma,
procedeu-se a realizagdo de uma adequada calibragdao (empregando a pesquisa de
campo) seguida de andlise de sensibilidade de resultados.

A Figura 29 apresenta um fluxograma com a indicag¢ao das etapas da modelagem. Nesse
fluxograma estdo indicados de forma abreviada as fontes de dados e os processos
utilizados para a realizacdo das simulacdes do sistema de transporte multimodal do
Estado do Rio Grande do Sul.

Figura 29: Fluxograma das etapas de modelagem
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Em resumo:

® A Matriz de carga por produtos fornecida pela Secretaria da Fazenda do Estado
continha a movimentagdo de carga anual por produto. Como unidade espacial
de agregacdo dessa matriz foram utilizados os limites geograficos dos Conselhos
Regionais de Desenvolvimento (COREDES); posteriormente, esta matriz foi
desagregada em municipios, a fim de se evitar distor¢des na alocacdo de trafego
dentro de um mesmo COREDE. Com isso, o nUmero de zonas dentro do estado
(sem contar as zonas especiais, como o Porto do Rio Grande) aumentou
significativamente de 28 para 497.

® A Matriz de origem e destino obtida das entrevistas realizadas em 60 pontos ao

longo da malha rodovidria dentro do estado forneceu a movimentagdao de
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veiculos e cargas nos pontos de pesquisa. A unidade de agregacao da matriz
dentro do estado sdo os limites geograficos dos municipios.

As contagens de trafego realizadas em 250 pontos ao longo da malha rodoviaria
do estado ocorreram em periodos de 7 dias, 24 horas por dia e forneceram o
volume de veiculos agrupados por categoria veicular em intervalos de 15
minutos.

A série histérica do trafego nas pracas de pedagio do Rio Grande do Sul
continham informacgdes sobre o trafego mensal, agregado por categoria veicular,
de cargas e passageiros, nas pracas de pedagio no periodo de 2011 a 2014. Na
base de dados, foram adicionadas informacGes de 38 pracas, incluindo as que
estavam em atividade e as que tiveram a sua atividade encerrada ao final do
periodo de concessao.

A rede multimodal de transporte do estado do Rio Grande do Sul contém o
tracado georreferenciado das rodovias, ferrovias e hidrovias em operag¢do no
estado. Essa base foi elaborada pelo Consércio, usando diversas fontes de
informacdo, e apresenta dados, tais como a capacidade, o tempo de percurso, a
velocidade e as caracteristicas do relevo para todos os elementos da rede.

O resultado das simulac¢Oes de trafego apresentou os gargalos operacionais da
rede de transporte (locais onde a rede apresenta problemas de capacidade). A
analise dos fluxos na rede também permitiu a identificacdo de “elos faltantes”
(segmentos que precisariam ser acrescentados a rede para facilitar o
deslocamento de cargas e pessoas). Os gargalos e “elos faltantes” foram usados
como referéncia para identificar o conjunto de projetos a serem simulados. Esses
projetos foram selecionados de estudos anteriores de forma a aproveitar o
conhecimento acumulado pelo estado ao longo dos anos. Em particular, foi
usada a base de projetos do Estudo “Rumos 2015”, embora também tenham sido
utilizados estudos elaborados mais recentemente. A relagdo desses projetos esta
detalhada no item “Portfolio de Projetos para Simulacao”.

O passo seguinte foi a projecdo da demanda futura de fluxos de carga e
passageiros. Isso foi realizado utilizando-se como base a Matriz ajustada para
2014 e as projegdes realizadas pelo Consdrcio para a evolugdao dos diversos
produtos que compdem a matriz de carga. Os resultados desse processo geraram
matrizes de carga para os anos de 2019, 2024, 2029, 2034 e 2039.

Essas matrizes foram usadas para realizar as simulacGes das redes futuras,

III

considerando duas situagoes: “Cenario Tendencial” e “Cenario Multimodal”. As

simulacbes do “Cenario Tendencial” reproduzem a rede atual, e incluem os
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projetos rodoviarios, hidroviarios e ferroviarios com implantacdo prevista até os
anos de 2019 e 2024. Elas representam a situacdo de evolucao da oferta e
demanda conforme a tendéncia observada nos ultimos anos no estado. Nestas
simulacbes, os custos de frete e a divisdo modal permanecem os mesmos
observados atualmente.

As simulacdes do “Cenario Multimodal” consideram, além dos projetos incluidos
no “Cendrio Tendencial”, projetos visando o estimulo das modalidades
ferrovidria e hidrovidria. Neste cendrio também foram consideradas reducdes
nos custos dos fretes ferroviarios e hidrovidrios. Essas mudangas implicaram em
alteracgdes na divisdo modal que foram avaliadas nos anos de 2019, 2024, 2029,
2034 e 2039.

Por fim, com as novas matrizes por modalidade e as redes futuras, foram feitas as
simulacGes para os anos de 2019, 2024, 2029, 2034 e 2039. O resultado dessas
simulagBes forneceu os subsidios para avaliacdo dos projetos propostos com vistas a
priorizacdo dos investimentos?®>.

A descricdo sobre as projecoes dos fluxos de cargas no Estado para os préoximos 25 anos,
bem como a divisdo da rede de transportes utilizada para a identificacdo e consolidacao
de um portfdlio de obras necessarias para o estado do Rio Grande do Sul estdo nos itens
a seguir.

2.8.1. Caracterizacao e Identificacao de Gargalos

A andlise dos questionarios da pesquisa junto aos transportadores e a avaliacdo dos
marcos regulatérios permitiram a identificacdo inicial de gargalos de tempo e custo dos
servicos de transportes de carga.

A alocacdo dos fluxos de veiculos nas redes com os carregamentos gerados no ano-base
e nos anos-horizonte permitiu avaliar os niveis de servico nos links. Dois problemas
foram equacionados no modal rodoviario: o carregamento de automdveis e demais
veiculos de transporte de passageiros, que é relevante em termos de trafego; e a
capacidade das vias, necessdria a determinacao de niveis de servico.

A determinacao da capacidade dos links rodovidrios da rede de transportes foi feita pela
metodologia de Planning do HCM, adequada ao nivel de planejamento do PELT-RS. Essa
metodologia estipula valores de capacidade maxima por faixa em veiculos/hora
constante daquela publicacdo a ser comparada com capacidades diarias (ap6s
transformacdo dos veiculos de carga em veiculos de passageiros equivalentes)

15 Para mais informagGes sobre o processo de Modelagem, consulte o Produto P10: Modelagem, disponivel em
www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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devidamente reduzidos a volumes na hora de maior carregamento. Para essa
transformacdo foram utilizadas distribuicdes de trafego no dia, obtidas das pesquisas de
campo.

Para os links ferrovidrios da rede de transportes, a determinacdo da capacidade
operacional é complexa. Em linhas singelas (que predominam no sistema do Rio Grande
do Sul), sdo obtidas, por programas de simulacdo especificos que consideram a
formacdo dos comboios, as paradas de espera em desvios para cruzamento e
ultrapassagens, etc. No nivel de planejamento considerado nesse trabalho, foram
utilizadas estimativas de capacidade comercial média em determinado periodo,
fornecidas pelas empresas operadoras.

No caso das hidrovias, os links exigem menos complexidades, na medida em que as
operacoes de carga e descarga se dao nos portos.

A andlise do carregamento da rede integrada no ano-base e nos anos-horizonte
evidencia pontos onde ha capacidade excedida. Essa analise foi efetuada para diversas
alternativas de configuracdo de rede, sob as diversas hipoteses de demanda por
transporte, resultantes dos cendrios prospectivos formulados (cenario tendencial e
cendrios alternativos).

Foram caracterizados como elos faltantes os links que, introduzidos na rede, aumentam
sua eficiéncia, medida pela melhor distribuicao de carregamentos, reducdo de gargalos
(links com carregamento préximo ou superior a capacidade) e consequente diminuicdo
dos custos de transporte. Essas analises de rede foram consolidadas em cenarios.

Em funcdo da andlise das alternativas de carregamento simuladas na rede de transporte,
foram desenvolvidas solucdes para aumentar a eficiéncia logistica da rede (tendo como
proxy as reducdes dos tempos e dos custos de transporte). Essas solu¢cbes foram
diretamente associadas aos cendrios prospectivos que as geraram, porque 0s cenarios
condicionam, na modelagem, a etapa fundamental de produg¢do/consumo dos produtos
(hipdteses macroeconomicas e de uso do solo) e as préprias configuracGes das redes em
analise (hipdtese de evolucdo da infraestrutura).

2.8.2. Cenarios de Crescimento da Economia

Os cendrios prospectados nesse estudo tém periodicidades de Curto, Médio e Longo
Prazo. A projegao de curto prazo para o crescimento da economia gaucha entre os anos
2014 e 2019 foi obtida através das previsGes geradas para cada um dos setores de
atividade da economia: agropecuaria, industria e servicos. As observacées levadas em
consideracao para as projecdes referem-se as séries trimestrais de PIB setorial do Rio
Grande do Sul, disponibilizadas pela Fundacdo de Economia e Estatistica — RS (FEE) e do
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Brasil, divulgadas pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). A série
trimestral do Rio Grande do Sul tem inicio no primeiro trimestre de 2002, tendo sido
atualizada até o segundo trimestre de 2014. Portanto, esse é o horizonte temporal de
dados utilizados para a projecdo. Para avaliar o padrdo de crescimento do PIB gaucho
no horizonte do projeto, utilizou-se a metodologia da contabilidade do crescimento.
Para tal, partiu-se de uma funcado de producdo Cobb-Douglas aumentada. A integra da
metodologia para definicdo das hipdteses de referéncia estd apresentada em relatério
anterior do PELT-RS, referente ao Produto P 9.2 — Cenarios Prospectivos.

Nesta andlise, leva-se em conta aspectos importantes para o crescimento econémico do
Estado, especialmente: as questdes dos novos investimentos, tanto do setor privado
guanto do publico, realizados de forma isolada ou em parceria; a questdo do
aquecimento do mercado externo que abre espaco para o aumento da producdo dos
principais produtos da pauta de exportagao do Estado; as novas alternativas de
transporte de carga de longo curso e consequente aumento da capacidade de
transporte na navegacao maritima; e as questdes relativas a regulamentagdo do setor
de transporte de carga. Cabe destacar as agées mais relevantes e que norteiam os
cenarios alternativos do crescimento econémico e trazem uma maior alavancagem no
chamado Cenario Superior.

Nos aspectos referentes a infraestrutura de transporte, cabe destacar que os projetos,
de uma maneira geral, tém por finalidade o desenvolvimento de acbes de
fortalecimento da economia do Rio Grande do Sul, o que importa na disponibilizacdo de
logistica de transporte.

Como parte da regido sul, a segunda mais importante regido do Pais quanto ao PIB, o
Rio Grande do Sul necessita planejar seu crescimento e sua disponibilizacdo de
infraestrutura logistica para integrar seus produtos aos outros estados do Brasil e ao
Mercosul, dada sua localizagdo no pais.

As hipodteses de referéncia estabelecidas no Produto P 9.2 do PELT-RS, sdo consideradas
na definicdo dos cendrios base e alternativos (Inferior e Superior), conforme
apresentado abaixo:

®  Cendrio base;

Cenario Inferior — Curto e Médio Prazo, até 2019;
®  Cenério Inferior — Longo Prazo, de 2020-2039;

®  Cendrio Superior — Curto e Médio Prazo, até 2019;

Cenario Superior — Longo Prazo, de 2020-2039.
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O PIB, de uma maneira geral, tem sido utilizado por érgaos como o DNIT para realizar as
suas projecoes em diversos trabalhos de trafego para os modais de transporte de carga,
e o PIB estadual, no caso do PELT, poderia também ser empregado como um indicador
médio de crescimento para a realizacdo de suas projecGes no transporte de cargas.
Entretanto, conforme exposto na modelagem apresentada no Produto P10, a
consultoria técnica entendeu que devesse se aprofundar no estudo dessas projecdes
tendo em vista a diversidade de cargas movimentadas em nosso estado, e partiu para a
analise de projecdes por produto.

Como o PELT-RS trata do transporte de produtos e insumos, a melhor forma de prever
a demanda futura é através das projecdes feitas para as cargas com origem e/ou destino
nas zonas de trafego da regido e que podem ser adotadas como parametro — segundo
cenario proposto na analise feita sobre perspectiva da Economia Estadual e dos cendrios
a serem considerados de acordo com a variacdo deste indicador, levando em conta as
observacgdes e as andlises realizadas.

Tabela 24: Expectativas de Crescimento por produto analisado

PRODUTO 2019 2024 2029 2039 FONTE
Adubos e Fertilizantes 34,72% | 41,62% | 48,87% | 64,49% | O mesmo cenario da Soja
Arroz 538% | 11,12% | 17,11% | 29,89% | Ministério da Agricultura
Bebidas 4,11% 9,51% 15,18% | 27,43% PIB Per Capita
Calcério 34,72% | 41,62% | 48,87% | 64,49% | O mesmo cendrio da Soja
Cenario B — PIB
Carga Geral 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% enario sase
Estadual
Carnes 14,79% | 36,39% | 56,62% | 86,37% | Ministério da Agricultura
Carvio Mineral 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% Cenario Base —PIB
Estadual
A - Cenério B —PIB
Ceramica 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% enario Base
Estadual
Cevada 5,38% | 11,12% | 17,11% | 29,89% | Ministério da Agricultura
Combustiveis 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% Cenario Base —PIB
Estadual
. . , Cenario Base — PIB
Complexo Cimenteiro / Clinquer | 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% Estadual
A Cenério B —PIB
Complexo Metal Mecénico 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% enario Base
Estadual
Cenario B — PIB
Couro e Calgados 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% enario sase
Estadual
Farinhas 4,11% 9,51% | 15,18% | 27,43% PIB Per Capita
Frutas 17,67% | 38,46% | 57,77% | 85,89% | Ministério da Agricultura
Fumo 11,55% | 24,44% | 35,84% | 51,63% | Ministério da Agricultura
IndUstria da Construcdo Naval | 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% Ce”arE':’taB;jzl_ PIB
Maca 17,67% | 38,46% | 57,77% | 85,89% | Ministério da Agricultura

Madeira (Regides do Sul com
destino em Guaiba)
Madeira (Demais Regides do 718% | 18,34% | 30,66% | 59,27% Cenario Base — PIB

Estado) Estadual

Milho 5,22% | 10,69% | 16,42% | 28,74% | Ministério da Agricultura

417,14% | 470,97% | 530,40% | 668,45% | Celulose Rio-grandense
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PRODUTO 2019 2024 2029 2039

Méveis 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% |  _cnonoBase=PIB

Estadual
Oleos Vegetais 4,11% 9,51% | 15,18% | 27,43% PIB Per Capita
Papel e Celulose (Guaiba) 417,14% | 470,97% | 530,40% | 668,45% | Celulose Rio-grandense
P | e Celul D i Cenario B —PIB
apel e eu_?se( emais 718% | 18,34% | 30,66% | 59,27% enario Base
Regides) Estadual
- - Cenario Base — PIB
Petroquimicos/Quimicos 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% Estadual

Soja/Farelo de Soja (Demais
RegiGes Do Estado)
Soja/Farelo de Soja (Regido Sul e
Fronteira Oeste)

4,06% 9,39% | 14,99% | 27,06% | Ministério da Agricultura

34,72% | 41,62% | 48,87% | 64,49% | Ministério da Agricultura

Cenario Base — PIB
Téxteis 7,18% | 18,34% | 30,66% | 59,27% enario Base

Estadual
Trigo 5,24% | 10,75% | 16,52% | 28,91% | Ministério da Agricultura
Veiculos 4,11% 9,51% | 15,18% | 27,43% Renda Per Capita

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

2.8.3. Portfolio de Projetos para simulagao - Consolida¢cao das Rotas

de Transporte

Toda a analise desenvolvida ao longo do estudo, teve por base a rede de transportes do
estado do Rio Grande do Sul. A proposicdo de rotas que consubstanciam as grandes
movimentacdes de produtos e pessoas no estado tem por objetivo identificar sub-redes
dentro da rede, independentemente do modal. Em outras palavras, cada rota
representa uma rede de menor porte que viabiliza a oferta de infraestrutura de
transportes para atender as necessidades e aos deslocamentos no territoério.

A partir das intervencgdes prioritarias identificadas pelos diversos planos e estudos que
antecederam o presente PELT-RS, tais como Corredores de Transportes — GEIPOT, PIT —
Plano Integrado de Transportes, PNLT — Plano Nacional de Logistica de Transportes,
RUMOS 2015, Agenda 2020, Plano Holanda, EVTEA da Hidrovia Uruguai-Brasil, projetos
em analise pelo governo do estado e demandas do setor produtivo, obteve-se um
portfdlio de projetos. Esses projetos foram considerados na elaboracdo das solucdes
para os problemas de infraestrutura da rede multimodal do estado. Para tanto, os
projetos foram agrupados em rotas, de forma a abranger as diferentes regides do Rio
Grande do Sul.

E importante destacar que o planejamento de transportes pressupde continuidade ao
longo do tempo. Portanto, a constituicao das rotas levou em conta a evolugao e os
principais polos de atra¢do e producdo de viagens (obtidos das notas fiscais eletronicas
na Secretaria da Fazenda), bem como o histdrico de planejamento do transporte no
estado.
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O conceito de “rotas” aqui adotado ja foi utilizado em diversos Planos realizados no Rio
Grande do Sul, e tem por base as linhas de desejo; ou seja, a identificacdo das
necessidades de deslocamento no territdrio, quer seja para movimentos internos ao
estado, quer seja na relagdo do estado com os demais estados e com paises vizinhos, ou
ainda pelo trafego de passagem, que apenas utiliza o estado como “transito”, dado que
a origem e o destino das viagens encontram-se fora das fronteiras do Rio Grande do Sul.
O segundo critério importante a ser considerado na consolida¢do dos corredores é a
disponibilidade de oferta, qual seja, a existéncia de infraestrutura de transportes,
independentemente do modal considerado.

Neste sentido, as primeiras definicées de corredores de transportes, que correspondem
as atuais rotas propostas no presente PELT, bem como em estudos como o RUMOS
2015, foram realizadas pelo GEIPOT?®,

Esse estudo do GEIPOT considerou os subsistemas rodoviario, ferroviario, portuario e
hidrovidrio, e teve como pressuposto a analise de uma rede estratégica de transporte e
logistica para o pais, da qual a rede do estado do Rio Grande do Sul é parte integrante.
Assim, ocorreu um processo de consolidacdo dessas grandes rotas nacionais, inclusive
daquelas situadas no estado.

Na época, esse estudo limitou-se a considerar a producdo de graos. J& com a
disponibilizacdo da base de dados pela Secretaria da Fazenda, o PELT-RS teve a
possibilidade de tornar as suas consideragdes ainda mais abrangentes, analisando, além
da producdo de graos, as movimentacdes geradas pelos mais diversos tipos de cargas.

No ano de 2000, o governo do estado do Rio Grande do Sul desenvolveu o Plano
Integrado de Transportes — PITY’, cujo objetivo geral foi propor as medidas necessarias
e pertinentes para que o sistema de transportes do Estado do Rio Grande do Sul, em
termos de direcionamento, operagdo, capacidade, manutencdo e seguranca, pudesse
cumprir o seu papel de propiciar a esta Unidade da Federagdo as condicbes de que
necessitava para o mais pleno aproveitamento de suas oportunidades e vantagens
comparativas. A exemplo dos demais Planos, o PIT também considerou o conceito de
rotas, estruturando-as em consonancia com os planos anteriores, que, em suma,
aproximam-se do proposto no presente PELT.

Os projetos de cada uma dessas “rotas” sdao apresentados da Figura 30 a Figura 41, e as
descricOes sdo apresentadas da Tabela 25 a Tabela 30.

16 GEIPOT - EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES. (1995). Corredores de Transporte: Proposta
de agOes para adequagao da infraestrutura para a racionalizagdo do transporte de granéis agricolas. Brasilia, 1995.
320 paginas.

17 PIT- Plano Integrado de Transportes — O Rio Grande do Sul na rota do ano 2020. (2000). Governo do Estado do Rio
Grande do Sul. Secretaria dos Transportes. Departamento de Planejamento. Margo de 2000.
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Destaca-se que substantiva parte das obras previstas para o Cendrio Tendencial tem
previsdao de implantacao imediata. A referéncia ao ano de 2019 deve-se ao fato de que
a base de dados utilizada no PELT-RS refere-se ao ano base 2014. Portanto, a mencao
ao ano 2019 ndo significa que as obras tenham que ser realizadas, obrigatoriamente,
até este ano, mas que devem ser implantadas o mais rapidamente possivel. Isso porque
esse estoque de projetos constitui a solucao de gargalos do passado.

2.8.3.1. Rota de Transporte 01 - Sudeste do Brasil - Argentina

Esta rota possui direcao aproximada Nordeste-Sudoeste, e constitui uma das principais
rotas de transportes da América do Sul, atendendo regides que respondem por grande
parte do PIB do continente. Na sua extremidade Nordeste, a partir das capitais da Regido
Sudeste do Brasil, adentra o Rio Grande do Sul pelos municipios de Torres e Vacaria, na
divisa com Santa Catarina, atravessando todo o territério do estado para alcancar a
Argentina através de Uruguaiana, regido sudoeste do estado.

Essa rota engloba varios fluxos distintos, destacando-se os seguintes:

®  Fluxos entre as regides Sudeste e Sul do pais e a Argentina e o Chile, por onde
circula a maioria das exportacdes e importacdes entre os referidos paises;

®  Fluxos entre as regides Sudeste e Sul do pais e a Regido Metropolitana de Porto
Alegre;

®  Fluxos entre as regides Sul/Sudeste do pais e a Fronteira Oeste do estado.

Esta rota agrega varios dos principais fluxos de mercadorias do Rio Grande do Sul. Entre
a Regido Metropolitana e a Serra e o Sul/Sudeste do pais, cujos principais troncos de
ligacdo sdo as BR-101 e BR-116, além da ligacao ferroviaria General Luz - Vacaria - Lages
(SC), circulam, em ambos os sentidos, veiculos, combustiveis, pecas e insumos
siderurgicos, bebidas, produtos ceramicos e cargas gerais. Do Sul/Sudeste do pais
chegam alcool, carvdo mineral, cevada e cimento. Da Serra e Regido Metropolitana tém
origem os moveis, téxteis, carnes, arroz beneficiado, celulose e maca, com destino ao
restante do Brasil.

Na ligacdo deste eixo entre a Fronteira Oeste e Argentina com a Regido Metropolitana,
destacam-se o arroz da Fronteira Oeste para o Sudeste do pais, e o trigo da regido
central do estado para a Regido Metropolitana.

O atendimento da demanda nesta rota se da principalmente através de dois troncos
viarios no pais, a saber:
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®  Tronco Rodovidrio BR-101/BR-116/BR-290: formado por rodovias de influéncia
nacional, no Rio Grande do Sul este tronco possui extensao aproximada de 838
km, tendo pista dupla no trecho Torres-Eldorado do Sul, nas proximidades de
Porto Alegre e pista simples entre Eldorado do Sul e Uruguaiana. A BR-101
responde pelo trecho Torres-Entroncamento BR-290, este ultimo em Osério. A
partir de Osdrio, segue pela BR-290 até Uruguaiana. A partir de Uruguaiana, ja
em territério argentino, pode-se acessar Buenos Aires e outras regides
argentinas; serve, inclusive, como meio de acesso ao Chile.

®  Tronco Rodoviario BR-116/RS-453/RS-122/RS-240/BR-116/BR-386/RSC-287/

BR-287/BR-158/BR-290: este tronco possui extensdo aproximada de 912 km no
Rio Grande do Sul, em rodovias com pista simples, com excecdo do trecho entre
a regido da Serra e a Regido Metropolitana, onde as rodovias RS-122, BR-116 e
BR-386 possuem pista dupla. A BR-116 responde pelo trecho Vacaria-
Entroncamento RS-453, em Caxias do Sul. A partir de Caxias do Sul, o tronco
segue pela RS-453 até o Entroncamento com a RS-122, em Farroupilha. O trecho
Farroupilha-Entroncamento RS-240 é feito pela RS-122. Ja na RS-240, o tronco
segue até o Entroncamento da BR-116, em S3do Leopoldo, de onde ruma até o
entroncamento com a BR-386 em Canoas.

Pela BR-386, segue no sentido leste — oeste até encontrar a RSC- 287 em Tabai.
Prossegue pela RSC-287 no mesmo sentido leste/oeste até Santa Maria onde
encontra a BR-158, por onde segue, agora como rodovia federal, no sentido
sudoeste até encontrar a BR-290 nas proximidades de Rosario do Sul. Na BR-290
segue no sentido leste/oeste até Uruguaiana onde se interliga com a malha
rodoviaria Argentina na cidade de Paso de Los Libres.

®  Tronco Ferroviario Tatui (SP) - General Luz (Porto Alegre/RS) - Uruguaiana:
esta rota responde pela ligacdo da Regido Sudeste do pais com a Argentina,
alcancando o estado pela ferrovia Lajes (SC)-General Luz(Porto Alegre/RS)-
Uruguaiana, que possui 1.079 km de extensdao. A RUMO é a operadora da Malha
Sul federal e o seu trecho no Rio Grande do Sul atinge inicialmente a regido de
Vacaria, de onde segue, no sentido sul, para a regido de Porto Alegre. No
entroncamento de General Luz, nas proximidades de Porto Alegre, toma o
sentido Oeste para alcangar Uruguaiana, no sudoeste do estado. Em Uruguaiana
- Paso de Los Libres (cidade fronteirica argentina), a RUMO dispde de terminal
e patio de integracdo com a malha daquele pais, ja que a malha brasileira é de
bitola de 1,00 m e a malha argentina possui bitola de 1,435 m.
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A figura a seguir apresenta a Rota 01 e as infraestruturas de transporte utilizadas:

Figura 30: Principais eixos de transporte da Rota 01
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Sdo 14 projetos que pertencem ao agrupamento 01, sendo que quatro deles deverao
ser implantados em 2039. A lista dos projetos que fazem parte da Rota 01 estd
apresentada na Tabela 25 e ilustrada na Figura 31.

Fazem parte deste grupo projetos para o modal ferrovidrio, como o reforco estrutural
da linha ferroviaria entre Porto Alegre e Uruguaiana, que corta o estado de leste a oeste
e tem como objetivo aumentar a capacidade de transporte da ferrovia. As intervencgdes
rodovidrias previstas para este grupo contemplam apenas aumento de capacidade de
rodovias, através de duplicagdes. A Rota 01 possui nove obras previstas para serem
concluidas até o ano de 2024, com custos totais de implantagdo estimados em RS 4
bilhdes. Os gastos com manutencdo para estas intervengdes totalizam RS 220 milhdes.




Tabela 25: Relacdo dos projetos da Rota 01

CUSTO DE
IMPLANTACAO

CUSTO DE

EXTENSAO MANUTENCAO

cODIGO

TRONCO ROTA INTERVENGAO

PROJETO

2019 | FERRO | FR-O1 | Ferrovia | 01 | Remodelagio | (eioreo estruturaldotrecho | oo 933.000.000 166.600.000
Porto Alegre-Uruguaiana
Aumento de | Duplicagdo da RSC-287 entre
RODO | RD-04 | RSC287 | 01 | ‘c il | o s Cruz do Sul e.a BR386 77,4 591.500.000 10.100.000 .
Duplicacdo da BR-290 entre °
RODO | RD-06 | BR-290 | 01 | AUMENOdE I gy0dodoSule Pantano | 1016 775.800.000 13.200.000 >
Capacidade (7))
Grande o
RODO | RD-31 | ERs-030 |01 02| Aumentode | Duplicacio da ERS-030 entre 2,1 15.900.000 300.000 m
Capacidade ERS-118 e Gravatai (o)
2024 Aumento de Duplicagdo da ERS-020 entre -y
RODO | RD-32 | ERS-020 |01 02| ‘c ot - ERO118 & ERG.23 44,3 338.500.000 5.800.000 o
Aumento de Duplicagdo da ERS-453 entre (7))
RODO | RD-43 | RSC453 |0102 ‘o Zt 386 & 2 RSCAT0 58,2 444.400.000 7.600.000 z
Aumento de Duplicagdo da BR-287 entre
RODO RD-51 BR-287 01 Capacidade BRS.158 e ERS-241 82,9 633.000.000 10.800.000 r_ll1
Terminal | cr 01 | Ferrovia |01 02|  Ativachio e i 7.000.000 ®)
Ferro Ferroviario de Vacaria U
Duplicagdo da ERS-040 entre o
Aumento de L.
2029 | RODO | RD-57 | ERS-040 | 01 . a ERS-118 e a Balnedrio 83,5 637.900.000 10.900.000 -
Capacidade .
Pinhal (0]
2034 | RODO | RD-53 | Rsc-a53 | o1 | Aumentode | DuplicacdodaERS-453 entre | o 575.800.000 9.800.000 2]
Capacidade BR-116 e ERS-110 o)
RODO | RD-21 | Rsc-287 | o1 | Aumentode | Duplicacdo daRSC-287entre | 5, 1.008.700.000 17.200.000 (o]
Capacidade BR-471 e BR-158 (7))
RODO | RD-34 | ERs-436 |01 05| Aumentode | DuplicacdodaERS-436entre | ) o 88.900.000 1.500.000
5039 Capacidade Taquari e a RSC-287
Aumento de Duplicagdo da ERS-030 entre
RODO | RD-60 | ERS-030 | 01 | ‘Tl RSe101 e BRAOL 4,1 31.400.000 500.000
Aumento de Duplicagdo da ERS-239 entre
RODO | RD-61 | ERS-239 |01 02| '/l ERC.020 e & ERS.474 12,3 94.100.000 1.600.000

Fontes: Adaptado de Custos Médios do DNIT — Data-base de novembro/2016

(Km)

(RS)

(RS)
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Figura 31: llustracdo dos projetos da Rota 01
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

2.8.3.2. Rota de Transporte 02 - Sudeste do Brasil - Uruguai

Esta rota possui direcdo aproximada Norte-Sul e € uma rota de alcance internacional,
respondendo pela ligacdo de polos das regides Sudeste e Sul do pais e do Norte do
estado com o Uruguai. No Rio Grande do Sul, as referéncias da rota sdo Vacaria, na divisa
com Santa Catarina, e Jaguardo, que se situa no sul do Estado, na divisa com o Uruguai.

Juntamente com a Rota 01, a Rota 02 é um dos principais corredores de transporte do
Rio Grande do Sul. Os principais polos geradores de trafego de cargas desta rota sdo a
Regido Metropolitana, Serra, a cidade de Pelotas e o Porto do Rio Grande. Da
Serra/Regido Metropolitana com destino ao Porto do Rio Grande, pontuam-se os fluxos,
via transporte rodoviario, de carnes, cal¢cados, farelo de soja, cargas gerais e maca. A
celulose produzida na Regido Metropolitana é transportada para o porto através do
modal hidroviario, e a madeira utilizada como insumo para sua produgao também utiliza
a hidrovia no seu deslocamento, tendo como origem o Sul do estado. Uma boa parcela
de combustiveis derivados de petrdéleo e produtos petroquimicos utiliza a hidrovia na
rota Porto Alegre — Rio Grande.

Da Regido Sul, tem-se a origem do arroz in natura e beneficiado, e que tem por destino
o norte do Rio Grande do Sul e Sul/Sudeste do Brasil. Do Porto do Rio Grande saem
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produtos siderurgicos e ceramicos, trigo, entre outras cargas gerais, com destino a

Regido Metropolitana e Serra.

Por fim, ainda pode-se citar o transporte de calcdrio entre a Campanha, nas
proximidades de Bagé, e Regido Metropolitana, e o fluxo de fumo e derivados do Vale
do Rio Pardo para o Porto do Rio Grande.

O atendimento da demanda nesta rota se da através de troncos rodoviarios, hidroviarios

e ferroviarios, descritos a seguir:

Tronco Rodoviario BR-116/RS-453/RS-122/RS-240/BR-116: este tronco possui
extensdo aproximada de 669 km no Rio Grande do Sul, em rodovias com pista
simples, com excecdo do trecho entre a regido da Serra e a Regido Metropolitana,
onde as rodovias RS-122 e BR-116 possuem pista dupla. A BR-116 responde pelo
trecho Vacaria-Entroncamento RS-453, em Caxias do Sul. A partir de Caxias do Sul,
o tronco segue pela RS-453 até o Entroncamento com a RS-122, em Farroupilha. O
trecho Farroupilha-Entroncamento com a RS-240 é feito pela RS-122. Ja na RS-240,
o tronco segue até o Entroncamento da BR-116, em S3o Leopoldo, de onde ruma
para Jaguardo, através da mesma rodovia, por onde se alcanca o Uruguai e, pela
travessia deste pais, também a Argentina.

Tronco Hidroviario Lagoa dos Patos/Estuario do Guaiba/Rio Jacui: este tronco
liga a Regido Metropolitana de Porto Alegre e o Vale do Rio dos Sinos com o
Porto do Rio Grande, e constitui a principal rota hidroviaria do estado, com
extensdo aproximada de 335 km e calado de 5,20 m (17 pés), entre o Polo
Petroquimico e o Porto do Rio Grande.

Tronco Ferroviario Tatui (SP)-General Luz (Porto Alegre/RS): esta rota
responde pela ligacdo da Regido Sudeste do pais com a Serra e Regido
Metropolitana, alcancando o estado pela ferrovia Lajes (SC) - Vacaria(RS) -
General Luz (Porto Alegre/RS). A RUMO é a operadora da Malha Sul federal e o
seu trecho no Rio Grande do Sul atinge inicialmente a regido de Vacaria, de onde
segue no sentido sul para a regido de Porto Alegre.
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A figura a seguir apresenta a Rota 02 e as infraestruturas de transportes utilizadas:

Figura 32: Principais eixos de transporte da Rota 02
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A Rota 02 é composta por projetos nos trés modais: ferroviario, hidrovidrio e rodoviario.
Fazem parte deste grupo 17 projetos hidroviarios, que vao desde a recuperacdo e
manutencdo de canais de navegacdo na Lagoa dos Patos, nos rios Taquari e Jacui até a
ampliacdo de terminais no Porto do Rio Grande. Para o modal ferroviario, estdo
previstos cinco projetos, sendo duas construcGes e reativagdes de terminais ferroviarios,
uma remodelacdo de ferrovia e duas construcdes de ramais ferroviarios. Para o modal
rodovidrio, sdo previstas 33 obras que variam entre construcdao, duplicacdo e
pavimentagao. Dos 55 projetos que compdem a Rota 02, cinco deles, todos rodoviarios,
deverdo ser implantados somente em 2039. Para a maior parte, no entanto, sugere-se
2024 como ano maximo de conclusdo, com custos de implantacdo de RS 8,7 bilhdes e
manutencgdo estimada em RS 261 milhdes.

A lista de projetos do agrupamento 02 esta apresentada na Tabela 26 e ilustrada na
Figura 33. O ano com previsdo de implantacdo do maior nimero de projetos, e,
consequentemente, com maior custo de investimento é 2024, no qual estao previstos
cinco projetos ferroviarios, dez hidroviarios e dezoito rodovidrios, totalizando,
aproximadamente, 5,4 bilhdes de reais nos custos de implantacdo, somente até 2024.




Tabela 26: Relacdo dos projetos da Rota 02

CUSTO CUSTO

EXTENSAO '\ \ipLANTACAO MANUTENCAO

CODIGO TRONCO INTERVENCAO

PROJETO

HIDRO?

HIDRO?

HIDRO?

HIDRO?

RODO'

RODO'

RODO'
2019
RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?

FERRO'
FERRO'

2024
FERRO'

HD-04

HD-03

HD-02

HD-01

RD-20

RD-47

RD-48

RD-44

RD-01

RD-38

RD-02

HC-10

HC-12

HC-11

FC-02
FC-03

FR-06

Lagoa

Mirim

Jacui
Taquari

Lagoa
dos Patos

ERS-734
ERS-239
ERS-240
RSC-470
RS-118
ERS-122

BR-116

Lagoa
dos Patos
Lagoa
dos Patos
Lagoa
dos Patos
Ferrovia

Ferrovia

Ferrovia

Dragagem e
sinalizagao
Dragagem e
sinalizacao
Dragagem e
sinalizacao
Dragagem e
sinalizagao
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade

Construcao
Construgdo

Construgao

Construgdo

Construcao

Remodelagdo

Dragagem e sinalizagdo da Hidrovia Brasil Uruguai no
trecho Canal de Sao Gongalo - Lagoa Mirim
Dragagem e sinalizag¢do da Hidrovia do Rio Jacui no
trecho Cachoeira do sul-Canal Santa Clara
Dragagem e sinalizagdao da Hidrovia do Rio Taquari no
trecho Estrela-Sao Jer6nimo
Dragagem e sinaliza¢do da Hidrovia da Lagoa dos Patos
no trecho Canal Santa Clara-Rio Grande
Duplicagdo da ERS-734 entre Cassino e o
entroncamento da BR-392
Duplicagdo da ERS-239 entre a ERS-240 e Estancia
Velha

Duplicagdo da ERS-240 entre a ERS-239 e a ERS-124
Duplicagdo da RSC-470 ente a ERS-324 e a ERS-444

Duplicagdo da RS-118 entre a BR-116 e a BR-290

Duplicagdo da ERS-122 entre a RSC-453 e Flores da
Cunha

Duplicagdo da BR-116 entre Guaiba e a BR-392

Ampliagdo do terminal de exportagao de arroz no
Porto do Rio Grande
Implantagdo de terminal de produtos florestais no
Porto de Pelotas
Ampliacdo do terminal de celulose no Porto do Rio
Grande

Construgdo do Ramal General Luz-Cristal
Construcdo do Ramal Colinas-Caxias do Sul

Remodelagdo do trecho General Luz (Polo
Petroquimico) -SP

(kM)
382
2156
84,4
314,6
10,5
5,5
28,3
64,8
37,9
15

235,4

38
73

367,5

(R$)
105.000.000

19.700.000
14.900.000
94.000.000
79.900.000
42.100.000
215.800.000
495.300.000
289.200.000
114.500.000
1.798.200.000
20.000.000
20.000.000

10.000.000

228.800.000
440.100.000

514.500.000

(R$)
4.000.000

5.000.000,00
3.000.000,00
8.000.000,00
1.400.000,00
700.000,00
3.700.000,00
8.500.000,00
4.900.000,00
2.000.000,00

30.700.000,00

9.500.000,00
18.300.000,00

91.900.000,00
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2024

MODO

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

CODIGO TRONCO INTERVENGAO

RD-49

RD-46

RC-01

RD-43

RD-30

RD-39

RD-36

RD-35

RD-33

RD-32

RD-08

RD-31

RD-09

RD-10

RD-07

RP-01

RP-02

BR-116

ERS-235

BR-448

RSC-453

ERS-235

BR-116

ERS-124

ERS-115

BR-116

ERS-020

RS-122

ERS-030

RS-122

RS-453

RS-470

RSC-470

BR-470

Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade

Construgao

Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade

Pavimentagao

Pavimentacdo

PROJETO

Duplicagdo da BR-116 entre Caxias do Sul e a ERS-235

Duplicagdo da ERS-235 entre Nova Petropolis e
Gramado
Construcdo da BR-448 entre Sapucaia do Sul-Estancia
Velha

Duplicagdo da ERS-453 entre a BR-386 e a RSC-470
Duplicagdo da ERS-385 entre a ERS-476 e a ERS-020
Duplica¢do da BR-116 entre a BRS-285 e a ERS-230
Duplica¢do da ERS-124 entre a ERS-240 e a BR-386

Duplicagdo da ERS-115 entre ERS-239 e ERS-235

Duplicagdo da BR-116 entre Dois Irmaos e Novo
Hamburgo

Duplicagdo da ERS-020 entre ERS-118 e ERS-239
Duplica¢do da RS-122 no contorno de Caxias do Sul

Duplicagdo da ERS-030 entre ERS-118 e Gravataf

Duplicagdo da RS-122 entre Sao Vendelino e
Farroupilha

Duplicacdo da RS-453 entre a RS-470 e Farroupilha

Duplicagdo da RS-470 entre Carlos Barbosa e Bento
Gongalves
Pavimentagdo da RSC-470 entre André da Rocha e a
ERS-324

Pavimentag¢do da RSC-470 entre Sao Jerénimo e a BR-

290

EXTENSAO
(KM)

31,9
32,6
23,9
58,2
25,6

103,7
23,2
41,9

19
44,3
17,3
2,1
20,9
18
30,7
17,8

19,3

CUSTO

IMPLANTACAO MANUTENGAO

(RS)
243.900.000

248.800.000
182.200.000
444.400.000
195.400.000
792.100.000
177.100.000
319.700.000
144.900.000
338.500.000
132.400.000
15.900.000
159.600.000
137.200.000,00
234.100.000,00
56.500.000,00

61.100.000,00

CUSTO

(R$)
4.200.000,00

4.200.000,00
3.100.000,00
7.600.000,00
3.300.000,00
13.500.000,00
3.000.000,00
5.500.000,00
2.500.000,00
5.800.000,00
2.300.000,00
300.000,00
2.700.000,00
2.300.000,00
4.000.000,00
1.300.000,00

1.400.000,00
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ANO MODO CODIGO TRONCO INTERVENGCAO

2024

2034

2039

RODO'

Terminal
FERRO'
Terminal
FERRO'
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?
Terminal
HIDRO?

RODO'

RODO'

RODO'

RODO'

RD-72

FA-01

FA-07

HC-05

HC-13

HC-09

HC-08

HC-07

HC-06

HC-04

HC-03

HC-02

HC-01

RD-74

RD-37

RD-71

RD-69

BR-116
Ferrovia

Ferrovia

Lagoa
dos Patos
Lagoa
dos Patos
Lagoa
Mirim
Lagoa
Mirim
Lagoa
Mirim
Lagoa
Mirim
Lagoa
dos Patos
Lagoa
dos Patos

Jacui

Lagoa
dos Patos

BR-116
RSC-470
BR-116

BR-116

Aumento de
Capacidade

Ativagao
Ativagao
Construcao
Construgdo
Construgao
Construgao
Construcao
Construgdo
Construgao
Construgdo
Remodelacao

Construgao

Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade

PROJETO
Duplicagdo da BR-116 entre Nova Petrdpolis e Morro
Reuter
Construcdo do Terminal Ferroviario de Vacaria

Reativagdo do Terminal Ferroviario de Cachoeira do
Sul

Implantacdo do Terminal Hidrovidrio de Barra Falsa

Implantagdo do Terminal Hidroviario de Sdo Lourengo
do Sul
Implantag¢do do Terminal Hidrovidrio de Santa Vitéria
do Palmar

Implantagdo do Terminal Hidroviario de Arroito

Implantag¢do do Terminal Hidroviario de La
Charqueada (Uruguai)
Implantacdo do Terminal Hidroviario de Tacuari
(Uruguai)

Implantagdo do Terminal Hidroviario de Tapes

Implantagdo do Terminal Hidrovidrio de Palmares do
Sul
Remodelagdo do Terminal Hidrovidrio de Cachoeira do
Sul

Implantagdo do Terminal Hidroviario de Jaguarao

Duplica¢do da BR-116 entre Vacaria e a Divisa com
Santa Catarina

Duplicagdo da RSC-470 entre a ERS-446 e a RSC-287

Duplicacdo da BR-116 entre Pelotas e Capdo do Ledo

Aumento de 4 para 6 faixas de trafego entre a ERS-240
e ERS-118

EXTENSAO
(KM)

32,1

37
55,3

3,1

CUSTO

IMPLANTACAO MANUTENGAO

(R$)
245.300.000,00

7.000.000,00
7.000.000,00
7.400.000,00
5.000.000,00
9.600.000,00
6.100.000,00
16.200.000,00
6.200.000,00
5.800.000,00
9.500.000,00
1.400.000,00
10.400.000,00
282.300.000,00
422.200.000,00
23.700.000,00

30.900.000,00

CUSTO

(R$)
4.200.000,00

4.800.000,00
7.200.000,00
400.000,00

500.000,00
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EXTENSAO CUSTO CUSTO

MODO CODIGO TRONCO INTERVENGAO PROJETO IMPLANTACAO MANUTENGAO

(Km)

(RS) (R$)

RODO' | RP-04 | BR-285 |Pavimentacio | 2Vimentacso da BR'Zsijfjge Lagoa Vermelha e Vila 56,7 180.000.000,00 | 4.000.000,00
RODO RD-45 | ERS-122 Aumer_mto de Aumento da ERS-122 de 4 para 6 faixas de trafego 12,2 93.200.000,00 1.600.000,00
2039 Capacidade entre a ERS-452 e a ERS-446
RODO' | RD-58 | ERS-444 /z‘;:aec';;:jee Duplicacdo da ERS-444 entre a RSC-470 e Santa Tereza| 27,4 209.400.000,00 | 3.600.000,00
c Aumento de N
RODO RD-61 | ERS-239 (e Duplicagdo da ERS-239 entre a ERS-020 e a ERS-474 12,3 94.100.000,00 1.600.000,00

Fontes: 1- Adaptado de Custos Médios Gerenciais do DNIT — Data-base de novembro/2016, 2-Atualizado de EVTEA — Hidrovia Uruguai-Brasil
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Figura 33: llustracdo dos projetos da Rota 02
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2.8.3.3. Rota de Transporte 03 - Norte do Rio Grande do Sul - Argentina

Esta rota caracteriza-se por ser a ligacdo do Oeste do estado do Rio Grande do Sul com
as demais regides do pais e também com a malha Argentina. Destaca-se que esta rota
engloba dois pontos relevantes de fronteira com a Argentina, a saber, Sdo Borja e
Uruguaiana.

Dentre os principais produtos transportados por esta rota, estdao os produtos ceramicos
com origem na Serra e que tém por destino a Fronteira Noroeste, frutas (em especial a
maca) vindas da Argentina com destino ao Sul/Sudeste do Brasil, além das carnes
produzidas no noroeste do estado e que também se destinam ao restante do pais.

O atendimento da demanda nesta rota se dd unicamente pela modalidade rodoviaria,
conforme descrito a seguir:

®  Tronco Rodovidrio BR-153/BR-135/BR-285/BR-472: possui extens3o aproxima-
da de 686 km, em rodovias com pista simples e duas faixas de trafego. A BR-153
responde pelo trecho Fronteira RS-SC-Entroncamento com a BR-135, este
ultimo em Erechim. A partir de Erechim, pela BR-135, segue até o
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Entroncamento com a BR-285, em Passo Fundo. Pela BR-285, avanca até o
Entroncamento com a BR-472, em Sao Borja. O trecho S3o Borja-Uruguaiana é
realizado através da BR-472.

A figura a seguir apresenta a Rota 03 e as infraestruturas de transportes utilizadas:

Figura 34: Principais eixos de transporte da Rota 03
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A Rota 03 é composta somente por projetos rodovidrios, os quais estdo apresentados
na Tabela 27. Os projetos deste grupo localizam-se na regido norte do estado, como
mostra a Figura 35. Dos nove projetos previstos, sete deverdo ser implantados até 2024,
sendo que todos sdo obras de aumento de capacidade, com custos de implantacao
estimados em RS 3,4 bilhdes, e de manutengdo em RS 58 milhdes.

A obra com o maior custo de construcdo, dentro deste grupo, é a duplicacdo da BR-285
entre Carazinho e ljui, com cerca de 134 quildbmetros de extensao.
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Tabela 27: Relacdo dos projetos da Rota 03

ANO MODO CODIGO TRONCO INTERVENGAO PROJETO

2024

2039

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RS-23

RD-13

RD-14

RD-11

RD-40

RD-12

RD-28

RD-27

RD-26

BR-285

RS-324

RS-135

BR-285

ERS-324

BR-285

BR-153

BR-480

ERS-406

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Duplicagdo
da BR-285
trecho ljui -
Entre-ljuis
Duplicacdo
da RS-324
entre Passo
Fundo e
Casca
Duplicagdo
da RS-135
entre Passo
Fundo e
Erechim
Duplicacdo
da BR-285
entre
Carazinho e
ljui
Duplicagdo
da ERS-324
entre Casca
e a RSC-470
Duplicagdo
da BR-285
entre Passo
Fundo e
Carazinho
Duplicagdo
da BR-153
entre a
Divisa SC e
Erechim
Duplicacdo
da BR-480
entre Bardo
de Cotegipe
e Erechim
Duplicagdo
da ERS-406
entre a
RSC-480 e a
ERS-487

EXTENSAO

(Km)

31,3

59,9

75,9

134,1

52,7

42,1

51,1

11,9

18,1

CUSTO

(R$)

239.200.000

457.600.000

579.900.000

1.024.200.000

402.400.000

321.600.000

390.500.000

90.900.000

138.200.000

CUSTO

IMPLANTACAO MANUTENCAO

(R$)

4.100.000

7.800.000

9.900.000

17.500.000

6.900.000

5.500.000

6.700.000

1.600.000

2.400.000

Fonte: Adaptado de Custos Médios Gerenciais do DNIT- Data-base de novembro/2016
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Figura 35: llustracdo dos projetos da Rota 03
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2.8.3.4. Rota de Transporte 04 - Norte do Rio Grande do Sul - Regiao

Metropolitana de Porto Alegre

Esta rota possui direcdo aproximada Noroeste-Sudeste, sendo que inicia no estado na
regido de Irai, no extremo Norte, na divisa com Santa Catarina. O outro extremo é a
Regido Metropolitana de Porto Alegre, no leste do estado. Trata-se de uma rota de
cardter eminentemente regional, com grande polarizacdo exercida pela regido
metropolitana.

Na Rota 04, o principal polo gerador de transporte de carga é o Norte e a Fronteira
Noroeste do Rio Grande do Sul, sendo o principal destino destes fluxos a Regido
Metropolitana. Cevada, soja, milho e trigo sdo os principais produtos da Regido Norte,
enguanto que os combustiveis respondem pelo maior contra fluxo, com origem na
Regido Metropolitana.

Existem dois troncos alternativos na rota, a saber, o rodoviario e o ferroviario.

® Tronco Rodoviario BR-158/BR-386/BR-116: possui extens3o aproximada de
464 km, em rodovias de pista simples e duas faixas de trafego. A BR-158 perfaz
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o trecho lrai-Entroncamento com a BR-386, este ultimo em Boa Vista das
Missdes. A partir de Boa Vista das Missdes, pela BR-386, segue até o
Entroncamento com a BR-116, na Regido Metropolitana de Porto Alegre.

® Tronco Ferroviario Linha Férrea Cruz Alta - Santa Maria/Linha Férrea Porto
Alegre-Uruguaiana: a partir das areas de producao agricola no Norte-Noroeste
do estado, acessadas capilarmente por meio rodoviario, principalmente pela
BR-158, o tronco operado pela RUMO pode ser alcancado pelos terminais
ferrovidrios da regido, notadamente o Terminal de Cruz Alta. Através da Linha
Cruz Alta - Santa Maria, que possui 142 km de extensdo é alcancado o
Entroncamento de Santa Maria. Neste entroncamento, é acessada a Linha Porto
Alegre-Uruguaiana no sentido da Regido Metropolitana, percorrendo outros
318 km.

A figura a seguir apresenta a Rota 04 e as infraestruturas de transportes utilizadas:

Figura 36: Principais eixos de transporte da Rota 04
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Os projetos que fazem parte da Rota 04 estdo apresentados na Tabela 28 e estdo
ilustrados na Figura 37. Possui sete projetos com ano mdaximo de conclusao em 2024,
com custos totais de implantacdo de RS 4 bilhdes, e manutencdo estimada em RS 67
milhGes.




ANO MODO CODIGO TRONCO

2019

2024

2039

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RD-03

RD-63

RD-41

RD-19

RD-13

RD-40

RD-18

RD-25

BR-386

BR-386

ERS-129

BR-386

RS-324

ERS-324

BR-386

ERS-569

INTERVENGAO

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade

Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade

Tabela 28: Relacdo dos projetos da Rota 04

PROJETO

Duplicagdo da BR-386 entre Estrela e a BR-287

Ampliacdo da BR-386 de 4 para 6 faixas de trafego
no trecho entre BR-116-Tabai

Duplicagdo da ERS-129 entre a BR-386 e a ESR-324

Duplicagdo da BR-386 entre Soledade e Carazinho

Duplicacdo da RS-324 entre Passo Fundo e Casca
Duplicagdo da ERS-324 entre Casca e a RSC-470
Duplicagdo da BR-386 entre Lajeado e Soledade

Duplicagdo da ERS-569 entre a BR-468 e BRS-386

EXTENSAO
(Km)

35,6

59,7

147,6

68,8

59,9
52,7
97,1

37,4

Fonte: Adaptado de Custos Médios Gerenciais do DNIT- Data-base de novembro/2016

CUSTO
IMPLANTACAO
(R$)

272.000.000,00

455.700.000,00

1.127.500.000,00

525.600.000,00

457.600.000,00

402.400.000,00

741.800.000,00

285.600.000,00

CUSTO

MANUTENCAO

(RS)

4.600.000,00

7.800.000,00

19.200.000,00

9.000.000,00

7.800.000,00
6.900.000,00
12.700.000,00

4.900.000,00
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Figura 37: llustracdo dos projetos da Rota 04
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2.8.3.5. Rota de Transporte 05 - Norte do Rio Grande do Sul - Porto do

Rio Grande

A Rota 05 possui direcdao aproximada Noroeste-Sudeste, sendo que inicia no estado na
regido de Irai, no extremo Norte, na divisa com Santa Catarina, tal como a Rota 04.
Todavia, seu outro extremo o Porto do Rio Grande, no sul do estado. Trata-se de uma
rota eminentemente regional, ligando a area produtiva de graos ao principal porto do
Rio Grande do Sul.

Neste eixo, a principal regido geradora de fluxos de transporte é a Regido Norte do
estado, enquanto que o principal ponto atrator é o Porto do Rio Grande. Em direcdo ao
porto saem graos, com destaque para a soja e o milho. Em sentido oposto, os
fertilizantes produzidos na Regido Sul tém por principal destino os mesmos produtores
gue exportam suas commodities via Rio Grande.

Outro fluxo de destaque é o transporte de calcario da Regido Sul e Campanha com
destino ao Norte e Noroeste do Rio Grande do Sul.

O atendimento da demanda nesta rota se da basicamente através de dois troncos viarios
alternativos: Rodoviario e Ferroviario.
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®  Tronco Rodovidrio BR-158/BR-392: possui extensdo aproximada de 685 km, em
rodovias com pista simples e duas faixas de trafego. A BR-158 perfaz o trecho
Irai-Entroncamento com a BR-392, este ultimo em Santa Maria. A partir de Santa
Maria, pela BR-392, segue para Rio Grande.

Tronco Ferroviario Linha Férrea Cruz Alta - Santa Maria/Linha Férrea Porto
Alegre-Uruguaiana/Linha Férrea Cacequi-Rio Grande: acessadas capilarmente
por meio rodovidrio, principalmente pela BR-158, o tronco operado pela RUMO
pode ser alcancado pelos terminais ferrovidrios da regido, notadamente o
Terminal de Cruz Alta. Através da Linha Cruz Alta - Santa Maria, que possui
142km de extensdo, é alcangado o Entroncamento de Santa Maria. Neste
entroncamento, é acessada a Linha Porto Alegre-Uruguaiana no sentido Oeste,
percorrendo 111 km até Cacequi, onde é acessada a Linha Cacequi-Rio Grande,
percorrendo 472 km até atingir esta ultima cidade e seu porto.

A figura a seguir apresenta a Rota 05 e as infraestruturas de transportes utilizadas:

Figura 38: Principais eixos de transporte da Rota 05
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Dentro do agrupamento 05 estdo previstas 30 obras, sendo seis delas ferroviarias e 24
rodovidrias. Dos 30 projetos, nove deles, todos rodoviadrios, possuem previsdo de
implantacdo em 2039.

A lista dos projetos estd apresentada na Tabela 29. As intervengdes que fazem parte
deste grupo sdo intervencdes localizadas no eixo norte-sul do estado, como estd
ilustrada na Figura 39 e estdo espalhadas ao longo deste eixo por todo estado.

Dos 30 projetos, 21 deverdo ser implantados até 2024, com custos de implantacdo
proximos de 15 bilhdes de reais, e custos de manutencdo, em 2024, de
aproximadamente 480 milhGes de reais anuais.




Tabela 29: Relacdo dos projetos da Rota 05

EXTENSAO CUSTO
(KM) IMPLANTACAO (RS)

CUSTO

CODIGO TRONCO MANUTENCAO (RS)

PROJETO

INTERVENGAO

2019

2024

FERRO

FERRO

FERRO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

FERRO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO
RODO

FR-07

FR-03

FR-02

RD-41

RD-63

RD-05

RD-03

RD-02

FC-01

RP-03

RD-73

RD-16

RD-17

RD-19
RD-52

Ferrovia

Ferrovia

Ferrovia

ERS-129

BR-386

RS-509

BR-386

BR-116

Ferrovia

BR-392

BR-392

BR-153

BR-158

BR-386
ERS-344

Remodelagdo

Remodelagao

Remodelagdo

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade
Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Construcao

Pavimentagao

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Remodelac¢do do trecho Cruz Alta-Passo Fundo

Remodelagdo do trecho Cruz Alta-Santa Maria

Remodelacdo do trecho Trecho
Cruz Alta-Santa Rosa

Duplicagdo da ERS-129 entre a BR-386 e a ESR-324

Ampliagdo da BR-386 de 4 para 6 faixas de trafego
no trecho entre BR-116-Tabai

Duplicagdo da RS-509 entre Santa Maria e Camobi
Duplicagdo da BR-386 entre Estrela e a BR-287

Duplicagdo da BR-116 entre Guaiba e a BR-392

Construcdo da Ferrovia Norte-Sul no trecho
Divisa SC - Rio Grande

Pavimentagdao da BR-392 entre a ERS-427
e a RSC-377

Duplicagdo da BR-392 em Rio Grande, entre o
Superporto e o Porto Novo

Duplicagdo da BR-153 entre Passo Fundo
e Tio Hugo
Duplicagdo BR-158 entre Cruz Alta e Santana
da Boa Vista

Duplicagdo da BR-386 entre Soledade e Carazinho
Duplicacdo da ERS-344 entre a BR-392 e a BR-285

160,3

135,8

159,4

147,6

59,7

3,4

35,6

235,4

791,7

39,5

35,9

280,1

68,8
21,5

224.500.000,00

190.100.000,00

223.200.000,00

1.127.500.000,00

455.700.000,00

26.200.000,00

272.000.000,00

1.798.200.000,00

4.769.300.000,00

125.400.000,00

68.400.000,00

274.500.000,00

2.139.700.000,00

525.600.000,00
164.000.000,00

40.100.000,00

34.000.000,00

39.900.000,00

19.200.000,00

7.800.000,00

400.000,00

4.600.000,00

30.700.000,00

197.900.000,00

2.800.000,00

1.200.000,00

4.700.000,00

36.500.000,00

9.000.000,00
2.800.000,00
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MODO CODIGO TRONCO

INTERVENGAO

PROJETO

EXTENSAO

(KM)

CUSTO

IMPLANTACAO (RS)

CUSTO

MANUTENCAO (RS)

2024

2039

RODO

RODO

RODO

RODO

Terminal
Ferro
Terminal
Ferro

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RODO

RD-22

RD-40

RD-15

RD-18

FA-03

FA-06

RD-56

RD-62

RD-34

RD-67

RD-54

RD-25

RD-24

RD-50

RD-55

BR-392

ERS-324

RS-342

BR-386

Ferrovia

Ferrovia

BR-392

ERS-128

ERS-436

ERS-124

ERS-404

ERS-569

ERS-734

BR-153

ERS-324

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade
Ativagdo
Ativacao

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Aumento de Capacidade

Duplicagdo da BR-392 entre Santana da Boa Vista
e entroncamento com a BR-116

Duplicagdo da ERS-324 entre Casca e a RSC-470

Duplicagdo da RS-342 entre ljui e Cruz Alta

Duplicacdo da BR-386 entre Lajeado e Soledade

Remodelagdo do Terminal Ferrovidrio de Pelotas

Reativacdo do Terminal Ferrovidrio
de Sdo Luiz Gonzaga

Duplicagdo da BR-392 entre a ERS-344 e a ERS-165

Duplicagdo da ERS-128 entre a BR-386 e a RSC-453

Duplicagdo da ERS-436 entre Taquari e a RSC-287

Duplica¢do da ERS-124 entre a RSC-287
e o Polo Petroquimico

Duplicagdo da ERS-404 entre a ERS-143 e a ERS-324
Duplicagdo da ERS-569 entre a BR-468 e BRS-386

Duplicagdo da ERS-734 entre o entroncamento
da BR-392 e Rio Grande

Duplica¢do da ERS-153 entre ERS-625
e a Ponte sobre Arroio Palmas

Duplicagdo da ERS-324 entre a ERS-143 a ERS-483

128,5

52,7

44,8

97,1

46,4

16,4
11,6
21,5
9,8

37,4

11,3

41,8

27,6

981.600.000,00

402.400.000,00

341.900.000,00

741.800.000,00

7.000.000,00

7.000.000,00

354.200.000,00

125.300.000,00
88.900.000,00
163.900.000,00
75.200.000,00

285.600.000,00

86.200.000,00

319.300.000,00

210.500.000,00

Fonte: Adaptado de Custos Médios Gerenciais do DNIT- Data-base de novembro/2016

16.800.000,00

6.900.000,00

5.800.000,00

12.700.000,00

6.000.000,00

2.100.000,00
1.500.000,00
2.800.000,00
1.300.000,00

4.900.000,00

1.500.000,00

5.400.000,00

3.600.000,00
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Figura 39: llustracdo dos projetos da Rota 05
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2.8.3.6. Rota de Transporte 06 - Fronteira Oeste - Porto do Rio Grande

Esta rota possui diregdo geral Leste-Oeste, com o extremo Oeste localizado em S3ao Borja
e Uruguaiana, municipios na fronteira com a Argentina. Em seu extremo Leste, alcanca
Rio Grande e seu porto, no Sul do estado.

Na Rota 06, os principais fluxos de carga sdo decorrentes da movimentacao de produtos
de origem agropecudria. O arroz e a soja, que tém como origem a Campanha e a
Fronteira Oeste, seguem para serem embarcados no Porto do Rio Grande. As carnes
seguem a mesma rota, alimentando também o mercado consumidor da Regido Sul. Por
ultimo, o calcario, que possui utilizacdo agricola, é extraido na regidao da Campanha, e
tem por destino os produtores de grdos do Sul e da Fronteira Oeste.

O atendimento da demanda se da basicamente através de dois troncos rodoviarios e um
ferroviario, descritos a seguir:

®  Tronco Rodoviario BR-287/BR-392: possui extens3o aproximada de 659 km, em
rodovias com pista simples e duas faixas de trafego. A BR-287 perfaz o trecho
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Sdo Borja-Entroncamento BR-392, este ultimo em Santa Maria, de onde segue
pela BR-392 para Rio Grande.

® Tronco Rodoviario BR-290/BR-377/BR-293/BR-116/BR-392: possui extensdo
aproximada de 632 km, em rodovias com pista simples e duas faixas de trafego.
A BR-290 perfaz o trecho Uruguaiana-Entroncamento BR-377. Pela BR-377,
segue até o Entroncamento com a BR-293, este ultimo em Quarai. A partir de
Quarai, pela BR-293, alcanca a BR-116, em Pelotas. Em Pelotas, é acessada a BR-
392, que alcanca Rio Grande.

Tronco Ferroviario Linha Férrea Porto Alegre - Uruguaiana/Linha Férrea
Cacequi - Rio Grande: A partir do patio de integracdo de Uruguaiana-Paso de
Los Libres (Argentina), segue pela Linha Porto Alegre-Uruguaiana no sentido
Leste, percorrendo 258 km até Cacequi, onde é acessada a Linha Cacequi-Rio
Grande, pela qual se percorre 472 km até atingir esta ultima cidade e seu porto.

A figura a seguir apresenta a Rota 06 e as infraestruturas de transportes utilizadas:

Figura 40: Principais eixos de transporte da Rota 06
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A Rota 06 é composta por projetos rodovidrios e ferrovidrios, sendo eles de remodelacao

e ativacdo para os ferrovidrios, e de aumento de capacidade para os rodoviarios. Dos

sete projetos, somente um ndo devera ser implantado até 2024, com previsao de

implantacdo em 2039. Os custos estimados de implantacdo das obras previstas até o
ano de 2024 s3o de RS 2,24 bilhdes, e de manutencdo total em RS 142,2 milhdes.

A lista dos projetos que compdem a Rota 06 estd apresentada na Tabela 30 e ilustrada
na Figura 41. Todas as obras previstas deverao ser implantadas até 2039 com custos de

implantagao préximos a 2,3 bilhdes de reais.

ANO MODO

FERRO

2019 | RODO

Terminal
Ferro

RODO

2024
RODO

Terminal
Ferro

2039 | RODO

cODIGO

FR-05

RD-59

FA-02

RD-22

RD-73

FA-04

RD-24

Tabela 30: Relacdo dos projetos da Rota 06

TRONCO

Ferrovia

BR-287

Ferrovia

BR-392

BR-392

Ferrovia

ERS-734

INTER-
VENCAO

Remode-
lacdo

Aumento
de
Capacidade

Ativagao

Aumento
de
Capacidade

Aumento
de
Capacidade

Ativacao

Aumento
de
Capacidade

PROJETO

Remodelacdo
do trecho
Cacequi-Rio
Grande
Duplicagdo da
BR-287 entre a
ERS-241 e a
BR-377
Remodelacdo
do Terminal
Ferroviario de
Cacequi
Duplicagdo da
BR-392 entre
Santana da Boa
Vista e
entroncamento
com a BR-116
Duplicagdo da
BR-392 em Rio
Grande, entre
o Superporto e
o Porto Novo
Reativacao do
Terminal
Ferroviario de
Santiago
Duplicagdo da
ERS-734 entre
o
entroncamento
daBR-392 e
Rio Grande

EXTENSAO
(KMm)

461

69,8

128,5

11,3

CUSTO CUSTO
IMPLANTACAO MANUTENCAO
(R$) (R$)
645.400.000 | 115.300.000
533.400.000 9.100.000

7.000.000 -
981.600.000 16.800.000
68.400.000 1.200.000

7.000.000 -
86.200.000 1.500.000

Fonte: Adaptado de Custos Médios Gerenciais do DNIT- Data-base de novembro/2016
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Figura 41: llustracdo dos projetos da Rota 06

> n P .
®
A wive o
7 @
N\ & £
L
Y R3a - ssbos P
ki /
2
> & Santo Ar . jo 9
°
3
Q/ [ = LY
© e
: 3 L3 L] 1as
& [RD-59)
o
ot
¥ i e7ag
aruguaiana wiftgrete N e st ®5anta CuziDo S g 40.( eopold
FA-02 s & 050/
L] o
1] » o]
®Cacapava Do Sul ) o
1 ~
% °
¢ i N RD-22 e
-
* #u:ng:- 5 b o
¢ ‘ ~
N A
- 1
G (FR-05) T
[RD-24]
¢ o
4 <
v ®/aguardo v
Rotas
’ i RMMo2
< @ Principais Municipios|
(o] Projetos Rota
FERRO
N HIDRO
ta Vitria Do Paim, RODO
r Ny ] 100

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

2.8.4. Modelo do PELT-RS e Softwares

As ferramentas de planejamento sdo o principal legado que o PELT-RS deixa para o
estado. A execucdo do Plano teve o intuito de fornecer ferramentas de coleta de dados
e de modelagem que tornassem possivel a continua atualizacdo do estudo pelo préprio
Poder Publico. Dessa forma, o PELT-RS tem a possibilidade de ser diferente dos demais
planos ja realizados, pois tem um carater dinamico, capaz de ser atualizado de acordo
com a necessidade, e de estabelecer um planejamento perene de qualidade. Assim, é
de fundamental importdncia que se estimule a continuidade da estrutura de
acompanhamento do PELT-RS na Secretaria dos Transportes.
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Andlises que contemplaram a avaliagdo multicriterial de cenarios'8, com custos de
investimento e analise de custo-beneficio dos mesmos foram elaboradas, além da
andlise de sensibilidade dos cendrios®®. Assim, foi escolhido um cendrio como estratégia
de desenvolvimento logistico para o estado, e foi analisado o impacto do mesmo no
contexto mais amplo, indicando possibilidades para que o Rio Grande do Sul se torne
um polo regional.

Os cendrios desenvolvidos foram analisados quanto a sua sustentabilidade (avaliacdo
econdmica e ambiental) com utilizacdo dos critérios usuais de custo-beneficio.

O Cendrio para Desenvolvimento Logistico do Rio Grande do Sul foi escolhido, entre os
diversos cendarios desenvolvidos, com emprego de andlise multicriterial?®. As restricdes
sdo implicitas: aumento da eficiéncia da rede condicionada pelos cenarios prospectivos
adotados. As alternativas de solucdo sdo apresentadas explicitamente e constituem um
conjunto discreto (alteracbes da rede para aumento de capacidade e eliminacdo de
gargalos).

Dentro desse quadro, a abordagem técnica utilizada foi a dos Métodos de Analise de
Decisdo, tendo sido utilizada a Analise Hierdrquica, a mais usual na avaliacdo de projetos
de transporte.

Dos produtos constantes dos cendrios formulados, destacam-se as projecdes dos
agregados macroeconOmicos (PIB é o principal). A geracdo de cenarios
macroeconomicos, por sua dependéncia de um grande nimero de varidveis, muitas
delas com baixa confiabilidade em suas projec¢des, necessita de analise da variabilidade
dos resultados gerados no cenario em funcdo das hipdteses formuladas para sua
construcdo. Técnicas de andlise de sensibilidade foram aplicadas a geracdao desses
cenarios macroecondmicos.

Consideradas as avaliagdes multicriteriais efetuadas e a analise de sensibilidade aplicada
aos elementos dos cenadrios tratados, foi escolhido um cenario de desenvolvimento
logistico do Rio Grande do Sul. Uma vez escolhido esse cenario, foram analisados os
impactos do mesmo dentro do horizonte de tempo considerado no Plano.

A interacdo entre a economia e o sistema de transportes é sempre de duas vias.
Alteracdes no sistema de transporte mudam a decisdo de localizagdo das familias e das
empresas. Assim, aumentos de eficiéncia obtidos na rede de transportes facilitardo a
atividade econémica do estado, sendo também desejavel a melhoria do perfil produtivo,

8 Embora, segundo o Termo de Referéncia, a avaliagio multicritério devesse ser aplicada aos cendrios de
desenvolvimento, foi considerado que essa avaliagdo teria uma utilidade restrita ao tomador de decisdo. Por esse
motivo, no lugar de avaliar os cenarios de desenvolvimento a avaliagdo multicritério foi usada para avaliar os projetos
propostos.

19 |dem item anterior.

20 |dem item anterior.
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com maior agregacao de valor no Rio Grande do Sul. A avaliacdo dessa agregacao de
valor agrdrio e industrial envolveu também os estados limitrofes e os paises vizinhos, ja
gue nos mesmos existem mercados produtivos, que podem ser explorados e, também,
outras industrias, que seriam competidoras nesse processo de agregacao de valor a
producdo gaucha.

Além do impacto econdmico obtido, sdo sempre geradas externalidades que devem ser
minimizadas através de adequado planejamento e regulacdo. Alteracdes do uso do solo
(algumas indesejdveis), crescimento e adensamento populacional, contaminagdo
ambiental sdo algumas dessas externalidades.

Nos préximos itens serdo detalhadas as etapas referentes as avaliacdes econ6mica e
multicriterial do portfolio de projetos, bem como os impactos socioecondmicos e
ambientais gerados a niveis regional e estadual no estado do Rio Grande do Sul.

3.1. AVALIAGAO ECONOMICA DO PORTFOL/O DE PROJETOS

O PELT-RS avaliou 104 projetos de infraestrutura para o Rio Grande do Sul, para os
modais rodoviario, ferroviario e hidroviario. O periodo de avaliacdo foi de 2014 a 2039.
Desta forma, foram realizadas simulagdes para os anos 2014, 2019, 2024, 2029, 2034 e
2039, as quais geraram indicadores para a determinacdo dos beneficios econémicos de
cada conjunto de projetos.

Os beneficios para os anos intermediadrios ndo simulados foram obtidos através da
interpolagao dos resultados dos anos simulados, utilizando uma taxa de variagao
geométrica.

Para 26 projetos, a data de implantacdo poderia ser postergada para depois de 2039
gue é o ano horizonte deste estudo. Esses projetos, portanto, ndo fizeram parte da
avaliacdo economica.

Para que fosse possivel amortizar os projetos, o horizonte de avaliacdo dos beneficios
foi estendido até 2054. Do contrario, um projeto implantado em 2024 teria apenas 15
anos para ser amortizado e, para projetos com data de implanta¢do posterior, o prazo
seria ainda menor, o que comprometeria a viabilidade dos mesmos. Com a extensao do
periodo de andlise até 2054, os prazos de amortizacdo ficaram mais adequados. No
entanto, como ndo havia projecdo de demanda para além de 2039, considerou-se que,
para os anos subsequentes, os beneficios e custos seriam os mesmos daqueles de 2039.

A avaliacdo econémica foi realizada agrupando-se os projetos em rotas. Assim, a mesma
foi realizada individualmente para cada rota e para o conjunto de projetos,
considerando o cenario tendencial e o cenario de promo¢do da multimodalidade. A
escolha do cendrio base multimodal se dd pelo fato de envolver o conjunto de
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modalidades analisadas no presente estudo (ferrovia, rodovia e hidrovia). Para que cada

rota pudesse ser avaliada individualmente, foi necessario realizar novas simulag¢des

considerando a implantacdo dos projetos de cada rota separadamente. Essas

simulacBes foram realizadas para os anos de 2019, 2024, 2029, 2034 e 2039, utilizando

a mesma metodologia descrita na Modelagem.

Para a avaliacdo do portfdlio de projetos, foram escolhidos trés métodos, que tém como

objetivo relacionar os custos e beneficios de cada projeto de forma que seja possivel a

comparacao entre as alternativas. As trés metodologias adotadas, foram:

Valor Presente Liquido (VPL): O valor presente liquido (VPL) é definido pela
diferenca do somatdrio dos valores de custos e beneficios de um projeto ao longo
do tempo, ajustados com base em uma taxa de juros referencial (taxa de desconto).
Um VPL negativo significa que os custos do projeto sdo superiores aos beneficios, ou
seja, o projeto ndo é viavel do ponto de vista econémico. Se o VPL for positivo, o
projeto é viavel do ponto de vista econémico. Com base no critério do Valor
Presente Liquido, considerando a mesma taxa de desconto, o melhor projeto é
aquele que tiver o maior VPL. No entanto, esse critério ndo é definitivo, sendo que
os custos e o fluxo de caixa dos projetos também devem ser levados em conta na
decisdo. Nessas situacoes, é importante considerar outros critérios, como a relagdo
beneficio - custo. Neste estudo, o ano de referéncia para o calculo do VPL foi 2014,
e foram utilizadas duas taxas de desconto para analise dos projetos: 12% e 6%. As
taxas de desconto de 6% e 12% foram adotadas porque sdo valores comumente
utilizados na andlise de projetos. Projetos considerados vidveis com taxas de 12%
sdo considerados bastante atrativos, enquanto projetos com taxas inferiores a 6%
sao considerados de baixa atratividade.

Taxa Interna de Retorno (TIR): A Taxa Interna de Retorno é a taxa de desconto que
torna igual a zero o Valor Presente Liquido de um projeto. A avaliacdo de projetos
usando a taxa interna de retorno é realizada comparando a TIR com uma taxa
referencial (taxa minima de atratividade). A taxa minima de atratividade é a menor
taxa de retorno que um projeto precisa possuir para ser considerado aceitdvel.
Assim, o melhor investimento é aquele que tiver a maior TIR.

Relagdo Beneficio/Custo (B/C): O critério de relagdo Beneficio-Custo (B/C) é
definido como a razdo entre os valores presentes dos beneficios e custos de um
projeto. Os valores presentes sdo calculados com base em uma taxa de desconto de
forma similar a adotada no céalculo do VPL. Quando um projeto tem uma relagdo B/C
maior do que 1, ele é considerado viavel economicamente. Quando a relacdo é
menor do que 1, o projeto é considerado invidvel economicamente. Segundo o
critério beneficio-custo, o melhor projeto é aquele que tem o maior valor de B/C.
Isto ndo significa que a melhor relagdo B/C indica o mais importante projeto para o
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estado ou para a rede de transportes. O que esta indicando uma maior relacdo B/C
é que este projeto, ou conjunto de projetos, apresenta um maior retorno para os
recursos financeiros nele colocados do que aquele que tem uma relagdo inferior.

Para a avaliacdo dos projetos, foram considerados quatro elementos que representam
0s principais custos e beneficios de um projeto de infraestrutura de transportes:

= Custo de implantacdo do projeto;

= Custo de manutencao do projeto;

= Custos de operacdo dos veiculos que utilizam a rede de transportes;

= (Custos de tempo de deslocamento dos veiculos que utilizam a rede de
transportes.

Os Onus da implantacdo de um projeto de infraestrutura estdo associados,
principalmente, aos custos de implantacdo e manutencdo do projeto. Os custos de
implantacdo compreendem os gastos para a execuc¢ao das obras e os custos de
manutencdo, os gastos para manter a infraestrutura em condi¢cbes adequadas de
funcionamento. Os custos de implantacdo dos projetos foram estimados com base em
custos unitarios que variavam segundo a natureza do projeto. Esses custos tém
incidéncia unica no fluxo de caixa no ano de “abertura” da obra. Da mesma forma, os
custos de manutencdo dos projetos foram estimados com base em custos unitarios que
variavam segundo a sua natureza. Porém, diferentemente do que ocorre para os custos
de implantagdo, os custos de manutencdo tém incidéncia anual a partir do ano seguinte
ao ano de “abertura” do projeto. Para elementos de infraestrutura existentes, os custos
de manutengao foram calculados como sendo a diferenga entre os custos de
manutengado da infraestrutura modificada e da infraestrutura nas condi¢des atuais.

Os beneficios da implantacdo de um projeto de infraestrutura de transportes estao
associados principalmente a reducdo dos tempos de deslocamento e dos custos de
operacdo decorrentes da implantagdo do projeto. Destaca-se que a reducdo de tempos
de viagem constitui-se na externalidade mais relevante do ponto de vista dos beneficios
socioeconémicos do projeto, uma vez que 0s mesmos sdo os principais indicadores da
eficiéncia logistica e de transportes.

3.1.1. Avaliacao Econémica do Conjunto de Projetos

Na Tabela 31 é apresentada a avaliagdo econdmica para todos os projetos, tanto para o
cenadrio tendencial (somente projetos rodovidrios) quanto para o cendrio multimodal.
Em ambas as situacdes, com uma taxa de 12% e de 6%, o conjunto de projetos mostrou-
se invidvel com custos superiores aos beneficios na analise.

O resultado gerado, analisando-se todos os projetos conjuntamente, foi o a seguir
apresentado, notadamente influenciado pelo alto custo da implantacdo da ferrovia
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Norte-Sul e pelo baixo beneficio que seria por ela gerado em comparacdo com o modal
rodovidrio. Além disso, em uma analise geral, alguns projetos de ferrovias e hidrovias
competem diretamente com os de rodovias, o que (pelas razdes anteriormente

expostas) pode gerar beneficios menores que os custos investidos em tais obras.

TENDENCIAL (RS) MULTIMODAL (RS)

CUSTO* BENEFiCIO* SALDO* CUSTO* BENEFICIO* SALDO*
2014 RSO RSO RSO RSO RSO RSO
2015 RSO RSO RSO RSO RSO RSO
2016 RSO RSO RSO RSO RSO RSO
2017 RSO RSO RSO RSO RSO RSO
2018 RSO RSO RSO RSO RSO RSO
2019 | R$8.234.900 | RS$339.000 | -R$7.895.900 | R$8.234.900 | R$460.200 | - R$7.774.700
2020 R$257.600 R$339.000 RS81.400 R$257.600 RS460.200 R$202.600
2021 R$257.600 R$339.000 R$81.400 R$257.600 R$460.200 R$202.600
2022 R$257.600 R$339.000 RS81.400 R$257.600 RS460.200 R$202.600
2023 R$257.600 R$339.000 R$81.400 R$257.600 R$460.200 R$202.600
2024 |RS21.230.600 | R$1.400.000 |-R$19.830.600 | R$15.686.800 | R$1.432.500 |- R$14.254.300
2025 R$658.800 | R$1.400.000 | R$741.200 R$433.100 | R$1.432.500 R$999.400
2026 R$658.800 | R$1.400.000 | R$741.200 RS433.100 | R$1.432.500 R$999.400
2027 R$658.800 | R$1.400.000 | R$741.200 R$433.100 | R$1.432.500 R$999.400
2028 R$658.800 | R$1.400.000 | R$741.200 RS433.100 | R$1.432.500 R$999.400
2029 | R$1.296.700 | R$1.555.300 | R$258.600 R$1.071.000 | R$1.590.500 R$519.500
2030 R$664.300 | R$1.555.300 | R$891.000 RS438.600 | R$1.590.500 | R$1.151.900
2031 R$664.300 | R$1.555.300 | R$891.000 R$438.600 | R$1.590.500 | R$1.151.900
2032 R$664.300 | R$1.555.300 | R$891.000 RS438.600 | R$1.590.500 | R$1.151.900
2033 R$664.300 | R$1.555.300 | R$891.000 R$438.600 | R$1.590.500 | R$1.151.900
2034 | R$1.968.300 | R$1.711.300 | -R$257.000 | RS1.742.600 | R$1.762.200 R$19.600
2035 R$675.400 | R$1.711.300 | R$1.035.900 R$449.700 | R$1.762.200 | R$1.312.500
2036 R$675.400 | R$1.711.300 | R$1.035.900 RS449.700 | R$1.762.200 | R$1.312.500
2037 R$S675.400 | R$1.711.300 | R$1.035.900 R$449.700 | R$1.762.200 | R$1.312.500
2038 R$675.400 | R$1.711.300 | R$1.035.900 RS449.700 | R$1.762.200 | R$1.312.500
2039 R$S675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2040 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 RS449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2041 R$S675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2042 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 RS449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2043 R$S675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2044 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 RS449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2045 R$S675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2046 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 RS449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2047 R$S675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2048 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 RS449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2049 R$S675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2050 RS675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 RS449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2051 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2052 RS675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700

Tabela 31: Avaliagdo Econdmica do conjunto de projetos
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TENDENCIAL (R$) MULTIMODAL (R$)

CUSTO* BENEFiCIO* SALDO* CUSTO* BENEFICIO* SALDO*
2053 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 R$449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
2054 R$675.400 | R$1.868.500 | R$1.193.100 RS449.700 | R$1.933.400 | R$1.483.700
VPL12% | R$12.436.800 | R$4.748.600 | -R$7.688.200 | R$10.320.400 | R$5.103.100 | -RS$5.217.300
VPL6% |RS$23.095.400 | R$13.741.200 | -R$9.354.200 | R$18.538.400 |R$14.480.700 | -RS4.057.700

TIR 0,4% 3,4%
B/C12% 0,38 0,49
B/C6% 0,59 0,78

*Os valores apresentados estdao em milhares de reais.
Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

3.1.2. Avaliacao Econdmica das Rotas

A partir da avaliagdo econOmica, as rotas, constituidas por grupos de projetos, foram
hierarquizadas conforme a relagdo beneficio/custo e a TIR com uma Taxa de Desconto
de 6% (conforme descrito com maior detalhamento no Relatério P11 - Avaliagdo dos
Cenarios). Essa taxa reflete as condi¢cbes econ6micas mais adequadas ao ano base do
estudo e as projec¢des de longo prazo. Nem sempre ter uma melhor relagdo B/C significa
gue a rota € a mais importante. Isso porque, muitas vezes, essa melhor relagdo B/C é
atingida por se tratarem de obras de baixo custo (menores investimentos) podem trazer
grandes beneficios. Os resultados dessa avaliacdo sdo apresentados na tabela a seguir:

Tabela 32: Avaliacdo econdmica das rotas estudadas?!
TIR - CENARIO
MULTIMODAL

INDICADOR B/C (6%)

ROTA 01
ROTA 02
ROTA 03
ROTA 04
ROTA 05
ROTA 06

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

3.2. AVALIAGAO MULTICRITERIO DO PORTFOLIO DE PROJETOS

Do ponto de vista do interesse da iniciativa privada, as receitas esperadas de um projeto
devem ser maiores que os custos de investimento e de operagdo para que este projeto
seja viavel. Entretanto, do ponto de vista da sociedade, os beneficios de um projeto sao

21 para maior detalhamento da Avaliagio Econdmica de projetos, consulte o Produto P11: Avaliacdo de Cenarios,
disponivel em www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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mais amplos que somente uma avaliagao financeira, e podem incluir melhoria da
qualidade de vida da populacdo, beneficios relacionados a reducdo de tempo de
transporte e de acidentes, desenvolvimento econbmico de um setor ou uma regiao,
entre outros. Assim, em uma avaliacdo econdmica, um projeto pode ser considerado de
interesse para a sociedade apesar de ndo gerar o retorno de investimento que seria
necessario para a iniciativa privada.

Os métodos de enfoque monetario sdao os métodos mais utilizados atualmente para
avaliacdo de projetos de transportes. Os métodos multicritério, por sua vez, procuram
suprimir algumas deficiéncias do método convencional, como a avaliacdo social dos
projetos e outras variaveis ndo quantitativas.

A principal caracteristica da familia multicritério é a utilizacdo de algum tipo de técnica
para avaliar o desempenho das diversas alternativas segundo um conjunto de objetivos
de decisdo, os quais sdo ponderados de acordo com suas prioridades ou importancias
relativas no sistema decisorio.

Neste estudo, foi escolhida a técnica de Analise Hierarquica de Processos (AHP) para a
avaliagdo multicriterial porque esta técnica havia sido utilizada com sucesso no estudo
Rumos 2015 para avaliacao do portfolio de projetos. Essa escolha se deve ao fato de que
o PELT tem como pressuposto a utilizagdo do conhecimento acumulado em estudos
anteriores; entre estes estudos, o Rumos 2015 é o que mais se destaca. O processo de
avaliacdo usado no Rumos 2015 considera um conjunto de varidveis qualitativas que,
combinadas com as varidveis quantitativas oriundas da avaliagao econdmica, permitem
uma melhor avalicdo da importancia relativa de cada projeto. O processo de avaliacdo
multicritério adotado no Rumos 2015 foi discutido amplamente e construido em
conjunto com os técnicos do estado na época. Esses critérios continuam validos e podem
continuar a ser utilizados. Ao adotar a mesma estrutura de decisdo é possivel
estabelecer comparacdes entre as avaliagdes realizadas nos dois estudos.

A estrutura hierarquica adotada foi a mesma utilizada no estudo do Rumos 2015, que
partiu de objetivos estratégicos, os quais sdo desdobrados em objetivos de nivel tatico.
Para reduzir a complexidade da analise, o objetivo central foi determinado como o
dinamismo econ6mico do Estado, e foram definidos trés sub-objetivos taticos:

®  Promover crescimento econdmico e aumento da competitividade regional;
B Assegurar sustentabilidade social e ambiental;
®  Garantir exequibilidade.

Na Figura 42 estd detalhada a estrutura utilizada no método multicritério, com os trés
principais objetivos e seus subitens com os respectivos pesos frente a avalia¢do total:
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Figura 42: Estrutura Hierarquica AHP e Pesos para Andlise do portfolio de projetos

OBJETIVO: Maior dinamismo econémico do Estado J
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econdémico e aumento da
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Fonte: Andlises Consorcio Booz Allen-FIPE-HLC

Efetividade Regional J

Os técnicos participantes do PELT-RS atribuiram notas para cada um dos 104 projetos
do portfolio de acordo com os objetivos acima. As descri¢ées de cada um dos seus
subitens sdo as que seguem:

®  Promover crescimento econdmico e aumento da competitividade regional:

i. Impacto no Crescimento Economico do Estado: O “Impacto no Crescimento
Econdmico do Estado” estd relacionado a um aumento do valor da producgao
dos produtos/servicos visados pelos projetos, através de um aumento de
producdo em volume, produtividade ou através de agregacdo de valor a esses
produtos/servicos. Os projetos/ grupos de projetos propostos devem visar o
adensamento da cadeia produtiva com o incremento das industrias de
transformacdo, formacdo de clusters produtivos, dar impulso a agropecuaria e
incentivar o turismo.

ii.  Aumento do Grau de Abertura da Economia: O “Aumento do Grau de Abertura
da Economia” devera resultar num aumento das “exportacbes” para outros
estados, para as demais regides brasileiras e para o exterior, “forcando” uma
maior competitividade dos produtos/servicos do Rio Grande do Sul para que
possam competir nestes mercados.

iii. Adequagdao da Infraestrutura Logistica: A “Adequacdo da Infraestrutura
Logistica” deve promover a melhoria na qualidade de servigos, reduzir o custo
de transporte no Rio Grande do Sul e, na medida do possivel, buscar o

balanceamento da Matriz Modal do estado.
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®  Assegurar a Sustentabilidade social e ambiental

i. Promogao da Equidade Social: A “Promog¢ao da Equidade Social” esta
relacionada com a melhoria dos indicadores sociais, aumentando a renda per
capita e a qualidade de vida na regido. Estes projetos/grupos de projetos deverdo
reduzir o indice de pobreza e elevar a populacdo empregada.

ii. Promogdo da Sustentabilidade Ambiental: A “Promoc¢do da Sustentabilidade

Ambiental” é garantida com projetos que minimizem os custos ambientais e
utilizem recursos renovaveis e tecnologias com menor impacto no meio

ambiente.

iii.  Abrangéncia dos Impactos Gerados: A “Abrangéncia dos Impactos Gerados”
estd relacionada a projetos que permitam a reducdo no consumo de energia,
bem como a limitagdo da area e intensidade de impactos negativos no ambiente
urbano e natural.

®  Garantir Exequibilidade

i. Viabilidade para Implementagao: A “Viabilidade para Implementagao” é
relacionada a existéncia de um arcabougo institucional vigente, principalmente
mudancas em documentos legais de competéncia da Unido, tais como lei de
concessOes ou agéncias regulatdrias federais que sdo de implementacdo
extremamente dificil e demorada.

ii.  Facilidade de Financiamento: A “Facilidade de Financiamento” esta relacionada
ao acesso e a disponibilidade de drgaos financiadores, ao montante envolvido,
ao desempenho econdmico-financeiro e a atratividade do projeto para a
iniciativa privada.

iii.  Grau de Efetividade Regional: O “Grau de Efetividade Regional” estd vinculado
com as estratégias e os objetivos propostos para a regido; do contrario, correm
enormes riscos de se tornarem irrelevantes para o objetivo principal deste
trabalho. Os projetos que compdem este grupo de projetos devem ser coerentes
e apresentar sinergias entre si. Deverdo, ainda, abranger toda a regido, evitando
desequilibrios dentro da mesma.

Na tabela a seguir estad apresentado o resultado hierarquizado do portfolio de projetos
de acordo com as notas finais normalizadas, variando entre 0 a 100, atribuidas pelos
técnicos integrantes do estudo.
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Tabela 33: Resultados da avaliacdo dos projetos de transporte

AVALIACAO CODIGO MODO ANO

80,71

71,79

71,03

70,94

70,08

69,46

69,22

65,53

64,82

62,94

62,17

62,14

61,56
60,94

59,06

58,77

58,57

58,18

57,27

56,8

55,97

55,59

55,23

54,2

54,13
53,55

53,47

HD-01

HC-10

HC-11

HD-04

HD-02

HD-03

HC-12

FA-01

FC-01

FA-02

HC-02

RD-73

RD-02
FR-05

FA-03

FA-07

RD-24

FR-01

HC-09

RD-01

RD-31

HC-08

RD-71

HC-04

RD-03
FR-03

RD-49

HIDRO

Terminal
Hidro
Terminal
Hidro

HIDRO

HIDRO

HIDRO

Terminal
Hidro
Terminal
Ferro

FERRO

Terminal
Ferro
Terminal
Hidro

RODO

RODO

FERRO
Terminal
Ferro
Terminal
Ferro

RODO

FERRO

Terminal
Hidro

RODO

RODO

Terminal
Hidro

RODO

Terminal
Hidro

RODO
FERRO
RODO

2019

2019

2019

2019

2019

2019

2019

2024

2024

2019

2024

2024

2019
2019
2024

2024

2039

2019

2024

2019

2024

2024

2034

2024

2019
2019
2024

PROJETO

Dragagem e sinalizagdo da Hidrovia da Lagoa dos
Patos no trecho Canal Santa Clara-Rio Grande
Ampliacdo do terminal de exportagdo de arroz

no Porto de Rio Grande
Ampliagdo do terminal de celulose no Porto de
Rio Grande

Dragagem e sinalizacdo da Hidrovia Brasil Uruguai

no trecho Canal de Sao Gongalo - Lagoa Mirim
Dragagem e sinalizagdo da Hidrovia do Rio Taquari
no trecho Estrela-Sdo Jerénimo

Dragagem e sinalizag¢do da Hidrovia do Rio Jacui
no trecho Cachoeira do sul-Canal Santa Clara
Implantagdo de terminal de produtos florestais

no Porto de Pelotas

Construgdo do Terminal Ferroviario de Vacaria

Construcdo da Ferrovia Norte-Sul no trecho
Divisa SC - Rio Grande

Remodelagdo do Terminal Ferroviario de Cacequi

Remodelagdo do Terminal Hidrovidrio
de Cachoeira do Sul
Duplicacdo da BR-392 em Rio Grande, entre o
Superporto e o Porto Novo

Duplicagdo da BR-116 entre Guaiba e a BR-392
Remodelacdo do trecho Cacequi-Rio Grande
Remodelagdo do Terminal Ferroviario de Pelotas

Reativacdo do Terminal Ferrovidrio
de Cachoeira do Sul
Duplicagdo da ERS-734 entre o entroncamento
da BR-392 e Rio Grande
Reforgo estrutural do trecho
Porto Alegre-Uruguaiana
Implantagdo do Terminal Hidrovidrio
de Santa Vitéria do Palmar

Duplicagdo da RS-118 entre a BR-116 e a BR-290
Duplicagdo da ERS-030 entre ERS-118 e Gravataf

Implantagdo do Terminal Hidroviario de Arroito

Duplicagdo da BR-116 entre Pelotas
e Capao do Ledo

Implantacdo do Terminal Hidrovidrio de Tapes

Duplicagdo da BR-386 entre Estrela e a BR-287

Remodelac¢do do trecho Cruz Alta-Santa Maria
Duplicagdo da BR-116 entre Caxias do Sul
e a ERS-235

TRONCO

Lagoa dos
Patos
Lagoa dos
Patos
Lagoa dos
Patos
Lagoa
Mirim
Taquari
Jacui

Lagoa dos
Patos

Ferrovia
Ferrovia
Ferrovia
Jacui
BR-392

BR-116
Ferrovia

Ferrovia
Ferrovia
ERS-734

Ferrovia

Lagoa
Mirim

RS-118

ERS-030

Lagoa
Mirim

BR-116

Lagoa dos
Patos

BR-386
Ferrovia

BR-116

INTERVENGAO

Dragagem e
sinalizagao

Construcao

Construgao

Dragagem e
sinalizacao
Dragagem e
sinalizacao
Dragagem e
sinalizagao

Construgao

Construgao

Construgdo
Ativagao

Remodelagdo

Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Remodelacdo

Ativagao

Ativagao
Aumento de

Capacidade

Remodelacdo

Construgao

Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade

Construgao

Aumento de
Capacidade

Construcao

Aumento de
Capacidade
Remodelagdo
Aumento de
Capacidade
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AVALIACAO CODIGO MODO ANO PROJETO TRONCO  INTERVENGAO
53,41 FR-06 FERRO |2024 Remodelagdo do trelch'o General Luz (Polo Ferrovia Remodelacdo
Petroquimico) - SP
53,11 rD-20 | RODO | 2019 Duplicagdo da ERS-734 entre Cassino ERS-734 Aumer-lto de
e o entroncamento da BR-392 Capacidade
52,97 RD-08 RODO | 2024 Duplicagdo da R§—122 no contorno RS-122 Aumer_lto de
de Caxias do Sul Capacidade
52,9 FR-07 | FERRO |2019 | Remodelagdo do trecho Cruz Alta-Passo Fundo Ferrovia Remodelagdo
52,88 RD-06 RODO | 2024 Duplicagdo da BR-290 entre Eldorado do Sul BR-290 Aumer'lto de
e Pantano Grande Capacidade
Ampliagdo da BR-386 de 4 para 6 faixas Aumento de
52,65 RD-63 | RODO 2019 de trafego no trecho entre BR-116-Tabai BR-386 Capacidade
52,36 HC-06 Ter_mlnal 2024 Implantag¢do do Terminal Hl_drowarlo de Tacuari La_gf)a Construcio
Hidro (Uruguai) Mirim
T inal L
52,34 HC-01 er_mlna 2024 | Implanta¢do do Terminal Hidroviario de Jaguardo ELREICES Construcdo
Hidro Patos
52,28 FC-02 FERRO | 2024 Construgdo do Ramal General Luz-Cristal Ferrovia Construcao
51,84 RD-33 | RODO | 2024 Duplicagdo da BR-116 entre Dois Irmaos BR-116 Aumer.lto de
e Novo Hamburgo Capacidade
51,78 RD-18 RODO |2024 | Duplicagdo da BR-386 entre Lajeado e Soledade BR-386 Aumer-lto de
Capacidade
51,76 RD-74 RODO | 2034 Dupllcag_ac_) da BR-116 entre V.acarla BR-116 Aumer_mto de
e a Divisa com Santa Catarina Capacidade
51,32 RD-09 RODO | 2024 Duplicagdo da RS-122 en'tre Sao Vendelino RS-122 Aumer'lto de
e Farroupilha Capacidade
Aumento da ERS-122 de 4 para 6 faixas Aumento de
1,27 RD-4 ROD 2 i ERS-122 .
3 > obo 039 de trafego entre a ERS-452 e a ERS-446 S Capacidade
50,71 FR-02 FERRO | 2019 Remodelagdo do Trecho Cruz Alta-Santa Rosa Ferrovia Remodelacdo
50,36 | RC-01 | RODO | 2024 Construgdo da BR-448 entre BR-448 Construcio
Sapucaia do Sul-Estancia Velha
49,92 HC13 Ter_mlnal 2024 Implantagaf> do Terminal Hidrovidrio Lagoa dos Construcio
Hidro de S3o Lourenco do Sul Patos
. . A tod
49,03 RD-19 | RODO | 2024 | Duplicacao da BR-386 entre Soledade e Carazinho BR-386 umer.l ©de
Capacidade
Terminal Implantag¢do do Terminal Hidroviario Lagoa ~
48, HC-07 . 2024 . g Const
8,9 Hidro de La Charqueada (Uruguai) Mirim onstrugao
Terminal - . . . . L
48,68 FA-04 Ferro 2024 | Reativagdo do Terminal Ferroviario de Santiago Ferrovia Ativacao
A tod
4823 | RD-13 | RODO | 2024 | Duplicacio da RS-324 entre Passo Fundo e Casca | RS-324 umento de
Capacidade
47,58 FA-06 Terminal 2024 Reativacao (jo Te.rmlnal Ferroviario Ferrovia e
Ferro de S3o Luiz Gonzaga
Duplicagdo da BR-116 entre a BRS-285 Aumento de
47,41 RD-39 RODO | 2024 e 2 ERS-230 BR-116 Capacidade
Aumento de 4 para 6 faixas de trafego Aumento de
46,73 RD-69 | RODO 2039 entre a ERS-240 e ERS-118 BR-116 Capacidade
46,54 RD-72 RODO | 2024 Duplica¢do da BR-116 entre Nova Petrépolis BR-116 Aumer'lto de
e Morro Reuter Capacidade
46,34 RD-04 | RODO | 2024 Duplicagdo da RS-287 entre Santa Cruz do Sul RS-287 Aumer.lto de
e a BR-386 Capacidade
46,33 rD-14 | RODO | 2022 Duplicagdo da RS-135 e.ntre Passo Fundo RS-135 Aumer-lto de
e Erechim Capacidade
46,24 HC.05 Ter_mmal 2024 Implantagdo do Terminal Hidroviario Lagoa dos s
Hidro de Barra Falsa Patos
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AVALIAGAO CODIGO MODO ANO PROJETO TRONCO  INTERVENGAO
46,19 rD-67 | rRODO | 2039 Duplicagdo da ERS-124 en,trt? a RSC-287 ERS-124 Aumer'lto de
e o Polo Petroquimico Capacidade
46,08 RP-04 RODO | 2039 Pavimentagado da BR-?85 entre Lagoa Vermelha BR-285 erfirarieae
e Vila Turvo
45,73 RD-12 RODO | 2024 Duplicacdo da BR—285.entre Passo Fundo BR-285 Aumer_lto de
e Carazinho Capacidade
455 | RD-15 | RODO |2024|  Duplicago da RS-342 entre ljuf e Cruz Alta Rs-342 | Aumentode
Capacidade
45,28 rD-46 | RODO | 2024 Duplicagdo da ERS-235 entre Nova Petrépolis ERS-235 Aumer'lto de
e Gramado Capacidade
A t
4527 | RD-23 | RODO |2024| Duplicacio da BR-285 trecho ljui — Entre-ljuis BR-285 umento de
Capacidade
44,29 RD-10 RODO | 2024 Duplicacdo da RS-453_entre a RS-470 RS-453 Aumer_lto de
e Farroupilha Capacidade
44,23 FC-03 | FERRO | 2024 Construgao do Ramal Colinas-Caxias do Sul Ferrovia Construgao
4357 | RD-40 | RODO |2024| Duplicacio da ERS-324 entre Casca e a RSC-470 | ERs-324 | Aumentode
Capacidade
43,24 RD-07 | RODO | 2024 Duplicagdo da RS-470 entre Carlos Barbosa RS-470 Aumer-lto de
e Bento Gongalves Capacidade
43,08 HC-03 Ter_mlnal 2024 Implantacdo do Terminal Hidrovidrio Lagoa dos Construciio
Hidro de Palmares do Sul Patos
A t
42,93 | RD-32 | RODO |2024 | Duplicacio da ERS-020 entre ERS-118 e ERS-239 | ERS-020 umento de
Capacidade

Pavimentagdo da RSC-470 entre André da Rocha

42,9 RP-01 RODO | 2024 RSC-470 Pavimentacao

e a ERS-324
42,81 RP-02 RODO | 2024 Pavimentagdo da RSC-470 entre S3o Jer6nimo BR-470 P
e a BR-290
42,78 RD-47 RODO | 2019 Duplicagdo da EFiS-2_39 entre a ERS-240 ERS-239 Aumer_lto de
e Estancia Velha Capacidade
41,08 | RD-28 | RODO |2024 | Duplicacio da BR-153 entre a Divisa SC e Erechim | BR-153 | ‘umentode
Capacidade
Duplicagdo da ERS-040 entre Aumento de
41,92 RD-57 RODO | 2029 a ERS-118 e a Balneario Pinhal ERS-040 Capacidade
A t
41,49 | RD-11 | RODO |2024| Duplicacdo da BR-285 entre Carazinho e ljui BR-285 umento de
Capacidade
40,23 RD-60 RODO | 2039 Duplica¢do da ERS-030 entre a RSC-101 ERS-030 Aumer_lto de
e a BR-101 Capacidade
40,04 | RD-05 | RODO | 2019 | Duplicacio da RS-509 entre Santa Maria e Camobi | Rs-509 | Aumentode
Capacidade

Pavimentagdo da BR-392 entre

39,80 | RP-03 | RODO |2024  ERS.427 o a RSC.377

BR-392 Pavimentacao

39,60 rD-38 | RODO | 2019 Duplicagdo da ERS-122 entre a RSC-453 ERS-122 Aumer_mto de
e Flores da Cunha Capacidade

Duplicacdo BR-158 entre Cruz Alta Aumento de

39,11 RD-17 RODO | 2024 e Santana da Boa Vista BR-158 Capacidade
Duplicacdo da ERS-115 entre ERS-239 Aumento de

38,94 RD-35 | RODO | 2039 e ERS-235 ERS-115 Capacidade
Duplicagdo da BR-392 entre a ERS-344 Aumento de

38,62 RD-56 RODO | 2039 e a ERS-165 BR-392 Capacidade
Duplicagdo da RSC-470 entre a ERS-446 Aumento de

38,31 RD-37 RODO | 2034 e a RSC-287 RSC-470 Capacidade
38,28 rD-36 | RODO | 2024 Duplicagdo da ERS-124 entre a ERS-240 ERS-124 Aumer'lto de
e a BR-386 Capacidade

38,18 | RD-21 | RODO |2039 | Duplicacio da RS-287 entre BR-471 e BR-158 Rs-287 | Aumentode

Capacidade
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AVALIACAO CODIGO MODO ANO

38,03 RD-51 | RODO |2024
37,79 RD-34 | RODO | 2039
37,39 RD-52 | RODO |2024
37,33 RD-48 | RODO | 2019
37,03 RD-53 | RODO |2034
36,62 RD-16 | RODO | 2024

36,4 RD-62 | RODO | 2039
35,71 RD-61 | RODO | 2039
34,97 RD-22 | RODO |2024
34,81 RD-43 | RODO |2024
33,88 RD-58 | RODO | 2039
33,47 RD-59 | RODO | 2019
33,43 RD-41 | RODO | 2019

33,1 RD-44 | RODO | 2019
32,39 RD-26 | RODO | 2039
32,21 RD-30 | RODO | 2024
31,98 RD-54 | RODO | 2039
31,58 RD-27 | RODO | 2039
31,11 RD-25 | RODO | 2039
29,94 RD-55 | RODO | 2039
29,65 RD-50 | RODO | 2039

PROJETO
Duplicagdo da BR-287 entre BRS-158 e ERS-241
Duplicagdo da ERS-436 entre Taquari e a RSC-287

Duplicagdo da ERS-344 entre a BR-392 e a BR-285

Duplicagdo da ERS-240 entre a ERS-239
e a ERS-124
Duplicagdo da ERS-453 entre BR-116
e ERS-110
Duplicagdo da BR-153 entre Passo Fundo
e Tio Hugo
Duplicacdo da ERS-128 entre a BR-386
e a RSC-453
Duplicagdo da ERS-239 entre a ERS-020
e a ERS-474
Duplicagdo da BR-392 entre Santana da Boa Vista
e entroncamento com a BR-116
Duplicagdo da ERS-453 entre a BR-386
e a RSC-470
Duplica¢do da ERS-444 entre a RSC-470
e Santa Tereza
Duplicagdo da BR-287 entre a ERS-241

e a BR-377

Duplicagdo da ERS-129 entre a BR-386
e a ESR-324

Duplicagdo da RSC-470 ente a ERS-324
e a ERS-444

Duplica¢do da ERS-406 entre a RSC-480
e a ERS-487

Duplicagdo da ERS-385 entre a ERS-476
e a ERS-020

Duplica¢do da ERS-404 entre a ERS-143
e a ERS-324

Duplicagdo da BR-480 entre Bardao de Cotegipe

e Erechim

Duplicacdo da ERS-569 entre a BR-468 e BRS-386

Duplicagdo da ERS-324 entre a ERS-143 a ERS-483

Duplicagdo da ERS-153 entre ERS-625
e a Ponte sobre Arroio Palmas

TRONCO

BR-287

ERS-436

ERS-344

ERS-240

RSC-453

BR-153

ERS-128

ERS-239

BR-392

RSC-453

ERS-444

BR-287

ERS-129

RSC-470

ERS-406

ERS-235

ERS-404

BR-480

ERS-569

ERS-324

BR-153

INTERVENGAO

Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
Aumento de
Capacidade
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Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

3.3. IMPACTO ECONOMICO DA IMPLANTAGAO DAS ROTAS A NIiVEL

REGIONAL

Os gastos com rodovias contabilizam entre 0,5% e 1,0% dos gastos publicos e entre 10

e 20% do orcamento de muitos paises. Os gastos com manutencdo de rodovias sdo

estimados entre 30 e 60% dos gastos totais com rodovias, que representam cerca de
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0,5% do Produto Interno Bruto (Gwilliams e Shalizi)*2. Os autores?® encontraram
evidéncias que indicam que a densidade das redes rodovidrias, de comércio e de
volumes aumenta com o crescimento econ6mico, e 0s gastos com manutengao
aumentam com o PIB per capita. Em geral, entretanto, os gastos com manutencdo
dependem ndo apenas do tamanho da rede, mas também da natureza do terreno
(custos maiores em regiGes montanhosas), a severidade do clima (custos maiores em
climas frios e secos), e padrées de construcdo (Gwilliams e Shalizi). Incertezas e alocacdo
orcamentaria ineficiente resultam em deterioracdo da rede, o que aumenta
significativamente os custos de transportes.

Para Guasch et al.?%, a infraestrutura de servicos constitui-se em uma quest3o critica
para a operacao e eficiéncia das economias modernas. A infraestrutura de transportes,
tanto rodovias quanto ferrovias, portos, hidrovias e aeroportos, influenciam
decisivamente na produtividade, custos e na competitividade da economia. Conforme
enfatizam Guasch et al., as decisGes sobre politicas de oferta de transportes possuem
ramificacBes que se estendem por toda a economia. Evidéncias empiricas sugerem que
uma infraestrutura pobre de servigcos usualmente sdo restricbes para a competitividade
dos paises.

Embora seja possivel estabelecer avaliagcbes de beneficios e custos de investimentos em
projetos de transportes, ¢ muito dificil estabelecer ligacdes quantitativas destes
investimentos com o crescimento nacional ou regional, desenvolvimento econémico,
produtividade industrial ou nacional, crescimento do bem-estar econémico, ou da
competitividade da nacdo em mercados internacionais.

Para Smith?> (2004), alguns testes analisando rodovias separadamente do capital
publico mostram que as rodovias possuem o mais forte efeito nos componentes do
capital publico incluidos. Isto significa que, para um aumento de 1% no estoque de
capital rodoviario (a média de producdo), o produto interno bruto nacional (PIB)
aumentara entre 0,121 e 0,127%.

Embora a direcdo da relacdo causal ainda ndo seja completamente entendida, existem
fortes evidéncias de que a disponibilidade e eficiéncia da infraestrutura definitivamente
sinalizam no sentido de crescimento econémico.

22 Gwilliam, K.M. and Z. Shalizi. (1997). Road Funds, User Charges and Taxes. Discussion Paper TWU-26. Transport,
Water and Urban Development Department in collaboration with the Research Group in Development Economics.
World Bank, Washington, D.C.

23 Gwilliam, K. and Shalizi, Z. (1999). “Road Funds, User Charges, and Taxes”. The World Bank Research Observer,
Vol. 14, no. 2. August, pp. 159-85. The International Bank for Reconstruction and Development / THE WORLD BANK.

24 Guasch, J.L.; Laffont, J.J; and Straub, S. (2003). “Renegotiation of Concession Contracts in Latin America”. The
World Bank.

25 Smith, T.M. (2004). “The Impact of Highway Infrastructure on Economic Performance”. Public Roads on Line.
Spring 1994 Vol. 57- No. 4. http://www.tfhrc.gov/pubrds/spring94/p94sp8.htm
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Conforme o IADB?® (2003), a infraestrutura fisica inadequada pode agir como uma
restricdo aos ganhos de produtividade, novos investimentos e crescimento. Na América
Latina, as rodovias e os portos apresentam sérias deficiéncias que afetam
significativamente o custo de transporte, minando a competitividade em mercados
internacionais.

Para efeito de avaliagcdo do impacto dos investimentos em infraestrutura de transportes
resultante dos projetos identificados pelo PELT-RS sera considerada a projeg¢dao mais
conservadora identificada por Smith, qual seja, a expectativa de crescimento do PIB esta
diretamente vinculada e é consequéncia dos investimentos em infraestrutura de
transportes narazao de cada 1% de investimento corresponde a um aumento de 0,121%
de aumento do PIB.

A seguinte equacdo sera observada:

PI = IR/PIBC

Onde

Pl é o percentual do PIB investido nos projetos da rota;
IR é o valor do investimento dos projetos na rota; e

PIBC é o PIB da regido impactada pelas obras previstas na rota (representado pelo
somatodrio dos PIBs dos Coredes abrangidos).

Uma vez calculado PI, é entdo calculada a incidéncia sobre cada COREDE, que sera
proporcional a participacdo de cada um destes no PIB total dos COREDEs impactados
pela rota.

As tabelas e mapas a seguir apresentam o impacto no PIB (IBGE, 2014) para os diferentes
COREDEs integrantes da regido beneficiadas pelas obras identificadas no PELT-RS:

26 |ADB — Inter-American Development Bank (2003). Sustainable Economic Growth. Strategy Document.
Washington, D.C. July.




3. AVALIAGAO DOS CENARIOS

Figura 43: COREDEs abrangidos pela influéncia direta da Rota 01

©2012 CALIPER

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 34:Impactos Econdmicos gerados pelas Obras da Rota 01
IMPACTOS ECONOMICOS NA ROTA 01

PIB Total da Area de Influéncia

Total de Investimentos na Rota 01

Percentual do PIB investido nos projetos da Rota

COREDE

Metropolitano Delta do Jacui
Vale do Rio dos Sinos
Serra
Vale do Rio Pardo
Vale do Taquari
Fronteira Oeste
Central
Litoral
Vale do Cai
Paranhana Encosta da Serra
Centro Sul
Campanha
Horténsias
Jacui Centro
Campos de Cima da Serra
Vale do Jaguari

RS 272.741.359.000

RS 6.175.900.000

PIB DO COREDE

R$ 99.118.037.000
RS 41.963.211.000
RS 41.642.245.000
RS 15.534.975.000
RS 11.194.707.000
RS 11.115.546.000
RS 10.490.875.000
RS 6.505.161.000
RS 6.011.970.000
RS 5.898.556.000
RS 5.557.513.000
RS 4.668.240.000
RS 3.911.881.000
RS 3.402.301.000
RS 3.248.833.000
RS 2.477.308.000

2,26%

IMPACTO DOS
INVESTIMENTOS NO PIB
DO COREDE
RS 271.048.184
RS 114.752.597
RS 113.874.883
RS 42.481.943
RS 30.613.046
RS 30.396.572
RS 28.688.347
RS 17.789.013
RS 16.440.333
RS 16.130.191
R$ 15.197.575
RS 12.765.769
RS 10.697.430
RS 9.303.932
RS 8.884.259
RS 6.774.446

Total de aumento de PIB com os investimentos

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

RS 745.838.520
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Figura 44: COREDEs abrangidos pela influéncia direta da Rota 02

©2012 CALIPER

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 35: Impactos Econdmicos gerados pelas Obras da Rota 02

IMPACTOS ECONOMICOS NA ROTA 02

PIB Total da Area de Influéncia RS 285.819.090.000

RS 10.058.500.000
3,52%

Total de Investimentos na Rota 02
Percentual do PIB investido nos projetos da Rota

IMPACTO DOS
COREDE PIB DO COREDE INVESTIMENTOS NO PIB DO

COREDE

Metropolitano Delta do Jacui RS 99.118.037.000 RS 422.163.543

Vale do Rio dos Sinos RS 41.963.211.000 RS 178.729.708

Serra RS 41.642.245.000 RS 177.362.650

Sul RS 18.911.124.000 RS 80.546.259

Sul RS$ 18.911.124.000 RS 80.546.259

Vale do Rio Pardo RS 15.534.975.000 RS 66.166.566

Vale do Taquari RS$ 11.194.707.000 RS 47.680.496

Litoral RS 6.505.161.000 RS 27.706.782

Vale do Cai RS 6.011.970.000 RS 25.606.183

Paranhana Encosta da Serra RS 5.898.556.000 RS 25.123.130

Centro Sul RS 5.557.513.000 RS 23.670.559

Nordeste RS 4.007.452.000 RS 17.068.540

Horténsias RS 3.911.881.000 RS 16.661.484

Jacui Centro RS 3.402.301.000 RS 14.491.080

Campos de Cima da Serra RS 3.248.833.000 RS 13.837.430
Total de aumento de PIB com os investimentos RS 1.217.360.668

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Figura 45: COREDEs abrangidos pela influéncia direta da Rota 03

©2012 CALIPER

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 36: Impactos Econbmicos gerados pelas Obras da Rota 03
IMPACTOS ECONOMICOS NA ROTA 03

PIB Total da Area de Influéncia RS 104.096.868.000
Total de Investimentos na Rota 03 RS 3.644.500.000
Percentual do PIB investido nos projetos da Rota 3,50%
COREDE PIB DO COREDE IMPACTO DOS INVESTIMENTOS NO
PIB DO COREDE
Serra RS 41.642.245.000 RS 176.354.908
Producdo RS 13.324.761.000 RS 56.430.363
Fronteira Oeste RS 11.115.546.000 RS 47.074.337
Norte RS 7.848.859.000 RS 33.239.918
Alto Jacui RS 6.952.455.000 RS 29.443.647
MissOes RS 6.514.935.000 RS 27.590.750
Noroeste Colonial RS 6.180.272.000 RS 26.173.452
Nordeste RS 4.007.452.000 RS 16.971.559
Meédio Alto Uruguai RS 3.261.510.000 RS 13.812.495
Campos de Cima da Serra RS 3.248.833.000 RS 13.758.808
Total de aumento de PIB com os investimentos R$ 440.850.236

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Figura 46: COREDEs abrangidos pela influéncia direta da Rota 04

©2012 CALIPER

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 37: Impactos Econdmicos gerados pelas Obras da Rota 04

IMPACTOS ECONOMICOS NA ROTA 04

PIB Total da Area de Influéncia RS 269.174.630.000
Total de Investimentos na Rota 04 RS 4.268.200.000
Percentual do PIB investido nos projetos da Rota 1,59%
IMPACTO DOS
COREDE PIB DO COREDE INVESTIMENTOS NO PIB DO
COREDE
Metropolitano Delta do Jacui RS 99.118.037.000 RS 190.693.191
Vale do Rio dos Sinos RS 41.963.211.000 RS 80.733.022
Serra RS 41.642.245.000 RS 80.115.515
Vale do Rio Pardo RS 15.534.975.000 RS 29.887.738
Produgdo RS 13.324.761.000 RS 25.635.508
Vale do Taquari RS 11.194.707.000 RS 21.537.497
Central RS 10.490.875.000 RS 20.183.394
Alto Jacui RS 6.952.455.000 RS 13.375.828
Noroeste Colonial RS 6.180.272.000 RS 11.890.225
Vale do Cai RS 6.011.970.000 RS 11.566.429
Nordeste RS 4.007.452.000 RS 7.709.937
Rio da Varzea RS 3.715.141.000 RS 7.147.560
Jacui Centro RS 3.402.301.000 RS 6.545.687
Médio Alto Uruguai RS 3.261.510.000 RS 6.274.819
Alto da Serra do Botucarai RS 2.374.718.000 RS 4.568.720
Total de Aumento de PIB com os Investimentos R$ 517.865.071

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Figura 47: COREDEs abrangidos pela influéncia direta da Rota 05

©2012 CALIPER

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 38: Impactos Econémicos gerados pelas Obras da Rota 05
IMPACTOS ECONOMICOS NA ROTA 05

RS 320.063.801.000
RS 16.575.100.000
Percentual do PIB investido nos projetos da Rota 5,18%
IMPACTO DOS
COREDE PIB DO COREDE INVESTIMENTOS NO PIB DO

PIB Total da Area de Influéncia
Total de Investimentos na Rota 05

Metropolitano Delta do Jacui

Vale do Rio dos Sinos
Serra
Sul
Vale do Rio Pardo
Produgdo
Vale do Taquari
Central
Norte
Fronteira Noroeste
Alto Jacui
Missoes
Noroeste Colonial
Vale do Cai
Centro Sul

Campanha

RS 99.118.037.000
RS 41.963.211.000
RS 41.642.245.000
RS 18.911.124.000
RS 15.534.975.000
RS 13.324.761.000
RS 11.194.707.000
RS 10.490.875.000
RS 7.848.859.000
RS 7.388.500.000
RS 6.952.455.000
RS 6.514.935.000
RS 6.180.272.000
RS 6.011.970.000
RS 5.557.513.000
RS 4.668.240.000

COREDE
RS 621.252.032
RS 263.017.014
RS 261.005.263
RS 118.531.143
RS 97.370.116
RS 83.516.937
RS 70.166.185
RS 65.754.706
RS 49.195.078
RS 46.309.640
RS 43.576.597
RS 40.834.310
RS 38.736.709
RS 37.681.826
RS 34.833.380
RS 29.259.595
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IMPACTOS ECONOMICOS NA ROTA 05

PIB Total da Area de Influéncia RS 320.063.801.000
Total de Investimentos na Rota 05 RS 16.575.100.000
Percentual do PIB investido nos projetos da Rota 5,18%
IMPACTO DOS
(o0]3{»]3 PIB DO COREDE INVESTIMENTOS NO PIB DO
COREDE
Nordeste RS 4.007.452.000 RS 25.117.908
Rio da Varzea RS 3.715.141.000 RS 23.285.761
Jacui Centro RS 3.402.301.000 RS 21.324.942
Médio Alto Uruguai RS 3.261.510.000 RS 20.442.492
Alto da Serra do Botucarai RS 2.374.718.000 RS 14.884.257
Total de aumento de PIB com os investimentos RS 2.006.095.892

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Figura 48: COREDEs abrangidos pela influéncia direta da Rota 06

©2012 CALIPER

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Tabela 39: Impactos Econdmicos gerados pelas Obras da Rota 06

PIB Total da Area de Influéncia

Total de Investimentos na Rota 06

COREDE

Sul
Fronteira Oeste

Central
Campanha
Jacui Centro
Vale do Jaguari

Percentual do PIB investido nos projetos da Rota

IMPACTOS ECONOMICOS NA ROTA 06

RS 18.911.124.000
RS 11.115.546.000
RS 10.490.875.000
RS 4.668.240.000
RS 3.402.301.000
RS 2.477.308.000

PIB DO COREDE

RS 51.065.394.000

RS 2.329.000.000

4,56%

IMPACTO DOS

INVESTIMENTOS NO PIB DO

COREDE
RS 104.344.018
RS 61.331.137
RS 57.884.452
RS 25.757.481
RS 18.772.536
RS 13.668.795

COREDE

Alto da
Serra do
Botucarai
Alto Jacui
Campanha
Campos
de Cima
da Serra
Central
Centro Sul
Fronteira
Noroeste
Fronteira
Oeste
Horténsias
Jacui
Centro
Litoral
Médio
Alto
Uruguai

Total de aumento de PIB com os investimentos

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

RS 281.758.418

Tabela 40: Resumo dos Impactos Econ6micos das Rotas nos
COREDEs do Rio Grande do Sul (em RS)

RESUMO DOS IMPACTOS ECONOMICOS DAS ROTAS NOS COREDES DO RIO GRANDE DO SUL (EM R$)

12.765.769

8.884.259

28.688.347
15.197.575

30.396.572

10.697.430

9.303.932

17.789.013

13.837.430

23.670.559

16.661.484

14.491.080

27.706.782

ROTA

29.443.647

13.758.808

47.074.337

13.812.495

4.568.720

13.375.828

20.183.394

6.545.687

6.274.819

14.884.257

43.576.597
29.259.595

65.754.706
34.833.380

46.309.640

21.324.942

20.442.492

25.757.481

57.884.452

61.331.137

18.772.536

TOTAL POR
COREDE

19.452.977

86.396.073
67.782.845

36.480.496

172.510.899
73.701.514

46.309.640

138.802.046

27.358.913

70.438.178

45.495.795

40.529.806
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RESUMO DOS IMPACTOS ECONOMICOS DAS ROTAS NOS COREDES DO RIO GRANDE DO SUL (EM R$)

ROTA TOTAL POR
COREDE
COREDE
Metropolit
ano Delta | 271.048.184 | 422.163.543 - 190.693.191 | 621.252.032 - 1.505.156.951
do Jacui
Missoes - - 27.590.750 - 40.834.310 - 68.425.059
Nordeste - 17.068.540 16.971.559 7.709.937 25.117.908 - 66.867.943
Noroeste
. - - 26.173.452 11.890.225 38.736.709 - 76.800.386
Colonial
Norte - - 33.239.918 - 49.195.078 - 82.434.996
Paranhana
Encostada | 16.130.191 25.123.130 - - - - 41.253.321
Serra
Producdo - - 56.430.363 | 25.635.508 83.516.937 - 165.582.808
Rio da
i - - - 7.147.560 23.285.761 - 30.433.321
Varzea
Serra 113.874.883 | 177.362.650 | 176.354.908 | 80.115.515 261.005.263 - 808.713.219
Sul 161.092.519 - - 118.531.143 | 104.344.018 | 383.967.679
Vale do
Cai 16.440.333 25.606.183 - 11.566.429 37.681.826 - 91.294.770
ai
Vale do
. 6.774.446 - - - - 13.668.795 20.443.241
Jaguari
Vale do
Riodos |114.752.597 | 178.729.708 - 80.733.022 | 263.017.014 - 637.232.341
Sinos
Vale do
. 42.481.943 66.166.566 - 29.887.738 97.370.116 - 235.906.363
Rio Pardo
Vale do
. 30.613.046 47.680.496 - 21.537.497 70.166.185 - 169.997.223
Taquari
Total por
Rota 745.838.520 | 1.217.360.668 | 440.850.236 | 517.865.071 | 2.006.095.892 | 281.758.418 | 5.209.768.805

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os valores calculados correspondem ao acréscimo no PIB dos diferentes COREDES

impactados pelos investimentos apdés a sua realizacdo. Esse ganho econd6mico

corresponde a atividade econOmica alavancada pelos investimentos realizados. O

impacto se refere ao PIB com ano-base 2014, considerando valores nominais dos

investimentos.
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3.4. IMPACTO DA IMPLANTAGAO DAS ROTAS NA MALHA LOGISTICA
ESTADUAL

O impacto da qualificagao das Rotas na malha logistica do estado é avaliado a partir da
relacdo beneficio/custo da andlise econémica empreendida. Além do impacto
econdmico, € importante também considerar as externalidades advindas da
implantacdo dos projetos, que devem ser minimizadas. A minimizacdo desses impactos
deve ser realizada através de adequado planejamento e regulagdo. Algumas
externalidades estdo relacionadas a alteracdes no uso do solo (algumas indesejaveis),
contaminacdo ambiental, crescimento e adensamento populacional, entre outros.

O PELT-RS considerou, além da analise socioecondmica, a analise multicritério realizada
através do AHP. Destaque-se que a analise AHP foi realizada com base em indicadores
socioecon6micos relevantes, submetidos a avaliacdo de técnicos especialistas nos varios
modais e de representantes do setor produtivo e de instituicdes do governo
relacionadas a area de transporte e planejamento.

Os indicadores considerados, que contemplam um amplo leque de dimensdes que
representam as varias externalidades foram:

® Impacto no crescimento econdmico do estado;
®  Aumento do grau de abertura da economia;

®  Adequacdo da infraestrutura logistica;

®  Promoc3o de equidade social;

®  Promoc3o da sustentabilidade ambiental;

®  Abrangéncia dos impactos gerados;

®  Viabilidade para implementacao;

®  Facilidade de financiamento;

®  Grau de efetividade regional.

Observe-se que o objetivo do PELT-RS é a reducdo dos custos generalizados da rede de
transporte do estado. Portanto, o conjunto de obras e intervencées em cada rota
produzird uma redugdo nos custos generalizados, o que dad a dimensdo do ganho
logistico para o estado. Destaque-se que o custo generalizado é composto pelo custo de
operacdo dos veiculos que utilizam a rede de transportes e os custos de tempo de
deslocamento dos veiculos que a utilizam. A Tabela 41 apresenta a redugdo dos custos
generalizados (reducdo do custo logistico) das diferentes rotas.

O grupo de projetos que deve apresentar uma maior reducao no custo generalizado do
transporte logistico do Rio Grande do Sul é o da Rota 05. No cenario com obras
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rodoviarias (Tendencial), a reducdo chega a 2,5%. Jd4 no cendrio que inclui, além de
projetos rodovidrios outros modais (Multimodal), a reducdo se aproxima de 3% do custo
total.

A rota com o menor impacto nos custos generalizados de transporte é a Rota 04. No
Cenario Tendencial, a reducdo fica em torno de 0,3% e no Cenario Multimodal a reducdo
dos custos generalizados é da ordem de 1,5%.

Tabela 41: Porcentagem de reducdo do custo generalizado de transporte

CENARIO
ALTERNATIVA
TENDENCIAL MULTIMODAL

Rota 01 0,6% 1,8%

Rota 02 1,3% 2,2%

Rota 03 0,6% 1,7%

Rota 04 0,3% 1,5%

Rota 05 2,5% 2,9%

Rota 06 0,4% 1,5%
Todos projetos 4,6% 4,8%

Fonte: Consércio STE/Dynatest/SD

A alternativa com a implanta¢do de todas as rotas ndo apresenta a soma da diminuicdo
de todos os conjuntos de projetos, uma vez que, alguns projetos sdo concorrentes e
competem entre si, sendo diluido por sua vez os beneficios e a reducdo dos custos
generalizados entre as rotas com projetos concorrentes.

Em virtude de alguns projetos constarem em mais de uma rota, a soma dos
investimentos de implantagdao das rotas € maior do que o somatodrio dos custos dos
projetos individuais. Portanto, a reducdo do custo logistico, considerando o ganho de
tempo e a reducdo do custo da operacao dos modais, da soma de todos os projetos é
de cerca de 4,6% para o cenario Tendencial e de 4,8% no cenario Multimodal.

3.5. IDENTIFICAGAO E QUANTIFICAGAO DOS GANHOS
SOCIOAMBIENTAIS NOS DIFERENTES CENARIOS

®  Reducdo de Poluentes

A mudanca na divisdo da matriz de transportes do Rio Grande do Sul impactara
diretamente na diminui¢cdo da quantidade de poluentes emitidos na atmosfera pelos
veiculos circulantes na malha estadual. Atualmente, o modal predominante no
transporte de cargas no estado é o rodovidrio, que responde por 88% dos fluxos em
toneladas x quildmetros Uteis (TKU). Uma alteracdo neste cenario, com o incentivo e a
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realizacdo de obras em hidrovias e ferrovias, além de economicamente mais eficiente
no transporte de commodities, auxilia na promoc¢do da sustentabilidade ambiental no
Rio Grande do Sul, visto que os modais hidroviario e ferroviario sdo menos poluentes e
mais eficientes energeticamente do que o rodovidrio, quando comparado o transporte
de uma mesma quantidade de carga.

Para se estimar os ganhos ambientais obtidos pela reducdo de poluentes, comparou-se
a divisdo modal na circulacdo de cargas no Cenario Tendencial, caracterizado pela
realizacdo de obras rodoviarias e a manutencao da predominancia deste modal frente
aos demais, com a do Cenario Multimodal, cujo fomento aos modais hidroviario e
ferroviario retirard parte dos fluxos de carga hoje pertencentes ao modal rodoviario.

As projecdes dos fluxos de carga nos anos de horizonte do estudo expressos em
toneladas x quildmetros uUteis (TKU), discriminados por cenario e modal de transporte,
estdo apresentados a seguir:

Tabela 42: ProjecBes dos fluxos de Carga por Cendrio e Modal de Transporte

PROJEGOES DOS FLUXOS DE CARGA POR CENARIO EM MILHARES DE TKU

2034 2029 2024 2019

2039

CENARIO TENDENCIAL CENARIO MULTIMODAL
FERROVIARIO HIDROVIARIO RODOVIARIO TOTAL | FERROVIARIO | HIDROVIARIO | RODOVIARIO
3.600.000 1.560.000 24.490.000 |29.650.000 | 3.600.000 1.560.000 24.490.000 | 29.650.000
3.850.000 2.520.000 26.430.000 |32.800.000 | 3.850.000 2.520.000 26.430.000 | 32.800.000
4.130.000 2.690.000 28.670.000 |35.490.000 | 12.630.000 3.290.000 23.390.000 |39.310.000
4.440.000 2.860.000 31.010.000 |38.310.000 | 13.650.000 3.510.000 25.310.000 |42.470.000
4.770.000 3.050.000 33.540.000 |41.360.000 | 14.740.000 3.750.000 27.380.000 |45.870.000

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

A quantificacdo dos ganhos ambientais com a reducdo na emissdo de poluentes utilizou
os seguintes pardametros de comparacao entre os modais:
I. Didxido de Carbono (CO;) emitido por 1.000 TKU transportados:
® Modal Hidroviario: 20 quilos/1.000 TKU
®  Modal Ferroviario: 34 quilos/1.000 TKU
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®  Modal Rodovidrio: 116 quilos/1.000 TKU

II.  Oxido de Nitrogénio (NOy) emitido por 1.000 TKU transportados:
® Modal Hidroviario: 254 gramas/1.000 TKU
® Modal Ferroviario: 831 gramas/1.000 TKU
®  Modal Rodovidrio: 4.617 gramas/1.000 TKU

Comparando a divisdao modal em TKU entre os cendrios Tendencial e Multimodal nos
anos de 2024 a 2039, quando se planeja a finalizacao das obras hidroviarias e ferrovidrias
pertencentes ao Cendrio Multimodal, obtém-se o resultado da reducdo anual de
emissdo de poluentes com a sua execuc¢ao na tabela abaixo:

Tabela 43: Reducdo na Emissao de Poluentes — 2024 a 2039
REDUCAO NA EMISSAO DE POLUENTES - 2024 A 2039

DIOXIDO DE CARBONO (KG) OXIDO DE NITROGENIO (G)

2024/2029 | 778.700.000 |2024/2029 | 32.616.425.000
2029 311.480.000 2029 13.046.570.000
2030 316.058.756 2030 13.247.487.178
2031 320.704.820 2031 13.451.498.481
2032 325.419.181 2032 13.658.651.557
2033 330.202.843 2033 13.868.994.791
2034 335.060.000 2034 14.082.210.000
2035 340.219.924 2035 14.306.117.139
2036 345.459.311 2036 14.533.584.402
2037 350.779.384 2037 14.764.668.393
2038 356.181.387 2038 14.999.426.621
2039 361.580.000 2039 15.239.280.000
Total 4.471.845.605 Total 187.814.913.562

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Assim, conclui-se que, com a realizagdo do Cenario Multimodal, aproximadamente 4,4
milhoes de toneladas de CO, e 187 milhdes de quilos de NOx deixarao de ser emitidos
a atmosfera no periodo entre 2024 e 2039.

®  Reduc¢do do desmatamento para abertura de novas estradas

As obras previstas de aumento da capacidade e/ou construcdo de novas rodovias, nos
varios horizontes do estudo, consideram a implantacdo do Cendrio Multimodal.
Portanto, a ndo realizacdo das obras previstas nos modais hidroviario e ferroviario
acarretard uma sobrecarga nas rodovias, o que obrigara a alteracdes das necessidades
de novos investimentos nas mesmas, que se refletira também no aumento do
desmatamento de areas para estas finalidades.
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Desta maneira, a realizacdo das obras previstas para as hidrovias e ferrovias ira gerar
um ganho ambiental importante para o nosso estado.

®  Redugdo de Acidentes

A concentracdo do transporte de mercadorias do estado no modal rodoviario tem
provocado um aumento crescente no numero de caminhdes pesados e veiculos leves
circulando em nossas rodovias, na sua maioria com problemas de manutencao, o que
tem causado um grande numero de acidentes, muitos de extrema gravidade, com
vitimas fatais, além da perda dos bens materiais.

A mudanca na matriz de transportes, transferindo para os modais hidroviario e
ferroviario, parte da carga que é ou sera transportada pela rodovia, ird causar um
impacto muito positivo na diminuicdo da saturacdo do sistema de transporte rodoviario.

®  Diminui¢do da saturagdo do sistema de transporte rodoviario

O transporte rodovidrio estadual encontra-se, atualmente, em muitos trechos, préximo
da saturacdo, devido a alta concentracdo da carga movimentada por este modal em
detrimento dos demais, circulando em uma malha com infraestrutura muitas vezes
precaria e que pouco tem avancado em aumento de capacidade e mesmo na sua
manutencdo ordinaria.

Esta saturacdo ocasiona um tempo maior de viagem pelos congestionamentos que
ocorrem na malha vidria e nos pontos de descarga, como no Porto do Rio Grande e nas
passagens de fronteira, resultando no aumento dos fretes e no maior desgaste da
infraestrutura rodoviaria, custos que sdo transferidos aos produtores e aos 6rgaos
estadual e federal que constroem e mantém as rodovias.

A realizacdo das obras previstas no Cenario Multimodal, na hidrovia e na ferrovia, trara
um reequilibrio da matriz de transportes do estado e aliviara a pressdo existente sobre
o modal rodoviario, que hoje acarreta prejuizos didrios no deslocamento de toda a
populacdo e que tende a se agravar com o aumento da producdo industrial e
agropecuaria do estado frente aos limitados recursos financeiros existentes para
investimento na sua infraestrutura.
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INSTITUCIONAL E REGULATORIO

A regulamentacao fiscal e de transporte de cargas do Rio Grande do Sul foi um ponto
importante da andlise. Como o marco institucional e regulatdrio pesquisado envolveu
as esferas estadual, federal e os convénios internacionais estabelecidos, foram
analisadas as definicGes legais sobre o transporte das diversas instituicGes desses niveis,
focando-se cada modo separadamente e as integragOes intra e intermodais. As
diferencas de regulamentacdao em relacdo aos paises do MERCOSUL e ao Chile foram
avaliadas.

A simples promulgagdo da legislagdao ndo garante sua efetiva atuagao. Coube analisar e
comentar seus reais efeitos no mercado de transporte, sendo exemplo o estudo da Lei
Federal n2 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, que definiu a operacdo do transporte
multimodal de cargas, com as responsabilidades dos agentes envolvidos. Foi criado o
ente Operador do Transporte Multimodal — OTM — que é a pessoa juridica contratada
como principal para realizacdo do transporte desde a origem até o destino. Passados 15
anos da promulgacdo da legislacao, seus efeitos ainda sao pouco relevantes no contexto
logistico do pais, porém existe uma sinalizacdo de que tal podera ser profundamente
alterado para melhor nos préximos anos.

Outro aspecto relevante é a adequacdo dos equipamentos de transporte a
infraestrutura viaria. O incentivo econdmico ao emprego de composi¢oes de veiculos de
carga (hoje com PBTC liberado até 74 toneladas e comprimento de até 30 metros),
regulados pelo CONTRAN, ndo deve obliterar as consequéncias sobre a demanda de
maior manutencdo e reducdo da seguranca rodovidria deles resultantes.
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A partir do processo de modelagem e analise empreendidas, tornou-se possivel propor
acles relevantes que o Estado pode tomar para melhor aproveitar as oportunidades de
aumento de competitividade e se defender das ameacas ao seu pleno desenvolvimento,
seja através de investimento em infraestrutura, de gestdo junto ao Governo Federal
para solicitacdo de investimentos, de mudancas na regulamentacdo, ou de inducdo de
potencialidades econémicas.

5.1. DEFINICAO DE ALTERNATIVAS PARA AUMENTO DE
COMPETITIVIDADE E PROJETOS PRIORITARIOS DE INVESTIMENTOS

O aumento da competitividade do estado depende da eficiéncia do seu sistema de
logistica e transportes. O cenario multimodal foi o escolhido na medida em que
apresenta a melhor performance na avaliagdo econdmica conforme |a demonstrado.
Os varios projetos envolveram os diferentes modais de transporte no estado. A seguir,
sdo apresentadas alternativas para o aumento da competitividade do Rio Grande do Sul,
além dos projetos prioritarios de investimento para as redes rodo, ferro, hidro, aero e
dutoviaria.

5.1.1. Modal Rodoviario

Para o setor produtivo do estado do Rio Grande do Sul, é de fundamental importancia a
disponibilidade de uma rede de rodovias homogénea, com nivel de qualidade adequado as
necessidades da producdo e da circulacao de bens. O nivel de qualidade estd relacionado a
niveis compativeis de pavimento, sinalizacdo e manutencao permanente das rodovias, sem
abdicar ainda de servicos acoplados, como guinchos, ambulancias e servicos de informacao
aos usudrios. Rodovias em niveis adequados de qualidade significam ainda redugdo tanto
de acidentes quanto de custos operacionais, o que influencia na reducdo dos custos de
fretes e, por consequéncia, do custo final dos produtos.

A disponibilidade de recursos pressupde a constancia nas operacdes e na manutencdo
das rodovias, independentemente se as mesmas forem federais, estaduais ou
municipais. Como os recursos orgamentarios estao cada vez mais escassos, a alternativa
de utilizacdo de instrumentos como concessdes e parcerias publico-privadas assume
dimensao ainda maior.

O conjunto de projetos rodovidrios analisado no presente PELT-RS identifica obras que
qualificardo a rede de rodovias como um todo. A identificacdo das fontes de recursos
para viabilizar os varios projetos é de fundamental importancia para assegurar que as
melhorias previstas garantam um aumento de competitividade do estado como um
todo.
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Algumas acgdes especificas devem ser implementadas, como é o caso da gestdo do
sistema e das politicas publicas.

O setor rodovidrio do estado do Rio Grande do Sul pode contar com dois diferentes
mecanismos de financiamento, incluindo os recursos destinados a recuperacdo e
manutencao:

®  Recursos advindos do orcamento fiscal, como principal fonte de recursos; e

®  Concessbes comuns, alternativa que o governo estadual ja utilizou na segunda
metade da década de 1990, e que foi encerrada em 2013.

Um terceiro mecanismo também seria financiado com recursos fiscais, ao menos em
parte. Trata-se da possibilidade de o governo estadual passar a empregar as concessoes
patrocinadas, as chamadas parcerias publico-privadas (PPPs). Seriam contratos de até
35 anos, visando manter em boas condices de trafegabilidade as rodovias, estaduais
ou federais que, pelo baixo fluxo de veiculos, ndo gerariam receita suficiente, por meio
de concessdOes e pedagios, para atrair os investimentos do setor privado. No entanto,
neste caso, o poder publico (concedente) precisa aportar recursos fiscais para viabilizar,
do ponto de vista financeiro, os projetos de PPP. A vantagem dessa alternativa é a
melhoria da gestdo das financas publicas, na medida em que o governo teria uma
programacao das necessidades de desembolsos de longo prazo requeridas pelo setor
rodovidrio. Esta opcdo também permitiria que parte dos custos de manutencao das
rodovias fosse custeada por pedagios.

Observe-se que, no caso de concessdes e PPPs, para que o investimento privado
efetivamente possa ocorrer, é fundamental um quadro institucional favoravel, qual seja,
agéncia reguladora do estado - AGERGS deve dispor das caracteristicas necessarias para
uma agéncia, como independéncia e autonomia, assim como o marco regulatério
também deve estar plenamente ajustado. Ao mesmo tempo, é fundamental que o
orcamento publico contemple acréscimos incrementais de recursos que assegurem a
possibilidade de realizar a manutencdo, operacdo e os investimentos na rede de
rodovias.

E importante ressaltar que todas as observacBes acima, prioritariamente voltadas para
acdes do governo do Rio Grande do Sul, devem também ser consideradas sob a
perspectiva do governo federal, que administra substantiva e relevante parte da rede
de rodovias no estado.
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5.1.2. Modal Hidroviario

A seguir sdo apresentadas as principais recomendacdes da Consultora, consolidadas a
partir do desenvolvimento do Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental —
EVTEA da Hidrovia Uruguai - Brasil, voltadas para transformar a atual hidrovia em uma
opcao logistica realmente eficiente para o escoamento da producdo do estado, através
de a¢Ges que incentivem a sua utilizagdo continua por parte de parceiros e promovam a
sua modernizacdo, bem como o aumento na capilaridade para obtencdo de novos
empreendimentos.

Com base nesses principios e agregando informacGes obtidas em entrevistas realizadas
com usuarios e operadores do sistema, bem como a partir de subsidios apresentados
em trabalhos recentemente divulgados, foram elaboradas diretrizes para o fomento do
modal hidroviario, com foco na Hidrovia Uruguai - Brasil.

As propostas obtidas e sintetizadas receberam contribui¢ao dos trabalhos indicados a
seguir: Agenda 2020, Comité Pré-Porto, Master Plan para o Rio Grande do Sul —realizado
pelos Holandeses, Associacdo Brasileira de Terminais Privados — ABTP, Rumos 2015 e
Forca Tarefa Intermodal — Grupo de Trabalho, sob a coordenacdo da FIERGS, para o
estudo da viabilidade do transporte de contéineres por hidrovia. Também foram
acrescentadas propostas de gestdo e operacdo obtidas com a participacdo de drgdos
publicos e empresas do Uruguai.

5.1.2.1. Gestao e Politicas Publicas

Uma analise consensual obtida dos trabalhos e das propostas relacionadas mostra a
necessidade de que seja implantada uma série de politicas publicas que incentivem o
uso do transporte aquavidrio e que priorizem os seguintes objetivos:

B Criar uma rede de terminais interiores, preferencialmente intermodal (rodo-
ferro-hidro), que permita a implantacdo de uma cadeia logistica porta-a-porta.
Este conceito somente serd concretizado se houver uma base de embarque
viavel, caracterizado pela existéncia de industrias localizadas nas proximidades
desses pontos tri-modais. Isto requer a atracdo de novas industrias, através de
uma politica de incentivo governamental a nivel municipal e estadual. Por
exemplo, a criagao de uma area de logistica ou area econ6mica em um local com
um programa de incentivo para novos estabelecimentos. Outra sugestao é de
gue os Planos Diretores dos municipios que possuem rios navegaveis em seus
territdrios, projetem os seus Distritos Industriais junto as margens das hidrovias,
evitando dessa maneira a necessidade de utilizacgdo de pequenos trechos
rodovidrios e transbordo de cargas que encarecem o uso do modal hidrovidrio.




5. PLANO DE AGAO

®  Dotar os portos e terminais de um sistema de transportes modais, oferecendo a
melhor opc¢do para os donos de cargas e a sociedade como um todo.

®  Gerenciamento profissional dos portos, impedindo que a influéncia politica
interfira no seu desenvolvimento e na sua operacionalidade. Deve ser
implantada uma Gestao Portuaria por resultados.

B Atualizacdo das Regulamentacgdes relativas a navegac3o interior, uma vez que as
exigéncias para embarcacdes e tripulacdes hoje estdo baseadas na navegacao
maritima, resultando em grandes demandas e altos custos das operagdes.
Atualmente, as embarcacOes para navegacao interior devem atender a diversas
exigéncias pertinentes aos navios de longo curso (exigéncias técnicas e de
tripulacdo). Por exemplo, cada embarcacao deve estar equipada com radar e AlS,
sendo que a tripulagdo minima deve ser composta de sete pessoas, quando cinco
seriam suficientes; consequentemente, os custos de transporte sdo mais
elevados do que o necessdrio. Tais demandas sdo determinadas em nivel
nacional pela Marinha, que considera a regido sul do Brasil com as mesmas
caracteristicas da Amazo6nia, sabendo-se que ambas possuem particularidades
totalmente distintas.

Estudar, questionar e, eventualmente, alterar os entraves legais para o
transporte de cargas perigosas e para a navegac¢do noturna das embarcagoes.

Incentivar a construcdo de embarcacdes especificas para contéineres, bem como
a instalacdo de terminais especializados, tendo em vista a quantidade de carga
industrializada detectada que pode ser transferida para a hidrovia, pois hoje esta
carga ainda é pouco transportada na navegacao interior. Como exemplo, citamos
que, para os produtos quimicos liquidos, embarcacdes apropriadas sao
construidas atendendo a padrdes internacionais. J& o exemplo de terminais
especializados para contéineres é o Terminal Santa Clara do Polo Petroquimico,
recentemente inaugurado, que estd recebendo contéineres da sua area de
influéncia e transportando por hidrovia para o Terminal de Contéineres — TECON
no Porto do Rio Grande.

®  Estabelecer articulacdo entre governo e sociedade civil para promoc¢do da
navegagao interior, pois, com algumas exce¢des, atualmente os donos de carga
ndo consideram a possibilidade de fazer uso de navegacdo interior,
provavelmente devido ao fato de ndo haver informacgdo disponivel sobre essa
possibilidade/opcdo. Esse fato foi claramente detectado nas diversas entrevistas
realizadas com os embarcadores de carga. A navegacdo interior ndo tem sido
considerada como opcdo de transporte para politicas de incentivo a construcao
de Terminais.
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® As politicas publicas com a finalidade de incentivar o uso da hidrovia devem se
voltar para uma visdo territorial e ndo apenas pontual. Deve haver um
planejamento de modo que haja uma exploracdao econdmica dos territérios que
constituam a area de influéncia dos rios e das lagoas.

A produgao e as dareas industriais devem ser localizadas idealmente ao longo dos
rios e canais. Hd uma falta de politica industrial somado com politica logistica,
notadamente de programas de apoio e incentivo para estimular a localizacdo de
novas industrias ao longo das hidrovias.

Os terminais devem ser construidos e explorados em condominio, recebendo
financiamento publico, podendo integrar os Distritos Industriais projetados por
regido. A implantacdo de condominios industriais e de servicos logisticos nas
areas lindeiras as hidrovias ira beneficiar as regides circunvizinhas, gerando
empregos diretos e indiretos, ativando o comércio e a arrecadagao de impostos,
reduzindo os custos de transporte, contando ainda com a hidrovia como recurso
de infraestrutura para abastecimento das matérias-primas e escoamento dos
produtos. Ao todo sdo 66 (sessenta e seis) municipios do estado que contam com
hidrovias ou cursos hidricos com potencial para se tornarem vias de transporte
hidroviario interior.

5.1.2.2. Férum Gestor da Hidrovia Uruguai - Brasil

A Consultora sugere que seja criado um “Forum Gestor da Hidrovia Uruguai - Brasil”,
com a fungdo precipua de promover debates e solucionar controvérsias entre os
diversos setores integrantes do sistema de transporte hidrovidrio. Deverdo participar
deste Forum Gestor representantes do poder publico e do setor privado, entre outros
os Armadores da navegacdo fluvial, Administradores e Operadores dos portos,
mantenedores da infraestrutura hidroviaria, Capitania dos Portos, representantes da
ANTAQ, AGERGS, IBAMA, FEPAM, ANVISA, empresas de energia elétrica, donos de
carga, Prefeituras Municipais, Comités de Bacia e outros 6rgaos que mantenham relacao
com as atividades hidroviarias e portuarias.

5.1.2.3. Gestao Internacional

A Corporagdo Andina de Fomento — CAF realizou recentemente um estudo econémico
e social da Hidrovia Uruguai - Brasil, onde relacionou os Temas Estratégicos que deverao
ser motivo de atencdo, e que julgamos pertinentes e devem ser incluidos na gestdo da
mesma:
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® Integracdo fronteirica;
®  Desenvolvimento local econémico e social;
®  Gest3o de Recursos Hidricos;

®  Preservacdo do Patriménio Natural.

Neste sentido, foram elencadas as seguintes linhas de acdo:

®  Planificar a melhoria das infraestruturas complementares a hidrovia para
consolidar a efetiva multimodalidade do sistema de transportes;

Elaboracdo de um marco normativo em torno do transporte multimodal
binacional;

Desenho de marcos regulatdrios nacionais, em cada pais, para acordo de
competéncias institucionais na gestdo do sistema de transporte fluvial
binacional;

Estabelecimento de protocolos para a gestdo de riscos associados a navegacao
na Hidrovia Uruguai - Brasil.

5.1.3. Modal Ferroviario

O desempenho das ferrovias deve ser analisado a partir de trés diferentes dticas:

do usuario, que busca a reducdo dos precos e a melhoria no nivel de servico
oferecido;

do prestador de servicos, que busca a saude financeira da empresa e a
remuneracdo dos seus acionistas; e

do governo, que visa melhorias sociais e econ6micas ao pais a partir de uma
maior eficiéncia de seu sistema de transportes.

Os objetivos indicados devem ocorrer de forma simultanea.

A avaliacdo de desempenho de usuarios de determinado servico pode ser medida
através de indicadores genéricos como preco, qualidade, velocidade, consisténcia e
desempenho. Sob a dtica dos usudrios do servico de transporte ferroviario, podem ser
considerados os indicadores disponibilizados pelo Ministério dos Transportes: produto
médio, velocidade média comercial e indice de acidentes.
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A avaliacdo de desempenho de empresas prestadoras de servico pode ser analisada,
principalmente, pelos seus principais indicadores financeiros, como retorno sobre ativo
(ROA), retorno sobre o patrimoénio (ROE) ou valor econdmico adicionado (EVA).

Sob o ponto de vista do governo, a sua missdo é promover a eficiéncia do setor de
transportes, visando impactos positivos em questdes como seguranca, meio ambiente
e energia, movimentacdo e crescimento econOmico. Sdo consideradas questdes de
movimentacao (a partir do indicador de producdo de transporte), seguranca operacional
e meio ambiente (a partir do indicador de acidentes). Para efeito de avaliacdo segundo
a Otica governamental, os resultados obtidos nestes dois indicadores sdo comparados
com as metas fixadas pelo governo.

No que concerne a promogdo de eficiéncia, com vistas a melhorar a questdao do
desbalanceamento da matriz de transporte, citada ao longo da elaboracdo do PELT-RS,
deve ser destacado que o total da produgdo de transporte ferroviario no Rio Grande do
Sul é ainda muito baixo quando comparado com o seu potencial, verificado a partir dos
grandes volumes de carga transportados, os baixos quocientes valor/ frete das
mercadorias, bem como as grandes distancias transportadas.

Conforme apresentado no Relatério P10 - Modelagem, o Nivel de Servico oferecido
atualmente pela RUMO (2014/2015) esta muito aquém do praticado nos anos de 2007,
2008 e 2009, informacdo que pode ser verificada a partir da analise das estatisticas de
cargas transportadas, as quais demonstram que houve uma reducdo significativa de
cerca de 3 milhdes de toneladas movimentadas anualmente.

Esta reducdo na carga transportada deve-se, principalmente, a diminuicdo de
locomotivas e vagbes em circulacdo no estado, que foram deslocados para outras
regides do pais, causando evidentes prejuizos a malha rodovidria gaucha, que fica
sobrecarregada, e aos produtores pelo aumento dos valores do frete.

Além da diminuicdo do numero de vagdes em circulacdo no estado, os que aqui
permaneceram estdo em péssimo estado e ndo sdo adequados ao transporte de graos,
exigindo a utilizacdo massiva de mao de obra por ocasido da descarga, pois necessitam
de rechego com rodo. A maioria dos vagoes deveria ser destinada a sucata, fato
reconhecido pela nova diretoria da Rumo. Esta realidade tem prejudicado a descarga de
vagoes no Porto do Rio Grande, formando imensas filas que se refletem, inclusive, na
descarga do modal rodoviario.

Nas simulagcBes propostas, os investimentos previstos para o modal ferrovidrio foram
projetados visando atingir dois objetivos. Primeiramente, a modernizacdo e
recuperacdo da malha atual existente concessionada a empresa RUMO. Neste caso,
estdo previstos investimentos principalmente na infraestrutura e superestrutura da
linha. Ha necessidade também de realizar um contorno ferroviario da cidade de Pelotas
e a construgdao de um ramal totalmente novo ligando Caxias do Sul a linha atualmente
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existente. Caberd ao Governo do Estado, baseado nestes estudos, gerir e acordar com
os orgaos federais responsaveis pelo setor e junto a concessionaria RUMO a colocacao
destes investimentos necessarios ao desenvolvimento do transporte ferroviario no
estado no seu portfdlio de projetos, bem como a realizacdo dentro do horizonte
projetado, sob pena de perder esta importante opc¢do de transporte para a redugao dos
custos de logistica.

Um segundo objetivo seria a construgdo da Ferrovia Norte Sul. Este trecho sul da
Ferrovia Norte Sul estd com seu EVTEA concluido aguardando recursos para realizacao
de seu projeto executivo. Como se trata de um projeto do Governo Federal, o papel do
estado é trabalhar junto ao mesmo para encontrar fontes para o financiamento dos
projetos e finalmente para sua construcdo. A recomendacdo do PELT é que a construgdo
do trecho sul da citada Ferrovia inicie pelo Porto de Rio Grande em diregdao ao norte,
com o objetivo de que este trecho ferrovidrio ja possa ser utilizado na medida em que a
ferrovia for sendo concluida, pois poderd ir escoando a producdo do estado que se
destina ao nosso porto maritimo.

5.1.4. Modal Aeroviario

O modal aerovidrio esta atrelado ao transporte de passageiros e carga, e o crescimento
mundial tem sido significativo. A indUstria do turismo utiliza-se do modal aerovidrio, que
tem se tornado cada vez mais importante no relacionamento e na sinergia humana. Por
outro lado, o emprego de aeronaves para o transporte de carga esta cada vez mais
recebendo diferentes tipos de bens de maior valor agregado, desde componentes
eletrénicos até flores e comestiveis. Nessa oportunidade de negdcio, um dos itens que
influencia muito é o tempo de transporte. Outros servicos prestados pelo modal incluem
a obtencdo de imagens por aeronaves tripuladas ou ndo, para diversas atividades tais
como mapeamento de dreas de risco, auxilio a agricultura e areas de incéndio florestal.
No bojo dessa industria, o Brasil tem tido uma forte contribuicdo.

Diante desse cenario, cada vez mais se torna necessario a disposicao de uma matriz de
decisdo, quando se fala em investimentos nesse setor de aviagao comercial em geral.
Como exemplo, podem-se citar fatores como a disponibilidade do servico de transporte
aéreo e a confiabilidade no sistema em termos de:

®  Aeroportos disponiveis para operacdes de aeronaves, que possam viabilizar o
transporte de carga e que tenham um custo compativel com a necessidade do cliente;

Datas e hordrios: a carga aérea tem elevado valor agregado e o contratante do
servico preza pela pontualidade e rapidez, uma vez que o transporte é o mais caro
guando se utiliza o critério de comparacdo com outros modais, custo x peso x
distancia, ou seja, a conhecida unidade custo RS x kg x km.
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No cenario brasileiro, o transporte de pessoas tem crescido muito, porém o mesmo nao
acontece com o de cargas. Isso ocorre devido ao custo elevado decorrente da
incapacidade de deslocamento de grandes volumes; além disso, os gastos com
manutencado (pecas de reposicao) das aeronaves e também com petrdleo sdo elevados.

Desse modo, o transporte aéreo de cargas ocorre somente em casos especificos: cargas
de alto valor agregado, produtos pereciveis e mercadorias que necessitem de agilidade
na entrega ou recebimento. Apesar da importancia que esse meio de transporte exerce
no mundo, ele tem enfrentado algumas crises, que sdo provocadas pelo elevado custo
de funcionamento dos avides e pelas atividades administrativas.

Embora o transporte aéreo oferega reais vantagens, tais como: rapidez nas entregas,
simplificacdo da embalagem, dispensa da manutencdo de grandes estoques, rapida
movimentacdo do capital de giro, venda direta aos consumidores, taxas bancarias com
a reapresentacdo das faturas e etc., industriais e comerciantes, acostumados aos meios
de transportes convencionais, relutam em transportar suas mercadorias por via aérea,
pois muitas vezes nao acreditam em lucro compensador.

O Rio Grande do Sul possui um total de 52 aeroportos em operac¢do. O aeroporto com
maior extensao de pista é o de Santa Maria, o qual ndo possui terminais de carga, sendo
utilizado para fins militares.

Os aeroportos de Porto Alegre, Pelotas, Caxias do Sul, Passo Fundo e Santo Angelo
possuem tamanhos de pista capazes de possibilitar a utilizacdo de aeronaves de maior
porte para transporte de carga. Para incrementar o transporte de cargas pelo modal
aeroviario, no entanto serd necessario investir nesses aeroportos com potencial.

As principais cargas transportadas nesses aeroportos estdo listadas na tabela a seguir:

Tabela 44: Cargas transportadas nos aeroportos com potencial no Rio Grande do Sul

CARGAS TRANSPORTADAS NOS AEROPORTOS COM POTENCIAL — RIO GRANDE DO SUL

Aeroportos Tipo de carga
Porto Importa: maquinas, equipamentos, info,rmética, pecas agricolas e equipamentos de
Gtica
Alegre . : A
Exporta: couro, armamento, informdtica e maquinas
Pelotas Ndo exporta nem importa; somente a Empresa Azul transporta passageiros
Pecas automotivas
Caxias do Medicamentos
Sul Sapatos
Pecas Tramontina
Passo Medicamentos
Fundo Recebem bastante remessa de calgados (sandalias)
Asanto Componentes Eletronicos
Angelo

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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E de fundamental importadncia que sejam realizados investimentos do setor
aeroportudrio, principalmente na ampliacdo de capacidade e maior qualificacdo dos
servicos prestados, no Aeroporto Salgado Filho, em Porto Alegre, bem como ja antecipar
as discussoes sobre novas alternativas aeroportuarias de grande porte para o estado.

Grande expectativa esta posta na recente concessdo do Aeroporto Salgado Filho para
uma empresa internacional (Fraport), a qual se propde a aumentar a extensdo de sua
pista, bem como melhorar a sua gestdo. E também importante que a avia¢do regional
receba investimentos com vistas a ampliar a capacidade de atendimento e a qualidade
dos servicos prestados pelos aeroportos regionais.

Nessa linha de incentivo a utilizagio do modal aeroviario, convém salientar a
importancia da medida adotada pelo governo estadual para o desenvolvimento da
aviacdo regional através do Programa Estadual de Desenvolvimento da Aviacdo Regional
— PDAR-RS. Este Programa, oficializado pelo Decreto Estadual n? 52.607, de 16 de
outubro de 2015, visa promover a integracdo econdmica, social e turistica entre as
regides do Rio Grande do Sul, através do fomento a aviagdo regional e a reducdo dos
tempos de viagem em comparagdao com outros modos de transporte de passageiros.

O programa foi elaborado pela Secretaria dos Transportes, em parceria com as
Secretarias da Fazenda; do Turismo, Esporte e Lazer; e do Desenvolvimento Econdmico,
Ciéncia e Tecnologia com a finalidade de promover o desenvolvimento econ6mico,
social e turistico do estado, por meio da ampliacdo das rotas de voos regulares nos
aeroportos regionais.

O PDAR-RS prevé o incentivo a aviacao regional através da concessdo de incentivos
fiscais para as empresas aéreas que aderirem ao programa, operando rotas regionais
gue atendam quatro ou mais municipios, e a disposicdo de pacotes para roteiros
turisticos e eventos gauchos consolidados. O objetivo é que todos os municipios gatuchos
tenham ao menos um aeroporto funcionando com voos regulares em um raio de até
180 km. A empresa Azul Linhas Aéreas foi a primeira empresa a oficializar a sua
participacdo no Programa em 26 de outubro de 2015.

Embora o PDAR-RS tenha um maior apelo para o transporte de passageiros, o seu
sucesso poderd também aumentar a utilizacdo do transporte aéreo para cargas
especificas, uma vez que o mesmo serd estimulado pela regularidade e quantidade de
voos ligando diversas cidades importantes de nosso estado.
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5.1.5. Modal Dutoviario

A rede dutoviaria do Rio Grande do Sul é responsavel por grande parte do transporte de
petrdleo cru e derivados de petréleo que abastecem a refinaria e o Polo Petroquimico
do Estado. A rede dutoviaria também é responsavel pelo transporte de gas natural para
a geracao de energia, fornecimento industrial e para o abastecimento de veiculos e uso
domeéstico. Atualmente, poucas dutovias estdo implantadas no Rio Grande do Sul, e a
potencialidade de expansdo desse modal é muito grande.

O Plano de Ac¢do é caracterizado principalmente pelo seu Portfolio de Projetos. Tais
projetos deverdao permitir que o Estado possa oferecer — no horizonte temporal de 25
anos (até 2039) — boas condicGes de logistica de escoamento, aumento de eficiéncia e
contribuir para a sua competitividade no mercado, direcionando o desenvolvimento
econdmico do Rio Grande do Sul para setores com maior valor agregado.

Em resumo, esta secao busca definir a visdo de futuro e as estratégias de intervencao
publica e privada, no setor dos transportes e da logistica, notadamente no modal
dutoviario, para fomentar, nos préximos 25 anos, o crescimento da economia estadual,
bem como analisar oportunidades de aumento de competitividade e se defender das
ameacas ao seu pleno desenvolvimento, seja através de investimento em infraestrutura,
gestdo junto ao Governo Federal para solicitacdo de investimentos, mudancas na
regulamentacdo, ou inducdo de potencialidades econémicas.

A seguir, apresentam-se, na préxima tabela, as atividades recomendadas para o modal
dutoviario nos préximos 5 anos (projetos prioritarios), os eixos principais que devem ter
projetos desenvolvidos no horizonte entre 10 e 15 anos e as orientagdes para evolugdo
no marco regulatério, de forma a potencializar o desenvolvimento do modal no estado,
agregando valor a logistica do Rio Grande do Sul.
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Tabela 45: Identificacdo dos projetos prioritarios no
Modal Dutoviario no horizonte de 25 anos

TIPO DE ANO DE
DUTOVIA/OBRA TRECHO/LOCAL INTERVEN_CAO CONCLUSAO PLANEJAMENTO
Oleoduto Tramandai Tramandai Instalagaq de 2019 Transpetro
Monoboias
Instalagdo de Copesul,
Oleoduto Oscan Osério - Canoas s . 2019 Petrobras,
Monoboias
Transpetro
Gasoduto .de Distribuicdo Rio Grande Construgdo 2019 Sulgas
em Rio Grande
Terminal de
Regaseificacdo de Rio Rio Grande Construcao 2019 Grupo Bolognesi
Grande
Imp!antagao do G.asoduto . MME/PEMAT
Rio Grande - Triunfo, Rio Grande - " . o
. ~ . Construgao 2021 (implantagdo
contempla interconexdo Triunfo ap6s licitagio)
com GASUP -Trecho 3 P ¢
Transportadora
Brasileira
Ampliacdo da Gasoduto Bolivia-
Interconexdo do GASBOL Canoas Ampliacdo 2024 Brasil (TBG) e
com o GASUP - Trecho 3 Transportadora
Sulbrasileira de
Gas S.A. (TSB)
e Pelotas Construgdo 2024 Sulgas
Pelotas
Gasoduto d_e Distribuico Triunfo Construgdo 2024 Sulgas
Triunfo
Gasoduto de PlstrlbU|gao Guaiba Construgdo 2024 Sulgas
Guaiba
Implant'aga'o d'a NRede de Camaqua Construgdo 2029 Sulgas
Distribuicao
Ampliagdo da Rede de
Distribuicao em Rio Rio Grande Ampliagao 2029 Sulgas
Grande
Ampliagdo da Rede de o .
Pelot Ampl 2029 Sul
Distribuicdo em Pelotas elotas mpliagao u'gas
Ampliagdo da Rede de . s .
Distribulciolem Trlunfo Triunfo Ampliagao 2029 Sulgds
Ampliacdo da Rede de , - .
Distribuicio em Guaiba Guaiba Ampliagdo 2029 Sulgas
Ampliagdo da Rede de Municipios da
Distribuicdo da Regido - § Construgao 2029 Sulgas
Serra Gaucha
Serrana
TSB -
Gasoduto Uruguaiana - | Uruguaiana - Porto | Implantagdo da 2030 Transportadora
Porto Alegre Trecho 2 Alegre 22 fase Sulbrasileira de
G3as S.A.
Ampliagdo da Rede de Demais municipios ~ .
Distribuicao do Estado Construcao 2037 Sulgds
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5.1.5.1. Projetos Prioritarios (Implantacao em até 5 anos)

®  Oleodutos Tramandai e Oscan

Os principais volumes movimentados de combustiveis referem-se ao transporte de
produtos com origem em refinarias de petrdleo e usinas de alcool, e com destino as
bases de distribuicdo. O abastecimento de matéria-prima é feito, primordialmente, por
dutos que transportam o petrdleo do porto para a Refinaria Ipiranga, em Rio Grande. O
transporte é também feito através de boias maritimas instaladas em Tramandai e, a
partir dessas, por dutos até o Terminal Dutoviario (Tedut), em Osério. Apds, segue por
dutos até a Refap, refinaria da Petrobras, em Canoas.

Estao previstas implantagao de monoboias em Tramandai e Osério, num horizonte de
até 5 anos.

®  Terminal de Regaseificacdo Rio Grande e Gasoduto de Distribui¢do

A comercializagdo da energia da UTE Rio Grande no leildo A-5/2014 propiciard a
implantacdo do terminal de regaseificacdo de GNL no Superporto do Rio Grande, que
atendera a demanda firme dos grandes consumidores e da distribuidora de gas no Rio
Grande do Sul. Junto com esse terminal de regaseificacdo de titularidade do Grupo
Bolognesi Energia S.A., serd implantado um gasoduto de distribuicdo no municipio, para
atendimento a termelétrica e a outros clientes, tais como Refinaria de Petréleo
Riograndense, Yara Fertilizantes, Bunge entre outros.

O Terminal de Regaseificacdo tera capacidade de armazenamento de 173.000 m® de GNL
(gas natural liquefeito) e de entrega ao mercado de até 14 MM m3/dia de gas natural.
Dessa oferta, cerca de 5,5 MM m3/dia serdo consumidos pela UTE Rio Grande, e o
restante podera ser disponibilizado ao mercado.

A configuracdo deste terminal de GNL é semelhante a adotada pela Petrobras no
terminal da Baia de Guanabara (terminal off-shore), entretanto o processo de
recebimento de gas do navio supridor é do tipo ship-to-ship (navio a navio) como ocorre
no terminal argentino de Baia Blanca e no terminal da Petrobrds na Baia de Todos os
Santos, na Bahia.
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Figura 49: Navio Regaseificador (F.S.R.U) e navio supridor atracados no terminal
de GNL de Baia Blanca (Argentina)

Como o compromisso de entrega de energia da usina termoelétrica no sistema
interligado nacional é janeiro de 2019, o terminal devera entrar em operagao no
segundo semestre de 2018, a tempo de realizar o comissionamento do
empreendimento. No mesmo prazo, a Sulgas devera ter concluidas as obras do gasoduto
de distribuicdo que entregard gds a UTE e aos demais clientes da regido.

Dados os prazos assumidos pelo grupo empreendedor de energia, esses projetos
configuram-se como prioritarios no desenvolvimento do modal dutoviario, pois, a partir
desse novo terminal de regaseificacdo, sera possivel ao Estado realizar incremento da
disponibilidade do gds natural, a implantacao no cendrio futuro de novos gasodutos de
transporte e o crescimento da distribuidora de gas para atendimento a clientes em todo
territério do Estado.

Atualmente, os projetos do terminal de regaseificacdo e do gasoduto de distribuicdo
estdo em fase de licenciamento ambiental pelos empreendedores responsaveis. Tendo
em vista que o Grupo Bolognesi tem demonstrado dificuldades financeiras para atender
0s prazos para execu¢do do empreendimento, seria importante que forgas
governamentais se movimentassem para estimular outros grupos privados a assumirem
este importantissimo investimento pelas repercussées econdmicas que ele trara ao
nosso estado.




5. PLANO DE ACAO

5.1.5.2. Eixos principais de desenvolvimento futuro (Implantacao em

10 e 15 anos)

®  Gasoduto Rio Grande-Triunfo

O Gasoduto Rio Grande-Triunfo é um projeto de um gasoduto com 311 quildmetros de
comprimento que vai ligar o futuro terminal de regaseificacdo em Rio Grande a Triunfo.
O projeto é uma das Unicas solugdes vidveis para aumentar a oferta de gas natural no
Rio Grande do Sul e possibilitar a exportagao de gas para os estados de Santa Catarina e
Parand, via GASBOL.

Figura 50: Tracado do gasoduto Rio Grande — Triunfo
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Fonte: Regds Brasil Sul

Este projeto foi desenvolvido pela empresa Regds Brasil Sul, e protocolado no Ministério
de Minas e Energia para analise em marco de 2013, nos termos da Portaria MME n2
94/2012. Desde entdo, dois complementos foram apresentados pela empresa ao MME,
em 2013 e 2014, apds a empresa Bolognesi sagrar-se vencedora do leildo de energia e
viabilizar o terminal de regaseificagdo em Rio Grande. Atualmente, o projeto encontra-
se em analise pelo MME, o qual deve realizar ainda em 2017 a chamada publica de
carregadores e a licitacdo do projeto para definicdo da empresa responsavel pela
implantacdo e operacdo desse gasoduto.
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Estdo contemplados, no projeto, cinco Pontos de Entrega de gds natural (City-Gates),
localizados nas cidades de Rio Grande, Pelotas, Camaqua, Guaiba e Triunfo.

O gasoduto ligard a unidade de regaseificacdo Rio Grande ao GASUP trecho Il (TSB) no
complexo petroquimico de Triunfo (Figura 51) e, através deste, ao GASBOL (Canoas),
interconectando a malha dutovidria nacional. O periodo de construcdo é estimado em
30 meses apds a emissdo da Licenca de Instalacdo, e um investimento total de,
aproximadamente, RS 1,9 bilhdo.

Figura 51: Ponto de interconexado entre gasoduto Rio Grande-Triunfo e Gasoduto
Uruguaiana-Porto Alegre, nas proximidades no polo petroquimico

\ \ | . e

Flange para interconex3o
com Gasoduto Rio Grande-
Triunfo

Bi

Seta amarela representa gasoduto de abastecimento do Polo
Petroguimico e setfa laranja indica GASUP, conexdo com GASBOL,
no municipio de Canoas

GASUP — Trecho 3: Flanges disponiveis para interligacéo
com Gasoduto Rio Grande - Triunfo

Flange para interligacdo com Gasoduto Rio Grande — Triunfo (detalhe)

Fonte: Regds Brasil Sul

®  Ampliagdo da Interconexio do GASBOL com o GASUP - Trecho 3

Para possibilitar o suprimento de gas aos Estados de Santa Catarina e Parana, e também
ampliar a capacidade de suprimento aos municipios do norte e noroeste do Rio Grande
do Sul, se faz necessdria a ampliacdo da conexdo entre o GASBOL e o GASUP trecho 3,
no municipio de Canoas.

Atualmente, a instalacdo existente tem capacidade para transporte de
aproximadamente 1 MM m?3/dia e necessitara ampliagcdo para contemplar a capacidade
adicional.
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Essa obra sera de responsabilidade das transportadoras de gas envolvidas no transporte,
quais sejam TBG e TSB, que ja tém firmado um termo de operacdao mutua desse city-gate.
A Figura 52 apresenta uma vista superior do city-gate em Canoas e indica o skid que
necessita de ampliagao.

A ampliagdo a ser realizada é de baixa complexidade, e o investimento requerido
também sera reduzido. Estima-se que tal obra seja realizada em 2022 junto a conclusao
da implantacdo do Gasoduto Rio Grande-Triunfo.

Figura 52: Ponto de interconexao entre gasoduto GASBOL e
Gasoduto Uruguaiana-Porto Alegre, em Canoas
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Fonte: Adaptado de Transportadora Brasileira Gasoduto Bolivia-Brasil (TGB)

e Transportadora Sul brasileira de Gds (TSB)

®  Ampliacdo da rede de distribui¢io de gas

O aumento da disponibilidade de gas no Rio Grande do Sul, com o advento do terminal
de regaseificacdo de Rio Grande e a implantacdao de demais gasodutos de transporte,
possibilitara a Sulgas o atendimento de maior nimero de clientes, com a implantacao
de novas redes de distribuicdo em diversos municipios.
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Estima-se que os primeiros municipios beneficiados sejam Rio Grande e Pelotas, dada a
proximidade do terminal de regaseificacdo, e, posteriormente, com a implantacdo do
gasoduto até a regido metropolitana, sejam ampliadas as redes nessa regido, em Guaiba
e Charqueadas, a partir do ponto de entrega em Guaiba, e para a regido central do
estado, a partir do ponto de entrega em Camaqua.

Apds o inicio da movimentacdo de gas pelo gasoduto Rio Grande-Triunfo, com a
realizacdo de swap de gas, possibilitara aumento de demanda na regiao serrana do Rio
Grande do Sul, onde também sera requerida ampliacdo do sistema de distribuicao.

A definicdo exata dos clientes potenciais e das regides que serdo beneficiadas
primeiramente passard pela analise de mercado da Sulgds. Essa atividade deve ser
iniciada em 2017, com a implantacdo do gasoduto em Rio Grande, e progredir
permanentemente no horizonte desse estudo com o desenvolvimento do mercado.

Gasoduto GASUP - Trecho 2

O gasoduto Uruguaiana-Porto Alegre trecho 2 esta autorizado pelo poder concedente;
entretanto, a auséncia de gds no Estado inviabilizou a sua construcdo. O projeto
contempla 565 km de dutos de 24” e interliga os trechos 1 e 3 ja construidos do gasoduto
Uruguaiana-Porto Alegre.

Estima-se que, no horizonte desse estudo, com a disponibilidade de molécula de gas no
estado via terminal de regaseificacdo de Rio Grande, a implantacdo do projeto seja
viabilizada, aumentando a capacidade de transporte do Rio Grande do Sul e abrindo
possibilidade de exportacao de gds para a Argentina.

O empreendedor desse projeto é a TSB que ja possui a autorizacao da Agéncia Nacional
de Petréleo — ANP e Ministério de Minas e Energia — MME, para construcao desse
gasoduto.
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Figura 53: Localizacdo da regido de implantacdo do
Gasoduto Uruguaiana — Porto Alegre trecho 2
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Fonte: Avir Engenharia

5.2. CARTEIRA FINAL DE PROJETOS

As alternativas de soluces para aumento de eficiéncia da rede indicadas na modelagem
foram analisadas por indicadores relevantes associados a: reducdo de tempo de
percurso por diminuicdo de extensdo da viagem (elos faltantes) ou melhoria da
velocidade (aumento da capacidade da via); reducdo do custo de transporte por
emprego de veiculos de menor custo operacional (incentivo da integracdo intermodal);
reducdo do custo operacional e de transbordo (aumento das capacidades na estocagem
intermediaria e transferéncia de cargas); inducdo direta ou indireta de desenvolvimento
econdmico (acessibilidade aumentada para novas fronteiras agricolas ou instalacdo de
agroindustrias), entre outros.

Alternativas selecionadas quanto a eficiéncia da rede foram avaliadas, individualmente,
pelos critérios de viabilidade econ6mica. Para aplicacdo dessa analise, foram estimados
custos de implementacdo das alternativas em nivel de planejamento (custos agregados,
tal como RS/km da infraestrutura a ser implementada). Os custos das externalidades
foram introduzidos nessa analise. Foram utilizadas as técnicas de avaliacdo
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socioeconOmica usuais (Custo-Beneficio), com quantificacdo dos beneficios
considerados na implementacdo da alternativa, valor presente e taxa interna de retorno
(TIR) do projeto.

Destaca-se que grande parte das obras planejadas tem previsdo de implantacdo
imediata. A referéncia ao ano de 2019 deve-se ao fato que a base de dados utilizada no
PELT se refere ao ano base 2014. Portanto, a menc¢do ao ano 2019 n3o significa a
obrigatoriedade de as obras serem realizadas até este ano, mas que devem ser
implantadas o mais rapidamente possivel. Este estoque de projetos significa a solucdo
de gargalos do passado.

Nas tabelas a seguir estdo apresentadas, por Rota, as 104 intervencdes propostas
priorizadas por Ano de Conclusdo, Ente Federativo Competente e Avaliagdo
Multicriterial:

Tabela 45: Projetos Hierarquizados da Rota 01 — Competéncia Estadual

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 01 - COMPETENCIA ESTADUAL

CUSTO DE IMPLANTACAO

PROJETO EM RS
01 02 Duplica¢do da ERS-030 entre ERS-118 e Gravatai 15.900.000,00
o1 Duplicagdo da RSC-287 entre Santa Cruz do Sul 591.500.000,00
2024 e a BR-386
01 02 Duplica¢do da ERS-020 entre ERS-118 e ERS-239 338.500.000,00
01 02 | Duplicagdo da ERS-453 entre a BR-386 e a RSC-470 444.400.000,00
2029 01 Duplicagdo da ERS-(I)Z%O er1tre a ERS-118 637.900.000,00
e a Balnedrio Pinhal
2034 01 Duplicagdo da ERS-453 entre BR-116 e ERS-110 575.800.000,00
01 Duplicagdo da ERS-030 entre a RSC-101 e a BR-101 31.400.000,00
01 Duplicagdo da RSC-287 entre BR-471 e BR-158 1.008.700.000,00
2039
01 05 Duplicagdo da ERS-436 entre Taquari e a RSC-287 88.900.000,00
01 02 | Duplicagdo da ERS-239 entre a ERS-020 e a ERS-474 94.100.000,00

Total para implantagao da Rota 01 - Competéncia Estadual R$ 3.827.100.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Tabela 46: Projetos Hierarquizados da Rota 01 — Competéncia Federal

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 01 - COMPETENCIA FEDERAL

CUSTO DE IMPLANTAGAO

PROJETO EM RS

ANO ROTA

2019 01 Reforgo estrutural do trechq ferroviario 933.000.000,00
Porto Alegre-Uruguaiana
01 02 Construcdo do Terminal Ferrovidrio de Vacaria 7.000.000,00
2024 01 Duplica¢do da BR-290 entre Eldorado do Sul 775.800.000,00
e Pantano Grande
01 Duplicagdo da BR-287 entre BRS-158 e ERS-241 633.000.000,00

Total para implantag3do da Rota 01 - Competéncia Federal R$ 2.348.800.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 47: Projetos Hierarquizados da Rota 02 — Competéncia Estadual
PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 02 - COMPETENCIA ESTADUAL

PROJETO

CUSTO DE IMPLANTAGAO
EM R$

Dragagem e sinaliza¢do da Hidrovia da Lagoa dos Patos no
02 . 94.000.000,00
trecho Canal Santa Clara-Rio Grande
Ampliagdo do terminal de exportagdo de arroz no Porto do
02 i 20.000.000,00
Rio Grande
02 Ampliacdo do terminal de celulose no Porto do Rio Grande 10.000.000,00
Dragagem e sinalizagdo da Hidrovia do Rio Jacui no trecho
02 ) 19.700.000,00
Cachoeira do Sul-Canal Santa Clara
Implantagdo de terminal de produtos florestais no Porto de
2019 | 02 20.000.000,00
Pelotas
02 Duplicagdo da RS-118 entre a BR-116 e a BR-290 289.200.000,00
Duplicacdo da ERS-734 entre Cassino e o entroncamento da
02 79.900.000,00
BR-392
02 Duplicagdo da ERS-239 entre a ERS-240 e Estancia Velha 42.100.000,00
02 Duplicacdo da ERS-122 entre a RSC-453 e Flores da Cunha 114.500.000,00
02 Duplicagdo da ERS-240 entre a ERS-239 e a ERS-124 215.800.000,00
02 Duplicagdo da RSC-470 ente a ERS-324 e a ERS-444 495.300.000,00
02 Remodelagdo do Terminal Hidrovidrio de Cachoeira do Sul 1.400.000,00
01 02 Duplicagdo da ERS-030 entre ERS-118 e Gravatai 15.900.000,00
02 Implantagdo do Terminal Hidrovidrio de Tapes 5.800.000,00
02 Duplicagdo da RS-122 no contorno de Caxias do Sul 132.400.000,00
2024 02 Implantagdo do Terminal Hidroviario de Jaguardo 10.400.000,00
02 Duplicagdo da RS-122 entre Sao Vendelino e Farroupilha 159.600.000,00
Implantagdo do Terminal Hidrovidrio de Sdo Lourengo do
02 5.000.000,00
Sul
02 Implantacdo do Terminal Hidrovidrio de Barra Falsa 7.400.000,00
02 Duplicagdo da ERS-235 entre Nova Petrépolis e Gramado 248.800.000,00
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PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 02 - COMPETENCIA ESTADUAL

PROJETO

Duplicacdo da RS-453 entre a RS-470 e Farroupilha
Duplicagdo da RS-470 entre Carlos Barbosa e Bento
Gongalves

Implantacdo do Terminal Hidrovidrio de Palmares do Sul

Duplicagdo da ERS-020 entre ERS-118 e ERS-239
Pavimentag¢do da RSC-470 entre André da Rocha e a ERS-
324
Duplicagdo da ERS-124 entre a ERS-240 e a BR-386
Duplicagdo da ERS-453 entre a BR-386 e a RSC-470
Duplicagdo da ERS-385 entre a ERS-476 e a ERS-020
Duplicagdo da RSC-470 entre a ERS-446 e a RSC-287
Aumento da ERS-122 de 4 para 6 faixas de trafego entre a
ERS-452 e a ERS-446
Duplicagdo da ERS-115 entre ERS-239 e ERS-235
Duplicagdo da ERS-239 entre a ERS-020 e a ERS-474
Duplicagdo da ERS-444 entre a RSC-470 e Santa Tereza

Total para implantagao da Rota 02 - Competéncia Estadual

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

CUSTO DE IMPLANTAGAO

EM R$
137.200.000,00

234.100.000,00

9.500.000,00
338.500.000,00
56.500.000,00

177.100.000,00
444.400.000,00
195.400.000,00
422.200.000,00

93.200.000,00

319.700.000,00
94.100.000,00
209.400.000,00

RS 4.718.500.000,00

Tabela 48: Projetos Hierarquizados da Rota 02 — Competéncia Federal

ROTA

02

02

02 05

01 02

02

02

02

02

02

02
02

02
02

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 02 - COMPETENCIA FEDERAL

PROJETO

Dragagem e sinaliza¢do da Hidrovia Brasil Uruguai no trecho
Canal de S3do Gongalo - Lagoa Mirim
Dragagem e sinalizagdo da Hidrovia do Rio Taquari no
trecho Estrela - S3o Jerénimo

Duplicagdo da BR-116 entre Guaiba e a BR-392
Construgdo do Terminal Ferroviario de Vacaria

Reativacdo do Terminal Ferroviario de Cachoeira do Sul

Implantagdo do Terminal Hidrovidrio de Santa Vitéria do
Palmar

Implantagdo do Terminal Hidroviario de Arroito

Duplicacdo da BR-116 entre Caxias do Sul e a ERS-235

Remodelac¢do do trecho General Luz (Polo Petroquimico) -
SP

Implantagdo do Terminal Hidroviario de Tacuari (Uruguai)
Construcdo do Ramal General Luz-Cristal

Duplicagdo da BR-116 entre Dois Irmaos e Novo Hamburgo

Construcdo da BR-448 entre Sapucaia do Sul-Estancia Velha

CUSTO DE IMPLANTAGAO
EM RS

105.000.000,00

14.900.000,00
1.798.200.000,00
7.000.000,00

7.000.000,00
9.600.000,00

6.100.000,00

243.900.000,00

514.500.000,00

6.200.000,00
228.800.000,00

144.900.000,00
182.200.000,00
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PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 02 - COMPETENCIA FEDERAL

CUSTO DE IMPLANTACAO

ANO ROTA PROJETO EM R$

02 Implantagdo do Terminal H|droy|ar|0 de La Charqueada 16.200.000,00
(Uruguai)
02 Duplicagdo da BR-116 entre a BRS-285 e a ERS-230 792.100.000,00
2024 | o3 Duplicagdo da BR-116 entre Nova Petrépolis e Morro Reuter 245.300.000,00
02 Construgdo do Ramal Colinas-Caxias do Sul 440.100.000,00
02 Pavimentagdo da RSC-470 entre S3o Jer6nimo e a BR-290 61.100.000,00
02 Duplicagdo da BR-116 entre Pelotas e Capdo do Ledo 23.700.000,00
2034 icaca - i ivi
02 Duplicagdo da BR-116 entre V.acarla e a Divisa com Santa 282.300.000,00
Catarina
02 Aumento de 4 para 6 fal)é;ssdleltérafego entre a ERS-240 e 30.900.000,00
2039 :
02 | Pavimentagdo da BR-285 entre Lagoa Vermelha e Vila Turvo 180.000.000,00

Total para implantagao da Rota 02 - Competéncia Federal 5.340.000.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 49: Projetos Hierarquizados da Rota 03 — Competéncia Estadual

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 03 - COMPETENCIA ESTADUAL
CUSTO DE IMPLANTACAO

PROJETO EM RS

gz Duplicagdo da RS-324 entre Passo Fundo e Casca 457.600.000,00
2024 03 | Duplicagdo da RS-135 entre Passo Fundo e Erechim 579.900.000,00

03

04 Duplicagdo da ERS-324 entre Casca e a RSC-470 402.400.000,00

05

Duplicagdo da ERS-406 entre a RSC-480

2039 | 03 o 3 ERS-487 138.200.000,00

Fonte: Consorcio STE/Dynatest/SD

Tabela 50: Projetos Hierarquizados da Rota 03 — Competéncia Federal

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 03 - COMPETENCIA FEDERAL

CUSTO DE IMPLANTACAO

PROJETO
EM RS

Duplicagdo da BR-285 entre Passo Fundo e
03 . 321.600.000,00
Carazinho

2024 03 Duplicagdo da BR-285 trecho ljui — Entre-ljuis 239.200.000,00
03 Duplicagdo da BR-153 entre a Divisa SC e Erechim 390.500.000,00
03 Duplicagdo da BR-285 entre Carazinho e ljui 1.024.200.000,00

Duplicagdo da BR-480 entre Bardo de Cotegipe e
2039 | 03 Erechi 90.900.000,00
rechim

Total para implanta¢do da Rota 03 - Competéncia Federal RS 2.066.400.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD
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Tabela 51: Projetos Hierarquizados da Rota 04 — Competéncia Estadual
PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 04 - COMPETENCIA ESTADUAL

CUSTO DE IMPLANTAGAO

ANO ROTA
PROJETO EM RS
04 Duplicacdo da ERS-129 entre a BR-386
2019 .127.500.
05 e 2 ERS-324 1.127.500.000,00
03
04 Duplicagdo da RS-324 entre Passo Fundo e Casca 457.600.000,00
2024 03
04 Duplicagdo da ERS-324 entre Casca e a RSC-470 402.400.000,00
05
04
2039 05 Duplicagdo da ERS-569 entre a BR-468 e BRS-386 285.600.000,00

Total para implanta¢do da Rota 04 - Competéncia Estadual R$ 2.273.100.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 52: Projetos Hierarquizados da Rota 04 — Competéncia Federal

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 04 - COMPETENCIA FEDERAL
CUSTO DE IMPLANTAGAO

PROJETO EM RS
04 05 | Duplicagdo da BR-386 entre Estrela e a BR-287 272.000.000,00
2019 N .
Ampliagdo da BR-386 de 4 para 6 faixas de
04 05 .700.
trafego no trecho entre BR-116-Tabai 455.700.000,00
04 05 | Duplicagdo da BR-386 entre Lajeado e Soledade 741.800.000,00
2024 L
04 05 Duplicagdo da BR-38.6 entre Soledade e 525.600.000,00
Carazinho

Total para implanta¢do da Rota 04 - Competéncia Federal R$ 1.995.100.000,00

Fonte: Consorcio STE/Dynatest/SD

Tabela 53: Projetos Hierarquizados da Rota 05 — Competéncia Estadual
PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 05 - COMPETENCIA ESTADUAL

CUSTO DE IMPLANTACAO

PROJETO

EM RS
05 | Duplicagdo da RS-509 entre Santa Maria e Camobi 26.200.000,00
2019 | o4 Duplicagdo da ERS-129 entre a BR-386 e a ERS-
05 324 1.127.500.000,00
05 Duplicagdo da RS-342 entre ljui e Cruz Alta 341.900.000,00
03
2024 04 Duplicacdo da ERS-324 entre Casca e a RSC-470 402.400.000,00
05
05 | Duplicagdo da ERS-344 entre a BR-392 e a BR-285 164.000.000,00
05 | Duplicacdo da ERS-734 entre o entroncamento da
2039 06 P BR-392 e Rio Grande 86.200.000,00
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PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 05 - COMPETENCIA ESTADUAL

PROJETO
Duplicagdo da ERS-124 entre a RSC-287 e o Polo
Petroquimico
Duplicagdo da ERS-436 entre Taquari e a RSC-287

Duplicagdo da ERS-128 entre a BR-386
e a RSC-453

Duplicagdo da ERS-404 entre a ERS-143
e a ERS-324

Duplicagdo da ERS-569 entre a BR-468 e BRS-386

Duplicagdo da ERS-324 entre a ERS-143 a ERS-483

CUSTO DE IMPLANTACAO

EM RS
163.900.000,00

88.900.000,00

125.300.000,00

75.200.000,00
285.600.000,00

210.500.000,00

RS 3.097.600.000,00

Total para implantagao da Rota 05 - Competéncia Estadual

ANO

2019

2024

2039

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 54: Projetos Hierarquizados da Rota 05 — Competéncia Federal

ROTA

02 05
04 05

05

05

04 05

05

05

05 06

05
04 05
04 05

05

05

05

05

05 06

05

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 05 - COMPETENCIA FEDERAL

PROJETO

Duplicagdo da BR-116 entre Guaiba e a BR-392

Duplicagdo da BR-386 entre Estrela e a BR-287
Remodelag¢do do trecho Ferroviario
Cruz Alta - Santa Maria
Remodelagdo do trecho Ferroviario
Cruz Alta-Passo Fundo
Ampliagdo da BR-386 de 4 para 6 faixas de trafego
no trecho entre BR-116-Tabai
Remodelagdo do trecho Ferroviario Trecho
Cruz Alta - Santa Rosa
Construcdo da Ferrovia Norte-Sul no trecho
Divisa SC - Rio Grande
Duplicagdo da BR-392 em Rio Grande, entre o
Superporto e o Porto Novo
Remodelagdo do Terminal Ferrovidrio de Pelotas

Duplicagdo da BR-386 entre Lajeado e Soledade

Duplica¢do da BR-386 entre Soledade e Carazinho
Reativacdo do Terminal Ferroviario
de S3o Luiz Gonzaga
Pavimentacdo da BR-392 entre a ERS-427
e a RSC-377
Duplicagdo BR-158 entre Cruz Alta e Santana
da Boa Vista
Duplicagdo da BR-153 entre
Passo Fundo e Tio Hugo
Duplicagdo da BR-392 entre Santana da Boa Vista e
entroncamento com a BR-116

Duplica¢do da BR-392 entre a ERS-344 e a ERS-165

CUSTO DE IMPLANTACAO
EM RS
1.798.200.000,00

272.000.000,00

190.100.000,00
224.500.000,00
455.700.000,00
223.200.000,00
4.769.300.000,00

68.400.000,00

7.000.000,00
741.800.000,00
525.600.000,00

7.000.000,00
125.400.000,00
2.139.700.000,00
274.500.000,00

981.600.000,00

354.200.000,00
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PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 05 - COMPETENCIA FEDERAL

CUSTO DE IMPLANTACAO

ANO ROTA PROJETO EM R$

Duplicagdo da ERS-153 entre ERS-625 e a Ponte
sobre Arroio Palmas

Total para implantagao da Rota 05 - Competéncia Federal R$ 13.477.500.000,00

319.300.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 55: Projetos Hierarquizados da Rota 06 — Competéncia Estadual

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 06 - COMPETENCIA ESTADUAL

ANO ROTA PROJETO CUSTO DEEIMMI;I;ANTACAO

Duplicagdo da ERS-734 entre o entroncamento
2039
05 06 da BR-392 e Rio Grande 86.200.000,00

Total para implanta¢do da Rota 06 - Competéncia Estadual R$ 86.200.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 56: Projetos Hierarquizados da Rota 06 — Competéncia Federal

PROJETOS HIERARQUIZADOS DA ROTA 06 - COMPETENCIA FEDERAL
CUSTO DE IMPLANTAGAO

ANO ROTA
PROJETO EM RS
06 Remodelagdo do Termlr?al Ferrovidrio de 7.000.000,00
Cacequi
2019 06 Remodelagdo do trecho Cacequi-Rio Grande 645.400.000,00
06 Duplicagdo da BR-287 entre a ERS-241 533.400.000,00
e a BR-377
05 06 Duplicagdo da BR-392 em Rio Grande, entre o 68.400.000,00
Superporto e o Porto Novo
2024 06 | Reativagdo do Terminal Ferrovidrio de Santiago 7.000.000,00
Duplicagdo da BR-392 entre Santana
05 06 .600.
da Boa Vista e entroncamento com a BR-116 981.600.000,00

Total para implantagao da Rota 06 - Competéncia Federal R$ 2.242.800.000,00

Fonte: Consorcio STE/Dynatest/SD

E importante destacar que a hierarquizagdo dos projetos por rotas obedece ao principio
da estruturacdo de transporte como uma rede. Cada rota dentro da rede total
representa uma sub-rede, ou um corredor de transporte.

A decisdo dos governos sobre as obras a serem priorizadas deve ser tomada pela
perspectiva da qualificacdo dos corredores. Em outras palavras, se o conjunto de
projetos dentro do corredor for realizado de forma integrada, a eficiéncia dos
investimentos serd maior do que se os mesmos forem feitos de forma individual ou
aleatoéria.
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A seguir, estdo apresentadas na Tabela 57 a totalidade das obras sob competéncia
estadual, hierarquizadas por horizonte de estudo e nota da avaliacdo do método AHP,
enquanto que na Tabela 58 0 mesmo é feito para as obras sob competéncia federal. E
importante salientar que o custo total de implantacdo para as obras sob
responsabilidade do ente estadual é de RS 11,8 bilh&es de reais, enquanto que a Unido

possui intervencdes cuja soma dos custos de implantacdo é de RS 22,6 bilhdes.

Tabela 57: Obras de Competéncia Estadual Hierarquizadas
por Avaliacdo e Horizonte de Estudo

OBRAS DE COMPETENCIA ESTADUAL HIERARQUIZADAS POR AVALIAGAO E HORIZONTE DE ESTUDO

CUSTO DE IMPLANTACAO

ANO PROJETO TRONCO

Dragagem e sinaliza¢do da Hidrovia da
Lagoa dos Patos no trecho Canal Santa
Clara-Rio Grande
Ampliacdo do terminal de exportagao
de arroz no Porto de Rio Grande
Ampliagdo do terminal de celulose
no Porto de Rio Grande
Dragagem e sinalizagdo da Hidrovia do
Rio Jacui no trecho Cachoeira do sul-Canal
Santa Clara
Implantag¢do de terminal de produtos
florestais no Porto de Pelotas
Duplicagdo da RS-118 entre a BR-116

Lagoa dos Patos

Lagoa dos Patos

Lagoa dos Patos

Jacui

Lagoa dos Patos

EM RS

94.000.000,00

20.000.000,00

10.000.000,00

19.700.000,00

20.000.000,00

2ot e 2 BR-290 RS-118 289.200.000,00
Duplicagdo da ERS-734 entre Cassino e o ERS-734 79.900.000,00
entroncamento da BR-392
Duplicagdo da ERAS-2.39 entre a ERS-240 e ERS-239 42.100.000,00
Estancia Velha
Duplicagdo da RS-509 en'tre Santa Maria RS-509 26.200.000,00
e Camobi
Duplica¢do da ERS-122 entre a RSC-453 ERS-122 114.500.000,00
e Flores da Cunha
Duplica¢do da ERS-240 entre a ERS-239 ERS-240 215.800.000,00
e a ERS-124
Duplicagdo da ERS-129 entre a BR-386 ERS-129 1.127.500.000,00
e a ERS-324
Duplicagdo da RSC-470 ente a ERS-324
e 2 ERS-444 RSC-470 495.300.000,00
Remodelagdo do Te.rmlnal Hidroviario Jacui 1.400.000,00
de Cachoeira do Sul
Duplica¢do da ERS-030 ,entre ERS-118 ERS-030 15.900.000,00
e Gravatai
Implantagao do Terminal Hidroviario e clos (e 5.800.000,00
2024 de Tapes

Duplicagdo da RS-122 no contorno
de Caxias do Sul
Implantagdo do Terminal Hidrovidrio
de Jaguardo
Duplica¢do da RS-122 entre
Sao Vendelino e Farroupilha

RS-122
Lagoa dos Patos

RS-122

132.400.000,00
10.400.000,00

159.600.000,00
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CUSTO DE IMPLANTAGAO

ANO

2024

2029

2034

2039
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PROJETO

Implantagdo do Terminal Hidroviario
de Sdo Lourencgo do Sul
Duplica¢do da RS-324 entre Passo Fundo
e Casca
Duplicagdo da RSC-287 entre
Santa Cruz do Sul e a BR-386
Duplicagdo da RS-135 entre
Passo Fundo e Erechim
Implantagdo do Terminal Hidroviario
de Barra Falsa
Duplicacdo da RS-342 entre ljui e Cruz Alta
Duplicagdo da ERS-235 entre
Nova Petrépolis e Gramado
Duplicacdo da RS-453 entre a RS-470
e Farroupilha
Duplicagdo da ERS-324 entre Casca
e a RSC-470
Duplicagdo da RS-470 entre Carlos
Barbosa e Bento Gongalves
Implantagdo do Terminal Hidroviario
de Palmares do Sul
Duplicagdo da ERS-020 entre ERS-118
e ERS-239
Pavimentag¢do da RSC-470 entre André
da Rocha e a ERS-324
Duplica¢do da ERS-124 entre a ERS-240
e a BR-386
Duplicagdo da ERS-344 entre a BR-392
e a BR-285
Duplicacdo da ERS-453 entre a BR-386
e a RSC-470
Duplicagdo da ERS-385 entre a ERS-476
e a ERS-020
Duplicagdo da ERS-040 entre a ERS-118
e a Balnedrio Pinhal
Duplicagdo da RSC-470 entre a ERS-446
e a RSC-287
Duplicacdo da ERS-453 entre BR-116
e ERS-110
Duplicagdo da ERS-734 entre o
entroncamento da BR-392 e Rio Grande
Aumento da ERS-122 de 4 para 6 faixas
de trafego entre a ERS-452 e a ERS-446
Duplicagdo da ERS-124 entre a RSC-287
e o Polo Petroquimico
Duplica¢do da ERS-030 entre a RSC-101
e aBR-101
Duplicagdo da ERS-115 entre ERS-239
e ERS-235
Duplicacdo da RSC-287 entre BR-471
e BR-158

TRONCO
Lagoa dos Patos
RS-324
RSC-287
RS-135

Lagoa dos Patos
RS-342

ERS-235
RS-453
ERS-324
RS-470
Lagoa dos Patos
ERS-020
RSC-470
ERS-124
ERS-344
RSC-453
ERS-235
ERS-040
RSC-470
RSC-453
ERS-734
ERS-122
ERS-124
ERS-030
ERS-115

RSC-287

EM RS

5.000.000,00
457.600.000,00
591.500.000,00
579.900.000,00

7.400.000,00
341.900.000,00

248.800.000,00
137.200.000,00
402.400.000,00
234.100.000,00
9.500.000,00
338.500.000,00
56.500.000,00
177.100.000,00
164.000.000,00
444.400.000,00
195.400.000,00
637.900.000,00
422.200.000,00
575.800.000,00
86.200.000,00
93.200.000,00
163.900.000,00
31.400.000,00
319.700.000,00

1.008.700.000,00
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OBRAS DE COMPETENCIA ESTADUAL HIERARQUIZADAS POR AVALIAGAO E HORIZONTE DE ESTUDO

CUSTO DE IMPLANTACAO

ANO PROJETO TRONCO EM R$

Duplicagdo da ERS-436 entre Taquari e a
RSC-287 ERS-436 88.900.000,00
Duplicacdo da ERS-128 entre a BR-386
e a RSC-453 ERS-128 125.300.000,00
Duplicagdo da ERS-239 entre a ERS-020
e a ERS-474 ERS-239 94.100.000,00
Duplicagdo da ERS-444 entre a RSC-470 ERS-444 208.400.000,00
2039 e Santa Tereza
Duplicagdo da ERS-406 entre a RSC-480 RS 138.200.000,00
e a ERS-487
Duplica¢do da ERS-404 entre a ERS-143
e a ERS-324 ERS-404 75.200.000,00
Duplicagdo da ERS-569 entre a BR-468
e BRS-386 ERS-569 285.600.000,00
Duplicagdo da ERS-324 entre a ERS-143
a ERS-483 ERS-324 210.500.000,00

Custo De Implantagao Total Das Obras Sob Competéncia Estadual R$ 11.837.100.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Tabela 58: Obras de Competéncia Federal Hierarquizadas
por Avaliacdo e Horizonte de Estudo

OBRAS DE COMPETENCIA FEDERAL HIERARQUIZADAS POR AVALIAGAO E HORIZONTE DE ESTUDO

CUSTO DE IMPLANTACAO

PROJETO TRONCO EM R$
Dragagem e sinalizag¢do da Hidrovia Brasil Uruguai Lagoa
no trecho Canal de S3o0 Gongalo - Lagoa Mirim Mirim 105.000.000,00
Dragagem e sinalizagdo da H|~drowel d.o Rio Taquari T 14.900.000,00
no trecho Estrela-S3o Jerénimo
Remodelagdo do Terminal Ferrovidrio de Cacequi Ferrovia 7.000.000,00
Duplicagdo da BR-116 entre Guaiba e a BR-392 BR-116 1.798.200.000,00
Remodelag¢do do trecho Cacequi-Rio Grande Ferrovia 645.400.000,00
Reforgo estrutural do trecho Porto Alegre-Uruguaiana | Ferrovia 933.000.000,00
2019 Duplicagdo da BR-386 entre Estrela e a BR-287 BR-386 272.000.000,00
Remodelag¢do do trecho Ferroviario .
Cruz Alta-Santa Maria Ferrovia 190.100.000,00
Remodelagdo do trecho Ferroviario Ferrovia 224.500.000,00
Cruz Alta-Passo Fundo
Ampliagdo da BR-386 de 4 para 6 falxas’de trafego BR-386 455.700.000,00
no trecho entre BR-116-Tabai
Remodelagdo do Trecho Ferroviario Ferrovia 223.200.000,00
Cruz Alta-Santa Rosa
Duplicagdo da BR-287 entre a ERS-241 e a BR-377 BR-287 533.400.000,00
Construcdo do Terminal Ferroviario de Vacaria Ferrovia 7.000.000,00
Construgao da Ferrovia Norte-Sul no trecho .
2024 Divisa SC - Rio Grande Ferrovia 4.769.300.000,00
Duplicagdo da BR-392 em Rio Grande, entre o BR-392 68.400.000,00
Superporto e o Porto Novo
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OBRAS DE COMPETENCIA FEDERAL HIERARQUIZADAS POR AVALIAGAO E HORIZONTE DE ESTUDO

CUSTO DE IMPLANTACAO

PROJETO TRONCO

EM RS

2024

2039

Remodelagdo do Terminal Ferrovidrio de Pelotas

Reativacdo do Terminal Ferroviario de
Cachoeira do Sul
Implantagdo do Terminal Hidroviario de
Santa Vitéria do Palmar

Implantag¢do do Terminal Hidrovidrio de Arroito

Duplicacdo da BR-116 entre Caxias do Sul e a ERS-235

Remodelagdo do trecho General Luz
(Polo Petroquimico) - SP
Duplicagdo da BR-290 entre Eldorado do Sul
e Pantano Grande
Implantagdo do Terminal Hidroviario de Tacuari
(Uruguai)

Construgdo do Ramal General Luz-Cristal

Duplicagdo da BR-116 entre Dois Irmados
e Novo Hamburgo

Duplicagdo da BR-386 entre Lajeado e Soledade

Construcdo da BR-448 entre
Sapucaia do Sul-Estancia Velha

Duplicagdo da BR-386 entre Soledade e Carazinho

Implantag¢do do Terminal Hidroviario
de La Charqueada (Uruguai)

Reativacdo do Terminal Ferroviario de Santiago

Reativacdo do Terminal Ferrovidrio
de Sdo Luiz Gonzaga

Duplicagdo da BR-116 entre a BRS-285 e a ERS-230

Duplicacdo da BR-116 entre Nova Petrdpolis
e Morro Reuter

Duplicagdo da BR-285 entre Passo Fundo e Carazinho
Duplicagdo da BR-285 trecho ljui — Entre-ljuis
Construgdo do Ramal Colinas-Caxias do Sul

Pavimentagao da RSC-470 entre Sdo Jer6nimo
e a BR-290

Duplicagdo da BR-153 entre a Divisa SC e Erechim
Duplicagdo da BR-285 entre Carazinho e ljui

Pavimentagao da BR-392 entre a ERS-427 e a RSC-377
Duplicacdo BR-158 entre Cruz Alta
e Santana da Boa Vista
Duplicagdo da BR-287 entre BRS-158 e ERS-241

Duplicagdo da BR-153 entre Passo Fundo e Tio Hugo

Duplicagdo da BR-392 entre Santana da Boa Vista
e entroncamento com a BR-116
Duplicagdo da BR-116 entre Pelotas e Capdo do Ledo
Duplicagdo da BR-116 entre Vacaria e a Divisa com
Santa Catarina
Aumento de 4 para 6 faixas de trafego entre
a ERS-240 e ERS-118

Ferrovia
Ferrovia
Lagoa
Mirim
Lagoa
Mirim
BR-116

Ferrovia

BR-290
Lagoa
Mirim

Ferrovia

BR-116

BR-386

BR-448

BR-386
Lagoa

Mirim
Ferrovia
Ferrovia

BR-116
BR-116

BR-285
BR-285

Ferrovia
BR-470

BR-153
BR-285
BR-392

BR-158

BR-287
BR-153

BR-392
BR-116

BR-116

BR-116

7.000.000,00

7.000.000,00

9.600.000,00

6.100.000,00
243.900.000,00

514.500.000,00

775.800.000,00

6.200.000,00
228.800.000,00
144.900.000,00
741.800.000,00
182.200.000,00
525.600.000,00
16.200.000,00
7.000.000,00
7.000.000,00
792.100.000,00
245.300.000,00

321.600.000,00
239.200.000,00
440.100.000,00

61.100.000,00

390.500.000,00
1.024.200.000,00
125.400.000,00

2.139.700.000,00

633.000.000,00
274.500.000,00

981.600.000,00
23.700.000,00

282.300.000,00

30.900.000,00
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OBRAS DE COMPETENCIA FEDERAL HIERARQUIZADAS POR AVALIAGAO E HORIZONTE DE ESTUDO

CUSTO DE IMPLANTACAO

PROJETO TRONCO EM R$

Pavimentagao da BR-.285 entre Lagoa Vermelha BR-285 180.000.000,00
e Vila Turvo
Duplicagdo da BR-392 entre a ERS-344 e a ERS-165 BR-392 354.200.000,00
2039 icaca - 3 i
Duplicagdo da BR-480 entre Bardo de Cotegipe BR-480 90.900.000,00
e Erechim
Duplicagdo da ERS-153 e.ntre ERS-625 BR-153 319.300.000,00
e a Ponte sobre Arroio Palmas

Custo de Implantagdo Total das Obras Sob Competéncia Federal R$ 22.620.300.000,00

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

Os modais dutoviario e aerovidrio, por suas caracteristicas singulares frente aos demais
modais de transporte, foram estudados separadamente e ndo fizeram parte da etapa
de modelagem e alocacdo de trafego na rede de transportes do estado. Assim, a
identificacdo de gargalos e de oportunidades de investimentos destes modais,
apresentados nos itens 5.1.4 e 5.1.5 deste relatorio foram avaliadas separadamente.
Nas tabelas a seguir apresenta-se um resumo das obras propostas para estes dois
modais. Salienta-se que, como muitos dos projetos propostos estao sendo prospectados
ou ja em inicio de execucdo pelainiciativa publica e privada, ndo foram estimados custos
de implantacdo para o modal dutoviario.

Tabela 59: Obras Prioritarias previstas para o Modal Dutoviario

OBRAS PRIORITARIAS PREVISTAS PARA O MODAL DUTOVIARIO

ANO DE TIPO DE
CONCLUSAO DUTOVIA/OBRA TRECHO/LOCAL INTERVENCAO
Oleoduto Tramandai Tramandai Instalagaq de
Monoboias
Oleoduto Oscan Osorio - Canoas Instalagao. de
Monoboias
2019 S
Gasoduto de Distribuicao . =
. Rio Grande Construgao
em Rio Grande
Terminal De Regaseificagao Rio Grande oSS

de Rio Grande
Implantagdo do Gasoduto Rio Grande
2021 Triunfo, contempla interconexdao com | Rio Grande - Triunfo Construcao

Gasup -Trecho 3
Ampliagdo da Interconexao do Gasbol

com o Gasup - Trecho 3 Canoas ARG

2024 Gasoduto de Distribuicdo Pelotas Pelotas Construcao
Gasoduto de Distribui¢do Triunfo Triunfo Construcdo

Gasoduto de Distribuicdo Guaiba Guaiba Construcao

Implantagao da Rede de Distribuigdo Camaqua Construgdo

2029 Ampliacdo da Rede de Distribuicdo Rio Grande Ampliacio

em Rio Grande
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OBRAS PRIORITARIAS PREVISTAS PARA O MODAL DUTOVIARIO

ANO DE TIPO DE
CONCLUSAO DUTOVIA/OBRA TRECHO/LOCAL INTERVENCAO
Ampliagdo da Rede de Distribuicdo em Pelotas FiEEe
Pelotas
Ampliacdo da Red.e de Distribuicdo em Triunfo Ampliagio
Triunfo
2029 . T
Ampliacdo da Rede de Distribuicao em , -
, Guaiba Ampliagdo
Guaiba
Ampliagdo da Rede de Distribuigao da Municipios da Serra ~
in , Construgao
Regiao Serrana Galcha
2030 Gasoduto Uruguaiana - Porto Alegre Uruguaiana - Porto Implantagao
Trecho 2 Alegre da 22 Fase
- s Demais Municipios "
2037 Ampliagdo da Rede de Distribui¢do do Estado Construgdo

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD




Tabela 60: Obras Prioritarias previstas para o Modal Aeroviario

OBRAS PRIORITARIAS PREVISTAS PARA O MODAL AEROVIARIO

INVESTIMENTOS EM RS

ITEM s PISTA + TAXI + PATIOS DE

AERONAVES

TERMINAL DE CUSTO
PASSAGEIROS RS

CUSTO TOTAL
NOTURNO RS RS

10

Investimento Total 2.493.871.375,00

*Obs.: Existe o planejamento para a construgdo de um segundo aeroporto em Caxias do Sul, na localidade de Vila Oliva.

Caxias do
Sul*

Bagé

Pelotas

Uruguaiana

Santo
Angelo
Passo
Fundo
Santa Maria

Rio Grande
Erechim

Santa Cruz
do Sul

Aumento de 300 m de pista
+ RESA + TAXI + PATIOS
Aumento de 550 m de pista
+ RESA + TAXI + PATIOS
Deslocar cabeceira 500 m
de pista + RESA + TAXI +
PATIOS
Aumento de 500 m de pista
+ RESA + TAXI + PATIOS+
deslocamento Rod.
Aumento de 400 m de pista
+ RESA + TAXI + PATIOS
Aumento de 400 m e pista
+ RESA + TAXI + PATIOS
Nada a acrescentar

RESA + TAXI + PATIOS

Aumento de 800 m de pista
+ RESA + TAXI + PATIOS
Aumento de 300 m de pista
+ RESA + PATIOS

123.255.000,00

157.149.375,00

187.395.000,00

331.227.000,00

57.000.000,00

57.000.000,00

0,00
160.020.000,00

200.220.000,00

25.650.000,00

Ampliagdo e reforma
do Term. 4000m?

Terminal 10.000 m?

Terminal 10.000 m?

Terminal 11.000 m?

Terminal 12.000 m?

Terminal 12.000 m?

Terminal 8.000 m?

Terminal 8.000 m?

Terminal 8.000 m?

Terminal 2.000 m?

57.200.000,00

143.000.000,00

143.000.000,00

110.000.000,00

171.600.000,00

171.600.000,00

114.400.000,00
114.400.000,00

114.400.000,00

28.600.000,00

Fonte: Consércio STE/Dynatest/SD

BALIZAMENTO CUSTO
Sim 2.500.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 2.850.000,00
Sim 1.455.000,00

182.955.000,00

302.999.375,00

333.245.000,00

444.077.000,00

231.450.000,00

231.450.000,00

117.250.000,00
277.270.000,00

317.470.000,00

55.705.000,00
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Por fim, é importante salientar que, nos trechos rodovidrios onde persistiram os
gargalos dentro do horizonte do estudo, também existem projetos previstos.
Entretanto, tais projetos mostraram-se inviaveis na avaliacdo econ6mica dentro deste
horizonte (até 2039). Por isso, tais obras foram simuladas no seu ano limite, 2039. Tal
fato remete para a situacdo que, do ponto de vista do Estado, tais obras poderiam ser
postergadas, pois ndo ha retorno econémico dentro do horizonte de projeto.

5.3. ORIENTAGOES PARA EVOLUGCAO DO MARCO REGULATORIO

A implementacdo dos projetos prioritdrios que materializam as alternativas de
intervencdo deve ser feita dentro de um marco regulatdrio adequado. Esses projetos
envolvem demandas regulatdrias na operacao dos elementos logisticos nos pontos de
integracdo intermodal (documentacdo de carga, alvaras e licencas para operacao, etc.),
nos links da rede (veiculos — e suas restricbes operacionais e de seguranca) e na
implementacdo de infraestrutura (concessées, PPP, etc.).

As principais sugestoes regulatdrias para qualificar a implementacdo e operacdo dos
projetos propostos incluem:

Intensificagcdo das operagGes de trafego mutuo e direito de passagem na rede
ferroviaria no estado;

Atuacdo junto aos 6rgdos federais para que a implementacdo do operador do
transporte multimodal — OTM seja efetivada o mais brevemente possivel;

®  Realizar a¢des junto ao governo federal para que o mesmo atue mais fortemente
sobre a concessionaria das ferrovias no estado do Rio Grande do Sul, para que
ela restabeleca o trafego nos ramais conforme previstos no contrato de
concessao, e realize os investimentos nas obras preconizadas pelo PELT-RS;

Atualizacdo das Regulamentacodes relativas a navegacdo interior, customizando-
as para as questdes especificas do setor, com vistas a reduzir os custos dessas
operacoes;

Agilizacdo de acBes, em consondncia com o governo federal, no sentido de tornar
mais eficiente a burocracia e a sinergia entre os varios érgaos que atuam no
porto, e que impactam na atividade portuaria.
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5.4. NECESSIDADES DE INVESTIMENTOS

Foram identificadas necessidades de investimentos nos modais rodo, ferro e hidroviario
da ordem de 34 bilhdes de reais no horizonte do projeto (até 2039). E importante
destacar que além do previsto para o conjunto de obras e intervengdes identificadas,
serdo necessarios recursos adicionais também da ordem de 25 bilhdes de reais para a
manuten¢do e operag¢do dos projetos propostos, no mesmo horizonte do projeto.
Ressalte-se ainda, que devem também ser previstos recursos para manter e operar a
rede de infraestrutura de transportes atual, o que significa a busca de aumento no
orcamento dos o6rgdos dos governos estadual e federal, bem como de empresas
privadas ligadas ao setor.

Este Plano buscou definir a visdo de futuro e as estratégias de intervencdo publica e
privada, para os diferentes modais de transporte, para fomentar, nos préximos 25 anos,
o crescimento da economia estadual. Também objetivou indicar alguns pontos de
atencdo onde ha possibilidade de acdo do governo para planejamento e
desenvolvimento desses modais frente aos projetos identificados como prioritarios no
horizonte do estudo.

O propdsito de alterar a divisdo modal da matriz de transportes no Rio Grande do Sul
adquire ainda maior relevancia, na medida em que a atual participacdo do modal
rodovidrio, j& com grande representatividade no estado, aumentou em relacdo aos
dados anteriores. No ano base (2014) a participacdo rodoviaria era da ordem de 88%
(maior do que dados anteriores do DAER, que apresentavam participacdo de 85,3%,
conforme ja mencionado). A figura a seguir apresenta a participacdo modal atual (2014)
em TKU.
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Figura 54: Representatividade dos Modal de Transporte
em Toneladas. Quildbmetros uteis

Market Share dos Modais em TKU

6% 3% 3%
(]

88%
B RODOVIAS m FERROVIAS m HIDROVIAS mDUTOVIAS m AEROVIAS

Obs.: O Modal Aeroviario possui fluxos predominantes de passageiros, tendo movimentacgdo de cargas
pouco expressivas frente as outras opgdes de transporte. Por esta razao, a fracdo deste modal nao fica
visivel no Gréfico.

Fonte: Consdrcio STE/Dynatest/SD

5.5. IDENTIFICAGAO E AVALIAGAO DAS FONTES DE INVESTIMENTO

Para o conjunto de projetos, foram avaliadas possibilidades de fontes de investimento
factiveis face as caracteristicas técnicas do projeto e da responsabilidade institucional
por sua implementacdo (privada, publica federal, estadual ou municipal). Formas
associativas para implementacdo de projetos — PPP e configura¢des BOT (build-operate-
transfer) — as ultimas, até hoje, de pouca relevancia em nosso pais, também devem ser
avaliadas como alternativas, desde que apoiadas nos devidos marcos regulatoérios
(existentes ou propostos).

As fontes tradicionais de investimentos consideradas incluem, além dos recursos
orcamentdrios, os bancos de investimento federal (BNDES), regional (BRDE), estadual
(BANRISUL), os bancos multilaterais de investimento (BID, CAF, BIRD) e a rede de
financiamento privada.

Devem também ser analisadas novas fontes de Financiamento, como a realizacdo de
acbes de Operacdo Urbana/ Metropolitana Consorciada, ou um conjunto de
intervengdes e medidas coordenadas pelo Poder Publico (articulagdo entre municipio e
estado), com a participacdo dos proprietarios, moradores, usuarios permanentes e
investidores privados, com o objetivo de alcancar em uma area transformacdes
urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizagcdo ambiental. Os recursos
arrecadados com a valorizagao e o potencial construtivo (venda de indices construtivos)
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constituem fundo que financia a rodovia que estd inserida na area
urbana/metropolitana. Também devem ser feitas articula¢es junto ao Governo Federal
com vistas a utilizacdo de recursos advindos da Desoneracdo de Exportaces (Lei
Kandir). Os recursos advindos da desoneracdo de exportacdes (Lei Kandir) podem ser
utilizados para financiar um fundo administrado por um Gestor, como, por exemplo, o
BNDES. Os recursos deste fundo servirdo como garantia (Fundo Garantidor) para os
parceiros privados das PPP em rodovias?’.

27 para maior detalhamento sobre o Plano de Agdo, consulte o Produto P12: Plano de Agéo, disponivel em
www.transportes.rs.gov.br/pelt-rs
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RECOMENDAGOES DO PELT-RS

As principais sugestdes e recomendacgdes para atuacdo do governo estadual com vistas

a viabilizar a realizacdo do conjunto de projetos sao:

B Realizar a¢bes junto ao governo federal para sensibiliza-lo na agilizacdo de acdes

e alocacdo de recursos da Unido no estado:

Incluir nos orcamentos federais, ao longo dos préximos anos, ou através
de concessoes e PPPs, a previsdao de recursos da ordem de 14,2 bilhdes
de reais para serem aplicados em obras de rodovias, no horizonte do
projeto (2039) conforme a hierarquizacdo definida;

Incluir nos orcamentos federais ou através de concessGes e PPPs, a
previsdo de recursos da ordem de 361 milhdes de reais para serem
aplicados em obras de hidrovias e portos no horizonte do projeto (2039),
conforme a hierarquizacao definida;

Incluir nos orcamentos federais, ao longo dos préximos anos, ou através
de concessoes e PPPs, a previsdo de recursos da ordem de 8 bilhdes de
reais para serem aplicados em obras ferroviarias no horizonte do projeto
(2039) no estado, conforme a hierarquizacdo definida;

Promover agdes com vista a intensificar as operacgdes de trafego mutuo
e direito de passagem na rede ferroviaria no estado;

Realizar a¢des junto ao governo federal para que o mesmo atue mais
fortemente sobre a concessionaria das ferrovias no estado do Rio Grande
do Sul, para que ela realize os investimentos previstos nas obras
preconizadas pelo PELT-RS;

Incluir nos orcamentos federais ou através de concessGes e PPPs, a
previsdo de recursos para investimentos nos aeroportos de maior
potencial no estado: Porto Alegre, Pelotas, Caxias do Sul, Passo Fundo e
Santo Angelo possibilitando a utilizacdo de aeronaves de maior porte
para transporte de cargas;

Atuar junto ao governo federal e as agéncias reguladoras, para que a
implementacdo do operador do transporte multimodal — OTM seja
efetivada o mais brevemente possivel.

®  Empreender acdes, em consonancia com o governo federal, no sentido de

tornar mais eficiente a burocracia e a sinergia entre os varios 6rgdos que atuam

no porto, e que impactam na atividade portuaria;

®  Acompanhar e priorizar as sugestdes feitas para incentivo do uso da malha

hidrovidria ja implantada no estado na busca incessante de uma maior

integracdo modal e consequente reducdo dos custos de logisticos;
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Articular junto a bancada gaucha de parlamentares federais, para que os
recursos orcamentarios oriundos de emendas parlamentares sejam
direcionadas para priorizar obras identificadas como relevantes, previstas e
hierarquizadas pelo PELT-RS;

Empreender agbes, em consonancia com o governo federal, para viabilizar a
implantagao do novo terminal de regaseificagdo de GNL no Estado, bem como a
sua ligacdo com o GASBOL, em Triunfo, para exportacdao do mesmo aos estados
de Santa Catarina e Parana.

= Tais a¢Oes permitirdo um significativo aumento da receita de ICMS para
o RS, deixando de realizar estes pagamentos a outros estados;

= Tais a¢Oes modificardo significativamente o posicionamento do Rio
Grande do Sul frente aos demais estados do pais, requerendo a
ampliacdo de redes de gasodutos para escoamento desse incremento na
oferta, e incentivo a utilizacdo da rede de dutos ja existente no estado;

Promover e incentivar a estrutura de acompanhamento do PELT-RS que esta
sendo criada na estrutura da Secretaria dos Transportes do RS, permitindo que
a mesma execute a constante reavaliagdo do PELT-RS e sirva de importante
instrumento dindmico de planejamento da matriz de transportes do estado;

Acompanhar com atencdo as obras indicadas que fazem parte da Agenda de
Projetos Prioritarios de Integracdo da América do Sul do COSIPLAN e, através da
estrutura montada na Secretaria de Transportes, planejar os seus impactos na
malha rodo, ferro e hidroviaria do estado;

Atualizar as RegulamentacgGes relativas a navegacao interior, customizando-as
para as questdes especificas do setor, com vistas a reduzir os custos dessas
operacoes;

Promover a profissionalizacdo das gestdes dos diversos érgaos estaduais que
administram o setor de transportes e logistica e implantar sistemas de gestdo
por resultados;

Viabilizar recursos de curtissimo prazo da ordem de 164 milhoes de reais para
as hidrovias e terminais hidroviarios, e da ordem de 2,3 bilhGes de reais para
rodovias estaduais;
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®  Viabilizar recursos no orcamento estadual ou proveniente de concessdes e PPP,
da ordem de 11,6 bilhdes de reais para investimentos em rodovias estaduais no
horizonte do projeto (2039);

= Tais recursos correspondem ao portfdlio de investimentos previsto;

= Além desses recursos, devem também ser previstos recursos para
manter e operar a rede de rodovias estaduais atual, buscando aumentar
o orcamento do DAER e demais érgaos estaduais que atuam no setor;

®  Empreender a¢des que visem disponibilizar recursos para os investimentos
necessarios:

= Fontes tradicionais de Financiamento
= Recursos do Tesouro do Estado

=  Empréstimos junto a organismos de fomentos nacionais e
internacionais (BID, BIRD, CAF, BNDES, entre outros)

= Recursos de pedagio

= Novas Fontes de Financiamento

= Realizar a¢des de Operacdo Urbana/ Metropolitana Consorciada
— Conjunto de intervengoes e medidas coordenadas pelo Poder
Publico (articulacdo entre municipio e estado), com a participacao
dos proprietdrios, moradores, usuarios permanentes e
investidores privados, com o objetivo de alcangar em uma area
transformacdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a
valorizacdo ambiental. Os recursos arrecadados com a valorizacdo
e o potencial construtivo (venda de indices construtivos)
constituem fundo que financia a rodovia que estd inserida na area
urbana/metropolitana;

= Articular agdes junto ao Governo Federal com vistas a utilizagao
de recursos advindos da Desoneragdo de Exportagbes (Lei
Kandir). Os recursos advindos da desoneracdo de exportacoes (Lei
Kandir) podem ser utilizados para financiar um fundo
administrado por um Gestor, como por exemplo, o BNDES. Os
recursos deste fundo servirdo como garantia (Fundo Garantidor)
para os parceiros privados das PPPs em rodovias.

A realizacdo do conjunto de a¢Ges preconizadas pelo PELT-RS viabilizard que o estado
disponha de uma matriz de transporte mais equilibrada e eficiente do ponto de vista
logistico.




7.

REFERENCIAS




7. REFERENCIAS

AGENDA 2020. Porto Alegre. Disponivel em: http://agenda2020.com.br/

AHSUL — ADMINISTRACAO DAS HIDROVIAS DO SUL. EVTEA da Hidrovia Brasil — Uruguai.
Porto Alegre, 2014.

AMPORTS — AMSTERDAM PORTS ASSOCIATION; NEA — NETHERLANDS TRANSPORT
RESEARCH AND TRAINING. Master Plan Pratico: Plano Holanda. Amsterdam, 2008.

ANP — AGENCIA NACIONAL DO PETROLEO, GAS NATURAL E BIOCOMBUSTIVEIS. Anudrio
Estatistico Brasileiro do Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis: 2014. Rio de Janeiro,
2014.

Nota Técnica ANP n2 003/2014-SCM — Revisdo da Portaria ANP n2 170/1998 tendo em
vista as mudangas legislativas e a experiéncia da equipe da SCM/ANP. Rio de Janeiro,
2014.

ANTT - AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES. - Entraves Burocraticos,
Exigéncias Legais e Tributdrias do Transporte Multimodal. Brasilia, 2011.

CALDEIRA, L.K.O; ROCHA, C.H. Evolugdo do marco regulatério das concessdes
rodoviarias no Brasil. XXIX Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes da
ANPET. Ouro Preto, 9-13 de novembro de 2015.

CASAROTTO Filho, Nelson; KOPITTKE, Bruno H. Analise de investimentos. 9ed. Sao
Paulo: Atlas, 2000.

CHERCHI, E; ORTUZAR, J. de D. (2002). Mixed RP/SP models incorporating interaction
effects: modelling new suburban train services in Cagliari. Transportation 29, 371-395.

COMPANHIA DE GAS DO ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL. Disponivel em:
www.sulgas.rs.gov.br. Acesso em 17/12/2016.

COSIPLAN. Foro Técnico IIRSA. Buenos Aires, 2016. Disponivel em:

https://www.flipsnack.com/IIRSA/informe-de-la-cartera-de-proyectos-del-cosiplan-
2016.html e http://www.iirsa.org/. Acesso em 17/12/2016.



http://www.sulgas.rs.gov.br/
https://www.flipsnack.com/IIRSA/informe-de-la-cartera-de-proyectos-del-cosiplan-2016.html
https://www.flipsnack.com/IIRSA/informe-de-la-cartera-de-proyectos-del-cosiplan-2016.html

7. REFERENCIAS

CULLINANE, K; TOY, N. (2000). Identifying influential attributes in freight route/mode
choice decisions: a content analysis. Transportation Research Part E 36(1), 41-53.

DANIELIS, R; MARCUCCI, E. (2007). Attribute cut-offs in freight service selection.
Transportation Research Part E: Logistics and Transportation Review 43 (506-515)

DOMENCICH, T; McFADDEN, D. (1972) A disaggregated Behavioral Model of Urban
Travel Demand. Report N2 CRA-156-2, Charles River Associates, Inc. Cambridge,
Massachusetts.

ESALQ-LOG - Grupo de Pesquisa e Extensdo em Logistica Agroindustrial Departamento
de Economia, Administracdo e Sociologia Escola Superior de Agricultura "Luiz de
Queiroz" (ESALQ/USP). Sistema de Informagdes de Fretes — SIFRECA. Agosto 2015.

FEE — FUNDACAO DE ECONOMIA E ESTATISTICA. Disponivel em: www.fee.rs.gov.br.
Acesso em 17/12/2016.

FEO, M.; ESPINO, R; GARCIA, L. (2011). An stated preference analysis of Spanish freight
forwarders modal choice on the south-west Europe Motorway of the Sea. Transport
Policy 18, 60-67.

FLORIAN, M; M. Gaudry, and C.Lardinois (1988). A two-dimensional framework for the
understanding of transportation planning models. Transportation Research B, 22B,
411-419,;

FOSTER, V; MOURATO, S. (2002). Testing for consistency in contingent ranking
experiments. Journal of Environmental Economics and Management, 44(2), 309 — 328.

FOWKES, A.S; NASH, C.A; TWEDDLE, G. (1991). Investigating the market for inter- modal
freight technologies. Transportation Research Part A 25A-4, 161-172.

FRIDSTROM, L; MADSLIEN, A. (1995). A stated preference analysis of wholesalers’
freight choice, TOI Report 299/1995.

GODOY, G. (2004). Estimacion Clasica y Bayesiana del Modelo Logit Mixto. Tesis de
Magister, Departamento de Ingenieria de Transporte y Logistica, Pontificia Universidad

Catolica de Chile.


http://scholar.google.com/citations?view_op=view_citation&hl=pt-PT&user=et0PlXoAAAAJ&citation_for_view=et0PlXoAAAAJ:2osOgNQ5qMEC
http://www.fee.rs.gov.br/

7. REFERENCIAS

GUY, E; URLI, B. (2006). Port Selection and Multicriteria Analysis: An Application to the
Montreal-New York Alternative. Maritime Economics & Logistics 8(2), pp. 169-186.

HENSHER, D. A. (1994) Stated preference analysis of travel choices: The state of
practice. Transportation 21(2): 107-133.

HOFFMAN, J. (2000). El potencial de puertos pivotes en la costa del Pacifico
sudamericano. Revista de la CEPAL, 71.

KROES, E. P; SHELDON, R. J. (2000) Stated Preference Methods. Journal of Transport
Economics and Policy. v. 22, n.l1, p.11-25  1988. Disponivel em:
<http://www.bath.ac.uk/e-journals/jtep/pdf/Volume_XX11 No_1 11-25.pdf> Acesso
em: 18 mar. 2013.

LIRN, T.C; THANOPOULOU, H.A; BEYNON, M.J; BERESFORD, A.K.C. (2004). An
Application of AHP on Transhipment Port Selection: A Global Perspective. Maritime
Economics & Logistics 6(1), pp. 70-91.

LOGISTICA, producdo e Distribuicdo de Derivados. Brasil Energia, Rio de Janeiro, 2013.

LOUVIERE, J. J.; HENSHER, D. A; SWAIT, J. D. (2000) Stated Choice Methods. United
Kingdom: Cambridge University Press. 402 p.

MALCHOW, M.B; KANAFANI, A. (2001). A disaggregate analysis of factors influencing
port selection. Maritime policy & Management 28 (3), pp. 265-277.

. (2004). A disaggregate analysis of port selection.

Transportation Research Part E: Logistics and transportation review 40 (4), pp. 317-337.

MANHEIM, M.L. (1979). Fundamentals of Transportation Systems Analysis, MIT Press,
Cambridge, MA.;

MANSKI, (1977). The structure of random utility models. Theory and Decision, 8, 229-
254,



http://www.bath.ac.uk/e-journals/jtep/pdf/Volume_XX11_No_1_11-25.pdf
http://scholar.google.com/scholar?oi=bibs&hl=pt-BR&cluster=15802827471670734882&btnI=1

7. REFERENCIAS

MARTINS R. S; LOBO D. S.; PEREIRA, S.M. — Atributos Relevantes no Transporte de
Granéis Agricolas: Preferéncia Declarada pelos Embarcadores, Revista de Economia
Agricola e Agronegécio, vol.3 n2 2. 2005

McFADDEN, D. (1973) Conditional Logit Analysis of Qualitative Choice Models. En
Frontiers in Econometrics, P. Zarembka, (ed.). Academic Press, Nueva York.

. (1974). The Measurement of Urban Travel Demand. Journal of Public
Economics, 3, 303-328.

. (1978) Modelling the choice of residential location. A.Karlqvist,
L.Lundgvist, F.Snickars J.Weibull (eds.), Spatial interaction theory and residential
location, North-Holland, Amsterdam, 75-96.

MINISTERIO DA AGRICULTURA, PECUARIA E ABASTECIMENTO (2015). Proje¢bes do
Agronegdcio — Brasil 2014/15 a 2024/25.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES, PORTOS E AVIACAO CIVIL. PNLT 2011 - Plano Nacional
de Logistica e Transporte.

NIR, A.S; LIN, K; LIANG, G.S. (2003). Port choice behaviour — from the perspective of the
shipper. Maritime policy & Management 30 (2), pp. 165-173.

NIELSEN, O. A. (1998) Two Methodos for Estimating Trip Matrices from Traffic Counts.
Travel Behaivour Rescearch: Updating the State of Play. Pages 221-250, edited by J.
Ortuzar, D. Hensher and S. Jara-Diaz. Pergamon Press.

. (1993) A New Method for Estimating Trip Matrices from Counts. Institute
of Roads, Traffic and Town Planning. Rge Trechinical University of Denmark.

ORTUZAR, J. de D; IACOBELLI,A. (1998) Mixed modelling of interurban trips by coach
and train. Transportation Research 32A, 345-357.

ORTUZAR, J. de D; WILLUMSEN, L. G. (2001) Modelling Transport. 3 ed. England: John
Wiley & Sons. 549p.



7. REFERENCIAS

PETROBRAS. Plano de Negocios e Gestao — 2015-2019. Rio de Janeiro, 2015.

PETROBRAS TRANSPORTE S/A. Disponivel em: www.transpetro.com.br. Acesso em
17/12/2016.

POMPERMAYER, F. M; DE PAULA, P. (2014). Hidrovias no Brasil: perspectiva historica,
custos e institucionalidade Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea).

SAATY, T. L. The Analytic Hierarchy Process. N. York, USA: McGraw-Hill, 1980.

SAATY, T. L. Theory and applications of the Analytic Network Process: Decision making
with benefits, opportunities, costs, and risks. Pittsburgh, USA: RWS, 2005.

SECRETARIA DO PLANEJAMENTO, GOVERNANCA E GESTAO DO ESTADO DO RIO GRANDE
DO SUL. Rumos 2015. Porto Alegre, 2005.

SENNA, Luiz Afonso dos Santos. (2014). Economia e planejamento dos transportes /
Luiz Afonso dos Santos Senna. - 1. ed. - Rio de Janeiro: Elsevier.

TGB — TRANSPORTADORA BRASILEIRA GASODUTO BOLiVIA-BRASIL. Informagoes
Técnicas do Lado Brasileiro. Rio de Janeiro, 2014.

UFRJ — UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO DE JANEIRO. EVTE Suprimento Gas - Mercados
e Demandas, Expansao da Infraestrutura e Implementagao novos projetos para Regiao
Sul e Mato Grosso do Sul. Rio de Janeiro, 2011.

VIEIRA, G. B. B.; PASA, G. S.; SANTQOS, C. H. S.; BASSANESI, M. M. R.; MACHADO, J. K. O
nivel de servigo do Tecon Rio Grande a partir da otica dos usudrios. In: Anais do Il
Simpdsio Internacional de Gestdo de Negdcios em Ambiente Portudrio — SINAP. Santos,
2006



http://www.transpetro.com.br/
http://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/2837
http://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/2837










l sfe \ sn ' . J l GOVERNO DO ESTADO
sazzEr Qe NDynatest” Bl TomRE0SE



	1. INTRODUÇÃO
	2. ASPECTOS METODOLÓGICOS
	2.1. ESTUDOS SOCIOECONÔMICOS
	2.1.1. Divisões Regionais do Rio Grande do Sul
	2.1.2. Caracterização da Economia Local
	 Produto Interno Bruto (PIB) do Rio Grande do Sul
	Fonte: IBGE
	 Análise Setorial


	2.2. DEFINIÇÃO DOS PRODUTOS PRINCIPAIS
	2.3. ZONEAMENTO DE TRÁFEGO
	2.4. ELABORAÇÃO DAS MATRIZES DE ORIGEM E DESTINO (O/D)
	 Combustíveis
	 Petroquímicos/ Químicos e Cadeia Produtiva
	 Arroz
	 Adubos e Fertilizantes
	 Madeira
	 Óleos Vegetais
	 Complexo Metal-Mecânico e Siderúrgico
	 Carnes

	2.5. ANÁLISE DO SISTEMA LOGÍSTICO ATUAL
	2.5.1. Modal Rodoviário
	2.5.1.1. Administração das Rodovias
	2.5.1.2. Concessões Rodoviárias
	2.5.1.3. Frota Circulante no estado
	2.5.1.4. Rodovias Municipais

	2.5.2. Modal Hidroviário
	2.5.2.1. Obras e Projetos Hidroviários
	2.5.2.2. Situação Atual dos Portos
	2.5.2.3. Situação atual das hidrovias interiores

	2.5.3. Modal Ferroviário
	2.5.3.1. Histórico
	2.5.3.2. Estrutura Física e Operacional do Rio Grande do Sul

	2.5.4. Modal Aeroviário
	2.5.4.1. Indústria de aviação no Brasil
	2.5.4.2. Demanda de carga no transporte aéreo do Brasil e do Rio Grande do Sul

	2.5.5. Modal Dutoviário
	2.5.5.1. Gasodutos


	2.6. ESTRUTURAÇÃO DA BASE DE DADOS
	2.6.1. Pesquisas Rodoviárias e de Fretes
	Entre as várias pesquisas para levantamento de dados em campo, foram efetuadas contagens volumétricas classificadas de tráfego em 250 postos de contagens, e pesquisas de origem-destino (O-D) com veículos de carga em 60 pontos. As pesquisas mostram que...
	Na Figura 19 é apresentada a localização das praças de pedágio e de pontos de contagem.


	2.7. CENÁRIOS PROSPECTIVOS
	2.8. MODELAGEM
	2.8.1. Caracterização e Identificação de Gargalos
	2.8.2. Cenários de Crescimento da Economia
	2.8.3. Portfolio de Projetos para simulação – Consolidação das Rotas de Transporte
	2.8.3.1. Rota de Transporte 01 – Sudeste do Brasil – Argentina
	2.8.3.2. Rota de Transporte 02 – Sudeste do Brasil – Uruguai
	2.8.3.3. Rota de Transporte 03 – Norte do Rio Grande do Sul – Argentina

	2.8.4. Modelo do PELT-RS e Softwares


	3. AVALIAÇÃO DOS CENÁRIOS
	3.1. AVALIAÇÃO ECONÔMICA DO PORTFOLIO DE PROJETOS
	3.1.1. Avaliação Econômica do Conjunto de Projetos
	3.1.2. Avaliação Econômica das Rotas

	3.2. AVALIAÇÃO MULTICRITÉRIO DO PORTFÓLIO DE PROJETOS
	3.3. IMPACTO ECONÔMICO DA IMPLANTAÇÃO DAS ROTAS A NÍVEL REGIONAL
	3.4. IMPACTO DA IMPLANTAÇÃO DAS ROTAS NA MALHA LOGÍSTICA ESTADUAL
	3.5. IDENTIFICAÇÃO E QUANTIFICAÇÃO DOS GANHOS SOCIOAMBIENTAIS NOS DIFERENTES CENÁRIOS
	 Redução de Poluentes


	4. ANÁLISE DE MARCO INSTITUCIONAL E REGULATÓRIO
	5. PLANO DE AÇÃO
	5.1. DEFINIÇÃO DE ALTERNATIVAS PARA AUMENTO DE COMPETITIVIDADE E PROJETOS PRIORITÁRIOS DE INVESTIMENTOS
	5.1.1. Modal Rodoviário
	5.1.2. Modal Hidroviário
	5.1.3. Modal Ferroviário
	5.1.4. Modal Aeroviário
	5.1.5. Modal Dutoviário

	5.2. CARTEIRA FINAL DE PROJETOS
	5.3. ORIENTAÇÕES PARA EVOLUÇÃO DO MARCO REGULATÓRIO
	5.4. NECESSIDADES DE INVESTIMENTOS
	5.5. IDENTIFICAÇÃO E AVALIAÇÃO DAS FONTES DE INVESTIMENTO

	6. PRINCIPAIS SUGESTÕES E RECOMENDAÇÕES DO PELT-RS
	7. REFERÊNCIAS



