PROJETO DE LEIN® |, DE 2003
(Do Sr. Beto Albuquerque)

Dispde sobre a criacdo do Sistema
Permanente de Planejamento de Transporte
— SISTRAN e da nova redacao aos arts. 6°
e 8° da Lei n°® 10.636, de 30 de dezembro
de 2002.

O Congresso Nacional decreta:

Art. 1° Fica criado o Sistema Permanente de
Planejamento de Transporte — SISTRAN.

Art. 2° O SISTRAN ¢é constituido pelos seguintes
elementos:

| - levantamento continuo de informacbes sobre a
demanda e oferta de transporte para a movimentacado de bens e pessoas, seja
no interior do territério nacional, seja entre o Brasil e os demais paises;

Il - processo permanente de andlise e projecao das
informagdes levantadas;

lll - processo de decisdo, acompanhamento e avaliacdo
das acles, que visam minimizar o custo de transporte, assegurar sua
racionalidade, seguranca e conforto.

Art. 3° O objetivo do SISTRAN é criar e implantar
condicbes que capacitem o Sistema de Transporte do Pais a contribuir
eficazmente para a desenvolvimento econémico, politico, social e cultural da
sociedade brasileira em duas dimensdes:



| - integracdo nacional das diversas Unidades da
Federac&o e macrorregioes;

Il — integracdo como um elo eficiente da cadeia logistica,
através da qual sdo movimentados bens e passageiros.

Art. 4° O SISTRAN tera os seguintes objetivos especificos
e estratégicos:

| — promover a multimodalidade de maneira integrada
para aproveitar ao maximo as vantagens comparativas de cada um dos modos
de transporte, de acordo com a natureza do que e de quem é transportado; as
distancias percorridas; os pontos de concentracdo de cargas e passageiros e a
tecnologia mais eficiente de transbordo;

Il - dotar cada segmento do Sistema de Transporte da
infra-estrutura e dos procedimentos operacionais, de maneira tempestiva e
adequada;

lll - atender a demanda de transporte em tempo oportuno
nas areas que desfrutam de uma economia de mercado; servir de indutor do
crescimento econdmico em areas pioneiras de nova fronteira econémica; ser
parte integrante de programas e projetos de investimentos, destinados a
relancar a economia em areas estagnadas;

IV — garantir suporte eficiente aos intercambios exigidos
pelo comércio exterior;

V - responder adequada e satisfatoriamente aos
imperativos da seguranca estratégica do Pais.

Paragrafo unico. Os modos de transporte referidos no
inciso | sdo o aéreo, 0 aquatico e o terrestre, conforme art. 178 da Constituicdo
Federal.

Art. 5° O Plano Integrado de Transporte, resultante do
processo caracterizado no artigo 2°, especificara em nivel de cada Unidade da
Federacdo, de cada macrorregiao e em nivel nacional:



| - os objetivos do Sistema de Transporte em seus
respectivos niveis;

Il — as estratégias e diretrizes adotadas;

lll - os corredores estratégicos de transporte com seus
respectivos eixos viarios, a partir das opc¢des de desenvolvimento espacial,
adotadas em cada caso;

IV - as prioridades em termos de infra-estrutura e de
procedimentos operacionais, com fundamento em pré-avaliacdo econémica e
politica;

V — as reformas e reestruturacao institucionais e juridicas,
gue se fizerem necessarias;

VI — as indicacdes de financiamento.

Art. 6° O Plano Integrado de Transporte serd o resultado
do processo de planejamento, definido no artigo 2°, e tera vigéncia de dois
anos, quando serd atualizado.

8§ 1° O Plano Integrado de Transporte projetard as
estratégias, diretrizes e atividades para os 20 (vinte) anos subseqlentes, a
partir do respectivo ano base convencionado.

8§ 2° Na elaboragédo do Plano Integrado de Transporte
havera uma interacao entre Unidades da Federacdo, macrorregifes e a Unido.

Art. 7° O Plano Integrado de Transporte sera referéncia
basica e obrigatoria para as Leis de Diretrizes Orcamentarias, Orcamentos
Anuais, Créditos Suplementares e Planos Plurianuais.

Art. 8° A gestdo do SISTRAN ficara a cargo dos érgaos
competentes do Poder Executivo, que fixardo prazo para que todas a Unidades
da Federacao se ajustem a presente Lei.

Art. 9° Os arts. 6° e 8° da Lei n® 10.636, de 30 de
dezembro de 2002, passam a vigorar com a seguinte redacao:



"Art. 6°

Paragrafo Unico. A aplicacdo dos recursos previstos no
caput deverd ser direcionada de forma prioritaria as obras de infra-estrutura
estabelecidas pelas diretrizes e estratégias do Sistema Permanente de
Planejamento de Transporte — SISTRAN.” (NR)

"Art. 8° E vedada a aplicacdo dos recursos arrecadados
por meio da Cide:

| - em investimentos definidos como de responsabilidade
dos concessionarios nos contratos de concessao e de arrendamento de ativos
da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios;

Il — no pagamento de pessoal em encargos sociais,
exceto daquele em atividade na regulacdo e no gerenciamento de projetos e
programas que se enquadrem no disposto nas alineas “b” e “c” do inciso Il do
§ 4° do art. 177 da Constituicdo Federal;

Il — no pagamento de subsidios, exceto aqueles
instituidos por lei e referentes a pregos ou transporte de alcool combustivel, de
gas natural e seus derivados e de derivados de petroleo;

IV — no pagamento de juros e amortizacdo de dividas
contraidas antes de 1° de janeiro de 2004;

V — no pagamento de juros e amortizacdo de dividas
cujos fatos geradores ndo se enquadrem no disposto nas alineas “a”, “b” e “c”
do inciso Il do § 4° do art. 177 da Constituicao Federal.

8§ 1° O disposto no inciso | nado se aplica aos
investimentos  publicos destinados a complementar obrigacdes de
concessionarios, desde que previstos nos respectivos contratos de concessao.

§ 2° As despesas custeadas com a arrecadagdo a que
se refere o caput aplica-se o disposto no 8§ 2° do art. 9° da Lei Complementar n°
101, de 4 de maio de 2000.” (NR)

Art. 10 - Ficam vedadas novas concessfes rodoviarias
com o fim de manutencéo, restauracao e conservacao de rodovias.



Art. 11 — Esta Lei entra em vigor na data de sua
publicacéo.

JUSTIFICACAO

As transformacfes rapidas e profundas, que se operam no contexto
internacional, sobretudo no que se refere ao intercambio de pessoas e bens; os
imperativos cada vez mais prementes do processo de integracdo sul-
americana; as necessidades de ocupag¢do mais rapida da nova fronteira
econdmica do Norte e Oeste do Brasil; a absor¢cdo mais eficiente das novas
tecnologias em matéria de transporte para acompanhar pari passu a evolucao
do contexto internacional; a necessidade de introduzir com maior eficacia os
novos conceitos de integracdo logistica dos modais aeroviario, rodoviario,
ferroviario e aquaviario, sdo novas exigéncias que requerem a criagdo de um
Sistema Permanente de Planejamento de Transporte - SISTRAN, capaz de
atualizar em periodos muito mais curtos o Sistema de Transporte.

Para recuperar a defasagem, em que o Brasil se encontra em matéria de
transportes e fazer face aos desafios, que o pais hoje enfrenta no seu setor de
transportes, algumas op¢des merecem destaque:

e Proporcionar, as cinco macrorregidoes geoecondmicas do territdrio nacional,
conexfes viarias adequadas ao seu respectivo processo de
desenvolvimento, seja para atender aos fluxos entre elas, seja aos fluxos de
cada uma delas com outros paises.

e Conferir ao Sistema Nacional de Transporte do Brasil uma dimenséo sul-
americana, preparando e apoiando a integracéo econémica do continente.

e Montar um processo permanente de planejamento, que aborde os
transportes como elo fundamental da cadeia logistica, que vai desde a
coleta do insumo inicial até que a entrega do produto acabado chegue no
endereco final, ao qual se destina; e que atenda mais tempestiva e
eficazmente a movimentacdo de pessoas, de acordo com suas linhas de
desejo. Dentro desta concep¢do pode-se assegurar maior coeréncia,
continuidade, integracdo multimodal, bem como estabelecer critérios mais
racionais de prioridade, capazes de responder com maior eficacia as
necessidades do conjunto do pais neste setor, tanto em termos de
desenvolvimento macrorregional e estadual, como também do comércio
exterior brasileiro. Este processo ja se encontra em andamento nos Estados
do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana e Mato Grosso do Sul, e esta
sendo levado a frente no quadro do Conselho de Desenvolvimento e
Integracdo do Sul — CODESUL.



e Criar as condi¢cOes para viabilizar e estimular o aproveitamento das reais
vantagens da multimodalidade nos corredores de transporte com maior
densidade de fluxos.

e Reformular o sistema de financiamento do setor transporte, visando criar
novos mecanismos de captacao de recursos e de garantir maior eficacia na
sua gestao.

Dentro da questdo do financiamento do setor de transporte, o presente
projeto de lei, em seu artigo 7°, estabelece que as definicdes do plano
integrado de transportes devem servir como referéncia para a escolha das
obras constantes das leis orcamentarias. Ja no artigo 9° é alterada a Lei n°
10.636 , que dispde sobre a aplicacdo dos recursos originarios da Contribuicdo
de Intervencdo no Dominio Econémico — Cide. No artigo 6° da Lei 10.636 é
acrescentado um paragrafo direcionando os recursos da Cide para a aplicacéo,
de forma prioritaria, as obras de infra-estrutura estabelecidas pelas diretrizes e
estratégias do SISTRAN. Por sua vez o artigo 8° € alterado de modo a prever
cinco vedacgbes para aplicacdo de recursos da Cide, de modo a que esses
recursos ndo possam ser utilizados para pagamento de pessoal ativo e inativo
do Poder Executivo, para amortizacdo de dividas antigas e para formacgéo de
reserva de contigéncia. O objetivo é garantir o atendimento as verdadeiras
razbes pelas quais foi instituida a Contribuicdo de Intervencdo no Dominio
Econbmico - incidente sobre a importacdo e comercializacdo de petréleo e
seus derivados, gas natural e seus derivados e alcool etilico combustivel, quais
sejam:

- pagamento de subsidios a pre¢cos ou transporte de alcool combustivel, de
gas natural e seus derivados e de derivados de petroleo;

- financiamento de projetos ambientais relacionados com a industria do
petréleo e do gas e

- financiamento de programas de infra-estrutura de transportes.

Importante destacar, também, a redacdo do artigo 10 do projeto, que
veda novas concessofes rodoviarias com o fim de manutencéo, restauracéo e
conservacao de rodovias. Dessa forma, somente sera permitido as concessoes
de rodovias através da construcdo de trechos de estradas pela iniciativa
privada. Esta medida se justifica com a aplicacao efetiva dos recursos da Cide
em infra-estrutura de transporte e, consequentemente, a recuperacdo de
rodovias degradadas. Considerando que a Cide, liquida, representa a
cobranca de R$ 0,28 por litro de combustivel e levando-se em consideracao
gue um automaovel que percorra 10 km com 1 (um) litro de gasolina, teremos, a
cada 100 km percorridos, um recolhimento de R$ 2,80. Portanto, com o essa
arrecadacao da Cide, podemos dizer que ja existe a cobranca de um “pedagio
virtual”, ndo sendo razoavel que se permita a instalacao de pracas de cobranca
de pedagio na atual malha rodoviaria pavimentada.



A implantacdo do processo permanente de planejamento de transporte,
deve ser ressaltada pelas interfaces, que mantém com todas as demais,
proporcionando-lhes um grau elevado de sinergia. Para entender melhor essa
opcao, faz-se mister levar em consideragao cinco tépicos:

= Macrorregides geoecondmicas e corredores estratégicos de transporte;
» Dimensao sul-americana do sistema nacional de transporte;

» Integracédo Multimodal;

= Gestdo programada de manutencao do sistema de transportes;

= Caracteristicas do processo permanente de planejamento de transporte.

MACRORREGIOES GEOECONOMICAS E CORREDORES DE TRANSPORTE

A geografia fisica exerce um papel marcante na ocupacao do territorio
de um pais. Cinco acidentes geograficos desempenham um papel relevante na
ocupacdo do territorio brasileiro. Em primeiro lugar destaca-se o Planalto
Central, que constitui, juntamente com as chapadas do Estado de Mato
Grosso, um divisor de aguas de consideravel importancia. Em segundo lugar é
preciso ressaltar algumas bacias hidrograficas de maiores proporcgées, tais
como a bacia amazobnica, que em territorio brasileiro situa-se entre o Planalto
Central e o Escudo Guianense; a bacia do Araguaia Tocantins; a bacia do
Paraguai / Parana; a bacia do Parnaiba; a bacia do Sdo Francisco, a bacia do
Uruguai/ Pelotas. Em terceiro lugar deve-se levar em conta a cadeia de serras,
gue acompanha, em maior ou menor distancia, a costa brasileira, desde as
fronteiras entre o Ceard e Piaui, até a Serra Geral, que morre na Planicie
gaucha. Em quarto lugar convém realgcar o extenso litoral brasileiro, que foi
durante varios séculos o unico canal de intercambio entre o Brasil e o resto do
mundo. Em quinto lugar o Pantanal Mato-grossense, que, pelas suas
caracteristicas ecoldgicas, constitui um marco divisorio determinante entre o
Mato Grosso e o Mato Grosso do Sul.

Levando em consideracao os acidentes geograficos, que acabam de ser
mencionados, o planejamento de transporte no Brasil tem levado em conta as
cinco macrorregides definidas pelo Instituo Brasileiro de Geografia e Estatistica
— IBGE: Norte, Nordeste, Sudeste, Sul e Centro Oeste.

Em termos de transportes, faz-se mister introduzir pequenos ajustes nos
limites estabelecidos pelo IBGE a essas macrorregides. Assim, o Mato Grosso
do Sul, devido as suas fronteiras com o Paraguai e com a Bolivia, bem como
ao Pantanal Mato-grossense, que o separa do Estado do Mato Grosso, integra-
se hoje melhor na macrorregido sul, o que o levou a tornar-se membro do



Conselho de Desenvolvimento e Integragdo Sul — CODESUL De maneira
analoga toda a regiao ocidental do Estado do Maranh&o, embora seja parte da
Regido Nordeste, apresenta uma forte afinidade com a Amazdnia Oriental. Vale
ainda ressaltar as diferencas significativas, em termos de transporte entre a
Amazonia Oriental e Ocidental.

Macrorregides Geoecondmicas

Cada uma dessas macrorregides exige uma politica de transporte
adequada a sua posicao geogréfica e as exigéncias de seu desenvolvimento
econdbmico. A macrorregido Norte (Amazobnia geografica) requer uma politica
em trés dimensdes: um plano efetivo de aproveitamento do modo fluvial, que
constitui a espinha dorsal do seu sistema viario; suas conexdes de curto, médio
e longo prazo com os paises limitrofes; e suas ligagbes viarias de natureza,
seja unimodal, seja multimodal, com as demais macrorregides do pais. Alguns
desses corredores de ligacdo, além do modo fluvial e do modo rodoviério,
deverdo ser progressivamente atendidos também pelo modo ferroviario ou ferro
— hidroviério.

A macrorregido Nordeste € chamada a atuar em duas dimensdes. Em
primeiro lugar necessita utilizar melhor sua costa maritima, seja em nivel de
seu intercambio com outros paises, reorganizando em nivel empresarial seus
portos de maior capacidade (ltaqui/Ponta da Madeira, Pecém, Suape, Portos
do Recbdncavo Baiano), seja em nivel da navegagdo costeira, reorganizando
seus portos de menor porte, para serem atendidos pelas barcacas oceanicas.

No tocante ao seu intercambio com as demais macrorregides, 0
Nordeste necessita, no médio e longo prazo, desenvolver o transporte fluvial na
bacia do Sdo Francisco e do Parnaiba (ambos precisam de uma recuperacao
ecoldgica), bem como reestruturar e completar seu transporte ferroviario nos
corredores viarios de maior densidade. A conteinerizacdo das cargas, que
podem ser economicamente conteinerizadas, é de grande relevancia para este
salto tecnoldgico.

A macrorregido Sudeste, além de sua extraordinaria densidade
econdmica, como o maior poélo regional do pais, exige uma infra-estrutura de
transporte adequada para atender os elevados volumes de fluxos viarios, que
cruzam o seu territério, tanto na direcdo de seus portos, que servem de
passagem para o intercambio gerado pelo comércio exterior transoceanico,
como no que diz respeito aos fluxos, que tém nela sua origem e destino, ou a
atravessam como fluxo de passagem. Uma reestruturacdo e fortalecimento de
sua malha ferroviaria; a cabotagem entre os seus portos (barcagas oceanicas,
a exemplo do que ja existe entre Vitoria e Salvador); a ampliacdo do
aproveitamento de suas vias fluviais; e criacdo e operacionalizacdo dos
Centros Multimodais de Logistica, em certos pontos estratégicos, tais como o



Tridngulo Mineiro, sdo elementos de destaque no salto qualitativo a ser dado
por essa macrorregido.

A macrorregido Sul esta em vias de concluir o seu Plano Diretor de
Transporte. Dada a sua vocacao para a atividade agropecuaria, a fruticultura, e
o reflorestamento, em bases tecnolégicas de padrdes mais elevados; e
levando-se em conta sua potencialidade no campo da agroindustria e da
biotecnologia, além do surgimento e consolidagdo de significativos polos metal
— mecanicos, seu sistema de transporte requer uma vigorosa atualizacédo para
responder mais adequadamente a esses novos desdobramentos da economia
regional, voltada para a exportacdo e para o0 abastecimento dos demais
mercados brasileiros.

Dentro desse quadro, o subsistema rodoviario dessa macrorregido
encontra-se saturado em alguns eixos rodoviarios de relevancia, e ja apresenta
sérias diseconomias de escala, pelo congestionamento, pela degradacdo da
malha rodoviaria troncal, pelo crescente nimero de acidentes. Os indicadores
mostram com clareza, que significativa percentagem das cargas hoje
transportadas por rodovias, seriam mais adequadamente movimentadas pelo
transporte ferroviario e/ou pelo transporte aquaviario, caso esses modos de
transporte apresentassem a eficiéncia necesséria para deslocamentos desses
produtos, sobretudo no sentido exportacdo - importacdo, bem como no
intercambio de bens com os demais Estados brasileiros.

Ademais, o0 sistema de transporte dessa macrorregido, em coeréncia
com as exigéncias do processo de desenvolvimento, precisa intensificar a
integracdo econdmica das provincias do NEA argentino; do potencialmente
promissor leste e norte paraguaio; de parte do Departamento boliviano de
Santa Cruz de la Sierra, de excelentes perspectivas econémicas. Faz-se mister
igualmente prosseguir no aproveitamento do seu transporte fluvial ao longo do
Rio Paraguai para, numa combinagdo ferro — hidroviaria, servir melhor aos
portos brasileiros do Atlantico Sul, dadas as limitacbes dos portos, situados ao
longo da bacia do rio da Prata, devido ao assoreamento constante e de larga
escala, verificado na desembocadura desta bacia no oceano Atlantico. De
forma analoga, a navegacao costeira, com base nas barcagas oceéanicas, bem
como a havegacao lacustre (Lagoa dos Patos e Lagoa Mirim), e a navegacao
fluvial no Jacui e Taquari sdo elementos de uma estratégia para desafogar os
congestionamentos e diseconomias verificados na regido metropolitana de
Porto Alegre. A macrorregido ja identificou os pontos estratégicos para seus
primeiros Centros Multimodais de Logistica.

A macrorregido Centro Oeste, a0 mesmo tempo em que deu grandes
passos na ocupacdo econbmica desta vasta area interiorana do territério
brasileiro, e comeca a fazer avancar esta expansdo econdmica em territorio
boliviano, precisa atualizar seu sistema de transporte, para escoar
adequadamente seu crescente volume de producdo de grdos e explorar mais



eficazmente sua extraordinaria potencialidade na agroindidstria e na
biotecnologia.

Seu sistema de transporte precisa prosseguir no fortalecimento rapido
da revolucdo dos transportes j& iniciada, aproveitando melhor os rios da bacia
amazonica, bem como a bacia do Araguaia — Tocantins, além de fazer avancar
a malha ferroviaria nos corredores de maior densidade de fluxos. Nessas
prioridades deve ser incluida sua mais efetiva conexdo com as macrorregioes
nordeste e sudeste, especialmente com o0s portos oceanicos, localizados
nestas macrorregioes. O Centro Oeste, em complemento ao que deve ser
levado a cabo no Triangulo Mineiro(macrorregido sudeste), devera estabelecer
importantes Centros Multimodais de Logistica — CML em varios pontos do seu
territorio, sobretudo no grande contorno de Brasilia, que ocupa uma area, que
abriga mais de cem municipios em um raio de cerca de 400 km da Capital
federal, a ndo ser confundido com o entorno do Distrito Federal, de area muito
mais reduzida.

Este CML proporcionard mais eficiéncia aos intercambios com as
macrorregides Nordeste, e Sudeste setentrional. De forma similar um desses
Centros devera situar-se no chamado Bico do Papagaio (Estado do Tocantins),
a fim de conferir maior eficiéncia as suas ligacbes com o Nordeste e com 0
Norte ocidental, além de promover o desenvolvimento da Bacia do Araguaia -
Tocantins. De forma analoga, alguns desses CMLs deverdo ser
judiciosamente implantados em algumas sub-bacias hidrograficas importantes
(tais como Tapajés e seus afluentes), a exemplo do que ja foi comecado ao
longo da sub-bacia do Madeira.

Corredores de Transportes e Eixos Viarios

O objetivo geral de um Plano Integrado de Transporte Multimodal pode
ser definido como: propor as medidas necessarias e pertinentes para que o
sistema de transportes do pais ou da macrorregido, ou do Estado em foco
cumpra seu papel de propiciar ao territério considerado as condicfes e 0
suporte necessarios ao seu mais pleno desenvolvimento econdmico e social,
em coeréncia com as tendéncias demonstradas pela sua evolucéo histérica e
as novas perspectivas, que lhe sédo abertas.

Em consonancia com este objetivo geral podem ser formulados os
seguintes objetivos especificos:

e Implantar progressivamente um processo permanente de planejamento a
servico do desenvolvimento sustentavel do territorio em pauta, criando
inclusive suas bases institucionais, operacionais e juridicas;

e Dotar o territério, em questdo, de um sistema de transportes capaz de
integrar de maneira eficiente todas regibes geoecondmicas interiores a
uma Unidade da Federacao, todos os Estados de cada macrorregiao, e



das macrorregides entre si, em nivel nacional e continental, conferindo-
Ihes maior competitividade em termos de intercambio de bens;

e Adequar o sistema de transportes do territdrio considerado as cadeias
logisticas dos processos produtivos e distributivos, relevantes para o seu
desenvolvimento sustentavel,

e Contribuir para uma descentralizacdo econdmica do respectivo territorio,
implantando ligacdes mais eficientes em areas pioneiras ou em areas, que
representem oportunidades de novos mercados (mercado nacional e
internacional); oferecendo apoio as iniciativas de investimento produtivo,
tanto privado como publico, em areas estagnadas, que necessitem passar
por uma conversao econdémica e retomar o seu desenvolvimento.

= Racionalizar e conferir maior eficiéncia ao transporte de pessoas, segundo
seus motivos de viagem, suas linha de desejo e as distancias a serem
percorridas.

Trés diretrizes fundamentais emanam deste objetivo geral e dos
objetivos especificos, no tocante a orientacdo a ser dada ao sistema de
transporte do territério, objeto do planejamento.

A primeira diretriz diz respeito a um amplo esfor¢co de integracéo, que
deve orientar todas as iniciativas de modernizacado do sistema de transporte
do respectivo territorio. Esta integracdo deve ser entendida nas suas trés
acepcgoes:

e Integracdo econdmico-espacial: seja entre sub-regides geoecondmicas,
localizadas no interior de um Estado, seja a integracdo econdmico-
espacial dos Estados em suas respectivas macrorregides, seja dessas
ultimas entre si nos niveis, tanto nacional, como continental;

e Integracao da cadeia logistica, no que diz respeito as relacdes do sistema
de transportes com todos o0s sistemas e processos produtivos e
distributivos, considerados pertinentes;

e Integragdo dos diversos modos de transportes, de acordo com suas
vantagens comparativas e complementaridade.

A segunda diretriz consiste na criacdo de condicbfes para um
planejamento participativo e para o estabelecimento de parcerias. O processo
participativo deve envolver todos os agentes, usuarios e demais beneficiados
pelo sistema de transportes. Entre as parcerias vale ressaltar a parceria entre
os diversos niveis e esferas de Governo, bem como a parceria entre iniciativa
privada e Governo, em todos esses niveis, sem esquecer a parceria com 0
meio académico e universitario.

A terceira diretriz focaliza a modernizacdo dos procedimentos
operacionais dos transportes; do quadro institucional, juridico e administrativo
do sistema de transportes; bem como do sistema de captacdo e gestdo dos
recursos.



A primeira diretriz enunciada anteriormente oferece os fundamentos
para a definicdo dos corredores de transportes. Mas, para entender melhor o
que é um corredor de transporte, é preciso levar em conta trés consideracdes
essenciais.

A primeira consiste na constatacao de que o desenvolvimento espacial
de uma macrorregido ou de um Estado ndo se processa de maneira
homogénea e uniforme ao longo de todo o territério e assim vao se formando
diversas sub-regides, que desenvolvem distintas atividades econdmicas em
diferentes niveis de intensidade, dentro do territério considerado como objeto
do planejamento de transporte.

A segunda consideracdo diz respeito aos critérios utilizados para
circunscrever os limites dessas diversas sub-regides. Esses critérios variam
de acordo com os objetivos, que se tem em vista e devem ser consentaneos
com esses objetivos almejados.

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE organizou o
territério nacional em trés niveis de regionaliza¢do, de acordo com o critério
de adjacéncia territorial e caracteristicas de semelhanca:

e A microrregido é a divisdo basica e congrega uma dezena ou mais de
municipios de caracteristicas mais ou menos similares, com um grau mais
elevado de preciséo;

e A mesorregido é uma divisdo intermediaria constituida de um conjunto de
microrregides, de acordo com 0 mesmo critério de caracteristicas de
semelhanca, dotadas, porém, de uma precisdo inferior as das
semelhancas encontradas nas microrregioes;

e As macrorregifes sao integradas por algumas mesorregides, com base no
mesmo critério de semelhanca, mas desta vez com um grau de precisédo
ainda menor. As cinco macrorregides brasileiras ja foram anteriormente
especificadas.

A terceira consideracdo aborda a divisao territorial, relevante para as
atividades de transporte de carga. Para planejar o sistema de transportes é
vital o conhecimento dos quantitativos dos fluxos dessas cargas, bem como
sua origem e destino. Para chegar a essas informagdes, divide-se em zonas
de trafego todo o territorio, para o qual se deseja planejar um sistema de
transporte adequado.

Em cada zona de trafego se identifica um pélo ou centréide, que é, via
de regra, a cidade ou o centro de maior relevancia econdmica dentro de uma
determinada zona de trafego. A partir dessas definicdes, ignoram-se todos os
fluxos, que tém sua origem e destino dentro da mesma zona de trafego. Para
os fluxos entre uma zona de trafego e outra, convenciona-se, que todos esses



fluxos tem sua origem e destino no polo ou centrdide das zonas de trafego em
guestao.

Dependendo do objetivo, que se persegue, e da abrangéncia do
territério em foco, uma zona de trafego pode ser:

e Microrregidao do IBGE, conforme adotado muitas vezes no planejamento
estadual;

e Um conjunto de microrregides, conservando, porém, os limites, que
circunscrevem as respectivas microrregides, como fizeram, os Estados do
Parana e do Rio Grande do Sul;

e O territorio de toda uma Unidade da Federacdo, quando se trabalha em
nivel nacional, como procedeu o CODESUL ao estabelecer as zonas de
trafego para as areas do territdrio nacional, externas a regido abrangida
por este Conselho;

e Um pais, ou um conjunto de paises, ou mesmo um continente ou
subcontinente, como se costuma proceder para estabelecer os fluxos entre
um pais e os quase 200 paises existentes hoje no planeta. .

Essas trés consideracdes ajudam a entender melhor o que significa um
corredor de transporte. Seguindo a imagem de um curso de agua, os fluxos de
transportes movimentam-se com maior intensidade e eficiéncia através de
determinados canais denominados como corredores. Assim o corredor de
transporte € uma faixa de terra, que conecta duas ou mais zonas de trafego
(especialmente seus poélos ou centrdides), a qualquer um dos niveis, em que se
deseje planejar; por essa faixa de terra denominada corredor, podem passar
um ou mais eixos viarios, de uma ou de diferentes modalidades, através das
guais movimentam-se os fluxos de carga.

DIMENSAO SUL-AMERICANA DO SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE

Tendo consolidado a ocupagdo econdmica de sua faixa litoranea, e
tendo avancado significativamente na implantacdo demografica e na
explorac@o econdmica de suas areas interioranas até suas fronteiras ocidentais
e setentrionais, o Brasil enfrenta hoje o desafio de ndo apenas consolidar esta
ocupacéao de seu vasto territdério, mas também estabelecer suas conexdes com
os demais paises da América do Sul, colocando os pilares fundamentais para
uma integracdo econdmica deste sub-continente.

Parece Obvio, mas € importante salientar, que este processo de
integracdo nacional e continental, depende crucialmente do desenvolvimento
adequado do setor transportes, que, por sua vez, abrird os caminhos para o
desenvolvimento dos setores de energia e telecomunicacdes. Esses trés
setores constituem a infra-estrutura indispensavel ao desenvolvimento



integrador das atividades econ6micas das 12 unidades politicas do
subcontinente.

Respeitando o desenho politico da regido sul-americana, tracado no
século XIX, como resultado dos movimentos e lutas de independéncia politica,
a geografia do desenvolvimento demografico, econémico, social, e cultural das
areas interioranas deste subcontinente tende a ajustar-se a sua geografia
fisica, estruturada ha milhdes, e, em alguns aspetos, ha bilhdes de anos: a
cordilheira dos Andes, as suas trés maiores bacias hidrograficas (Orenoco,
Amazonas e Prata) e os oceanos Atlantico e Pacifico, que circundam sua terra
firme.

A dimensdo tempo € relevante, ndo apenas em termos das vastas
distancias a serem percorridas para o intercambio de bens e pessoas entre as
diferentes sub-regibes do subcontinente, mas ela é também funcdo da
densidade econd6mica de cada uma dessas sub-regides e dos progressos
tecnolégicos, que podem reduzir paulatinamente esses tempos de
movimentacdo de cargas e passageiros entre elas, conferindo a esta
movimentac&o maior viabilidade econdémica.

Os grandes corredores de transportes com seus respectivos eixos
viarios foram definidos inicialmente em dois grandes encontros continentais,
realizados em 1988 - 1989: o encontro de Ministros de Transportes e Obras
Publicas dos Paises da Bacia do Prata, em Campo Grande (MS), em 1988, e o
primeiros encontro dos Ministros de Transportes e Obras Publicas dos Paises
da bacia Amazonica, realizado em Manaus em outubro de 1989.

Ao longo da Uultima década esses corredores tém sido mais
exaustivamente estudados e uma sintese de todos esses estudos foi
empreendida em 1996 pelo Grupo de Trabalho, em nivel interministerial, criado
pela Presidéncia da Republica, envolvendo varios Ministérios, e coordenado
pela entdo Secretaria de Assuntos Estratégicos. Nesta oportunidade foram
ouvidos todos Estados brasileiros envolvidos, como também todos os demais
paises da América do Sul, que deixaram seus respectivos relatorios. A
conclusdo de maior relevancia deste Grupo foi sobre a necessidade de ocupar
econdmica e demograficamente o cerne interiorano do subcontinente, e
assegurar, que o0s sistemas de transporte dos diferentes paises
acompanhassem e apoiassem esse desenvolvimento de maneira integrada e
harménica, dentro do quadro de referéncia ja tracado desde os encontros
iniciais de Campo Grande e Manaus.

INTEGRACAO MULTIMODAL
Em teoria o ideal seria uma movimentacdo de cargas por uma unica

modalidade sem transbordo. Na pratica, porém, cada modalidade de
transportes tem as suas vantagens e limitacdes, de acordo com a distancia a



ser percorrida, o tipo de produto a ser transportado, o acesso aos pontos de
origem e destino desta carga, e a posicao do produto no conjunto da cadeia
logistica, que vai do insumo inicial & colocacdo do produto acabado no
endereco do cliente final.

Esses condicionamentos levam a utilizar a multimodalidade, sobretudo
em distancia superiores a 800 km, em se tratando de produtos com baixo
quociente valor / peso ou volume, representando elevados fluxos de carga e
com potencialidade para serem concentrados nos pontos de origem e destino.
Nesses casos a ferrovia ou alguma formas de transporte aquaviario
apresentam vantagens comparativas. Na maioria dos casos, 0 inicio ou o
segmento final do trajeto € efetuado via rodoviaria. Para que essa composicao
otima de modalidades seja viavel e represente 0 menor custo de transporte é
necessario, que o transporte e seus aspetos institucionais sejam efetuados de
maneira eficiente.

Neste particular os Centros Multimodais de Logistica - CMLs, e as
empresas de logistica sdo chamadas a desempenhar um papel de extrema
importancia. Os CMLs, além disso, por estarem quase sempre localizados fora
das areas urbanas, sdo igualmente um instrumento de grande valia para
descongestionar as grandes cidades e areas metropolitanas.

Multimodalidade ndo se efetua por decreto. Por isso além das condi¢des
acima referidas, o Brasil necessita de um Programa Ferroviario em nivel
nacional para orientar a recuperacdo dessa modalidade. Este plano deveria ter
sido elaborado antes das concessdes, pois ndo serd poderia ser elaborado
pelas atuais concessionarias, que em muitos casos nhdo estdo atendendo
adequadamente aos potenciais clientes dessa modalidade. De igual forma faz-
se mister um programa atualizado para a navegacao interior, sobretudo na
regido amazonica, bem como um programa atualizado para a cabotagem (vide
barcacas oceanicas) e para o transporte maritimo internacional. Este ultimo
deve contemplar igualmente os portos maritimos, que necessitam assumir uma
postura comercial mais pré-ativa.

GESTAO PROGRAMADA DE MANUTENCAO DO SISTRAN

A manutencdo do Sistema Nacional de Transportes ndo pode ficar a
mercé de improvisagdes e atendimento desconexo e esporadico, mas precisa
utilizar as técnicas atuais de gestdo programada desta manutencédo, ajustada
as diferentes modalidades de transporte, a ser conduzida pelas instituicbes
competentes.

O PROCESSO PERMANENTE DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE

A iniciativa dos quatro Estados membros do Conselho de
Desenvolvimento e Integracdo do Sul (Rio Grande do Sul, Santa Catarina,



Parana e Mato Grosso do Sul) representou uma aperfeicoamento e um salto
qualitativo no planejamento de transportes no Brasil, desde o seu inicio com o
Grupo Executivo para a Integracao da Politica de Transportes (GEIPOT).

O planejamento de transportes precisa ser um processo permanente,
nas suas quatro etapas: analise (diagnostico e prognostico); decisdes nos
diversos niveis; implantacdo e acompanhamento das decisGes; avaliagdo
periodica. Como as decisGes tomadas, bem como sua implantacdo, devem ser
acompanhadas e avaliadas anualmente, ou, a0 menos bienalmente, a ultima
avaliacdo, imediatamente antes da atualizacdo geral, ja se transforma na
analise da fase seguinte deste processo continuado de planejamento.

E conveniente que este processo seja estendido, a partir de 2003 a
todas as demais Unidades da Federacdo, que ainda ndo desenvolveram este
processo. Logo em seguida os planos estaduais seriam consolidados em cinco
planos macrorregionais, e a partir destes se formularia com muito maior riqueza
o Plano Nacional, aberto a dimensdo da América do Sul. Esses planos, além
de estimar os fluxos de transportes, com suas respectivas matrizes de origem e
destino, bem como a alocacdo modal desses fluxos, estimaria igualmente sua
projecdo para os proximos vinte anos, sendo que, a cada atualizacdo, seria
determinado o seu novo ano-base e, a partir dele, elaborada a projecéo para as
duas décadas subsequentes.

Portanto, com esta iniciativa acredito que a Camara dos Deputados

estara introduzindo um conceito inovador em termos de transporte no Brasil e
que sera fundamental para o nosso desenvolvimento.

Sala das Sessofes, em de de 2003.

Deputado Beto Albuquerque
PSB/RS



