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RESUMO

O trabalho tem como objetivo investigar as politicas, acbes e programas do pais que possam promover a
implantacdo de politicas de baixo carbono no setor de transporte de carga. Mediante consulta a especialistas
revelam-se as barreiras e as forgas direcionadoras que poderdo consolidar ou ndo o objetivo pretendido. Os
especialistas apontaram que a implementacdo do Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) tem grande
potencial de mitigacdo de gases de efeito estufa, devido a integracdo modal na matriz de transporte de cargas
nacional. Com base em informac6es do PNLT, estimam-se as redu¢des de consumo de energia e das emissdes de
gases de efeito estufa, em conseqiiéncia da implanta¢éo do Plano.

ABSTRACT

This work investigates the implementation of policies, actions and programs of low carbon policies in
the sector of transport of cargo in Brazil. Experts were consulted in order to identify the barriers and
forces that could consolidate or not the desired goal. Experts pointed out that the implementation of
the National Plan of Logistics and Transport (PNLT) would represent a great potential for mitigation
of greenhouse gases, given the changes of the national matrix of freight transport. The reduction of
energy consumption and emissions of greenhouse gases were evaluated, which derive from the
implementation of the Plan.

1. INTRODUGCAO

Os desafios relacionados a mudanca global do clima sdo complexos e multifacetados,
exigindo dos governos novas formas de atuacdo, onde as decisGes precisam ser orientadas
visando ao desenvolvimento sustentavel. Portanto, ndo se trata apenas de esbocar ou
implementar politicas publicas voltadas a protecéo global do clima, é preciso integrar esforgcos
em Varios setores, para ndo comprometer o desenvolvimento econdmico e social das atuais e
futuras sociedades, tendo em vista que as questdes com as quais lidamos hoje tém uma
abrangéncia muito maior, tanto no tempo como no espaco.

Dentre os setores que mais contribuem para as emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEE) no
mundo, destacam-se o de transportes que a cada dia consome mais energia para movimentar
as crescentes populacéo e producdo globalizadas.

Segundo o ultimo relatério do Grupo 111 do IPCC, em 2004, os transportes foram responsaveis
por 23% das emissbes de GEE devidas ao consumo energético, produzindo 6,3 GtCO2. No
Brasil, em 2005, segundo estimativas do Word Research Institute (WRI, 2009), esse valor
girava em torno de 13,5% (0, 137 GtCO2), haja vista que o Brasil € menos dependente de
petréleo do que outras nacdes do mundo. Esse fato deve-se basicamente ao uso de
combustiveis alternativos, como o gas natural veicular (GNV) e bioetanol, que no mesmo ano
forneceram 16,5% da energia consumida no setor, em especial para uso no transporte
individual de passageiros.



Conforme as projec6es do World Business Council for Sustainable Development (WBCSD,
2004), em 2050, os transportes, em todo 0 mundo, serdo responsaveis pela emissao de 14,3
GtCO2, sendo previsto que esse volume serd alcancado a uma taxa média de crescimento de
2% ao ano, a menos que ocorra uma grande mudanca nos padrées de uso dos veiculos.

Em valores absolutos, o consumo de energia em transportes no Brasil cresceu cerca de 75%
de 1990 a 2007, a uma taxa media de crescimento anual de 3,3%, com uma intensidade um
pouco maior no modo rodoviario, que alcangou a taxa média de 3,5%. Ainda que a energia
necessaria para o transporte individual de passageiros rodoviarios seja quase igual a requerida
para movimentar 6nibus e caminhdes, conforme o Balanco Energético Nacional (MME,
2008), em termos de emissdes de GEE, o transporte individual de passageiros contribui muito
menos, apenas 32% do total emitido pelo setor de transporte, devido, principalmente, ao uso
de etanol*. Em 2007, o uso do élcool hidratado na frota nacional de veiculos flexiveis de,
aproximadamente, 3,8 milhdes de veiculos permitiu que 5,6 MtCO2 ndo fossem emitidos pelo
setor, 0 que representa uma reducdo de mais de 10% no segmento de veiculos leves.

Esse trabalho esta dividido em cinco se¢des. Ap6s uma breve contextualizacdo da questdo,
segue-se um breve relato de um workshop realizado no Rio de Janeiro, em maio de 2009, para
debater a implantacdo de politicas e planos que promovam sistemas de transporte de carga de
baixo carbono no Brasil. Na secdo 3, sdo expostos 0s pontos mais relevantes do PNLT,
apontado pelos especialistas como sendo o plano governamental que melhor se adéqua aos
objetivos pretendidos no referido workshop. Na secdo seguinte, apresenta-se a mitigacdo de
CO2 derivada da implantagio do PNLT. Finalmente, na se¢cdo 5 delineiam-se as
consideracdes finais.

2. II\/IPLEMENTAC;AO DE POLITICAS DE TRANSPORTE DE CARGA DE BAIXO
CARBONO NO BRASIL
De acordo com Ribeiro et al. (2007), varias sdo as medidas que podem ser adotadas para
reduzir as emissfes de CO2 no transporte Essas medidas estdo relacionadas ao aumento de
eficiéncia dos sistemas, dos modos de transporte, ou ainda dos veiculos e motores, sendo que
destacéveis dentre elas:
1. Aumento o uso de meios de transporte menos energo-intensivos;
2. Aumento do uso do transporte multimodal;
3. Aumento da eficiéncia dos sistemas de transporte, mediante melhorias associadas a
logistica e a gestdo do TC, ao trafego e a infra-estrutura;
4. Aumento da eficiéncia dos motores dos veiculos;
5. Aumento do uso de combustiveis menos intensivos em carbono, como 0s
biocombustiveis ou do Gas Natural Veicular- GNV, por exemplo.

O workshop “Implementacdo de Politicas de Transporte de Carga de Baixo Carbono no Brasil
e Opcdes de Apoio Internacional” teve como foco identificar as politicas, agdes e programas
que estdo sendo implementados no pais e que podem promover a reducdo das emissdes de

! Neste caso, sdo desconsideradas as emissdes oriundas da queima de biomassa, ou seja, assume-se que todo o
carbono emitido é reabsorvido durante a fotossintese no cultivo da biomassa (cana-de-aglcar). Esta premissa so
é correta se 0 uso da biomassa ndo estiver atrelado ao desmatamento. Ou seja, é necessario que a biomassa usada
provenha de florestas sob praticas de manejo sustentavel. Ademais, de acordo com MACEDO et al. (2004),
existe uma baixa emissdo de CO2 na fase de producdo do alcool, préximo de 10% de emissdo que 0 mesmo
volume de gasolina emitiria, j& que sdo utilizados de 8 a 10% de energia féssil para produzir alcool. Entretanto,
para simplificacfo da analise, este valor foi desconsiderado.



GEE no setor mediante o uso de qualquer uma das medidas supracitadas, bem como revelar as
barreiras e as forcas direcionadoras que poderdo favorecer a consolidacdo do uso de sistemas
de transporte de carga (TC) de baixo carbono no pais.

A metodologia adotada para a investigacdo envolveu a consulta a especialistas do setor,
dentre os quais representantes de ministérios e de agéncias governamentais, assim como
académicos de logistica e de transportes. A pesquisa realizada durante o workshop foi
estruturada em duas etapas, tendo sido usadas técnicas exploratérias aplicaveis ao
planejamento estratégico.

Uma das técnicas usadas foi a matriz FOFA (Forcas, Oportunidades, Fraquezas e Ameacas),
ou como originalmente é chamada em inglés SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities,
Threats). Segundo Tonini, Spinola e Laurino (2007) essa € uma das ferramentas mais usadas
para subsidiar o planejamento estratégico, pois facilita a sistematizacdo do processo de
investigacdo de estratégias e taticas visando cenarios e mercados, por exemplo. O cenario
apresentado aos participantes para analise foi o da “matriz de transportes de carga brasileira
equilibrada em 2025”. A sua principal vantagem estd no sequienciamento de passos de analise,
que permite avaliar: (i) os aspectos conjunturais associados ao ambiente externo a
organizacdo, ou seja, as oportunidades e ameagas existentes, (ii) os pontos fortes e fracos
relacionados ao ambiente interno da organizacéo.

Estratégias Oportunidades/ o Estratégias Oportunidades/
Forcas PORTUNIDADES Fraquezas
Como aproveitar as Identificacdo das Quais sdo as fraquezas que
oportunidades, usando os possibilidadesexternasde | dificultam o aproveitamento
pontos fortes do cenario? crescimento, lucroe das oportunidades?
fortalecimento do cenério
Forcas CENARIO: FRAQUEZAS
Identificagao das Matriz de transporte de Identificagéo dos aspectos
potencialidades do cenério, que cargabrasileiraequilibrada internos mais vulneraveis do
favorecam ou gerem vantagens em 15 anos cenario
competitivas para ele
A Estratégias Ameacas/
Estratégias Forcas/ Ameagas
9 ¢ ¢ AMEACAS Fraquezas
Como usar os pontos fortes o
- Mudangas externas que Visa identificar as
parase defender o cenario de A -
ameacas externas? possam compromete_ra vulnerabilidades da estratégia
' viabilidade do cenério que aumentam as
possibilidades de
concretizacdo dasameagas.

Quadro 1 — Matriz FOFA

Para detalhar as forcas direcionadoras e as barreiras, foi usado o método da Anélise
Hierarquica de Processo (AHP), que permite estruturar variados tipos de problemas
complexos. O método foi escolhido por ser de abordagem féacil, Gtil para coleta de
julgamentos subjetivos e por incorporar fatores qualitativos e quantitativos (Candal, 2002).

Durante o workshop os participantes foram organizados em dois grupos, 0s quais debateram
questdes relacionadas ao tipo de agdes, medidas e categorias de medidas que poderiam ser
usadas para acelerar o equilibrio da matriz de transporte de carga. Quatro categorias de
medidas foram estabelecidas: Politicas, Legais ou Regulatérias, Investimentos e
Tecnolodgicas. O Quadro 2 foi apresentado aos grupos, com algumas categorias de medidas
para facilitar a selecdo e a organizacao.

A analise estruturada da matriz permitiu reconhecer que um dos aspectos mais marcantes
identificados pelos participantes foi a retomada pelo governo do planejamento do setor de



transportes, com a estruturacdo do Plano Nacional de Logistica e Transporte, 0 PNLT. Os
grupos apontaram a elaboracdo do Plano como um forte indicio da existéncia de um clima
favoravel para as mudancgas no setor e que sua implantacdo ser4 fundamental para que se
alcance o objetivo pretendido no cenario.

Estabilidade Governamental Organizagdo institucional
Politica Orgamentaria Politica social

Politica comercial Regulamentag¢do do comércio

Investimentos

Infra-estrutura aquaviario Infra-estrutura ferroviario

Infra-estrutura intermodal Padr&es Técnicos
Assisténcia Técnica/ Capacitagdo Seguranga e controle
Tecnolégico
Investimento publicoem P&D Foco da industria no esforgo tecnolégico
Dindmica de difusdo da tecnologia Invengdes e novos desenvolvimentos

Uso da Internet, Tecnologiada Informagao Uso e custos de Energia

Legal/ Regulatério

Leis da concorréncia * Legislacdo trabalhista

Saudee Seguranga Protecdo ao consumidor

Leis futuras Tributagdo

Padrdes de qualidade dos produtos Regulagdo especifica da industria

Quadro 2 — Categorias de Medidas

Reconheceram também que existe um grande potencial para o uso de outros modos de
transporte no transporte de carga (TC), o que favorece a integracdo modal. Conforme
apontado por Ribeiro e seus colaboradores (Ribeiro et al., 2000), os modos de transporte
ferroviario e o aquaviario, sd0 menos energo-intensivos que o rodoviario, ou seja, requerem
menos energia para movimentar uma mesma carga por determinada distancia (J/tkm) e,
portanto o seu uso deve ser maximizado. No entanto, a falta de infra-estrutura necessaria
impede o uso, por exemplo, da rede hidroviaria de interior em sua totalidade, pois somente
13.650 km, ou seja, apenas 30% da rede, permitem o0 seu uso. Outros pontos identificados
pelos grupos como indicativos da determinagdo governamental de implantar o PNLT, séo as
politicas de investimento pablico associadas as Parcerias Publico Privadas (PPPs) e ao Plano
de Aceleracao do Crescimento - PAC.

A expressiva e continua predominancia do modo rodoviario no TC e a falta de articulacéo
institucional entre os agentes foram apontadas como sendo as principais barreiras & integragcdo
modal. Além disso, as disparidades econdmicas regionais e a falta de continuidade nas ac6es
governamentais de longo prazo, especialmente em acGes que apresentam gastos elevados em
infra-estrutura, também se constituem em ameacas ao PNLT. Finalmente, para neutralizar
essas debilidades os participantes recomendaram a criagdo de grupo interministerial para
coordenar ac0es e iniciativas publicas, nas esferas federais, estaduais e municipais, e privadas
para facilitar que as acdes requeridas para a transferéncia modal e a intermodalidade
efetivamente se concretizem.

Com relacdo as medidas requeridas para impulsionar a transferéncia modal e a
intermodalidade, os participantes do workshop consideraram que as de ambito politico tém
mais importancia do que as regulatorias. Ademais, consideraram que acfes de cunho
tecnoldgico sdo as de menor impacto nessa questdo, tendo menos relevancia ainda do que as
medidas econdmicas, ou seja, as associadas a investimentos e financiamentos, conforme
resultados apresentados na Tabela 1.



Tabela 1 - Resultado da Hierarquizacdo das Categorias de Medidas

Categoria de medidas| Grupo 1 Grupo 2 Total
Politico 50,4% 38,9% 45,1%
Regulatdrio 21,1% 25,0% 22,9%
Investimento 23, 7% 11,1% 17,9%
Tecnoldgico 4,7% 25,0% 14,1%

Os participantes também apontaram por categoria, as medidas mais recomendadas de forma
hierarquizada:

— Na categoria de medidas politicas a articulacéo institucional no &mbito das trés esferas
de governo foi apontada como sendo a mais importante iniciativa para que se
concretize o objetivo pretendido. A continuidade do plano, além do tempo de vigéncia
dos governos e a interacdo governamental com a iniciativa privada, também foram
destacadas como tendo influéncia significativa para que se atinjam as metas
planejadas;

— No que se refere a aspectos relacionados a Investimentos e Financas, a intensificacdao
de Parcerias Publico-Privadas (PPPs) foi considerada fundamental, bem como a
adocdo de mecanismos que estimulem a implantagdo de infra-estrutura para
transferéncia modal, tais como reducgdo de taxas de juros, linhas de apoio especificas a
projetos que procurem solucionar gargalos logisticos, combinacdo de politicas “push
and pull”, sendo também sugerido que os investimentos publicos fossem antecipados
para alavancar os privados;

— Quanto a categoria de medidas regulatorias, recomendou-se o fortalecimento e
articulacdo dos marcos regulatérios das agéncias;

— Para o0s aspectos tecnolégicos, foi recomendado o fomento de Pesquisa,
Desenvolvimento e Inovacdo, assim como a transferéncia de tecnologia e de sistemas
de gestdo da informacdo, aliados & criagdo de mecanismos de treinamento e
conscientizacdo dos tomadores de decisdo e da mao-de-obra de toda a cadeia logistica,
dos beneficios do uso dos modos ferroviério e aquaviario no transporte de carga.

Finalmente, os participantes foram consultados sobre trés opg¢des de apoio internacional, que
em seu entendimento poderiam contribuir para a integracdo modal no transporte de carga. A
eles foram apresentadas alternativas de apoio politico, econdmico e técnico para
hierarquizacdo e recomendacdo de medidas especificas, conforme os resultados apresentados
na tabela 2.

Tabela 2 — Op¢0es de apoio internacional

Grupol Grupo 2 Total
Técnico 21,5% 47,6% 33,8%
Politico 4,6% 4,8% 4,7%
Financeiro/Econémico 73,9% 47,6% 61,6%




A alternativa de suporte politico internacional foi rejeitada pelos dois grupos, sendo as opgoes
mais aceitas as de apoio no ambito econémico financeiro e técnico. Dentre 0s mecanismos
financeiros considerados mais pertinentes foram destacados (a) as parcerias para exploracédo e
operacdo da infra-estrutura, (b) financiamento internacional em bases mais favoraveis e (c)
transferéncia de recursos ex-post, ou seja, apds comprovacdo dos resultados. Finalmente,
quanto as medidas técnicas foram destacados o provimento de capacitacdo e transferéncia
tecnoldgica, em especial no &mbito de sistemas de informacgdo para controle operacional da
infra-estrutura fixa (terminais), viaria (via navegavel ou via permanente ferroviaria), bem
como para os veiculos (balsas, locomotivas, vagdes), como essencial para a implantacdo dos
novos sistemas de transporte.

3. O PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES

O Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT, 2007) foi apontado no workshop
“Implementacdo de Politicas de Transporte de Carga de Baixo Carbono no Brasil e Opcdes de
Apoio Internacional” como sendo fundamental para que se alcance uma matriz de transporte
de carga mais equilibrada. O PNLT € um plano governamental, desenvolvido para ser um
plano de estado, ou seja, uma proposta para o pais, que devera subsidiar a elaboracdo dos
proximos quatro Planos Plurianuais. Ele marca a retomada do planejamento dos transportes
no pais, sendo produto de uma parceria dos Ministérios dos Transportes e da Defesa.

H& mais de meio século a matriz de transporte do pais vem se apresentando fortemente
distorcida, com predominio da movimentacdo rodoviaria. Tal distorcdo vem se reduzindo
lentamente, mas com a implantacdo dos projetos programados no Plano Nacional de Logistica
e Transportes — PNLT pretende-se equilibrar a matriz de transportes brasileira, conforme
indicado na figura abaixo (PNLT, 2007).
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Figura 1 — Matriz de Transportes de Carga no Brasil (PNLT, 2007)

O PNLT ampliara e melhorarad a infra-estrutura, o que implicara em varios co-beneficios,
como por exemplo, a reducdo dos custos de transporte, a desoneracdo da logistica para as
commodities agricolas e minerais oriundas do interior brasileiro, a reversdo das taxas de
crescimento do tradfego rodoviario, e conseqiientemente, favorecerd a seguranca rodoviéria,
além de aumentar a eficiéncia energética na movimentagdo da producdo nacional e a
mitigacdo das emissbes de GEE do setor.

Apenas para elaborar um pouco mais em relacdo aos co-beneficios, a nagcdo apresenta um dos
maiores indices de mortalidade rodovidria no mundo. A tabela 3 compara informacgoes



relativas a acidentalidade no trafego rodoviadrio nas estradas européias com os indices
brasileiros, valores relativos ao ano de 2005. Destaca-se que o0s valores apresentados tém
divergéncias metodologicas, visto que os europeus referem-se a 6bitos ocorridos ate 30 dias
apos acidente e os do Brasil contabilizam apenas os ocorridos no local do acidente. O uso da
mesma metodologia aumentaria significativamente os indices brasileiros. Um equilibrio no
uso de modais teria 0 potencial de reduzir o nimero de acidentes nas estradas, deslocando
parte do TC para as ferrovias e hidrovias.

Tabela 3 — indices de Acidentalidade Rodoviaria

Pais Acidentalidade rodoviaria - 2005
(vitimas fatais/ 100.000 hab.)

Reino Unido 5,6
Alemanha 6,1
Dinamarca 6,5
Franca 8,5
Portugal 11,7
Brasil 17,2
Cidades Brasileiras®

Brasilia D.F. 22,6
Curitiba 24,6
Goiania 31,5

Fontes: ERF, 2007

Além disso, incorporar questdes relacionadas a emissdo de gases de efeito estufa nessa
discussdo pode ser fundamental ndo sé para viabilizar a implantacdo de sistemas transporte de
carga de baixo carbono no Brasil, como também pode ser um importante instrumento para se
atrair investimentos e possibilitar transferéncia de tecnologias mais avangadas para o pais.

O setor de transportes enfrenta muitas barreiras para se enquadrar nos pré-requisitos do
Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL), entre elas as dificuldades metodoldgicas para
comprovar adicionalidade, linha de base, fronteiras do projeto, além dos altos custos de
transacdo. Embora a comunidade internacional reconheca que o MDL né&o tenha sido de muita
valia para promover a reducdo de emissdo no setor de transportes em paises em
desenvolvimento, outros instrumentos estdo sendo discutidos no ambito do regime
multilateral de mudanca do clima e podem estar disponiveis em um futuro proximo. Um dos
processos de negociacdo desse regime que se espera ser concluido na 15% Conferéncia das
Partes da Convencdo Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanga do Clima, que ocorrera no
final desse ano em Copenhague, é a chamada acdo de cooperacdo de longo prazo para uma
ampla, sustentada e efetiva implementacao da Convencao.

Um dos principais pontos de negociacdo nesse processo € como ampliar as acGes de mitigacao
de todos os paises, no qual um dos instrumentos em negociacdo € o chamado NAMAS, sigla
em inglés para a expressdo Nationally Appropriate Mitigation Actions ou A¢des de Mitigacdo
Adequadas a cada Pais. Por meio deste instrumento, paises em desenvolvimento, sem
obrigacdes quantificadas de reducdo de gases de efeito estufa, como o Brasil, poderiam,
dentro do contexto de sua estratégia de desenvolvimento sustentavel, captar recursos técnicos
e financeiros para implantar planos ou politicas que promovam a inflexdo da curva de
emissOes de gases de efeito estufa em longo prazo, ou seja, um desvio do cenario “business as
usual” de seus padrbes de emissdo, de maneira mensuravel, passivel de ser reportado e
verificavel (Measurable, Reportable and Verifiable — MRV).



Embora os critérios referentes aos NAMASs ainda estejam em negociagdo, o PNLT tem grande
potencial de se enquadrar nesse instrumento, tendo em vista 0s potenciais co-beneficios em
relacdo a reducdo de gases de efeito estufa decorrentes da sua implementacgdo. Isso permitiria
obter apoio internacional para transferéncia de tecnologia e capacitacdo em varios segmentos,
bem como recursos financeiros para implantacéo da nova infra-estrutura requerida, de forma a
acelerar, complementar ou ampliar os recursos domésticos que estdo sendo mobilizados para
tal. Entretanto, as dificuldades de obtencdo de dados estatisticos relacionados a transportes e
energia no Brasil (Real et al., 2004) podem vir a representar um real obstaculo sobretudo para
a verificagdo (o ultimo item relativo ao MRV) dos esforgos de mitigag&o.

4. AVALIACAO DAS EMISSOES DE CO2 DECORRENTES DA IMPLANTACAO
DO PNLT

O setor de transportes no Brasil, publico ou privado, disponibiliza muito poucas informacdes
técnicas, a pesquisa em especial em relacdo a movimentacdo de carga e de passageiros. Até
2001, o GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes), originalmente Grupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transporte, era a empresa responsavel pela elaboracao
de anuério com estatisticas setoriais. No entanto, com a reestruturagdo do Ministério dos
Transportes, em 2002, a empresa entrou em processo de liquidagdo e as estatisticas oficiais
deixaram de ser publicadas.

Parte significativa da movimentagdo de carga do PNLT foi avaliada com base no fluxo de
bens, a partir do Valor Bruto da Producdo (VBP). Essa metodologia € usual para o
planejamento econdmico e estratégico em transportes. O PNLT é um plano estratégico que
projeta os fluxos de producdo, em termos de valor x tonelada de produto (R$xt), e as
necessidades requeridas para efetuar a movimentacdo provavel da economia brasileira e das
regionais no futuro. Essas matrizes sdo diferentes daquelas requeridas para avaliar o
desempenho energético do setor, tanto no que se refere a eficiéncia energética e as emisses
de gases de efeito estufa. Isso porque para tal, sdo requeridos dados relativos aos trabalhos
realizados, em termos de tonelada ou passageiros-quildmetros, bem como a energia
consumida na execucdo desses servicos como um todo ou de forma segmentada por modal.
Assim sendo, as analises energéticas apresentadas doravante foram realizadas empregando
uma abordagem top-down (de cima para baixo), ou seja, daquela que permite deduzir
informagdes originais a partir da dissocia¢do de dados finais.

A tabela 4 apresenta as matrizes projetadas pelo PNLT, considerando o fluxo total de carga
estimado para 2023, considerando a implantacdo ou ndo das obras previstas pelo Plano.
Observa-se na tabela que a ampliacdo da infra-estrutura prevista permitird reduzir o uso do
modo rodoviario na movimentacao da carga. Inclui-se também na tabela a matriz pretendida
para 2025, denominada ideal por equilibrar o uso dos meios de transporte de carga.

Tabela 4 — Matrizes de transporte de carga (%)

Ano | Rodoviario | Ferroviario | Aquaviario | Dutos/Aéreo Implantacéo
2007 61 30 5 4

2023 62 28 7 3 Sem PNLT

2023 58 32 7 3 Com PNLT

2025 33 32 29 6 Ideal




Para avaliar a reducdo no consumo de energia e a consequiente mitigacdo dos GEE derivadas
da implantacdo do PNLT foram usados dados do Balanco Energético Nacional, uma
publicacdo anual da pesquisa da Empresa de Pesquisa Energética- EPE vinculada ao
Ministério de Minas e Energia. As informacdes originais do documento sdo fornecidas pelas
empresas produtoras e distribuidoras de derivados de petréleo do pais.

Com base nos dados do BEN (BEN, 2008), foi possivel separar o consumo de energia no
transporte individual e o de carga, especialmente porque no Brasil, é proibido o uso de éleo
diesel nos veiculos leves. Entretanto, hé que se considerar a dificuldade em se distinguir quais
os combustiveis utilizados por determinadas frotas. Assim sendo, algumas consideracdes
foram feitas para simplificacdo do estudo®. N&o obstante, considerando-se o ano de 2007, dos
57,6 Mtep consumidos pelo setor de transporte, 91,8% foram usados para o transporte no
modo rodoviario, sendo desse total, 47,5% consumidos pelo transporte de passageiros por
veiculos de transporte individual (automdveis e motos).

Por diferenca, foi possivel segmentar a quantidade de energia consumida no transporte
rodoviario de carga e no coletivo de passageiros (TRCP). A tabela 5 mostra os valores
assumidos para estimar a energia consumida pelo transporte coletivo de passageiros.

Tabela 5 — Pardmetros considerados para estimar o consumo de energia no TRCP

Servigo dos 6nibus Quilometragem média anual Consumo especifico de diesel
(km/ano) (km/1)
Onibus 63.600 2,50
Microbnibus 31.940 3,00

Fonte: Borba, 2008

Os calculos permitiram identificar, que, em média, no periodo de 2005 a 2007, 67% do diesel
consumido no rodoviario deveu-se ao transporte de carga, o que totalizou em 2007, 18,9
Mtep. Assim sendo, para projetar o futuro consumo de energia no transporte de carga,
manteve-se constante a intensidade energética por unidade de VBP por modo de transporte ao
longo do tempo, conforme dados obtidos a partir do PNLT e indicados na Tabela 6.

Tabela 6 - Energia / VBP - ktep / R$ Milhdes

Ano Rodoviario | Ferroviario | Aquaviario
2007 0,00913 0,00057 0,00789

A tabela 7 apresenta o resumo dos calculos realizados que permitiram estimar o futuro
consumo de energia no transporte de carga, considerando-se ou ndo, 0s investimentos
previstos em obras para implantacdo do PNLT.

2 Para simplificar, considerou-se que toda a gasolina, GNV e alcool consumidos no setor destinam-se apenas ao
segmento de veiculos leves (carros e motocicletas) e que os veiculos pesados (caminhdes e 6nibus) consomem
exclusivamente diesel. Esta consideracdo ndo difere muito da realidade, visto que desde 1985 todos os 6nibus e
mais de 95% dos caminhdes vendidos no Brasil sdo a diesel (ANFAVEA, 2008).



Tabela 7 - Projecdo consumo energético (ktep)

Ano Rodoviario Ferroviario Aqguaviario Implantacéo

2023 38.427 1.086 3.751 Sem investimentos PNLT
2023 35.948 1.241 3.751 Com investimentos PNLT
2025 18.946 1.397 4.209 Ideal

Finalmente, a Tabela 8 resume as emissdes de CO2 de cada modo de transporte, derivadas do
consumo de energia na movimentacgdo de carga.

Tabela 8 — Mitigacdo de CO2 derivada da implantagdo do PNLT (Ggco2/ano)

Ano Rodoviario | Ferrovidrio | Aquaviario Observacéo Total Mitigacdo GEE
2023 117.921 3.333 11.881 Sem PNLT 133.135 % | GgCO2/ano
2023 110.313 3.809 11.881 Com PNLT 126.004 | 536%| 7.132
2025 58.140 4.287 13.332 Ideal 75.759 43,1% | 57.376

Em funcdo da tipologia dos dados disponiveis, ndo ha como associar os recursos financeiros
aplicados nas obras do PNLT a reducdo de GEE ao longo do tempo da implantagédo, o que
permitiria avaliar o custo unitario da mitigacdo ($/tCO2) derivada do Plano. No entanto, é
possivel considerar os beneficios advindos dos dez anos seguintes, admitindo-se que, no
minimo, o volume transportado serd 0 mesmo, mas que seria efetuado com base na nova
matriz. As primeiras estimativas indicam que o PNLT demandara R$172,4 bilhdes (PNLT,
2007) e como ao longo de 10 anos teriamos 71,3 MtCO2 reduzidas, o valor da reducéo seria
superior a R$24 mil/tCO2 (equivalente a 12kUS$/t), valor muito superior aos do mercado de
carbono. No entanto, é necessario atentar que a mitigacdo de GEE é um dos co-beneficios do
Plano e que sua implantacéo é fundamental para a ampliacdo e melhoria da infra-estrutura de
transporte nacional, o que conduzira a reducdo dos custos de transporte, a desoneracdo da
logistica para as commaodities agricolas e minerais oriundas do interior brasileiro, entre outros
beneficios.

E possivel observar também na Tabela 8 que alcancar a matriz ideal pretendida, permitiria
reduzir de forma significativa as emissdes do transporte de carga, mitigar mais de 40% das
emissOes previstas sem a implantacdo do Plano. No entanto, como afirmam os seus autores a
transformacéo radical que se deseja para a matriz de transportes do Pais, ira requerer agdes
enérgicas de todos os agentes, desde 0s governos aos envolvidos na producdo de bens e na sua
movimentacdo, no sentido de promover maior integracdo modal, em especial os fluxos de
carga conteineirizada, o que exigira facilidades logisticas, como a construcdo de uma rede de
terminais intermodais e a ampliacéo de redes de armazenamento.

5. CONSIDERACOES FINAIS

O artigo discutiu a importancia da implantacdo de politicas de baixo carbono no transporte,
tendo em vista as crescentes contribuicdes desse setor a intensificacdo do efeito estufa. Existe
um grande numero de desafios a serem vencidos para mitigar as emisses derivadas do
transporte de carga, dentre eles o fato do servigo estar altamente correlacionado a economia.
Mantido o cenario tendencial de crescimento econémico, sem mudancas tecnoldgicas
significativas nos sistemas de transporte, as emissbes de GEE irdo aumentar
proporcionalmente ao consumo de energia para efetuar o trabalho executado em cada modal.



O workshop “Implementacéo de Politicas de Transporte de Carga de Baixo Carbono no Brasil
e Opcbes de Apoio Internacional”, teve como finalidade investigar as politicas, acbes e
programas em implementacdo no pais que possam promover um cenario de reducdo das
emissdes de GEE no setor em médio e longo prazo. A investigacdo envolveu a consulta a
especialistas e foi estruturada em duas etapas, usando técnicas de planejamento estratégico.

Os resultados das consultas indicaram o Plano Nacional de Logistica e Transporte, 0 PNLT,
como sendo a iniciativa mais importante para facilitar o equilibrio da matriz de transportes de
carga brasileira no horizonte de 2025. Segundo os especialistas, a elaboracdo do PNLT
sinaliza a retomada do planejamento no setor, a existéncia de ambiente propicio para as
mudancas requeridas e sua implantacdo serd fundamental para se atingir o objetivo pretendido
no cenario de equilibrio da matriz de transporte de carga. Constatou-se também que as
politicas de investimento pablico associadas as Parcerias Publico-Privadas - PPPs e ao Plano
de Aceleracdo do Crescimento - PAC sdo também indicativos da determinacdo governamental
de implantar o PNLT.

No entanto, uma das principais barreiras apontadas para a integracdo modal esta vinculada a
falta de articulacdo institucional entre agentes publicos e privados, nas varias esferas de
governo. Para a superacdo desse obstaculo, recomendou-se a criacdo de um grupo
interministerial que atue na coordenacdo das iniciativas de todos 0s setores econémicos, sejam
publicos e/ou privados, a fim de revitalizar as relagdes institucionais. O setor de transportes é
dindmico, requer articulagcbes e mecanismos ageis para acompanhar o desenvolvimento
econdmico, porém é fundamental manter o foco no desenvolvimento sustentavel.

Destacou-se também que além das obras de infra-estrutura previstas no Plano, h& necessidade
de incentivos fiscais e de mecanismos que tornem o uso dos modais ferroviario e aquaviario
mais atrativos para o transporte de carga, aliados a treinamento e qualificacdo dos tomadores
de deciséo e de toda a mao-de-obra da cadeia logistica para uma visdo sistémica dos modos
do transporte de carga.

Oportuno destacar que as metas relativas ao equilibrio da matriz estabelecidas no Plano, se
revelaram como pretensdes. A pesquisa evidenciou que para alcanga-las serd necessario
promover mudangas significativas no modus operandi de todos 0s agentes que integram o
setor de transporte da producdo, sendo a atuacdo governamental fundamental para orquestrar
essas transformacgdes.

Varios serdo os co-beneficios oriundos advindos da implantagdo do Plano: desde facilidades
para 0 escoamento de commodities agricolas e minerais, a reducdo da acidentalidade
rodoviaria e a reducdo da emissdo de gases de efeito estufa, decorrente apenas da integracao
dos modos de transporte e, conseqiientemente, aumento da eficiéncia do sistema. Estimativas
realizadas com base nas informacdes disponibilizadas nas matrizes de carga estimadas para o
Plano indicam que sua implantacdo possibilitard uma reducdo anual de 5,3% das emissdes
previstas a partir de 2023.

Faz-se necessario observar que matrizes de transporte do PNLT foram calculadas com base no
fluxo de bens, a partir do Valor Bruto da Producéo (VBP). Tal metodologia néo é de prética
usual no planejamento energético e sim em planejamento estratégico de transportes. Portanto,
0 PNLT fornece matrizes diferentes daquelas requeridas para avaliar o desempenho



energético do setor, tanto no que se refere a eficiéncia energética quanto as emissdes de gases
de efeito estufa. Por conseguinte, as estimativas realizadas precisam ser refinadas com base
nos dados relativos a trabalho, em termos de tonelada ou passageiros-quildmetros, e
considerando a energia consumida na execucdo desses servicos como um todo ou de forma
segmentada por modal.

Finalmente, o Plano Nacional de Logistica e Transporte apresenta grande potencial de se
enquadrar no NAMAS, por ser um plano de transportes que apresenta potenciais co-
beneficios, além da reducdo de gases de efeito estufa. O Brasil podera dentro do contexto de
sua estratégia de desenvolvimento sustentavel, captar recursos técnicos e financeiros para
implanté-lo, pois ele promove a inflexdo da curva de emissdes de gases de efeito estufa no
longo prazo, ou seja, um desvio do cenario “business as usual” de seus padrbes de emissao, de
maneira mensuravel, passivel de ser reportado e verificAvel (Measurable, Reportable and
Verifiable — MRV).
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