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APRESENTACAO

E sabido que o volume de cargas por modo de transporte constitui um indicador
gquantitativo e econdmico no planejamento de politicas no desenvolvimento regional. O
objetivo deste trabalho visa contribuir para avaliagdo do transporte de carga, por tipo de
modal no Distrito Federal (DF), destacando a tonelagem de mercadoria e a localizacdo da
origem e destino da carga. Foram utilizadas as informacBes obtidas nos resultados da
pesquisa realizada na base de dados do Manifesto Eletronico de Documentos Fiscais do
Distrito Federal (MDF-e),2 em conformidade com a Portaria n? 191, de 11 de setembro de
2013. Este documento constitui no exercicio de integracdo dos elementos da probleméatica
relativa aos modais de transporte regional de mercadorias no Distrito Federal. Concentrou-
se tanto nas principais origens e destinos da carga quanto na infraestrutura por modal de
transporte. Para analisar a escolha modal no transporte de carga, foi necessario primeiro
explorar a situacdo atual, a infraestrutura existente e a tendéncia da divisdo modal do
trafego de mercadorias. Em seguida, a aplicacdo da metodologia a obtencédo dos dados e as
alternativas de rotas para o escoamento e as condi¢cdes de acessos a circulacdo da carga
no Distrito Federal.

Palavras-chave: Transporte de carga no Distrito Federal; Modais de transportes;
Tonelagem de mercadoria.

2 Manifesto Eletronico é o documento emitido e armazenado eletronicamente, de existéncia apenas digital, com
intuito de documentar prestacdes de servico de transporte de cargas, de responsabilidade do Secretario de
Estado de Fazenda do Distrito Federal.
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Transporte de Carga no Distrito Federal - Questdes e desafios

1. INTRODUCAO

As alteragdes econdmicas no pais adicionam novas dimensfes as muitas incertezas
enfrentadas por tomadores de decisdo do governo e do setor transporte de carga. As
mudancas nos niveis de producao, tecnologia e padrdes de distribuicbes de mercadorias
precisam ser consideradas no planejamento de futuros investimentos em infraestruturas e
atividades produtivas que estdo em constante evolucgao.

Em situacéo de incertezas, como planejar, projetar e construir infraestruturas que se
adaptem as mudancas socioeconémicas e produtivas, atendendo as necessidades de seus
usuarios pelos préximos cinco ou até cinquenta anos? Cabe salientar que a resposta exige
uma abrangéncia a toda infraestrutura do Distrito Federal, que passa pela rede de
telecomunicacdes, sistema de transportes, instalacdes de captacdo, tratamento de agua e
residuos, energia elétrica, hospitais e escolas, que sdo essenciais para um avanco
econdmico e social da regido.

E sabido que o territorio do Distrito Federal tem muito a oferecer. E o quinto maior
Produto Interno Bruto (PIB) do Brasil.® Isso destaca a importancia de uma administracéo
urbana eficaz, criacdo de paradigma para o planejamento e implementacdo de projetos de
infraestruturas. Assim, elas devem ser entendidas, aqui, em um sentido geral, que integra
ndo s6 as rodovias e seus diversos componentes mas também a infraestrutura
aeroportuaria, ferrovias e todos os ambientes utilizados pelos gestores de cargas. A
pluralidade de alternativas de infraestruturas de transportes de cargas (rodovias, aérea e
ferrovias) potencializam o territorio e garantem o suprimento da populacéo.

A infraestrutura eficiente contribui significativamente na movimentacdo de bens,
servicos e pessoas, melhorando a conectividade econémica e, assim, fortalecendo a
economia do DF, apoiando a integragdo com o comércio nacional e as cadeias regionais de
valores.* Seu desenvolvimento pode, em Ultima andlise, criar mais empregos e proporcionar
melhores oportunidades de renda para uma populacdo brasiliense ainda em crescimento.
Outrossim o transporte de carga envolve um grande nimero de operadores que operam em
tempo real, em um sistema particularmente complexo. E realizado de acordo com diferentes
modais, com contingéncias particulares (natureza dos produtos, custo, atraso, seguranca,
destinatarios, regido) e necessita de técnicas e tecnologias mais inovadoras e eficientes.

Entretanto observa-se que o sucesso de um servigco de transporte de mercadorias é
cada vez mais medido pelo respeito aos compromissos assumidos com o cliente, em termos
de "qualidade e quantidade". Esta qualidade do servigo expressa-se pelo cumprimento dos
horérios de chegadas acordados entre o transportador e o distribuidor de mercadorias, nos
locais de seus destinos. Numerosos levantamentos e estudos ja destacaram a importancia
para o expedidor a natureza "confiavel" de um meio de transporte. A regularidade e ou a
confiabilidade dos tempos de viagem s&o as principais qualidades esperadas pelos
expedidores: seguida da seguranca, a entrega a tempo deve ser, de fato, a primeira
gualidade de uma empresa de transporte. No entanto fica sempre o questionamento sobre
quais as condigcBes e exigéncias das instalagBes/infraestruturas sdo necessarias para

3 De acordo com as Contas Nacionais Regionais do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), em
2015, o PIB per capita do DF foi de R$ 73.971,05 — valor 150% maior que a média nacional, de R$ 29.236,33.

4 A cadeia de valor refere-se a todas as atividades produtivas realizadas por empresas em diferentes
localizagdes geogréaficas no Brasil, para levar um produto ou servico desde a fase de projeto até a fase de
producdo e entrega ao consumidor final.
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Transporte de Carga no Distrito Federal - Questdes e desafios

garantir o desempenho e o trdfego, a médio e longo prazo, de todos os modais de
transportes no Distrito Federal? Quantos caminhdes, aviées e trens podem rodar hoje e em
diferentes horizontes de tempo nas malhas existentes?

A rede ferroviaria, que liga o Distrito Federal as outras regides do Brasil, € antiga e
pouco se investe nessa malha viaria, enquanto o transporte de carga aérea ainda € oneroso
e possui caracteristicas diferenciadas quanto aos produtos transportados. E sabido que a
escolha modal do transporte de mercadorias depende das caracteristicas da demanda e da
oferta de transporte. A avaliacdo socioeconémica centrada na infraestrutura de transportes
tende a basear-se cada vez mais em negociacdes territoriais, envolvendo varios grupos de
atores interessados na infraestrutura e cheio de questionamentos. As consequéncias dessas
mudancas tém aumentado os requisitos de informacdes, destinados a fomentar o debate,
orientar os compromissos e a tomada de decisdo. Assim, o espaco geografico e 0s
territérios, que o compdem tornam-se uma estrutura operacional dentro da qual os ajustes
sdo feitos e as decisfes sdo preparadas. Todavia poucos meios e procedimentos estao
disponiveis ou adaptados e, muitas vezes, as abordagens implementadas em torno das
interacBes entre a infraestrutura de transporte e o territério sdo marcadas por um certo
empirismo.

Este trabalho tem como objetivo compreender os fatores adjacentes ao incremento
do transporte de carga, utilizando o volume total da mercadoria transportada como
indicador, a fim de analisar a demanda/oferta (regides abrangidas) e a escolha do modal
transporte de mercadorias entre o rodoviario, aéreo e ferroviario no Distrito Federal. De
acordo com as rotas empregadas para circulacdo dos modais, apresentar-se-4 uma
discussdo sobre as perspectivas da infraestrutura de transporte e a capacidade para
absorver o aumento do conjunto combinado de fluxos cargas e passageiros. Finalizando
com uma abordagem dos diferentes meios disponiveis para as empresas e autoridades
publicas criar/fortalecer os transportes de mercadoria, em um Estado, onde o aspecto
operacional da infraestrutura viaria é relevante.
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Transporte de Carga no Distrito Federal - Questdes e desafios

2. A OFERTA/DEMANDA DE TRANSPORTE DE CARGA
NO DISTRITO FEDERAL

As principais tendéncias econbmicas, politicas, sociais e, principalmente, tecnolégicas
impactam a demanda e o fornecimento de transporte de mercadorias. Este capitulo
identifica o tratamento dos dados sobre o volume de carga e enfoca as caracteristicas da
demanda de transporte de carga, considerando, em particular, a tecnologia para obtencéo
das informacdes, pontua esta importante ferramenta de desenvolvimento econdémico do
Distrito Federal.

2.1. Algumas Questdes Metodoldgicas

As unidades fisicas convencionalmente usadas para medir o transporte de carga —
toneladas e toneladas/quildometros permitem observar a quantidade e origem/destino das
mercadorias. No entanto é prudente observar que a tonelagem carregada nao € o indicador
mais relevante do transporte de carga, porque pode gerar dupla contagem. O que quer dizer
que a massa da carga é contada a cada quebra de carga. Sempre que se pratica a
separacao, os numeros podem ser duplicados. Pode até ser triplicado com certas formas de
organizacao, especialmente dito “porta a porta” (eletrénicos e correios expressos). A adog¢ao
da tonelada como uma unidade de observagdo das atividades de transportes de
mercadorias compele a perguntar se evolucéo dos resultados vem da demanda (tonelagem
proposta pelos transportadores) ou da organizacdo da oferta (métodos adotados pelas
empresas de transportes)? Contudo a tonelagem - unidade fisica - adotada como prioritaria
para quantificar o transporte de mercadoria, neste trabalho, tem sua utilidade especifica,
pois é adaptada para relatar as atividades em um local (portos secos, armazéns, grandes
lojas) e/ou indicar os estados de origens e destinos das mercadorias. A escolha da unidade
de medida faz permanecer a questdo no campo da observagéo, que € limitada em particular
pelos resultados estatisticos disponiveis.

A origem ou destino das mercadorias trocadas sdo intimamente ligados. Por
exemplo, enquanto o Distrito Federal exporta para outros estados uma quantidade de
produtos agricolas/carnes, importa dos estados veiculos, incluindo produtos petroliferos.
Esses produtos desequilibram o comércio, em termo de tonelagem. Caso o interesse seja a
dos precos dos bens comercializados, as distribuicdes sdo também diferentes, pois as
importacdes de produtos acabados, mais caros, permitem desequilibrar comércio exterior do
Distrito Federal. O preco unitario da tonelada trocada é, portanto, um indicador na
composi¢do dos produtos comercializados com os estados de origens das mercadorias. Ou
seja, a relacdo do preco por tonelada exportada, em relacdo a tonelada importada, permite
compreender o equilibrio ou desequilibrio dessas trocas. Por exemplo, o déficit entre a
importacdo e exportacdo no Distrito Federal, agregado dos ultimos cinco meses (janeiro a
maio de 2018), é de U$ 307.411.585.5

Outro fator, ndo menos importante no transporte de carga, a mudanca nas
caracteristicas da demanda, que tém efeitos na infraestrutura e nos sistemas de transportes
para atendé-las. Ficando claro que as mudancas na demanda, caracterizadas pela maior
velocidade, versatilidade e confiabilidade continuam a favorecer o transporte rodoviario.

5 Departamento de Estatistica e Apoio a Exportacdo, Secretaria de Comércio Exterior, Ministério da Industria,
Comércio Exterior e Servicos (DEAEX/SECEX/MDIC). http://aliceweb.mdic.gov.br/.
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Além disso, as necessidades de transportes relacionadas as novas abordagens logisticas
para os negocios exigem que o sistema modal seja melhor integrado e melhor coordenado,
oferecendo um leque mais diversificado de servicos. A demanda por servicos de alta
qualidade, bem como por servicos logisticos completos e integrados, representa um grande
desafio para os gestores de transportes, devendo respondé-los com eficiéncia sob pena de
perdé-los, caso ndo consigam enxergar esse mercado no crescimento do Estado.

Uma variedade de veiculos, tamanhos e configuracdes diversas de transportes é
usada na rede viaria do Distrito Federal, incluindo automoéveis, 6nibus, motocicletas,
bicicletas, camionetas e caminhdes. Os veiculos que compartilham as vias/rodovias sdo
usados para atividades particulares ou comerciais, de passageiros ou de carga. A
localizacdo ou geracédo de informacgdes relativas a oferta/demanda de transporte de carga é
dificultada pelo fato de cada um dos trés principais modos de transporte carga (rodoviario,
aéreo e ferroviario) ter um quadro institucional especifico e as estruturas geograficas, em
particular, ndo serem compativeis. Cada modo tem servi¢cos estatisticos proprios, mas as
divisdes regionais podem nao corresponder entre si. Portanto o desdobramento de uma
rede de informacdo, que cubra o territério do Distrito Federal pode orientar a
industria/comércio/governo na escolha de sua metodologia de forma uniforme. Sabe-se que
as pesquisas e investigagfes sdo demoradas e caras. Os resultados seriam positivos desde
gue as informacdes fossem razoavelmente polarizadas.

O Distrito Federal tem o Manifesto Eletrénico de Documentos Fiscais (MDF-e) com
informagfes importantes sobre os dados de cargas transportadas por modal, tonelagem,
origem e destino das mercadorias. Apesar de ndo estarem tratados de forma totalmente
sistematizados, foram disponibilizados em uma versdo de estudo pelo Doutor Evandro
Manzano dos Santos,® com uma primeira validacdo de metodologia de extracédo dos dados.

O Manifesto Eletrénico de Documentos Fiscais (MDF-e), definido no caput da
Portaria Distrital n® 191, de 11 de setembro de 2013, devera ser utilizado pelos contribuintes
do Imposto sobre Operagdes Relativas a Circulagdo de Mercadorias e sobre a Prestacéo de
Servigos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicagdo (ICMS), em
substituicdo ao Manifesto de Carga. No paragrafo unico, do art. 12, da referida Portaria, diz
gue o MDF-e € o documento fiscal eletrbnico, “de existéncia apenas digital, cuja validade
juridica é garantida pela assinatura digital do emitente e Autorizacdo de Uso de MDF-e pela
Administragdo Tributaria”. Ja no § 12, do art. 22, enuncia que o MDF-e devera ser emitido
nas situacbes descritas no caput e sempre que haja transbordo, redespacho,
subcontratacdo ou substituicdo do veiculo, de contéiner ou inclusdo de mercadorias ou
documentos fiscais, bem como na hipétese de retencdo imprevista de parte da carga
transportada.

O gerenciamento fiscal eletrénico (MDF-e) responde a uma crescente demanda por
eficiéncia em termos de exploracao e valorizagéo de informacdes das organiza¢des publicas
e privadas. O Manifesto Eletrénico permite a criacdo de uma memoria viva e real de cargas,
gue saem do territério do Distrito Federal e entram nele, que é acessivel mediante prévio
convénio ou protocolo, na Administracéo Tributaria, para preparacdo da tomada de decisao,
bem como do desenvolvimento de infraestruturas com base no compartihamento e
circulagéo de informacdes.

6 Doutor Evandro Manzano dos Santos - Graduado em Engenharia Mecanica pela Universidade de S&o Paulo
(1991), MBA Interno AMBEV (1996), pds-graduacéo (especializacdo) em Gestdo de Empresas pela FGV-RJ
(2000), mestrado e doutorado em Transportes pela Universidade de Brasilia (2008, 2015, respectivamente)
com estagio no Rensselaer Polytechnic Institute, Troy, NY, EUA, com bolsa de doutorado sanduiche pela
Coordenacgdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES). Atualmente é auditor-fiscal da
Receita - Secretaria de Estado de Fazenda do Distrito Federal.
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A Formula 1 apresenta o método como foram obtidos os dados de cargas
transportadas por modal no Distrito Federal. Por meio do Manifesto Eletrbnico de
Documentos Fiscais do DF, de 2016, conseguiram-se os valores do Peso Tratado. Cabe
observar que no tratamento de dados foram desconsiderados os digitados errados, com
Zeros em excesso, ajustando os valores considerados absurdos (divisdo pelo FATOR) até
checar a menos de 100 toneladas.” Ou seja, os valores de peso tratado consideraram
apenas o modal rodoviario. Houve, portanto, uma tabela de ajuste dos valores de pesos (no
Anexo do trabalho) para as mercadorias, permitindo a analise dos dados pesquisados.

Formula 1 - Método utilizado para o calculo da carga transportada

PESO TRATADO = QCARGA/FATOR AS PESO®

Sendo que:

* QCARGA /ligual peso original
+ WHERE MIN <= QCARGA e QCARGA <MAX;

As estatisticas sobre o transporte de mercadorias referem-se ao peso por toneladas
transportadas e modais de transportes (rodovias, férreo e aérea) para o ano de 2016. As
mercadorias derivadas de outros estados, em transito no territério do Distrito Federal ndo
foram observadas neste levantamento. Os dados do MDF-e trazem os resultados por
Unidade de Federacdo e valores das mercadorias transportadas. Esse método, aqui
apresentado e implementado, ira permitir refinar o diagnostico do transporte de carga do DF,
em funcdo da ocupacédo da malha viaria. Mas, também, avaliar a magnitude dos impactos
nas rodovias, evitando levantamentos dispendiosos em pesquisas presenciais. As tabelas
dos dados de cargas, por modal de transportes, possibilitardo tracar os principais eixos
rodoviarios e suas condi¢fes de uso, bem como apresentar aos gestores onde implementar
melhorias nos acessos as principais dire¢des regionais. E por que néo indicar a viabilidade
econdmica de eixos ferroviarios, em direcao as regides atrativas de cargas.

2.2. Divisdo Modal no Transporte de Carga

Os modos de transporte de mercadorias tém evoluido desde meados do século XX:
o transporte rodoviario tornou-se o modal dominante. Ele representa 60,1%° do transporte
de carga em todos os modais no Brasil (2014). O transporte ferroviario de mercadorias
(20,7%) e transporte aéreo (0,4%) recuaram sob a concorréncia do modal rodoviario,
favorecido pelas infraestruturas, logisticas e pela facilidade de implementacdo desta
modalidade. “O impacto da crise sobre o transporte de carga também foi muito maior e mais
agressivo em comparagao com outros setores da economia brasileira, como o comércio e a
indastria. Centenas de transportadores estdo apresentando faléncia ou vendendo suas
operacbes em transacdes de emergéncia para pagar dividas. A estimativa de desemprego
no setor chegou ao patamar de -19%.” (Frederico Vejas).'° Por meio de um estudo divulgado
pela Confederag&o Nacional do Transporte (CNT) aponta que, de 2015 para 2016, o nUmero
de empresas de transportes rodoviarios de cargas caiu de 156.765 para 111.743, reducéo
de 29%. Os caminhoneiros autbnomos despencaram de 723.807 para 553.643 no ano
passado. A categoria observou um consideravel encolhimento de 23%. O numero de
cooperativas baixou de 329 para 274 (-17%)%. Dados do Anuario CNT do Transporte 2017.

7 Ainda n&o existem caminh&es que transportem carga acima de 100 toneladas.

8 Ou seja, se o valor é de 5.693.794.310 toneladas (peso original), ele é convertido para 56,93 toneladas (peso
tratado). Por exemplo: (Peso Original) 5.693.794.310/(Fator)100.000.000 = (Peso Tratado) 56,93 toneladas.

9 CNT - Matriz do transporte de carga - percentual de movimentacdo anual.

10 Federico Veja: As consequéncias da crise para o mercado de transporte de cargas rodovidrio,
https://cargox.com.br/blog/crise-transporte-cargas-rodoviario, 2016.
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Transporte de Carga no Distrito Federal -

Questdes e desafios

Nas ultimas décadas, o Estado foi timido em planejar e construir infraestruturas

ferrovias para enfrentar a circulacdo de carga no Distrito Federal.

As condicBes da

infraestrutura afetam severamente o custo da logistica. A falta de sofistica¢do nos circuitos

7

logisticos € outro grande obstaculo, comecando com a auséncia de portos secos em
cruzamentos rodoviarios para otimizar o encaminhamento ao interior do Distrito Federal. O
que se vé é um porto seco (Polo JK, Regido Administrativa de Santa Maria), sem muitos
atrativos para as empresas produtivas e transportadoras. Apesar disso, a quota modal do
transporte rodoviario no Distrito Federal atingiu 98,76%, em 2016 (carga chegando ao DF e
saindo do DF), Gréfico 1. O transporte aéreo representa 1,12% do trdfego de carga e o
ferroviario menos de um ponto percentual (0,12%) para 0 mesmo periodo.

Gréfico 1 - Unidades de Planejamento Territorial do PDOT

112 O\

Fonte: MDF-e

Nota: Os microdados estao no Anexo do trabalho
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Nos Graficos 2 e 3, pelos dados obtidos, observa-se que a geografia do fluxo total
rodoviario de mercadorias do Distrito Federal indica que a maior parte das cargas é
proveniente de Goiés, Sdo Paulo e Minas Gerais.

Grafico 2 - Carga rodoviaria, saindo do DF - em
toneladas - 2016
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Gréfico 3 - Carga rodoviéria, entrando no DF -
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Quando se considera a quantidade de mercadorias que circula, pode-se avaliar as
implicacdes sociais, econdmicas e ambientais da infraestrutura de transporte que alimentam
a rede produtiva do Distrito Federal. Um exemplo disso é a circulagéo crescente de veiculos
de carga nas rodovias e vias urbanas, aumentando os engarrafamentos, ruidos e
dificuldades de estacionamento (embarque e desembarque de carga). As medidas de
mitigacao deveriam envolver didlogos com as partes envolvidas: preparacao, informacéao e
negociacdo com a comunidade antes de as decisfes de viagens serem tomadas. Uma
melhor avaliagdo do impacto sobre os ecossistemas pode levar a uma redefinicdo de
itinerarios e horarios de circulacao de cargas no territorio.

No Gréfico 4, verifica-se que as cargas aéreas saindo do Distrito Federal tém como
principais destinos os Estados de Sao Paulo (com 13,59%), Amazonas (com 11,31%) e
Para (com 10,92%). Enquanto as cargas aéreas que entram no Distrito Federal (Gréficos 5)
tém como principais origens os Estados de Sdo Paulo (com 33,61%), Amazonas (com
15,95%) e Ceara (com 7,11%).

Gréfico 4 - Carga aérea, saindo do DF - em Gréfico 5 - Carga aérea, entrando no DF - em
toneladas - 2016 toneladas - 2016
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Fonte: MDF-e
Nota: Os microdados estdo no Anexo do trabalho

A carga transportada pelo modal ferroviario (Graficos 6 e 7) tem uma demanda
pequena quando comparada com os outros modais, tendo o Estado de Sdo Paulo como
destino da carga, com 61,66% e Goias com origem da carga (com 83,13%). A diferenca
entre as tonelagens importadas e as tonelagens exportadas deve-se aos tipos de
mercadorias comercializadas e, € claro, a natureza dos obstaculos geogréaficos a serem
cruzados e a distancia.
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Gréfico 6 - Carga férrea, saindo do DF - em Gréfico 7 - Carga férrea, entrando no DF - em
toneladas - 2016 toneladas - 2016
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Nota: Os microdados estdo no Anexo do trabalho

O Gréfico 8 apresenta as informagdes de cargas transportadas, em todos os modos
combinados, em tonelagem para o ano de 2016, no Distrito Federal. O transporte rodoviario
de mercadorias € hoje o modo dominante no comércio interno do Distrito Federal. Esta
posicdo foi adquirida em grande parte gragas aos seus pontos fortes em termos de
maleabilidade, confiabilidade e competitividade. A disponibilidade de infraestrutura
rodoviaria e o preco "barato” do diesel também foram fatores decisivos nesse crescimento.
O modo ferroviario no DF transporta pouca mercadoria, consome menos combustivel e
emite menos poluentes por tonelada/km transportada do que os modos rodoviario e aéreo.
No entanto este modo de transporte se beneficia de infraestruturas com pouca capilaridade
se comparada com o transporte rodoviario. Infere-se que a equidade social e territorial
significa fornecer aos cidad&os acessos a bens e servicos.

Grafico 8 - Tonelagem totais de carga por modais no DF - 2016
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Fonte: MDF-e
Nota: Os microdados estdo no Anexo do trabalho
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Y

Devido & vastiddo do territério brasileiro e a centralidade geografica do Distrito
Federal, o papel do transporte de cargas € significativo para permitir que o Estado cumpra
sua missao nesse sentido. Principalmente nas areas que dizem respeito aos componentes
de intervencdo governamental (enquadramento regulamentar, administrativo, ambiental,
harmonizacdo do mercado, defesa e promocao, infraestrutura e tributacdo) e a dimenséao
estratégica de mercado (recursos humanos, tecnologia, intermodalidade e logistica).

O transporte de mercadoria do Distrito Federal € realizado por caminhdes que se
tornou, nas Ultimas décadas, o modo de transporte dominante. Suas qualidades de
mobilidade, velocidade e custos competitivos permitem-lhe continuar e a afirmar-se em
relacdo a outros modais de transportes. Ele fornece quase todo o transporte interurbano e
urbano de mercadorias. Quantidades muito grandes de mercadorias (mais de 5,9 milhdes de
toneladas/ano) sao transportadas anualmente. Assim, a contribuicdo dos caminhdes para a
economia € maior por causa da importancia da geracdo das receitas, mas principalmente
devido a fluidez que traz para a producdo e para o comércio no Distrito Federal. A real
importancia do modal de transporte rodoviario de carga deu-se com a paralisacdo nacional
dos rodoviarios por oito dias (com inicio em 21 de maio de 2018) contra 0s reajustes
frequentes, sem previsibilidade minima nos precos dos combustiveis. A repercussdo da
paralisacdo foi sentida em todos os setores da sociedade, pois o abastecimento foi
interrompido, levando semanas para ser regularizado com o término do movimento. O
resultado para a sociedade foram filas interminaveis pelo combustivel e gas de cozinha. As
perdas foram inUmeras, principalmente para 0S pequenos comerciantes e para as
populacdes menos favorecidas.
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3. TRANSPORTE DE CARGA E A INFRAESTRURA

Este capitulo discute como a infraestrutura (rodovias, estrada de ferro, aeroportos)
promove a transferéncia de bens e servicos do Distrito Federal e sua importancia na
importacdo e exportacdo de mercadorias. Ressalta-se que a infraestrutura fisica pode ser
considerada, pelo menos em parte, como um bem pudblico e que a intervengéo
governamental é necessaria para garantir sua eficacia. Nesta medida, ela € complementar
as politicas publicas e comerciais, porque os ganhos do comércio de mercadoria dependem
geralmente da qualidade da infraestrutura e dos servicos relacionados. Ou seja, ndo ha
troca sem transporte. Mais infraestrutura tem-se mais transporte (no sentido de transporte
mais barato, mais rapido, mais eficiente).

3.1. Visdo Geral da Infraestrutura de Carga e seus Efeitos no Territorio

A ascensédo de uma demanda social organizada em lobbies ou grupos de pressao e,
mais amplamente, a descentralizacdo da acdo publica requerem novas formas de
governancga nos projetos de infraestruturas. Outrossim 0s proponentes da nova economia
geografica dirdo que construir infraestrutura de transporte € promover o surgimento de
externalidades no territério e/ou o favorecimento de criacdo de aglomeragbes (devido a
presenca de outros atores e servicos que acompanham) e, desta forma, apoiar a
competitividade e a inovacdo. E sabido que rodovias, ferrovias, aeroportos trazem
acessibilidade (fisica), torna o deslocamento possivel, mas ndo cria a causa do
deslocamento. Este é o resultado da combinacdo de uma oferta de novas instalacdes
logisticas e acessibilidade aos polos geradores de viagens (pessoas ou cargas), permitida
pela evolucéo do poder de compra e estilo de vida dos assalariados.

Do ponto de vista tedrico e analitico, o progresso dos transportes e o incremento da
infraestrutura (na medida em que os dois estdo interligados) contribuem para o progresso
regional com 0 mesmo alcance que a concessao, de forma unilateral, de beneficios fiscais.
Entdo como definir uma infraestrutura de transporte? Essa questdo pode parecer trivial, mas
a infraestrutura de transportes € um objeto complexo, com mdltiplas dimensbes, e é
essencial considerar essa complexidade para projetar, seja ele uma rodovia, aeroporto,
pedagio seja mesmo uma ponte. Assim, definir o que é uma infraestrutura de transporte,
além do aspecto simplesmente tipologico, é trata-la tanto como um equipamento quanto
uma oferta de servicos e, consequentemente, material e virtual ao mesmo tempo, dai a
dificuldade de apreender esse objeto complexo. Cabe destacar, assim, duas caracteristicas
consideradas essenciais para caracterizar a infraestrutura de transporte. A primeira é que a
infraestrutura pode ser definida como um objeto técnico, assim como um computador,
porque requer habilidade e conhecimento técnico para projetar tal objeto. E o segundo é que
a infraestrutura é um objeto territorializado, isto é, tem relagdo com o territério em que esta
inscrito.

Isso posto, indaga-se a existéncia de muita ou pouca infraestrutura de transporte
(rodovias, estradas de ferro e vias aéreas) atualmente no Distrito Federal? A questdo é
complicada por sua 6bvia dimensao temporal. O problema nao é tanto se o estoque atual de
infraestrutura é correto para a economia e a sociedade de hoje, mas se, nos proximos trinta
ou quarenta anos, o estoque de infraestrutura corresponderd a economia e a sociedade de
toda area metropolitana.
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A infraestrutura de transporte, reduzindo o custo do servico (especialmente
aumentando a velocidade), ajuda elevar a produtividade da economia e, assim, promover o
crescimento. Deste ponto de vista, quanto mais infraestrutura de transporte houver, mais
prosperidade havera. Mas esse ponto de vista ndo € o Unico a se ter em conta. Na verdade,
a infraestrutura de transporte custa dinheiro e consome recursos escassos. Dinheiro que
também poderia contribuir para o aumento de forma diferente. Segundo ponto de vista,
quanto menos infraestrutura houver, mais crescimento havera. Ambos os pontos de vista
séo legitimos e devem ser combinados. Sua consideragdo simultdnea sugere a existéncia
de um nivel 6timo de infraestrutura.

Nas ultimas décadas, muitos projetos de expansdo econdmica!! no Distrito Federal
foram apresentados quando a rede de transportes de mercadorias e pessoas foram vetores
considerados fundamentais na localizacdo das atividades produtivas. Pode-se caracterizar
esse setor por sua estrutura atomizada e dual e, ainda, a situacdo socioeconémica das
empresas, que a compdem e possuem uma regulacdo forte, mas ineficiente. Em um
ambiente cada vez mais competitivo precisa, mais do que nunca, de um setor de transporte
desafiador e dinamico, alinhado aos projetos estruturantes e comprometido com as reformas
iniciadas com vistas a melhoria da competitividade e produtividade do tecido econémico.
Diante da falta de confiabilidade do transporte no DF - redugdo quase total do transporte
ferroviario, com baixo transito de carga e incertezas no transporte rodoviario terrestre —,
industriais/fabricantes realocam as suas atividades. Os outros sdo movidos, seja pelo
aumento de seus pregos, quando a concorréncia permite, seja pelo desaparecimento, falta
de competividade em um mercado cada vez mais globalizado.

Enquanto os movimentos das pessoas sdo o foco principal do planejamento do
transporte urbano, o transporte de mercadorias tem sido frequentemente tratado como um
produtor de transtornos. Hoje, diante dos crescentes problemas de congestionamento,
consumo de espaco e poluicdo, que afetam a qualidade de vida dos moradores, o poder
publico é obrigado a considerar o transporte de mercadorias na organizagdo espacial, a fim
de preservar a vitalidade econémica e atratividade comercial da cidade. Além disso,
verificam-se subjetividades nas agbes do Governo de atender as necessidades do
fornecimento de servigos as empresas e consolidar o DF como hub logistico/econémico,
baseado em diferentes modais de transportes de cargas. Os diferentes modos de transporte
devem ser usados de acordo com suas vantagens econdmicas e ecoldgicas, comparativas e
combinados entre si sabiamente.

O transporte rodoviario de cargas € uma importante alavanca econdmica e
estratégica para o DF, em um contexto contemporaneo. Além disso, contribui para manter a
competitividade de todas as empresas e a qualidade de vida dos cidaddos. O modal
rodoviario desempenha um papel vital por causa do impacto econdmico e social de suas
atividades e possui vantagens competitivas em relacdo aos outros meios de transporte, que
também podem ser fortes ativos para a construcdo de cadeias de suprimentos intermodais
eficientes. Hoje, o transporte de mercadorias precisa ser integrado a cadeia de suprimentos,
ou seja, os fornecedores de logisticas devem incluir, em um Unico contrato, ndo apenas
servicos de armazenamento, manuseio, embalagem e condicionamento mas, também, a
organizacao geral de fluxos, processamento de informacdes relacionadas e a operagdes de
transportes. No que diz respeito a organizacdo das instalacdes de transportes de
mercadorias é essencial que sejam realizados todos 0s processos operacionais de forma
coerente e que incluam o planeamento do territério e as redes de transportes.

O comércio de mercadorias experimentou uma expansao notavel como resultado da
crescente fragmentacdo das cadeias de producdo e distribuicdo, com a operacdo da

11 pr4-DF, Pré-Rural, Polos de Desenvolvimento Econémico, Areas de Desenvolvimento Econdmico (ADEs) e
Projeto DF 2060.
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economia just-in-time,*? favorecendo os modais rodoviario e aéreo, pois atende aos
requisitos de velocidade, custo e flexibilidade, oferecendo respostas eficientes para o
transporte de volumes grandes e pequenos. Ja a estrada de ferro ndo esta adaptada a essa
nova dindmica e sofre com o declinio dos investimentos publicos. Sua infraestrutura e
equipamentos sdo antigos e ja ndo atendem a demanda dos atores econdmicos.

Atualmente, o transporte ferroviario no Distrito Federal limita-se ao transporte de
mercadorias (combustivel, brita). O virtual desaparecimento do transporte ferroviario priva os
operadores econbmicos de meios de transportes baratos, especialmente para bens, tanto
internamente quanto para as demais regides do pais. Além disso, esse desaparecimento
constitui uma desvantagem para a exploracdo lucrativa quando se trata de grande volume
de mercadorias ou, mesmo, depdsitos de minerais e combustiveis pela localizacédo
geografica do Distrito Federal.

Com base nos desafios futuros, incluindo a manutencédo de um sistema de transporte
rodoviario eficiente para apoiar a competitividade do Distrito Federal ha economia nacional,
a necessidade de investimento estara sempre presente. No entanto, nos proximos anos, 0S
gastos de todos os niveis do governo provavelmente seréo limitados pela situagéo financeira
atual e pelas necessidades de financiamentos concorrentes de alguns setores sociais, como
saude, educacao e seguranca.

Os obstaculos ao desenvolvimento da infraestrutura impdem restrigbes importantes e
impedem a expansao do transporte rodoviario, tais como:

- ainsuficiéncia de centros técnicos para realizar os trabalhos da direcao/gestéo de
obras publicas;

- a clareza na arrecadacdo e o quanto é investido na transformacdo da
infraestrutura de transporte de carga;

- a reducdo de recursos postos a disposicdo para obras publicas nas
rodovias/pontes/viadutos, ndo permitindo o bom funcionamento dos servigos;

- a vulnerabilidade do eixo norte e sul onde ndo possui acessos alternativos;

- 0 sistema de informacdo geogréfica e a estatistica das rodovias (classificacao,
estatisticas rodovidrias, cargas circulantes) sédo precarios e preliminares;

- 0S processos utilizados para programacédo, controle, monitoramento e avaliacao
de operacgfes ndo sdo apropriados;

- as areas urbanas com vias estreitas e engarrafadas nas horas de pico;

- as zonas rurais, com estradas de servi¢cos impraticaveis durante certos periodos
do ano;

- 0 estado de conservacao e o tracado da rodovia levam o trafego de mercadorias
pesadas a se concentrar no corredor sul/norte.

E claro que o transporte é facilitado pela infraestrutura mas, também, é afetado pela
tecnologia, regulamentacédo, precos, informacdes e assim por diante. Sem transporte, sem
trocas. Coisas comparaveis podem ser ditas para cada um desses dois relacionamentos. Os
transportes de cargas dependem também, e as vezes acima de tudo, de muitos outros
fatores: capacidades de producgédo de diferentes espacos, custos da producdo, barreiras
tarifarias ou regulatorias, especificidades da demanda, informacdo e assim por diante. Da
mesma forma, sem trocas, tem-se pouca ou nenhuma expansao econdmica. Assim, 0
transporte e a troca ndo sdo, obviamente, os Unicos - ou mesmo 0s principais - fatores do
desenvolvimento que também dependem da educacdo, do capital, das instituicdes, dos
incentivos e assim por diante. A vista disto, pode-se afirmar que a presenca de infraestrutura
de transporte minima é uma condi¢cdo necesséria para melhoria do nivel de bem-estar da

12 “Just in time € um sistema que tem por objetivo produzir a quantidade demandada a uma qualidade perfeita,
sem excesso e de forma rapida, transportando o produto para o lugar certo no tempo desejado” (Hall, R. W.,
1983).
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sociedade e nunca é condi¢do suficiente para o crescimento econémico, mas confirma-se
que constitui um fator de aceleracéo das tendéncias preexistentes. Observa-se, deste modo,
que a dindmica de atratividade territorial, resultante da qualidade dos investimentos em
infraestrutura de transportes, refere-se as estratégias voltadas para a construgéo de
capacidades regionais.

3.2. Contribuicdes sobre a Infraestrutura de Transporte de Carga no Distrito
Federal

Uma nova estrutura de avaliagcdo socioecondmica, com foco na infraestrutura de
transportes, esta-se tornando cada vez mais baseada em negociagbes territoriais,
envolvendo os varios grupos de atores interessados em infraestrutura e ricos em questoes
sobre beneficios e custos. A consequéncia dessas mudancgas é um aumento nos requisitos
informativos para alimentar o debate, orientar a pesquisa e a tomada de decisao.
Considerada ha muito tempo como uma ferramenta de acessibilidade para o
servigo/comércio/inddstria em um ambiente regional em mutacdo, a infraestrutura de
transporte continua sendo um dos pilares do desenvolvimento. O déficit na infraestrutura de
transportes contribui para impedir o crescimento no curto e médio prazo, ao mesmo tempo
em que prejudica as bases da construgcédo subsequente do espaco.

De fato, o acesso insuficiente das areas periféricas da regido a infraestrutura de
transporte pode promover a realocacdo de atividades econdmicas para locais melhores
atendidos. Ha uma forte suposi¢do de que os principais eixos inter-regionais, aproximando
0s principais centros de uma regido desfavorecida do pais, podem acentuar as disparidades
de desenvolvimento dentro da mesma regido se esses estiverem mal conectados ao resto
do seu territorio: se todas as coisas estiverem iguais/semelhantes, as atividades econémicas
tenderdo a convergir para centros melhor equipados e mais acessiveis.

Assim, como se comporta a infraestrutura de transportes no territorio do Distrito
Federal? A rede de estradas e vias no DF compreende, atualmente, em rodoviarias federais,
distritais, rurais e urbanas totalizando 13.780,40 Km,® sendo que 82,71% de vias
urbanas/rurais e 17,29% de rodovias (Grafico 9). O principal ponto industrial de producéo e
armazenamento (Polo de Desenvolvimento Juscelino Kubistchek)!* passa por dificuldade
apos 22 anos da inauguragdo. Além da falta de energia, abastecimento de agua e esgoto,
servigos de transportes publicos e comércio, em geral, pouco investimento na infraestrutura
rodoviaria, pétios, estacionamentos e as condi¢cdes do asfalto dificultam o escoamento das
mercadorias. Esse exemplo se estende a todos os polos geradores de carga sem abordar
0s incentivos fiscais promovidos pelos estados vizinhos.

13 Fonte DER/DF - 2015
14 O Polo de Desenvolvimento Juscelino Kubistchek, mais conhecido como Polo JK, situado na Regido
Administrativa de Santa Maria, margens da BR-040, tem uma area de 472 hectares.
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Gréfico 9 - Percentual da extensao das vias e rodovias do DF
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Fonte: DER/DF - 2015

As prioridades do planeamento, em particular as estradas pavimentadas ou o
asfaltamento de estradas de terra, sdo controladas pelo Departamento de Estradas e
Rodagem do Distrito Federal (DER/DF). No entanto elas deveriam fazer parte de uma
estrutura maior, pois € um dos componentes da politica do governo. O planejamento e a
programacdo de obras de construcdo ou reabilitagdo estdo fortemente vinculados ao
progresso de discussfes entre o Governo e as instru¢gdes de financiamento. A Infraestrutura
fisica das rodovias, embora essencial, tem um impacto negativo no meio ambiente e no
bem-estar humano. Neste contexto, € crucial garantir que o incremento da infraestrutura
sirva como um mecanismo para alcancar os objetivos e as metas de acordos internacionais.
Isso, por sua vez, acelerard a economia, protegera 0 meio ambiente e gerara varios
beneficios sociais.

A 202 edicdo da Pesquisa CNT de Rodovias (Tabela 1), avaliando variaveis com
pavimento, sinalizagdo, geometria viaria e outros levantamentos (pontos criticos e
infraestrutura de apoio) apresenta o Distrito federal com as seguintes avaliagdes.

Tabela 1 - Extensao Total (Publicas e Concedidas)

Classificacéo do estado geral em (%) no DF

Péssimo* Ruim Regular Bom Otimo
0 6,8 36,4 37,2 19,6
Fonte: CNT

* Na pesquisa, ndo houve classificagdo péssimo as rodovias do Distrito Federal.
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Grafico 10 - Percentual de classificagdo das condi¢des da infraestrutura rodoviaria do DF
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* Na pesquisa, ndo houve classificagdo péssimo as rodovias do Distrito Federal.

E sabido que, como nas outras areas da sociedade, a melhoria econdmica orienta a
acao publica, onde o mercado € um forte regulador. De todas as atividades do transporte
rodoviario de mercadorias, que é por natureza muito sensivel aos ciclos econémicos, é o
Unico atualmente a funcionar em um ambiente competitivo,'® ndo s6 no ambito rodoviario
mas também com os outros modais de transportes. No contexto do transporte de
mercadorias, esse tipo de politica provavelmente resultara em um aumento continuo dos
problemas de congestionamento, particularmente nas rodovias, com suas perturbacdes
relacionadas. Por exemplo, a vulnerabilidade da BR 20 e 40 (EPIA Norte e Sul) é conhecida,
pois € imputavel a esse eixo a principal via de acesso de mercadorias que entram no Distrito
Federal e saem dele. No caso de qualquer impedimento na rodovia, fica comprometido o
abastecimento do DF, inclusive a ligagcdo entre as outras regifes do pais. Outro ponto
sensivel na acessibilidade de mercadorias no DF é o Anel Viario (Mapa 1), que é
incompleto, principalmente no lado norte (Parque Nacional), oeste (Barragem do
Descoberto) e leste (a4rea agricola), exigindo trafegos em rodovias alternativas sem
condi¢cBes de circular veiculos pesados (como a Barragem do Lago Paranoa). Além disso, a
ocupacdo da terra (grandes polos geradores de viagens) nos eixos de transportes tem
acarretado engarrafamentos e aumento do tempo de viagem nos deslocamentos de cargas
e passageiros.

Como resultado, a Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e
Entorno (RIDE) esta-se colocando em uma légica competitiva, aumentando iniciativas para
capturar fluxos e negécios. A multiplicacdo de terminais multimodais e espacos industriais
para logisticos em municipios metropolitanos é tal que se pode duvidar da viabilidade de
cada um deles (pela auséncia de viabilidade técnica, econémica e social da integracdo
regional). Esta questao é ainda mais forte, porque as regifes proximas a Goiania seguem
politicas semelhantes, aumentando a concorréncia. Remarca-se que, apesar do sucesso ou
fracasso de empreendimentos econdmicos, 0s modais transportes enquadram e determinam
0s principais destinos espaciais do territério, em particular a implantacdo de equipamentos
estruturantes (incluindo infraestruturas de transporte e comunicagdo). Produz um
zoneamento das partes preferencialmente reservadas para a urbanizagdo - procurando
limitar os efeitos negativos da periurbanizagdo -, as atividades industriais, comerciais,
artesanais, agricolas, florestais e turisticas.

15 Empresa de transportes, transportadores autbnomos e caminhoneiros piratas (com pouca fiscalizagdo por
parte dos drgdos reguladores).
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Mapa 1 - Mapa geral das intervenc¢des no Anel Viario do DF
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Remarcam-se, no Mapa 1, os esfor¢cos do Governo do Distrito Federal em responder
ao desenvolvimento de territorio as pressdes espaciais e demogréaficas no DF, no entanto
observa-se:

- atraso estrutural na infraestrutura viaria: empenho continuo para atender as
necessidades atuais e antecipar as necessidades futuras;

- producdo habitacional, comercial e industrial ndo satisfazem as necessidades
identificadas para recuperar o déficit existente;

- atraso nos equipamentos das areas rurais com infraestrutura basica (pontes,
asfalto) e instalacdes de atividades (culturais, esportivas e de lazer), fatores de
coesdo social;

- risco de "abandono" de projetos estruturantes, confrontado com a expansao
urbana e populacional;

- necessidade crescente de infraestruturas viarias (estacionamento, terminal
logistico, passarelas) para lidar com a demografia e o aumento constante da
circulacdo de carros e caminhdes.

Diante desse desafio, qual é a capacidade do Distrito Federal em absorver, em boas
condic¢des, o crescimento demogréfico, econdmico e o futuro do tr&fego de cargas? Como
criar um modelo de transporte de carga sustentavel baseado em inovacdo, autonomia
energética, qualidade de vida (urbanidade) e satisfacdo as necessidades de mobilidade,
preservando a equidade social? Sim! E um rumo a tomar, mas onde iniciar a mudanca e
guais acdes prioritarias desencadeardo essa dindmica do modal de carga? Qual a escala da
expansdo territorial: o nacleo da aglomeracdo ou as fronteiras do quadrilatero (area
metropolitana)? E quais os componentes elegiveis: extensdo espacial da malha, sua
amplitude de atendimento, a logistica, tamanho e nivel da oferta/demanda, origens e
destinos da troca de mercadorias?

O territdrio Distrito Federal, pela sua situacdo geografica, é particularmente atraente
para atividades logisticas. Além disso, possui densidade comercial, populacdo e presenca
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de iniciativas importantes, como os polos produtivos e de servicos que garantem as trocas
de bens entre os atores econbmicos. Os espacos intersticiais entre as cidades e polos
geradores de desenvolvimento urbano, proximos a vias de transporte, deverdo ser os mais
procurados. Evandro Manzano dos Santos (2015, pag. 54)'¢ destaca “até 7/6/2015, haviam
sido autorizadas mais de 11 bilhdes de NFe envolvendo cerca de 1,2 milhdo de emissdes
(NFE. 2015), expressando o fluxo de mercadorias de uma forma desagregada”.

A evolugédo do trafego nos ultimos vinte anos mostra profundas mudangas estruturais
que afetam as distancias médias de transporte. O trafego pesado (materiais de construcao,
minério, carvao, petroleo) estda em declinio e suas distancias de transporte sdo baixas
(especialmente as duas primeiras). Inversamente, os produtos agroalimentares e
manufaturados tém um trafego crescente e longas distancias de transporte.

No caso do transporte aéreo de mercadorias e pessoas, 0 universo é outro (Mapas 2
e 3). Ostenta uma malha extensa, entrega no local e hora que escolheu, possui uma cadeia
de suprimento, numerosa infraestrutura, interage com a rede transporte rodoviario de carga,
assegura a integridade e a continuidade da entrega da mercadoria. E um modo de
transporte rapido, seguro e muito caro. “O transporte de cargas aéreas, no Brasil, ainda tem
uma expressividade muito timida (0,4%) em comparagdo ao modal rodoviério, que lidera no
transporte de cargas representando 61% das encomendas transportadas no pais. Entretanto
o transporte aéreo merece uma atencao especial pelas suas particularidades, pois atende
necessidades que outros modais podem deixar muito a desejar’. https://www.hivecloud.com.
br/post/transporte-de-cargas-aereas/

Mapa 2 - LigacBes aéreas - Passageiros 2010 Mapa 3 - LigacBes aéreas - Carga 2010

Cendrio atual do transporte aéreo
INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA E TRANSPORTE AEREO

683 aerédromos publicos

111 aeroportos com voos
regulares (31 atendendo
capitais)

731 rotas com voos
regulares (A9B é uma rota;
BA é outra rota)

Fonte: ANAC (2011) - Anuério de Transporte aéreo 2010. Brasilia/DF

O Aeroporto Internacional de Brasilia, privatizado em 2012, “reformou e modernizou
as instalacdes, investiu em novas tecnologias e aumentou em mais de 10 vezes a
capacidade de armazenamento em porta paletes, camara fria, depdsitos de cargas
perigosas, canil, entre outros”. Terminal de Cargas (TECA) do Aeroporto de Brasilia. E o
terceiro maior do Brasil em movimentacdo de passageiros e 0 maior hub doméstico do
pais.!” Envia documentos, eletrdnicos, encomenda perecivel (flores, frutas), encomendas

16 SANTOS, EVANDRO MANZANO DOS: Uso de dados de documentos fiscais eletronicos para o planejamento
do transporte urbano de cargas. [Distrito Federal] 2015. xiii, 155 p., 210 x 297 mm (ENC/FT/UnB, Doutor,
Transportes, 2015).

17 https://iwww.bsb.aero/br/o-aeroporto/sobre-o-aeroporto/dados-e-informacoes/.
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leves, pequenas e grandes, carga vulneravel e delicadas (animal vivo), presentes em datas
especiais e carga pesada.

“Os principais produtos que passaram pelo hangar variam desde agricolas e
alimentos processados a produtos médicos e medicamentos que representam mais
de 70% do volume total. Por aqui, passam também produtos como alimentos
processados, cargas diplomaticas, materiais de informatica e de pesquisa e
vestuarios”. https://www.bsb.aero/br/terminal-de-cargas/sobre-o-terminal/o-teca/

A Cadeia logistica do frete aéreo, ou seja, 0 processo que envolve o envio de
remessas de seu ponto de origem ao seu destino € complexo e sujeito a uma série de
requisitos regulamentares se incluir as viagens internacionais. As caracteristicas fisicas e
valor do frete sdo de natureza diferente. O local de origem do frete, assim como seu ponto
de destino, pode estar localizado em qualquer lugar do mundo. A mercadoria é tratada, em
toda sua cadeia, por um numero de entidades com vérias responsabilidades, incluindo
operadores de aeronaves, transportadoras expressas, operadores postais, agentes
autorizados, expedidores, consignatarios, transportadores e agentes de manuseio de solo.
O fato de que essas entidades, geralmente ndo serem designadas sob 0 mesmo nome ou
de acordo com o Estado ou Regido em que estdo localizadas acrescentam outras
dificuldades.

A evolucao da distancia do transporte de mercadoria aumenta quase constantemente
ao longo dessas duas décadas. Com isso, temos um aumento da frota de caminhdes cada
vez maior nas estradas, causado, principalmente, pela inoperancia da estrada de ferro. O
trem tem varias vantagens, das quais, as mais importantes dizem respeito ao transporte de
guantidades/tonelagens. Também é o meio de transporte que tem menos externalidades. O
custo do transporte ferroviario €, do ponto de vista tedrico, 0 mais barato, mais rapido e mais
seguro para a carga (reporta tonelagem transportada sobre o numero de quildmetros
percorridos). O trem consome menos combustivel do que o caminh&o e polui muito menos,
€ uma ferramenta de desenvolvimento para as regides que atravessa.

O desempenho do transporte ferroviario de mercadorias no DF € insatisfatorio em
termos do volume transportado e da quota modal. Além do fraco desempenho do transporte
ferroviario de mercadoria, em termos de volume e participacdo, a velocidade comercial
média dos comboios é muito baixa. O tracado da via € sinuoso, antigo, inadequado para
circular em malhas urbanas, pouca tecnologia, seguranca e ndo apresenta evidéncia de
melhoria nas Ultimas décadas (Mapa 4).

Mapa 4 - Tragado da linha de trem no DF

= Trilhg Ferroviario

Fonte: Codeplan
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De todos os modais de transporte de mercadoria, o rodoviario é por natureza o mais
sensivel aos ciclos econdmicos, pois funciona em ambiente bem competitivo. Para se
manterem no mercado e protagonistas, 0s transportadores devem encontrar,
continuamente, formas de aumentar a eficiéncia operacional para compensar 0s crescentes
custos dos insumos. Além do que as regulamentaces ambientais mais rigorosas,
provavelmente, tornardo os caminhdes mais caros, 0s custos de combustivel continuardo a
aumentar e o aprimoramento dos padrdes ambientais forcosamente se elevam.

A seguranca e a tecnologia exigirdo novos equipamentos, procedimentos otimizados
e aperfeicoados. Assim, se forem aproveitados os pontos fortes da economia, ambiental e
social da regido, é possivel criar caminhos que oferecam mdultiplos beneficios para
infraestrutura, desenho urbano e servicos do ecossistémico. A saber que o transporte de
carga € uma atividade econbmica que contribui significativamente para o consumo total de
energia e o balanco de emissfGes de poluentes. Sem pretender minimizar os problemas
ambientais de outros modos, a verdade € que o transporte rodoviario é de longe o principal
contribuinte para a pegada ambiental, com tendéncia de aumento desta contribuicéo,
principalmente quanto a vulnerabilidade do territério pelo transporte de mercadorias
perigosas, no contexto de abastecimento de 4gua (duplicacdo da DF 180 — via que margeia
a Barragem Sé&o Bartolomeu).

N&o existe controle/monitoramento sobre a carga perigosa no Distrito Federal.
Embora acidentes graves envolvendo o transporte de materiais perigosos permanecam
raros, suas consequéncias sao geralmente muito sérias: com vitimas, danos materiais e
ambientais, perdas econdmicas. Os riscos relacionados ao transporte de mercadorias
perigosas levantam muitas questdes sobre suas modalidades de ocorréncia, suas possiveis
consequéncias e a vulnerabilidade dos espacgos localizados em ambos os lados dos eixos
de transporte. No DF, existem, por parte dos gestores, preocupacdes com a infraestrutura
de transporte, quando se trata de reduzir o congestionamento do trafego e facilitar a
mobilidade e acessibilidade das pessoas que moram distantes do local de trabalho.
Atualmente, o DF ndo implementou as solugfes de infraestrutura para enfrentar o desafio
crescente do transporte motorizado em seu territério, principalmente o que cruza o
guadrilatero. Existem projetos rodoviarios e ferroviarios que trazem ganhos na circulagédo
viaria tanto de cargas como de pessoas, no interior do territdrio.

O Mapa 5, por exemplo, traz alternativas de rodovias, uma “Pista de contorno”,!®
distante cem quildmetros (100 km) do centro, ligando as principais BRs do Distrito Federal.
Com isso, possibilita novos acessos aos veiculos de passageiros e de cargas, com outros
destinos, sem, contudo, cruzar o Distrito Federal. Além de integrar varios municipios da area
metropolitana no circuito produtivo regional do pais.

Em 2012, foi publicado o relatério do estudo de viabilidade técnica, econémica e
ambiental do trem “Goiania/Anapolis/Brasilia. Foram desenvolvidas alternativas, cujas
saidas partiam de Goiania com passagem obrigatéria por Anapolis, dai se incorporavam ao
Ramal da Ferrovia Norte-Sul (FNS), que liga Goiania a Ferrovia Principal da Norte-Sul,
também denominada de Ferrovia Tronco. As chegadas a Brasilia seriam no Porto Seco ou
na Rodoferroviaria com caminhamentos distintos, passando por Aguas Lindas de Goias e
Corumbad”. Pag. 34 do relatério do estudo da Engenharia, Construgbes e Ferrovias S.A
(VALEC) (Gréfico 11). Essa infraestrutura ferroviéria traria a regido mudanca de atividades
econdmicas, padrdo de producao, criacdo de emprego nas areas de influéncias, valorizacao
da terra, entre outras vantagens.

18 proposta preliminar de tracado. E necesséaria a elaboracdo de projeto basico, funcional e executivo de
engenharia e Estudo de Impacto Ambiental/Relatério de Impacto ao Meio Ambiente (EIA/RIMA) da rodovia.
Ainda, viabilidade econdmica, a elaboracdo de estudos operacionais, projeto de engenharia, destinado a
implantacéo de intervenc¢fes e obras complementares etc.
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Mapa 5 - Proposta de anel viario em Goias
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Fonte: proposta elaborada pelo Engenheiro Dalmo Rebello Silveira da Novacap - 2010

Grafico 11 - Visdo esquemética do fluxo de carga (TU - tonelagem (til)
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Por fim, assegura-se que os projetos de infraestrutura ndo mais serdo colocados em
pratica pela imposicao ou desejo de alguns, mas devem ser discutidos de forma abertos em
ampla consulta popular, envolvendo todos da area metropolitana. E, portanto, prudente
abandonar qualquer busca de causalidade e colocar as questdes com base no
estabelecimento da evolugcédo conhecida entre infraestrutura e territério. A acessibilidade
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geografica se encontra grandemente facilitada gracas ao acumulo de sucessivos
equipamentos e as variedades de trocas que resultam. Contudo a acessibilidade somente
nao é suficiente para determinar a atratividade de uma regido/cidade.

Em termos de contribuicdo para o desenvolvimento regional, o sucesso destas
operacbes € um critério necessario, mas insuficiente. Permite julgar a justificativa dos
projetos em nivel nacional, mas nao a distribuicdo dos beneficios liquidos entre a regido em
causa e o resto do pais ou mesmo entre os diferentes municipios da mesma regido. A
realizacdo destas infraestruturas em uma zona elegivel € também um critério insuficiente.
Devido as dificuldades em isolar e, a fortiori, quantificar a distribuicdo dos beneficios, os
estudos devem propor critérios que permitam uma avaliagdo qualitativa. Esses critérios
incluem a contribuicdo das infraestruturas propostas na aproximacdo das regides
desfavorecidas com o resto do pais, proporcionando acessibilidade, por meio de uma rede
regional bem desenvolvida. Todavia a localizacdo e deformacfes geogréficas estdo-se
consolidando como uma diferenciacdo cada vez mais acentuada entre regifes atrativas ao
fluxo de mercadorias e as que se transitam apenas. A dualidade espacial que resulta é de
uma intensidade desigual, segundo o modo de transporte. A fatura € poderosa no dominio
aéreo, importante para as redes ferroviarias e por outro lado mais modesta as rodovias. A
este respeito, parece util recordar que a qualidade da oferta de transportes continua a ser
um argumento da competitividade econdmica e territorial. Ainda, as reducdes nos niveis
médios de custos de transporte ndo diminuiram a importancia do transporte na organizacao
da economia espacial e da fortuna econémica das regibes.
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4. CONSIDERACOES FINAIS

O transporte e 0 espago possuem relacionamentos ricos, mas complexos e
interativos. Viagens e mobilidade refletem a capacidade das empresas de transportes de
usar, explorar e aprimorar o territério. As infraestruturas que eles criam e mantém sao,
portanto, apenas ferramentas para atingir seus objetivos. No entanto as causalidades séo
dificeis de serem identificadas, porque, se as infraestruturas viabilizam o territério,
modificam as distancias euclidianas, deformam o espaco e reforcam sua heterogeneidade.
A relacdo entre o espaco (e o0s territérios que o compdem) e 0s sistemas de transporte
implementados pelas sociedades humanas estéo sujeitos a esta notavel ambiguidade. Um
sistema de transporte é inegavelmente um instrumento indispensavel para 0 uso e
aprimoramento de lugares pelos homens. Ninguém pode imaginar uma sociedade sem
viagens, sem trocas e, ao fazé-lo, em seus respectivos trabalhos, "transporte e mobilidade"
participam da ordenacgéo do espaco geografico.

A analise das principais tendéncias na evolucao do sistema de transporte de cargas
deve ser realizada tanto quanto possivel a longo prazo. No caso do Distrito Federal, a
maioria das analises apresentadas cobre um periodo ainda muito recente, pois a vida Uutil
dos principais componentes do sistema de transporte de carga comporta-se de forma
diferente, ou seja, uma ou varias centenas de anos para infraestrutura, uma ou mais
décadas para equipamentos de transporte, algumas décadas para as principais tecnologias.
Recomendam-se trés etapas para analisar a evolu¢do a longo prazo do setor de transporte
de mercadorias:

 relacdo entre o avango econdmico e o volume (tonelagem) de transporte de
mercadorias;

* descricdo de mudancgas na divisdo modal;

 andlise das ligacdes entre partiiha modal e os precos relativos aos modos de
transportes.

O volume de transporte de mercadorias aumenta com 0 crescimento econdmico
devido a fatores como o aumento das tonelagens produzidas e a extensdo das distancias
unitarias percorridas, dado a crescente especializagdo das atividades. Todos podem ver, em
sua vida cotidiana, que o nivel de demanda dos consumidores se amplia de forma constante
nos ultimos anos. Mais produtos entram no mercado impulsionando o consumo das
pessoas, mesmo em periodo de recessdo econdmica. A greve dos caminhoneiros no més
de maio de 2018 demonstrou a importancia da rede rodoviaria para o transporte de carga e
0 quanto € necessaria a construcdo de outras alternativas de modais no abastecimento das
cidades.

A abordagem do volume da carga transportada (origem e destino) traz uma viséo
geral do que ocorre no Distrito Federal quanto a tonelagem tratada e transportada. As
informagfes coletadas no Manifesto Eletrdnico de Documentos Fiscais do DF - MDF-e
existem, 0 que ndo significa que a coleta seja facil. Pode-se argumentar que o uso dos
dados de forma sistémica provoca a sua evolu¢ao e oportuniza entender o comportamento
da mobilidade da carga. Ainda, torna-se um vetor de controle das acdes e reacbes no
transporte de mercadoria, facilitando o comando de entrada e saida de divisas no territorio
do Distrito Federal. Esse importante avanco na disponibilidade de dados de cargas
possibilita propor e implementar metodologias de analises na insercdo de novas
infraestruturas em um contexto socioecondmico regional.
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Do ponto de vista dos métodos de investigacdo, o uso sistematico de pesquisas do
volume da carga transportada por modal de transporte promove, do ponto de vista empirico,
o conhecimento de fendmenos a serem estudados. A principal razdo para esse progresso
veio pelas variaveis que caracterizam ndo apenas o custo de transporte mas a natureza das
trocas realizadas e as regifes contempladas. O sistema explicativo posto em pratica nesta
ocasido mostra, portanto, que o mercado de transportes, para um determinado territorio e
uma determinada categoria de servigos, é constituido pela oferta desses servigos, por
demanda e por suas rela¢cdes muatuas. A principal relacdo € o consumo dos servigcos
oferecidos pela demanda, isso determina o volume de consumo, 0s niveis de servigo, as
receitas e os impactos.

O uso da oferta e da demanda do transporte de carga € o resultado essencial do
mercado ou simplesmente: a situacdo do mercado. A situacdo do mercado € retroativa a
demanda, pois cada “cliente” escolhe seu consumo de acordo com contexto e adapta suas
decisGes em relacdo ao modal transporte a escolher ou além (por exemplo, a localizacdo
industrial). A situacdo do mercado também alimenta o fornecimento de mercadorias, no
curto prazo os servigos consumidos e, no médio prazo, ajustam seus objetivos e meios de
producdo. O método utilizado precisa, ainda, ser harmonizado em uma série histoérica para
identificar o comportamento e os fatores intervenientes na mobilidade da carga do Distrito
Federal. Por exemplo, as estatisticas sobre os transportes de mercadorias baseiam-se,
geralmente, em todos os movimentos e volumes de cargas transportadas (nas regides do
pais, em tonelagem), com valores expressos em Reais, mas ndo trata da frota, tempo de
viagem ou quilometragem percorrida.

O volume de carga por modal transportado pode ser um indicador usado para
otimizar a producéo e os servi¢os. Este indicador fornece informacdes sobre a relacdo entre
a demanda de transporte de mercadorias e o relacionamento/tamanho da economia entre
regibes. Permitindo, também, comparar a evolugdo da demanda de transporte de carga e a
evolugdo da economia, quando os valores da carga forem tratados de formas mais
organizadas. Da mesma forma, servir como instrumento de negociacdo entre diferentes
atores e ir além das abordagens setoriais para questionar as infraestruturas disponiveis no
deslocamento da carga. E necessario, pois, prestar atencdo no manejo eficiente dos
volumes de transportes de mercadorias no Distrito Federal. Recomenda-se que sejam
dadas prioridades a gestéao flexivel dos fluxos de mercadorias, em termos de infraestruturas,
intermodalidade, regulacdo, gestdo do trafego (por exemplo, sistema inteligentes de
controle) e disponibilidade de combustiveis alternativos. A ténica deve ser colocada na
cooperacdo ativa e na harmonizacdo de politicas do Governo Distrital, em especial com
vista a simplificagdo administrativa e tratamento de documentos digitais relacionados com os
diferentes modos de transportes.

Neste momento, o transporte de mercadorias na cidade continua a ser vivido como
um "mal necessario" que entope as vias urbanas e rodovias, sem ser considerado pelos
promotores como um elemento importante da economia da cidade. Os transportes de
mercadorias precisam, entdo, ser considerados como um dos componentes relevantes da
dindmica urbana. Novas ferramentas devem ser desenvolvidas para atender as
preocupacdes do crescimento e controle de fluxo. Uma visdo sistémica da cidade é
essencial para projetar instrumentos que simulem os efeitos de diferentes politicas no
transporte de mercadoria na cidade. Dado que as pressdes sobre a infraestrutura de
transportes (engarrafamentos e atrasos), juntamente com as restricdes das normas
técnicas, a interoperabilidade e a governanca podem atrasar a evolucdo desse setor
econdmico no Distrito Federal.

Nas ultimas décadas, apesar da generalizacdo do uso do automoével e o transporte
interurbano de mercadorias, ha pouca demanda social, econdmico e ambiental do transporte
de carga na cidade. E, apenas, uma questdo de gerenciar o trafego da forma mais eficaz
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possivel, em um contexto de crescente congestionamento urbano. As ferramentas de
modelagem visam, assim, otimizar os projetos de infraestruturas de transportes sem que
seja necessario entender melhor os determinantes da formacao do fluxo de mercadorias na
cidade. De fato, com a realocacdo dos centros de atividades (comerciais e servigos) na
malha urbana, os impactos dos bens na cidade permanecem visiveis e desordenados.

As rodovias e ferrovias séo o arquétipo da infraestrutura, por sua realidade fisica, seu
tracado e sua inscricdo na paisagem, ajudando a desenhar a cidade. Sua operacéao e fluxos,
gque geram e concentram, constituem o segundo aspecto, por meio do qual a infraestrutura
d4 a sua cara ao tecido urbano. Apesar de todas as informagfes obtidas, ndo existe uma
estratégia definida para melhorar a seguranca dos corredores de transportes (infraestruturas
essenciais de circulacdo). Entende-se que o objetivo final da seguranca € a adocdo de
medidas (fisica, pessoal ou defesa cibernética) para reduzir os riscos a infraestrutura critica,
minimizando sua vulnerabilidade e as ameacas de perdas de produtividades, com a
interrupcao dos servicos essenciais. Por exemplo, ndo existe gestao de risco ao transporte
de cargas perigosas (em caso de acidentes), pouco se sabe sobre o tipo e a quantidade de
materiais perigosos que circulam nas rodovias e vias do Distrito Federal. A gestdo desse
transporte fica por conta do proprio operador que define sua rota conforme sua
conveniéncia.

O Distrito Federal esta distante de conseguir a capacidade de resistir aos danos
fisicos e operacionais no sistema rodoviario, aéreo e ferroviario. A capacidade de absorcao,
gue consiste em analisar as alternativas que podem ser oferecidas a circulacdo de cargas e
pessoas, apos a falha de um ou mais de seus componentes, € um Obice grave. Ainda ndo
dispde de solugbes de infraestruturas adequadas para atender a esses eventos crescentes
(aumento da circulagdo — passageiros e carga), e os grandes projetos implementados s&o
mal-adaptados, desvinculados do crescimento regional, econdmico e demogréafico. Isso
confirma, mencionando, com exemplos, o0s resultados divulgados pela Confederacéo
Nacional do Transporte (CNT), em seu primeiro Anuario CNT do transporte no Brasil,’* que
aponta crescimento de 23,2%, nos Ultimos 15 anos, no total de rodovias pavimentadas no
pais. Esse crescimento médio correspondeu a apenas 1,5% ao ano, enquanto a frota de
veiculos disparou quase 185% em igual periodo. Esta dindmica se reflete em todas as
regides do pais. Era para ser um movimento continuo embora em um ritmo sustentado.

Assim, este trabalho deve ser considerado em uma etapa inicial na direcdo do
conhecimento do transporte de mercadorias. Mas quais séo as licbes para o futuro? Espera-
se que a parte modal do transporte de mercadorias se estabilize mesmo na auséncia de
uma politica nacional deliberada de transferéncia modal. A auséncia de dados objetivos de
longo prazo enfraquece fortemente a legitimidade de qualquer exercicio de planejamento ou
elaboragdo de cenéarios para o desenvolvimento ou investimento de infraestrutura de
transporte. Um sistema de coleta de dados conjunto e organizado entre as diversas
instituicdes publicas possibilitam a superacdo da percepgao da inconsisténcia geral, quando
perguntados 0s mesmos tipos de informacgdes varias vezes e de maneiras diferentes. As
andlises realizadas sobre dados das notas fiscais eletrbnicas mostram a importancia do
volume de carga na producdo de informacbes estratégicas na realizacdo de projetos
intermodais e nas conexdes regionais. Pelo volume da carga transportada € possivel dar
conteddo ao ambiente socioecondmico, a estrutura funcional e a organizacdo do uso da
terra que constituem ferramentas analiticas da circulagdo de mercadorias do Distrito
Federal.

19 Anuério CNT do transporte no Brasil - 2016.
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ANEXOS

ANEXO 1 - Referente Tabela 1 - Extensé&o das vias e rodovias do DF

Rétulos de Linha dSom:_;t de extenséo Percentual da extensao

as vias em metros das vias
Via Urbana 9.452.425,37 68,59%
Via Rural 1.946.196,87 14,12%
Rodovia Estadual 1.516.600,18 11,01%
Rodovia Vicinal 327.184,97 2,37%
Rodovia Federal 298.870,68 2,17%
Rodovia Federal/Rodovia Estadual 209.057,51 1,52%
Protecéo Integral 30.005,90 0,22%
Total Geral 13.780.341,48 100,00%

ANEXO 2 - Tabela de ajustes nos valores de peso referente a Férmula 1

LOAD * Inline

[CUNID,MIN,MAX,FATOR

1,0, 100000, 1000

1,100000 ,1000000 ,10000

1,1000000 ,10000000 ,100000

1,10000000 ,100000000 ,1000000
1,100000000 ,1000000000 ,10000000
1,1000000000 ,10000000000 ,100000000
1,10000000000 ,100000000000 ,1000000000

1,100000000000 ,1000000000000 ,10000000000
1,1000000000000 ,10000000000000 ,100000000000
1,10000000000000 ,100000000000000 ,1000000000000
1,100000000000000 ,1000000000000000 ,10000000000000

1,1000000000000000 ,10000000000000000 ,100000000000000.

2,0,100,1

2,100,1000,10

2,1000,10000 ,100

2,10000 ,100000 ,1000

2,100000 ,1000000 ,10000

2,1000000 ,10000000,100000

2,10000000 ,100000000 ,1000000

2,100000000 ,1000000000 ,10000000
2,10000000000 ,100000000000 ,100000000
2,100000000000 ,1000000000000 ,10000000000
2,1000000000000 ,10000000000000 ,100000000000
2,10000000000000 ,100000000000000 ,1000000000000.
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ANEXO 3 - Tabela referente aos Graficos 3 e 10: Modal de Carga (em tonelagem) do DF - 2016

Rodoviario Aéreo Ferrovia
Carga saindo Carga entrando Carga saindo Carga entrando Carga saindo Carga entrando
do DF no DF do DF no DF do DF no DF
1.549.887,63 4.404.309,81 33.879,57 33.458,47 1.497,30 5.623,14

Total de tonelagem

Total de tonelagem

Total de tonelagem

5.954.197,44 67.338,04 ‘ 7.120,44
Percentual
98,76 il | 0,12

Tabela referente ao Gréfico 4 - Carga rodoviaria,
saindo do DF - em toneladas - 2016

Tabela referente ao Gréfico 5 - Carga rodoviaria,
entrando no DF - em toneladas - 2016

Unidade | UF_lInicio UF_Fim Peso_Tratado (t) Unidade | UF_Inicio | UF_Fim Peso_Tratado (t)
1 DF AC 10.417,09 1 AC DF 317,20
2 DF AL 2.407,79 2 AL DF 4.517,12
3 DF AM 5.798,07 3 AM DF 4.715,51
4 DF AP 5.832,42 4 AP DF 1.848,01
5 DF BA 47.914,42 5 BA DF 145.355,64
6 DF CE 16.108,75 6 CE DF 37.008,60
7 DF DF 149.939,44 7 DF DF 149.939,44
8 DF ES 3.997,01 8 ES DF 89.389,43
9 DF GO 558.632,10 9 GO DF 1.019.314,72
10 DF MA 27.405,64 10 MA DF 117.195,7944
11 DF MG 157.901,84 11 MG DF 603.352,08
12 DF MS 18.838,84 12 MS DF 48.306,87
13 DF MT 96.189,95 13 MT DF 197.613,65
14 DF PA 128.280,03 14 PA DF 28.843,98
15 DF PB 5.855,71 15 PB DF 3.807,99
16 DF PE 23.545,21 16 PE DF 59.548,90
17 DF Pl 6.161,73 17 Pl DF 3.998,87
18 DF PR 21.436,70 18 PR DF 214.029,18
19 DF RJ 16.597,37 19 RJ DF 129.834,41
20 DF RN 6.455,12 20 RN DF 19.375,11
21 DF RO 25.715,04 21 RO DF 24.249,91
22 DF RR 1.127,46 22 RR DF 557,80
23 DF RS 7.534,55 23 RS DF 156.687,88
27 DF SC 16.354,69 27 SC DF 124.539,76
25 DF SE 2.471,44 25 SE DF 29.011,64
26 DF SP 124.418,42 26 SP DF 1.171.644,65
27 DF TO 62.550,78 27 TO DF 19.305,68

Total 1.549.887,63 Total 4.404.309,81
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Tabela referente ao Grafico 6 - Carga aérea,
saindo do DF - em toneladas - 2016

Tabela referente ao Grafico 7 - Carga aérea,
entrando no DF - em toneladas - 2016

Unidade | UF_lInicio UF_Fim Peso_Tratado (t) Unidade | UF_lInicio UF_Fim Peso_Tratado (t)
1 DF AC 943,71 1 AC DF 275,05
2 DF AL 452,59 2 AL DF 67,22
3 DF AM 3.833,35 3 AM DF 5.337,70
4 DF AP 1.036,03 4 AP DF 80,84
5 DF BA 1.323,00 5 BA DF 569,70
6 DF CE 1.249,33 6 CE DF 2.379,83
7 DF ES 265,15 7 ES DF 1.026,15
8 DF GO 620,62 8 GO DF 1.658,95
9 DF MA 1.704,39 9 MA DF 183,79
10 DF MG 865,34 10 MG DF 519,31
11 DF MS 681,25 11 MS DF 335,10
12 DF MT 1.354,54 12 MT DF 329,00
13 DF PA 3.699,69 13 PA DF 777,61
14 DF PB 769,15 14 PB DF 272,67
15 DF PE 1.878,86 15 PE DF 1.801,33
16 DF Pl 1.088,24 16 Pl DF 621,64
17 DF PR 501,46 17 PR DF 1.597,57
18 DF RJ 1.658,33 18 RJ DF 2.161,00
19 DF RN 610,72 19 RN DF 522,74
20 DF RO 1.890,81 20 RO DF 251,48
21 DF RR 929,92 21 RR DF 114,13
22 DF RS 651,19 22 RS DF 645,48
23 DF SC 175,66 23 SC DF 227,51
24 DF SE 275,38 24 SE DF 40,98
25 DF SP 4.604,17 25 SP DF 11.245,04
26 DF TO 816,67 26 TO DF 416,65

Total 33.879,57 Total 33.458,47

Tabela referente ao Gréfico 8 - Carga férrea,
saindo do DF - em toneladas - 2016

Tabela referente ao Gréfico 9 - Carga férrea,
saindo do DF - em toneladas - 2016

Unidade | UF_lInicio UF_Fim ‘ Peso_Tratado (t) Unidade | UF_Inicio UF_Fim Peso_Tratado (t)
1 DF DF 132,14 1 DF DF 132,14
2 DF GO 441,92 2 GO DF 4.674,55
8 DF SP 923,24 3 MG DF 795,37
Total ‘ 1.497,30 4 SP DF 21,08
Total 5.623,14
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