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RESUMO EXECUTIVO

O Arco Metropolitano do Rio de Janeiro (AMRJ) é composto por trechos de rodovias perpendiculares aos grandes €ixos
rodovidrios que convergem para 0 municipio do Rio de Janeiro e atravessam a Baixada Fluminense — notadamente a
BR-101/RJ Sul, BR-116/RJ Sul, BR-040/RJ, BR-116/RJ Norte e BR-101/RJ Norte - conforme mostra a figura abaixo. A
proposta do AMRJ apdia-se em trés funcbes basicas: a integragdo do Porto de Itaguai & malha rodoviaria nacional;
ligagao entre os cinco eixos rodovidrios beneficiados pelo projeto sem a necessidade de conexao via Avenida Brasil e
Ponte Presidente Costa e Silva, desviando assim o fluxo de trafego das principais vias de acesso a capital; € aumento
de acessibilidade aos municipios préximos ao AMRJ e que concentram grande contingente populacional, em particular
Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Nova Iguacu e Seropédica. Com previs@o de conclusao
em 2010 e sendo defendido pelas entidades empresariais desde a década de 1990, o Arco tem o potencial de se tornar
um corredor de desenvolvimento, com seus reflexos positivos logisticos e socioecondmicos afetando ndo s6 o Rio de
Janeiro mas também outros estados brasileiros.

O Arco Metropolitano e seus Segmentos

—
A ' e
h i -

onte: Estudo de Impacto Ambiental, 2007

No que diz respeito aos impactos logisticos, a partir de uma andlise por municipios dos fluxos internos de exportagéo e
importacdo de cargas dos portos do sudeste — cujos dados foram obtidos através do cruzamento de bases oficiais ou
diretamente com as empresas através de pesquisa de campo - foi possivel mapear grande parte da movimentagéo de
cargas do Porto de Itaguai, principal beneficiado com a obra. Muito embora haja uma grande concentragdo nas areas
originadoras de carga para esse porto, percebe-se que sua regido de influéncia direta se estende por sete estados.
Nesse sentido, é natural que os impactos logisticos da construcdo do Arco ndo sejam restritos ao Rio de Janeiro, mas
sim dependentes da distancia de cada municipio ao porto e do trajeto realizado pela carga. A érea de influéncia que
mais ira utilizar o Arco, em termos de quildmetros percorridos, € a servida pela BR-101 Norte, que utilizara um total de
118 km em trés trechos do Arco (A, D e C). Em ordem decrescente vém as regides atingidas pela BR-116 Norte,
utilizando os trechos D e C e percorrendo 93 km dentro do Arco; a BR-040, percorrendo o trecho C e usando 71 km; a
BR-116 Sul, da qual os veiculos provenientes utilizarao parcela do trecho C, num total de 22 km; e a BR-101 Sul, a
menos impactada pelo Arco, a partir de onde os veiculos de carga percorrerdo o trecho B, de apenas seis quilometros,
até ltaguai. Deve-se ressaltar ainda que o Arco também sera uma via importante para os fluxos interestaduais, como
aqueles com origem no Sul do pais para Belo Horizonte e para todo estado de Minas Gerais e Espirito Santo, além do
Nordeste.

Utilizando metodologias de modelagem estatistica conjuntamente com andlises especificas para setores pré-
determinados feitas através de pesquisas e entrevistas com associagdes de cada setor, bem como anélise dos novos
investimentos em implementagdo ou anunciados na regido de influéncia dos portos do sudeste, foi possivel gerar uma
previsdo de fluxos de importacé@o e exportac@o para todos os portos da regido. Posteriormente, diversos cenarios forar
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gerados a partir de um modelo computacional de otimizagdo com objetivo de estudar possiveis distribuicdes de carga
entre esses portos com base na minimizagao do custo logistico, do qual o custo de transporte é parte importante . Para
esse calculo, utilizou-se informagdes referentes ao perfil de industrias exportadoras e importadoras da regido de
influéncia (localizagdo, produto exportado ou importado, entre outros), os custos portuarios, demurrage (multa por
atraso na atracag@o de navios), curvas de transporte rodoviario (sem e com o Arco) e a demanda de cada porto da
regido de interesse. A andlise considerou tanto o fluxo de exportagdo de mercadorias quanto o fluxo reverso, de
importacdes.

Em relag@o especificamente ao custo de transportes, foram feitas estimativas a partir da analise de fluxo das rodovias,
pois 0 AMRJ substituira trechos de alta densidade de fluxo de veiculos como a Av. Brasil e a Ponte Rio-Niteréi —
afetando portanto os custos fixos (velocidade da via e periodo de duracdo da viagem) e os custos varidveis de
transporte que dependem da quilometragem rodada (gastos com pneus, 6leos, lubrificantes, combustivel, manutengao
e lavagem). De forma semelhante, foram consideradas as diferentes condi¢cdes de cada trecho rodoviario, classificados
como de alta, media e baixa qualidade, uma vez que a qualidade das rodovias do percurso nao € uniforme em toda sua
extensao e séo consideradas no calculo do custo de frete das mercadorias.

A partir dos dados acima, gerou-se um cendrio base — que nao contempla a constru¢édo do AMRJ e que reflete os fluxos
exatamente como sdo hoje — e um cendrio otimizado, no qual as cargas atuais e futuras sdo redistribuidas entre os
portos do sudeste, gerando assim os ganhos logisticos trazidos pela obra. As principais conclusdes obtidas no processo
foram:

1. Os impactos logisticos da constru¢do do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro se estendem por sete estados
brasileiros através da reducdo do custo de transporte de/para o Porto de Itaguai. Mesmo estados afastados desse
porto — como Mato Grosso e Mato Grosso do Sul — terdo ganhos com a obra. Naturalmente, esses ganhos
diminuem com a distancia e podem chegar, no caso dos estados mais afastados, a 2,5%, 0 que ndo deve ser
considerado irrelevante pois pode significar a diferenga entre ter um produto competitivo ou ndo para a exportagao.

O Impacto do AMRJ no Custo de Transporte com Origem ou Destino no Porto de Itaguai

Impacto do AMRJ no custo de transporte nos fluxos com origem / destino ao Porto de Itaguai

Redugdes do Custo de Transporte
(por municipio)

152 20%

10 a 15%
5a10%
25a5%
0a25%

| | Niohaganho

Fluxos BR-101 N: via

Porto de ltaguai L
proLe mas Ponte Rio-Niteroi

Premissas: Velocidade Av. Brasil = 30 Kmv'h; Velocidade AMRJ = 55 Km/h Tempo de Carga e Descarga: Sh

2. A reducdo dos custos de transportes € mais intensa nos quatro estados do sudeste, que representam
conjuntamente mais da metade do PIB nacional. Em particular, a regido do Vale do Paraiba — regi@o que concentra
a maior parte da producéo brasileira — terd redugdo de custo de transporte de no minimo 10%, podendo alcangar
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até 20%, conforme mostra o grafico acima. Essa area — e em particular o entorno do trecho “C” do Arco
Metropolitano — se apresenta como uma regiao de grande atragao para criagao de centros logisticos industriais.

3. Considerando o mix de produtos movimentados pelo Porto de Itaguai e as proje¢des futuras de crescimento
dessa movimentacdo, a economia total de gastos com transporte trazida pelo AMRJ nos fluxos atuais de/para
ltaguai varia de 2,1 a 6,4% em 2011 e de 0,9 a 2,7% em 2015, dependendo do cenério observado.

4. O processo de otimizacéo aponta que o Porto de Itaguai, mesmo sem o AMRJ, é capaz de atrair mais carga pela
sua competitividade portudria. O estudo aponta que o porto € competitivo na movimentagdo de soja e granéis
liquidos, muito embora esses produtos ndo sejam atualmente movimentados por la. A construgcdo do Arco ird
ampliar essa competitividade, e eventuais terminais de granéis agricolas e liquidos poderiam atrair parte da carga
adicional futura dos portos de Santos e Tubardo. De forma semelhante, a construgdo do Arco permitird que em
cendrios otimizados este porto absorva mais de 500 mil toneladas dos fluxos rodovidrios futuros de outros portos
como Santos, Rio de Janeiro e Praia Mole. O volume adicional captado seria tanto de produtos movimentados
atualmente no porto quanto de produtos novos, ndo movimentados atualmente.

5. O AMRJ trara economia de custo de transporte da ordem de 3% para a ligacéo entre 0 Comperj e a cidade de
Séao Paulo

6. O numero de veiculos de carga que passardo pelo AMRJ com origem/destino ao Porto de ltaguai para
movimentacao internacional sera de 922 mil em 2011 e 1.018 mil em 2015.

O estudo aponta que os impactos da construgdo do Arco Metropolitano ndo se restringem a questéo logistica: eles
serdo sentidos também de forma direta na economia, tanto no curto prazo quanto no longo prazo. De fato, no curto
prazo a implantacao do Arco Rodovidrio acionard o setor de construgao civil para a realizagao das obras, demandando,
com isso, uma grande gama de recursos econémicos e gerando empregos em diversos setores da economia brasileira,
nao se limitando portanto apenas aos gastos e empregos diretos nas obras, mas também incluindo o montante de
recursos que sera demandado indiretamente da cadeia de fornecedores de insumos das empresas construtoras.

A partir de uma atualizagédo da Matriz Insumo-Produto nacional divulgada pelo IBGE e partindo de uma estimativa do
total de investimentos requeridos pelas obras, calcula-se um total de aproximadamente R$ 1,8 bilhdo de renda gerada
em toda economia brasileira, dos quais 64,1% estardo concentrados no setor de construgao civil, seguido por comércio
e servicos (6,0%). Em termos de empregos totais, 0 montante estimado € de 4.945 empregos diretos e indiretos criados
durante as obras do AMRJ. Novamente, os setores de constru¢do civil e de comércio e servicos serdo os mais
beneficiados, respondendo por respectivamente 66,1% e 14,5% das vagas criadas.

No tocante a possibilidade de regionalizagdo da renda e do emprego gerado pelas obras rodovidrias mapeadas, a
indisponibilidade de uma Matriz Insumo Produto regional atualizada impede seu calculo exato. Sabe-se porém que
parte dos insumos requeridos pela industria construtora ligada as obras pode ser adquirida em outros estados, de forma
que é provavel que uma parcela dos impactos econdémicos globais do Arco Rodovidrio seja gerada em outras Unidades
da Federagé@o que ndo o Rio de Janeiro. Nao obstante, mesmo que ndo se possa chegar a uma medida acurada deste
potencial de vazamento, ha indicios de que a maior parte dos recursos gerados com as obras do Arco Rodovidrio ficara
concentrada na economia fluminense.

Por fim, o estudo aponta que os efeitos de longo prazo do AMRJ serdo significativos para o Rio de Janeiro e para o
Brasil. Por um lado, a plena exploragéo do Arco levard a uma reducdo do custo de transporte que produzira efeitos
sobre 0 comércio exterior e conseqlientemente sobre o PIB, arrecadagao de impostos e emprego. Por outro lado, a sua
construcdo induzira a uma reordenag@o do espacgo urbano com efeitos sobre a urbanizagdo, mercado de trabalho e
outras varidveis socio econdmicas.

As estimativas de impacto sobre comércio exterior e varidveis econdmicas em decorréncia de uma maior proximidade
aos portos indicam um aumento no longo prazo de cerca de R$ 2 bilhdes no Produto Interno Bruto da area de influéncia
do Porto de Itaguai — em especial Rio de Janeiro e Minas Gerais - acompanhando de um incremento de R$ 275 milhdes
na arrecadacao de impostos. Além disso, estima-se a criacao de cerca de 16 mil novos empregos. De outro lado, a
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analise de impactos sobre a reordenagdo do espaco urbano em decorréncia do AMRJ aponta para a possibilidade de
um incremento populacional, com aglomeragao da populagdo nas proximidades do novo eixo rodoviério, a exemplo, do
que ocorreu na ocasido do asfaltamento da Rio-Santos, 0 que podera ocasionar aumento de demanda de servi¢os de
infra-estrutura basica. Nesse sentido, torna-se claro o papel do Estado como indutor dessa ocupacao e a oportunidade
que se tem de analisar estratégias e implementar a¢des com antecedéncia para que ndo s o Rio de Janeiro mas todo
o Brasil possam ter o retorno econdmico, social e logistico maximo desse investimento.
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INTRODUGAO

O Arco Metropolitano do Rio de Janeiro (AMRJ) é composto por trechos de rodovias perpendiculares aos grandes eixos
rodovidrios que convergem para 0 municipio do Rio e Janeiro e atravessam a Baixada Fluminense — notadamente a
BR-101/RJ Sul, BR-116/RJ Sul, BR-040/RJ, BR-116/RJ Norte e BR-101/RJ Norte - conforme mostra a figura abaixo. A
proposta do AMRJ apdia-se em trés funcbes basicas: a integragdo do Porto de Itaguai @ malha rodoviaria nacional;
ligacé@o entre os cinco eixos rodovidrios beneficiados pelo projeto sem a necessidade de conexao via Avenida Brasil e
Ponte Presidente Costa e Silva, desviando assim o fluxo de trafego das principais vias de acesso a capital; e aumento
de acessibilidade aos municipios préximos ao AMRJ e que concentram grande contingente populacional, em particular
Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Nova Iguacu e Seropédica. Com previsao de concluséo
em 2010 e sendo defendido pelas entidades empresariais desde a década de 1990, o Arco tem o potencial de se tornar
um corredor de desenvolvimento, com seus reflexos positivos logisticos e socioeconémicos afetando nédo s6 o estado
do Rio de Janeiro mas também outros estados brasileiros. Os trechos do Arco podem ser divididos da seguinte forma:

«  Segmento A: Trecho da Rodovia BR-493/RJ, entre a BR-101, em Manilha (ltaborai), e o entroncamento com a
BR-116, em Santa Guilhermina (Magé)

«  Segmento B: Trecho da Rodovia BR-101 (Rio — Santos), entre Itacurucé e a Avenida Brasil.

«  Segmento C: RJ-109, entre as rodovias BR-040 (Rio — Juiz de Fora) e a BR-101/SUL.

« Segmento D: Trecho da BR-116/Norte, entre a BR-493/RJ em Santa Guilhermina e a BR- 040/RJ em
Saracuruna.

Figura 1
O Arco Metropolitano e seus Segmentos
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AF 4

!:I!u . Jdir__"__.

Fonte: Estu de Impacto Ambiental, 2007

Desde 2003, o DER-RJ e Governo do Estado do Rio de Janeiro tém empenhado esfor¢os junto ao DNIT, ANTT e a
Secretaria de Tesouro Nacional (STN) no sentido de tornar o AMRJ um projeto piloto de investimento, mediante estudos
de viabilidade econdmica e estimativas de custo-beneficio, completando o acesso rodoviario ao Porto de Itaguai. Este
porto, como assinala o relatdrio de outubro de 2005 da STN, foi o Ultimo dos grandes portos planejados ainda na
década de 1980, mas sua construgdo foi concluida apenas em 2000. Ele é caracterizado como de &guas profundas,
podendo ser utilizado por embarcagdes com calado superior a 15 metros, com potencial para se tornar um hub port
nacional e para contribuir para 0 aumento da competitividade do Brasil no mercado internacional.

O documento Panorama Logistico: Andlise e Avaliagdo dos Portos Brasileiros 2008 elaborado pelo Centro de Estudos
em Logistica levantou que o acesso rodoviario foi apontado por operadores, armadores, pela administrag@o portuéria e
pelas empresas industriais usudrias como um dos principais problemas relativos aos portos, tendo sido escolhido como
0 mais importante por 53% dos entrevistados, indice que sobe para 60% em ltaguai. Na andlise geral, este item
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aparece como o principal problema dos portos citados. As dificuldades de acesso rodoviario foram, também, citadas
como um dos principais motivos dos usuérios para deixar de utilizar determinado porto.

A Pesquisa Rodovidria 2007 realizada pela Confederagdo Nacional dos Transportes — CNT revelou que 73,9% dos
entrevistados avaliaram as rodovias nacionais como regulares, ruins ou péssimas, em quesitos nos quais se destacam
como os principais analisados o pavimento das rodovias, a sinalizag@o e a geometria. No Sudeste, regido de escopo
deste estudo, este indice € melhor, caindo para 64,1%, mas ainda longe de ser adequado. Dessa forma, além de
enfrentarem gargalos no acesso aos portos pelo modal rodoviario, os usudrios enfrentam ainda problemas nas proprias
rodovias, e certamente qualquer melhora neste quadro sera extremamente benéfica para todo o sistema.

Além de atacar os problemas de acesso rodovidrio ao porto, deve-se destacar que a construgdo do Arco Rodoviario
acontece em um momento de grande importancia para o Rio de Janeiro, que possui mais de R$ 100 bilhdes previstos
em investimentos futuros. O seu tragado cruzara diversos pélos de desenvolvimento do estado - como a regido de
Santa Cruz, o Pdlo Gas Quimico, o pdlo de tecnologia em Petrdpolis — e conectard os dois maiores investimentos em
andamento no Brasil — a construcdo do COMPERJ em Itaborai e da Companhia Siderurgica do Atlantico (CSA) em
Santa Cruz. Portanto, tem vital importancia na sustentagéo aos investimentos das iniciativas publica e privada previstos
para 0 estado nos proximos anos e contribuird, sem duvida, na atragéo de novos investimentos para o seu redor.

Neste contexto, buscando dar visibilidade ao papel de indutor de desenvolvimento econdémico que o Arco possui bem
como mostrar a potencializacdo da vocacgao logistica do Rio de Janeiro — com efeitos positivos sobre o Brasil - 0
Sistema FIRJAN e o SEBRAE-RJ contrataram o Centro de Estudos em Logistica da COPPEAD/UFRJ e a Tendéncias
Consultoria Integrada para a elaboragdo do presente estudo com objetivo de avaliar os impactos logisticos e
socioecondmicos de sua implantagdo. Para facilitar a compreens&o e a leitura o presente relatorio estd organizado em
trés mddulos:

Mddulo | - Mapeamento da Demanda Atual e Andlise da Demanda Potencial
Mddulo Il — Avaliag@o dos Impactos Logisticos
Mddulo IIl - Impactos Econdmicos de Curto e Longo Prazo do AMRJ.

Nos dois primeiros modulos serd apresentado o perfil do Porto de Itaguai e dos demais portos do sudeste, bem como o
potencial de atracdo de cargas de exportagdo e importagdo com enfoque no Porto de Itaguai, suas perspectivas futuras
de sua utilizagéo e a avaliagéo do potencial de reducao dos custos logisticos para empresas de diversos portos na drea
de influéncia do AMRJ. J& no Mddulo IIl serdo analisados os impactos que a obra do Arco pode trazer para o Rio de
Janeiro e para o Brasil em termos econémicos no curto prazo — sendo considerados ndo apenas 0s gastos e empregos
diretos nas obras mas também o montante de recursos que é demandado indiretamente da cadeia de fornecedores de
insumos das empresas construtoras - bem como os impactos de longo prazo (entendido como um periodo a partir do
qual o AMRJ j& esta sendo utilizado em todo seu potencial) sobre as varidveis econdmicas e sobre varidveis
geograficas. O primeiro e segundo médulos foram desenvolvidos pela equipe do CEL/COPPEAD, enquanto a terceira
grande parte do estudo foi realizada pela equipe Tendéncias, conforme apresentado no Quadro 1.

Quadro 1
Impactos do AMRJ

IMPACTO LOGISTICO DO AMRJ IMPACTO SOCIO-ECONOMICO |

ﬁ lendéncias

MéduloI ModuloIT = Médulo IIT
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1 - MODULO |I: MAPEAMENTO DA DEMANDA ATUAL E ANALISE DA DEMANDA
POTENCIAL

1.1. Mapeamento da Operacéao Atual do Porto de Itaguai- Movimentac¢ao portuaria

Ao se analisar os principais portos da regido Sudeste e das regides adjacentes a ltaguai (Nordeste e Sul), observa-se
que este porto é o segundo maior em volume movimentado anualmente, com um total de 74.157 milhdes de toneladas,
perdendo apenas para o porto de Tubarao (ES), com praticamente o dobro deste valor. Assim como na grande maioria
dos portos comparados, Itaguai apresenta um forte desbalanceamento entre as cargas de importacéo e exportacéo,
com a importacdo participando com apenas 2% do volume movimentado, contra 98% das cargas de exportagdo. No
que se refere a movimentagao destes mesmos portos em volumes financeiros, ltaguai passa para a sétima posicéo,
com uma movimentagdo anual de US$ 5.428 milhdes, contra US$ 67.874 milhdes de Santos, o primeiro colocado
(dados de 2006/2007). A movimentacao dos portos comparados encontra-se no Anexo 1.

A andlise dos portos permite observar que a maior parte das cargas movimentadas em ltaguai (88%) é constituida de
granéis sélidos — basicamente minério de ferro na exportacdo e carvdo e coque na importagdo, ficando os 12%
restantes com a carga geral. Itaguai conta com cinco bercos especializados na movimentagdo de granéis sdlidos:
minério de ferro (terminais da CPBS e Vale); alumina (terminal da Valesul); carvao (trés terminais da CSN, que também
opera um cais multiuso no porto) e coque. O porto movimenta ainda contéineres pelo Tecon da CSN. Vale destacar que
esses dados, de 2006, n&o incluem a movimentacao de minérios realizada no terminal privativo da MBR, localizado na
llha Guaiba.

1.2 Acessos

O acesso ferroviario ao Porto de Itaguai se da pela malha da MRS a partir do patio da Brisamar, proximo a cidade de
ltaguai, numa extenséo de 1,5 km em linha tripla. Esta estagao se conecta com malha da MRS, atendendo ao tridngulo
Séo Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte. Na retrodrea do Porto, através da ponte sobre o Rio Cacdo, a péra
ferrovidria se conecta a todos os terminais. A érea de atuacdo da MRS compreende os estados de Minas Gerais, Rio de
Janeiro e Sao Paulo, numa malha de bitola mista com 1.674 km de extensao e velocidade média de 16,7 km/h. Ela se
conecta, no Rio, aos portos de Itaguai e Guaiba, além do porto de Santos, fazendo integragdo com as ferrovias FCA,
EFVM e Ferroban, todas de bitola mista, com exce¢do de um trecho da Ferroban, de bitola larga. A MRS transportou,
em 2006, um total de 47.660 milhdes de toneladas por quildmetro util (TKU), sendo a principal carga o minério de ferro,
seguida de muito longe pelos produtos siderurgicos, granéis minerais e cimento. Vale destacar que a construgao do
Tramo Norte do Ferroanel paulista facilitard o acesso ao Porto de Itaguai de empresas importadoras e exportadoras
localizadas no estado de Sao Paulo. J& o atendimento pela Ferrovia Centro-Altantica (FCA) depende da colocagdo do
terceiro trilho a partir do municipio de Barra Mansa, j& que a bitola da FCA é estreita (1,0 m).

O principal acesso rodoviario ao Porto de Itaguai é por meio de uma estrada de 8 km, que se conecta a BR-101. Ao
norte do porto, a BR-101 se conecta a Avenida Brasil, que permite 0 acesso a Rodovia Presidente Dutra (116 Sul) e a
BR-040 (Rio-Petropolis). Vale destacar que cerca de 70% da extensdo da BR-101 estdo em estado regular, ruim ou
péssimo; J& as BR-116 e 040 foram privatizadas em regime de concessao e s@o rodovias de pista dupla pavimentada.
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1.3 - Fluxos Internos de Importacao e Exportacao

1.3.1 —_Metodologia

Para o levantamento dos fluxos de importacéo e exportacdo de ltaguai e demais portos foi construida uma metodologia
utilizando diversas fontes, uma vez que ndo existe uma base de dados organizada e completa de origem-destino das
cargas portuarias. E, para um levantamento eficaz, era necessario conhecer o fluxo exato, para definir para quais deles
0 AMRJ, bem como Itaguai, seriam interessantes.

Foram utilizadas fontes como Antaq (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios), ALICE-Web (Sistema de Andlise
de Informagdes de Comércio Exterior via Web, do Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio) e também
analisadas bases de dados de conhecimentos de transporte maritimo para definir quais cargas embarcam por quais
portos e de onde elas vem. Isso vale tanto para as cargas indo para o porto como para as que chegam do exterior via
portos com destino a diversas regides brasileiras. O cruzamento de todas estas bases de dados gerou um grande
porém incompleto banco de informagdes. A grande dificuldade foi o levantamento de informagdes sobre os municipios
de origem e destino das cargas, ja que o Aliceweb fornece o estado de origem ou destino da carga, mas néo a cidade,
o que ¢ fundamental para o levantamento de informagdes sobre distancia e rodovias utilizadas na rota. A Unica maneira
de se obterem esses dados foi através do conhecimento de transporte maritimo, onde consta 0 nome da empresa
embarcadora ou importadora, possibilitando, a partir deste, a localizagao de fabricas e centros de distribuicéo. Este foi 0
ponto de partida para o levantamento dos fluxos de importagéo e exportaco. A partir dai, foi feita uma grande pesquisa
com estas empresas, através de sites e telefonemas, por meio dos quais foram levantados as origens e destinos das
cargas movimentadas através dos portos, além de informagbes sobre volumes e modais de transporte utilizados. A
partir de todas essas informagdes, foi construida a base de dados. Sobre essa base inicial havia também fraders e
transportadoras, além dos produtores, e alguns volumes que ndo havia como identificar. Por isso, foi feita uma filtragem
excluindo da amostra os traders, cujos volumes sdo dificeis de mapear por serem pulverizados e dindmicos, e 0s
transportadores, que trabalham com varias empresas, restando apenas os fabricantes.

A base da dados com conhecimentos de transporte maritimo mostrava 67% do volume total movimentado pelos portos
do escopo e, ap6s a filtragem, se obteve uma amostra de 58% deste volume, com informagdes de 176 empresas que
estdo entre as grandes corporagdes brasileiras — ou atuantes no mercado brasileiro — com fluxo internacional, que
representam 53% do volume de movimentag@o dos portos no escopo do estudo (portos do sudeste). Desta amostra
partiu a pesquisa via site e telefone. Deste total de 176 empresas, foi feito contato com 153 delas.

Para a movimentagdo de cargas agricolas foi utilizada uma metodologia diferente, porque a maioria das negociagdes
deste setor € realizada por traders e estes ja haviam sido excluidos da amostra devido a seus fluxos de exportacao
serem de dificil rastreamento. Através das bases do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio, foi possivel
saber o tipo de produto que cada estado da federagdo importa ou exporta. Foram escolhidos entdo os principais
produtos agricolas exportados pelo Brasil — agucar, soja, café e milho — e cruzada essa base de dados com a Producao
Agricola Municipal (PAM) publicada pelo IBGE, que informa o que cada municipio produz e sua a area plantada.
Cruzando esses dados com a informacgao dos portos utilizados pelos estados para exportagdo e importacéo, foi feito o
rateio do volume de exportacdo do estado pelos municipios produtores daquele tipo de cultura, atribuindo peso maior
aos municipios que tinham mais area plantada daquela determinada cultura (0s municipios com baixa ou baixissima
producdo, caracterizando consumo local, foram excluidos). Assim, foi construido o fluxo também para os principais
granéis agricolas.

Somando-se o volume mapeado na primeira parte da metodologia através da utilizagdo de conhecimentos de transporte
e contatos com empresas com o volume de granéis agricolas mapeados, chegou-se a uma amostra de fluxos de
importacdo e exportacdo que representa 58,3% do total movimentado pelos portos do sudeste do pais. E necessario
ressaltar que a representatividade dos portos nessa amostra é desigual, com diferentes percentuais. Do porto de
Tubardo (ES), por exemplo, foram mapeados 92% dos fluxos. Ja outros tém representatividade menor, como o de
Angra dos Reis (RJ), com apenas 1% do fluxo mapeado. Este porto, assim como o de Sao Sebastiao (SP), tem poucos
dados disponiveis sobre sua movimentagdo, valendo destacar que em ambos cerca de 90% das cargas sdo da
Petrobras, que movimenta um volume enorme em terminais nestes dois portos.
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1.3.2— Principais Fluxos de ltaguai

O Porto de Itaguai possui 46% de sua movimentagdo representada na amostra do estudo. Isto corresponde, na
exportacdo, a um total de 37,2 milhdes de toneladas/ano (dados de Setembro de 2006 a Agosto de 2007), sendo sua
grande maioria, 36,7 MM de toneladas, de granel sdlido, ficando o restante com os contéineres, com 353 mil toneladas
anuais, e a carga geral, com 163 mil toneladas, volumes bem menos significativos, portanto.

Deste total exportado, a participacéo das cargas por produtos em ltaguai divide-se em 36,6 MM ton de minério de ferro
(ou 98,4%); 353 mil ton de ferro e ago (0,9%) e 246 mil ton de cargas diversas (0,7% do total), conforme apresentado
na Figura 2

Figura 2
Exportacoes por Tipo de Carga

Exportagéo por Tipo de Carga - Porto de Itaguai Exportagdo por Tipo de Carga - Porto de Itaguai

Total: 37,2 MM ton em mil tons Total: 37,2 MM ton
36.656
Carga Geral
163 mil
0% 98,4%
36,7 MM 1% 0.9% 0,7%
Granel Sélido 353 mil
Container 352 246
Minério Ferro e Aco Qutros

O mapeamento realizado mostra que as principais origens das cargas que s@o exportadas por ltaguai também se
encontram bastante concentradas, o que é faciimente explicavel pela concentracdo desta movimentagdo em poucos
produtos. O estado de Minas Gerais lidera a origem, com 85% das cargas, concentradas em trés municipios, sendo
51% provenientes de Santa Barbara, 21% de Itabira e 13% de Ouro Preto. Vale destacar que estes numeros incluem
também as movimentagdes do terminal da llha de Guaiba. Ja na importagéo o porto movimenta um total de 2,9 milhdes
de toneladas/ano, dos quais 96%, ou 2,8 milhdes de toneladas, sdo de granel sélido, 3% de contéineres (84 mil
toneladas) e 1% de carga geral, com 31 mil toneladas. Observa-se, dessa forma, que a vocagdo atual do Porto de
ltaguai é predominantemente exportadora.

De acordo com a Figura 3 observa-se que na importagdo o mix de carga movimentado por Itaguai € mais diversificado
que na exportacdo, mas ainda com predominancia de um determinado produto sobre os demais. Quem lidera as
importagdes pelo porto sdo os combustiveis e 6leo mineral, com 2.518 milhdes de toneladas, ficando os demais
produtos bastante pulverizados: concreto e zinco, com 181 mil toneladas, ou 6% do total; veiculos e acessdrios
automotivos, ferro e ago, enxofre e outros boratos, produtos quimicos e outros participam com 1% do total.
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Figura 3
Importacéo por Tipo de Car

Importagdo por Tipo de Carga - Porto de Iltaguai

} Total: 2,9 MM ton
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Total: 2,9 MM ton
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Container -
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Ja o principal destino dos produtos importados por Itaguai é o préprio estado do Rio e Janeiro, que recebe 89% das
cargas, com destaque para as cidades de Volta Redonda (84% do total), municipio que concentra a produgdo
siderdrgica; seguido de Porto Real (5% do total), e Juiz de Fora (MG), destino de 5% das cargas importadas. Este total
também inclui as movimentagdes realizadas no terminal da Ilha de Guaiba.

Vale destacar que os outros portos da regido de interesse apresentam uma maior diversificacdo de cargas
movimentadas, com volumes mais bem distribuidos. A Figura 4 apresenta os principais fluxos internos de exportagéo e
importacao através do Porto de ltaguai.

Figura 4
Principais Fluxos Internos de Importagéo e Exportagao Através do Porto de Itaguai
PORTO DE ITAGUAI - IMPORTA(;AO PORTO DE ITAGUAI - EXPORTACAO
Itaguai Itaguai
84% 51%
5% 21%
5% 13%

* Os fluxos representam 58,3% do total movimentado (Exportacé@o e Importagéo) pelos Portos do Sudeste. O Porto de Itaguai inclui movimentagdes do
terminal de llha de Guaiba.
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1.4 - Intensidade do Impacto Logistico com o AMRJ

As obras do AMRJ possibilitardo a transposi¢@o das rodovias federais sem passar pelo trafego da Av. Brasil e da ponte
Rio-Niterdi. O percentual do Arco a ser utilizado dependera da origem dos veiculos, ja que um veiculo de carga vindo
para o0 Rio tem cinco opcbes de acesso ao estado. Se ele vier pela BR-101 Sul (Rio-Santos), por exemplo, usara
apenas um pequeno trecho do Arco para chegar ao Porto de Itaguai; j& um que venha pela BR-116 Sul (Rio-S&o Paulo)
utilizard um trecho bem maior. Assim, dependendo da via de entrada, a quilometragem percorrida em cada trecho do
Arco até Itaguai sera maior ou menor, sendo que a economia de transporte gerada pelo Arco serd proporcional a esta
quilometragem, ou seja, quanto maior o trecho percorrido, maior a economia. O inverso se da com a distancia do
municipio de origem das cargas em relagdo ao porto: quanto mais distante for, menor serd a utilizagdo do Arco em
relacdo ao total de quildmetros percorridos e a proporgéo caira.

A Figura 5 exemplifica o caminho percorrido por uma carga com origem no municipio de Itaperuna, no norte do Estado
(e outras localidades que acessam o Rio de Janeiro pela BR-116 Norte). A rota até o Porto de ltaguai utilizard os
trechos “C” e “D” do Arco Metropolitano, destacado em verde no desenho. Atualmente, sem o AMRJ, esta rota passa
pela Av. Brasil para acessar o porto.

Figura 5
Trajeto Itaperuna - Porto de Itaguai

AcessoviaBR 116 Norte

I Exemplos de origem das rotas
== Principais rodovias de acesso ao RJ

=== Rota percorrida atualmente
= Trecho do AMRJ que sera percorrido

Alagual Rota utilizara apenas

trechos C e D; ndo passara
pelos trechos A e B

; Itaperuna

BR-040
——

Gove_r"_'r'qador
Ipatinga Valadares
s ) Leopolgina

Teresopolis

BR-116

=t = Portode ltéguaf
Porto de Itaguai

S BR10L |

A area de influéncia que mais ira utilizar o Arco, em termos de quildmetros percorridos, € a servida pela BR-101 Norte,
que utilizard trés trechos (A, D e C), percorrendo um total de 118 km do AMRJ. Em ordem decrescente vém as regioes
atingidas pela BR-116 Norte, utilizando os trechos D e C e percorrendo 93 km dentro do Arco; a BR-040, percorrendo o
trecho C e usando 71 km; a BR-116 Sul, da qual os veiculos provenientes utilizardo parcela do trecho C, num total de
22 km; e a BR-101 Sul, a menos impactada pelo Arco, a partir de onde o0s veiculos de carga percorrerdo o trecho B, de
apenas seis quilometros, até Itaguai. A Figura 6 ilustra essas areas e a quilometragem percorrida no Arco. As regides
em azul mais escuro s&o aquelas que percorrerdo maiores trechos do Arco para acesso ao Porto de Itaguai
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) Figura 6
Areas de influéncia do AMRJ

Area de Influéncia do AMRJ
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Os municipios que utilizam a BR-101 Norte para chegar até o Porto de Itaguai tém uma particularidade no calculo de
percentual de distancia do AMRJ percorrida em seu trajeto: a utilizagdo ou néo da Ponte Rio-Niterdi, ja que esta reduz o
percurso até Itaguai. Veiculos de carga, entretanto, s6 podem trafegar na Ponte de 22h as 04h. Fora deste horario,
estes veiculos devem utilizar a Rodovia Rio-Magé, percorrendo um caminho maior e utilizando, assim, um menor
percentual do Arco Metropolitano do Rio. A Figura 7 abaixo ressalta esta diferenca:

Figura7

Trajeto BR 101 Norte - Porto de Itaguai
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1.5 - Movimentacao Futura

1.5.1 = Metodologia

Para calcular a demanda futura dos fluxos rodoviarios de importagéo e exportacéo foi construida uma metodologia de
modelagem estatistica associada a andlises de setores com grande potencial de mudanga, feita através de pesquisas e
entrevistas com associagoes de cada setor. As projecdes de crescimento e decréscimo foram aplicadas aos fluxos ja
existentes e 0s novos fluxos e volumes foram calculados com base nos novos investimentos em implementagéo ou
anunciados’.

Foram estudados dez setores da economia: mineragao; quimica e petroquimica; alimentos, bebidas e fumo; siderurgia e
metalurgia; papel e celulose; material de construcdo; plasticos e borracha; automotivo; produc@o agropecudria;
farmacéutico, cosméticos, higiene e limpeza. Os setores com maior representatividade no volume de movimentacéo
internacional e aqueles para os quais foram identificadas possiveis mudangas no comportamento nos préximos anos
foram analisados através de métodos estatisticos e diagndstico setorial (como mostra 0 Quadro 2). Aos demais foram
aplicados somente métodos estatisticos.

Quadro 2
Setores econdmicos com maiores volumes de movimentacao internacional

MD‘?H&’;‘I%‘?AO PRINCIPAL METODO DE PREVISAO

Métodos Estatisticos e Diagnéstico Setorial
Métodoes Estatisticos e Diagnhdstico Setorial 94% do
Métodos Estatisticos e Diagnéstico Setorial e

14.5 4% Métodos Estatisticos e Diagnéstico Setorial

7.6 2% Métodos Estatisticos e Dia_gnéstico Setorial

3.7 h Metodos Estatis_ticos

2.2 1% Métodos Estatisticos

1.6 0% Métodos Estatisticos

0.5 0% Métodos Estatisticos

03 0% Métodos Estatisticos

T 2% Métodos Estatisticos

No setor de quimica e petroquimica, por exemplo, 0 método utilizou projecdes de exportagdes baseadas nos dados da
ANP e correlagdo com o PIB para a previsdo da movimentacdo de petréleo, além da modelagem estatistica e da
aplicac@o de projecbes de producédo agricola total da Food and Agricultural Policy Research Institute — FAPRI para
projeces de importacdes de fertilizantes (A FAPRI realiza suas previsdes considerando aspectos climaticos, nivel
tecnoldgico e evolugdo da economia do pais, entre outros). A importacéo de coque e carvao foi projetada com auxilio
de indicadores dos setores de siderurgia e metalurgia e de material de constru¢@o, consumidores destes materiais.

1.5.2 Analise dos Setores

Foi feita uma anélise dos principais setores considerando dois cendrios futuros: até 2011 - quando o Arco estara pronto
e até 2015 — quando o Arco ja estard com plena utilizag&o.

*  Mineragéo

Os investimentos levantados no setor de mineragao totalizam US$ 7.860 milhdes, e incluem os seguintes projetos:

1 No Anexo 7 encontra-se detalhada a metodologia utilizada para calcular o dimensionamento dos veiculos.
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Expansdo: a London Mining tem dois projetos de expansdo em ltatiaiugli (MG), uma de mais de 500% na
mineracao de ferro, prevista para 2008, e outra para elevar a produgao de extracdo de ferro até 5 milhdes de
toneladas/ano, com previsdo para 2010; a Vale tem projeto de expansdo em Vitéria (ES) de mineracdo e
transporte, de mais de 45%, com previsdo até 2008; A Mineragdo Corumbaense desenvolve projeto para
mineracao de ferro em Corumba (MS), de mais de 650%, prevista para 2011; e a CSN vai expandir em 240% sua
mineracao de ferro em Congonhas (MG), até 2011.

Nova Unidade: a CBA vai inaugurar, até 2011, nova unidade de mineracéo de bauxita, que produzira 1 milhdo de
toneladas/ano.

Mineroduto: a MMX desenvolve o projeto Minas Rio, um mineroduto entre os dois estados até o novo porto de Agu,
prevendo 26 milhdes de toneladas até 2011.

Vale destacar que os fluxos do setor de mineragéo, especialmente os de minério de ferro, caracterizam-se por
movimentagdes essencialmente ferrovidrias, e ndo foram contabilizados no modelo rodoviario de impactos
logisticos do AMRJ. Da mesma forma, a produgdo de aluminio da CBA em Mirai (MG), serd destinada ao mercado
interno e portanto ndo figurara na base de movimentag&o internacional.

*  Quimica e petroquimica

Neste setor, foram destacados os principais produtos movimentados pelos portos do Sudeste:

Petroleo: as proje¢des s@o de um crescimento de 44% na exportacdo até 2011, e de 74% até 2015. Na importagéo
do produto, projeta-se crescimento de 6% até 2011, e de 14% até 2015.

Fertilizantes: projecao de crescimento de 16% até 2011 e de 29% até 2015, na importagao.

Coque e carvao: crescimento estimado de 17% até 2011, e de 41% até 2015, sempre nos fluxos de importagéo.

Os demais produtos do segmento tiveram projecdo de crescimento de 39% até 2011 e de 79% até 2015, na
exportacéo, e de 8% até 2011 e 14% até 2015, na importacéo.

Estas projecdes ndo consideraram os recém-descobertos campos de Tupi e Carioca pela Petrobras, uma vez que o
estudo foi feito anteriormente.

e Alimentos

O setor foi dividido em dois grupos:

Café, soja, agucar e milho: principais produtos exportados pelo pais, com projecdo de crescimento de 21% até
2011 e de 38% até 2015;

Trigo e malte: principais produtos importados pelo Brasil, com projecoes de redugéo de 9% até 2011, e de 62% até
2015.

Na exportacéo global do setor, projeta-se um crescimento de 31% até 2011 e de 65% até 2015; j& nas importagdes,
o crescimento projetado € de apenas 1%, sem variagao nos dois cendrios estudados.

+  Siderurgia e metalurgia

Incremento: a Arcelor Mittal desenvolveu em Serra (ES) projeto de incremento da capacidade produtiva de 2,5
milhdes de toneladas, concluido no final de 2007; a Gerdau Agominas também incrementou a capacidade produtiva
de sua planta em Ouro Branco (MG), para 1,5 milhdes de toneladas/ano, concluido no final de 2007;

Novas usinas: a CSA esta implantando em Santa Cruz (RJ) nova usina siderdrgica com capacidade de 5 milhdes
de toneladas/ano, prevista para 2009; a Vallourec-Sumitomo constréi em Jeceaba (MG), nova planta com
capacidade de 600 mil toneladas/ano, que devera ficar pronta em 2009; a Cia. Siderurgica de Vitéria (Baosteel)
prepara em Anchieta (ES), usina com capacidade para 5 milhdes de toneladas/ano, prevista para ficar pronta entre
2011 e 2012; projeto da CSN ltaguai (RJ) de nova usina siderdrgica para 5 milhdes de toneladas/ano esta previsto
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para 2012. A empresa constroi outra usina com a mesma capacidade em Congonhas (MG), também para 2012;
finalmente a Usiminas esta implantando em Cubatdo (SP), usina para 3 milhdes de toneladas/ano, com conclusao
prevista para depois de 2012.

Nao foram contabilizados no modelo de impacto os fluxos de exportacdo da CSN, que acontecerdo por um porto
proprio em ltaguai e, portanto, ndo utilizardo o AMRJ; os da Agcominas se dardo principalmente pelo terminal
privativo de Praia Mole e pelo Porto do Rio de Janeiro, mas apenas este Ultimo foi considerado, pois as cargas de
Praia Mole seguem pela malha ferrovidria da EFVM. Da mesma forma, o fluxo de exportacdo da CSN também
utiliza a ferrovia e por isso nao foi contabilizado, pois n@o é impactado pelo AMRJ.

e Papel e Celulose

Incremento: a Bahia Pulp planeja aumentar a capacidade produtiva da planta de Camagari (BA) em 200% até final
de 2008; a Norske Skog amplia capacidade produtiva de sua fabrica em Jaguariaiva (PR) em mais de 100% até
2009; a Klabin faz, em Telémaco Borba (PR), incremento da capacidade produtiva em 100% em 2008; a Suzano
Papel e Celulose aumenta em 100% a capacidade produtiva de sua planta de Mucuri — BA em 2008; a Aracruz
Celulose em dois projetos de aumento de producao, em Aracruz (ES) com aumento de 10% em 2008, e em Guaiba
(RS) com incremento de 1,8 milhdes/ano e obra prevista para 2010; e a Cenibra, em sua unidade de Belo Oriente
(MG) planeja incremento de mais de 80% na capacidade produtiva até 2013.

Nova fébrica — a Veracel constréi nova planta em Eundapolis (BA) com capacidade de 1,4 milhdes/ano), a ser
concluida em 2012; e a VCP & IP tem dois projetos, um em Trés Lagoas e outro no Rio Grande do Sul com
capacidade de 3milhdes/ano, previstos para 2015.

Foram desconsiderados para a analise de impacto os fluxos de exportacao da Klabin em Telémaco Borba, pelo fato
de a empresa operar em portos do Sul do pais, portanto fora do escopo deste estudo, bem como a produgao de
celulose da Cenibra e os fluxos de exportacao da VCP & IP a partir do Mato Grosso, ambos ferrovidrios, além os
fluxos desta Ultima a partir do Rio Grande do Sul, feita pelos portos daquela regiao.

*  Proje¢des de crescimento e decréscimo de volumes de movimentagéo internacional dos portos do Sudeste

Material de construgdo — segmento tem projecao de incremento na importagao de 37% até 2011, e de 95% até
2015; na exportacao, os volumes projetados decrescem 15% até 2011 e decaem 31% nas proje¢des até 2015. O
setor sera impulsionado pelo crescimento da demanda interna.

Plasticos e borracha — na importagcéo, setor tem previséo de crescimento de 2% até 2011 e de 17% até 2015; na
exportacdo, o projetado é um crescimento de 29% até 2011 e de 59% até 2015.

Automotivo — projecdo de crescimento de 54% na importacao até 2011 e de 102% até 2015; na exportacao, é
previsto crescimento de 5% até 2011, que se mantém até 2015. O setor também € impulsionado pela demanda
interna e, para o ano de 2008, a Associa¢do Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores — Anfavea, prevé
reducdo nas exportacoes.

Farmacéutico, higiene e cosméticos — setor tera as importagdes incrementadas em 20% até 2011 e em 45% até
2015; na exportagéo, os valores séo, respectivamente, de 23% e 45%.

Outros segmentos analisados tém expectativa geral de aumento do volume de importagdes e reducdo nas
exportacdes como resultado da valorizagao do real perante o délar.
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2 - MobpuLo Il: AVALIACAO DOS IMPACTOS LOGISTICOS
2.1 - Metodologia

Para analisar e definir os principais impactos logisticos do AMRJ na competitividade do Porto de Itaguai foi utilizado um
modelo computacional de otimizagao que consegue gerar diferentes cendrios com base em diversos parametros de
entrada de dados. As informagdes de entrada utilizadas para este modelo foram: o perfil de industrias exportadoras e
importadoras da regiao de interesse (localizagdo, produto exportado ou importado, entre outros), os custos portudrios,
demurrage (multa por atraso na atracagdo de navios), curvas de transporte rodovidrio sem o AMRJ e ja considerando o
Arco e a demanda de cada porto da regido de interesse. A partir destes pardmetros, 0 modelo construido no software
AIMMS otimiza as rotas, encontra os custos 6timos e com eles consegue gerar diferentes cendrios, com base em
questdes “What If" (E Se...). Por exemplo, um dos cendrios propostos estudou os impactos resultantes da
movimentacao de soja por ltaguai (que hoje ndo existe). Neste caso, Santos competiria ou ndo com ltaguai? Qual porto
seria mais vantajoso e teria menores custos, atraindo mais cargas?

A operacionalizagdo do modelo baseia-se em uma ferramenta de apoio — um banco de dados em Access, que relne
todos os pardmetros e funciona como interface de entrada e saida. Estes pardmetros sdo atualizados e podem variar.
Num segundo passo, estes dados sdo importados pelo Aimms, que gera as otimizacdes e 0s varios cenarios, e 0s
exporta novamente para o0 Access, usado para a analise das respostas.

O modelo de otimizagao contempla dois grandes elos: as empresas que movimentam cargas internacionais e 0s portos
utilizados por elas. Sao analisados, assim, dois fluxos: o de entrada, que analisa o porto importador, o transporte que
leva o produto do porto a industria; bem como o fluxo contrario, ou seja, a partir da industria exportadora, passando pelo
transporte e chegando até o porto exportador. Nestes fluxos, foram considerados tanto os custos de transporte
rodoviario quanto os portudrios. Este ultimo é composto pelos custos de operag@o portudria (custos de manuseio no
porto e tarifas portudrias), de demurrage e de diferencial de frete maritimo — que engloba os custos de entrada e saida
da carga.

2.2 - Modelagem de Dados

O grande desafio deste modelo de otimizacéo foram os custos de transporte, porque era necessario calcular o impacto
exato do Arco, ou seja, as economias que a nova via ird proporcionar nos fluxos de e para o Porto de Itaguai.

O AMRJ substituira trechos de alta densidade de fluxo de veiculos como a Av. Brasil e a Ponte Rio-Niterdi. Vias com
alto fluxo como estas causam impactos tanto nos custos fixos quanto nos custos varidveis de transporte, e estas duas
vertentes foram consideradas na modelagem. Os custos fixos sdo aqueles que nao variam de acordo com a
quilometragem rodada. A principal varidvel, neste caso, é o tempo, que se refere ao periodo de duragdo da viagem
mais tempos de carga e descarga. As estradas com alta densidade de trafego acarretam na reducé@o da velocidade
média do veiculo, aumentando o tempo total de viagem e, desta forma, o custo fixo do caminhdo. Ja os custos variaveis
séo aqueles que dependem da quilometragem rodada, como os gastos com pneus, dleos, lubrificantes, combustivel,
manutencdo e lavagem. Da mesma forma, foram feitas estimativas da economia nestes custos varidveis comparando-
se a movimentagdo em estradas de alta versus estradas de baixa densidade de trafego.

Para levantar os custos variaveis, 0 CEL/COPPEAD fez uma pesquisa com varias transportadoras que tém estes
custos detalhados em suas planilhas, uma vez que estes detalhamentos compdem uma parte importante dos custos de
seu negacio. A pesquisa abordou a variagcao dos gastos com itens varidveis de custos em vias de alta versus vias de
baixa densidade de veiculos.

Os custos varidveis também dependem do tipo de veiculo utilizado, tendo sido calculados, nas vias de alta densidade,
de 1,029 real por quildmetro no caso de se utilizarem trucks, e de 1,437 real por quildmetro no caso das carretas. Ja
nas vias de baixa densidade, como o0 Arco, estes custos sdo de 0,906 real por quildmetro nos trucks e de 1,233 real por
quilémetro quando utilizadas carretas para o transporte da carga. Dessa forma, chegou-se a um impacto médio de 14%
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nos custos variaveis de fretes nas rodovias de alta densidade em comparag@o aquelas onde o trafego € mais fluente
(reducéo de 12% nos trucks e 14,2% nas carretas). Cabe ressaltar que a redugé@o de 14% no custo variavel refere-se
apenas ao trecho exato da rodovia congestionada que serd substituido pela rodovia de alto nivel de servico. Uma
rodovia em estado regular de fluxo substituida por uma via de alto servigo ndo obtém tamanho impacto. Para efeito do
estudo, a velocidade média considerada foi de 30 km/h nas vias de alta densidade e de 55 km/h no AMRJ, uma
estimativa considerada conservadora. Estas premissas de velocidade foram sensibilizadas para baixo e para cima,
testando a robustez dos resultados. Em rodovias consideradas moderadas, adotou-se a velocidade média de 45 Km/h.
Foram ainda consideradas as diferentes condi¢6es de cada trecho rodovidrio, classificados como de alta, media e baixa
qualidade, uma vez que a qualidade das rodovias do percurso ndo é uniforme em toda sua extensao.

Tomando como exemplo um veiculo que venha de Juiz de Fora (MG) para Iltaguai pela BR-040, ele ira rodar 148 km a
uma velocidade média de 45 km/h naquela rodovia. O caminho percorrido atualmente é composto pela Rodovia
Washington Luiz (um trecho de 16 km, a uma velocidade de 48 km/h); Avenida Brasil (trecho de 71 km a uma
velocidade que varia entre 20 e 40 km/h); e finalmente 0 acesso ao porto (trecho de 16 km percorrido a uma velocidade
de 45 km/h). Dessa forma, o custo total deste percurso pelos trechos atualmente percorridos é de R$ 1.098,00. Ja a
composicao deste mesmo percurso caso fosse utilizado o Arco Metropolitano seria: trecho de 148 km a uma velocidade
de 45 km/h pela BR-040; e trecho do AMRJ, de 71 quildmetros neste caso, a uma velocidade média entre 50 e 60 km/h.
O custo total, utilizando o Arco, seria de R$ 1.006,00, uma redugdo de 8% em relagédo ao exemplo anterior, sem o
AMRUJ. Este célculo foi realizado trecho a trecho, e a redugao obtida foi aplicada a fretes reais praticados pelo mercado.
A base de fretes utilizada contempla diferentes produtos e teve como base a pesquisa que 0 CEL/COPPEAD realiza
anualmente sobre fretes rodovidrios — o Painel de Fretes — e a base de dados Sifreca. As curvas de transporte se
diferenciam segundo informagdes de origem e destino das cargas, o ativo utilizado (tipo de caminh&o), o tipo de carga e
o setor do produto. A partir dessa base foram obtidos os custos de transporte que serviram como input para 0 modelo
de otimizaco.

Ja na parte de custos portudrios — como ja dito — foram considerados custos de demurrage, de diferencial de frete
maritimo e de operagado portuaria, formando a composi¢éo de custos para cada um dos portos da regido de interesse.
O custo portuario é composto pelos custos de operagéo portudria (custos de manuseio no porto e tarifas portuarias), de
demurrage e de diferencial de frete maritimo — que engloba os custos de entrada e saida da carga (taxas de atracagéo,
praticagem, rebocador, agenciamento e outros) e considera as diferentes produtividades de carregamento nos portos
(pranchas). Os custos de manuseio no porto referem-se a gastos com estiva e desestiva, conferentes, peacéo e
despeacdo, rechego, arrumadores ou portudrios, administragdo e outros. As tarifas portudrias sdo compostas de
utilizacdo da infra-estrutura maritima ou de acesso e abrigo do porto (cobrado por container ou por tonelada), utilizagao
da infra-estrutura terrestre, equipamentos e outras taxas. Tomando como exemplo a incidéncia destes custos para o
carvao mineral, Itaguai foi 0 porto mais vantajoso, projetando 24,99 reais por tonelada movimentada. Para fazer uma
comparagao, o porto de Santos é um dos menos vantajosos, com um custo por tonelada de R$ 49,24

2.3 - Resultados do Modelo

2.3.1 - Cenarios Testados

As informagdes levantadas no primeiro mddulo do estudo foram inseridas no modelo e geraram diversas possibilidades
de cendrios a serem testados. Estas informagdes contemplaram a movimentacao de carga de e para o Porto de Itaguai
e outros portos do escopo. Cada fluxo com origem ou destino no Porto de Itaguai foi classificado de acordo com a
rodovia de acesso utilizada (BR-101 Sul, BR-116 Sul, BR-040, BR-116 Norte e BR-101 Norte).

Primeiramente, foram rodados os chamados cendrios-base, que utilizaram os fluxos e volumes da base de dados
construida na etapa inicial do estudo e nao consideraram os beneficios de transporte proporcionados pela implantagao
do AMRJ. Além destes, foram rodados os cendrios chamados atuais, onde os fluxos obedecem exatamente as
informagdes da base de dados porém ja é contemplada a economia de transporte trazida pelo AMRJ. Por ultimo, foram
gerados 0s cenarios otimizados, onde o modelo é livre para escolher a melhor rota (alocagé@o étima) municipio-porto. Os
cenarios otimizados foram testados com e sem o beneficio do AMRJ.
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Os cenarios atuais, impactados pelo AMRJ, tiveram os fluxos de movimentagéo fixados, isto é, correspondentes ao que
acontece atualmente. O impacto do AMRJ se dé, portanto, apenas nos custos de transporte. Os cendrios otimizados,
por sua vez, geram resultados sobre a atratividade do porto, ja que deslocam fluxos que vao atualmente para portos
menos competitivos em direcdo a portos que gerem o menor custo. Estes cendrios permitem, portanto, avaliagéo do
impacto de custos de transporte e também de atratividade de cargas.

Cada cenario rodado posteriormente foi comparado ao cendrio sem o Arco Metropolitano do Rio, verificando-se
percentualmente as economias obtidas. Os cenarios atuais foram comparados aos cenarios-base, ja que estes se
referem aos fluxos exatamente como ocorrem hoje. Os cendrios otimizados com o AMRJ foram comparados aos
cendrios otimizados sem o AMRJ, extraindo-se assim o impacto logistico trazido pela obra. Os resultados dos cenarios-
base (2007, 2011 e 2015) e dos cendrios-otimizados (2007, 2011 e 2015) encontram-se no Anexo 8. Foram testados os
volumes dos anos de 2011 e 2015, com e sem o beneficio da construcdo do AMRJ, considerando-se somente custos
de transporte (cenarios “Transporte”) e também os custos de transporte mais custos portudrios (cenarios “Completos”).

Devido a grande influéncia dos parédmetros nos custos de transporte, estes foram sensibilizados, construindo-se
cenarios com as combinagdes de velocidade na Av. Brasil (variagao de 20 a 40 km/h), velocidade no AMRJ (de 50 a 60
km/h) e tempos de carga e descarga de mercadoria (variagéo de 5 a 24 horas). Além disso, a escolha de utilizagéo da
Ponte Rio-Niterdi (que tem restricdo de fluxo de veiculos de carga no periodo de 04 as 22 horas, obrigando os
caminhdes a contornar a Baia de Guanabara neste periodo do dia) versus a da rodovia Rio-Magé traz diferencas na
economia de transporte gerada pelo Arco, e assim foram rodados cenarios com estas duas opgoes.

A combinacdo destes diversos pardmetros gerou uma grande arvore de cenarios, de onde foram selecionadas e
testadas 108 opgdes, cujas conclusdes s@o apresentadas abaixo.
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2.4 - Conclusoes - Madulo I

Os resultados do estudo dos Impactos Logisticos do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro foram organizados em dez

grandes conclusdes:

1. Os municipios no entorno do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro ter@o redugao dos custos de transporte no

acesso a ltaguai entre 15% e 20%.

Dentro do estado do Rio de Janeiro, de acordo com a regi@o de origem da carga e rota utilizada, existe variagdo nas
economias observadas de zero até 20%. Esta redugdo de custos vai sendo minimizada conforme a distancia ao Porto

de ltaguai aumenta radialmente, como mostra a Figura 8 com enfoque no Rio de Janeiro.

Im
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rodovia Rio-Magé
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om origem / destino ao Porto de Itaguai

Premissas: Velocidade Av. Brasil = 30 Km/h; Velocidade AMRJ =55 Km/h; Tempo de Carga e Descarga: 5h

2. Os impactos logisticos da construgao do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro se estendem por sete estados
brasileiros através da redugé@o do custo de transporte de/para o Porto de Itaguai. Mesmo estados afastados
desse porto — como Mato Grosso e Mato Grosso do Sul - terdo ganhos com a obra. Naturalmente, esses
ganhos diminuem com a distancia e podem chegar, no caso dos estados mais afastados, a 2,5%, 0 que ndo
deve ser considerado irrelevante pois tal percentual pode significar a diferenca entre ter um produto
competitivo ou ndo para a exportacao. A reducdo dos custos de transportes € mais intensa nos quatro estados
do sudeste, que representam conjuntamente mais da metade do PIB nacional. Em particular, a regido do Vale
do Paraiba — regido que concentra a maior parte da produgéo nacional — terd reducéo de custo de transporte
de no minimo 10%, podendo alcangar até 20%, conforme mostra o a Figura 9. Essa &rea — e em particular o
entorno do trecho “C” do Arco Metropolitano — se apresenta como uma regido de grande atra¢éo para criag@o

de centros logisticos industriais.
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Figura 9
Impacto nos Custos de Transportes com a Implantagédo do Arco - Brasil

Impacto do AMRJ no custo de transporte nos fluxos com origem | destino ao Porto de Itaguai
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3. Considerando o mix de produtos movimentados pelo Porto de Itaguai e as projecoes futuras de crescimento
dessa movimentacao, a economia total de gastos com transporte trazida pelo AMRJ nos fluxos atuais de/para
ltaguai varia de 2,1 a 6,4% em 2011 e de 0,9 a 2,7% em 2015, dependendo do cenario analisado?. Em termos
monetarios, a redugao global que varia entre R$ 0,7 e 2,2 MM em 2011 e R$ 0,8 e 2,4 MM em 2015.

Figura 10
Reducao dos Custos de Transporte - 2011 e 2015- Cenario 1
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2 A variagdo da estimativa dentro de um mesmo ano decorre da aplicacao de diferentes pardmetros de velocidade de carga e descarga, velocidade da Avenida
Brasil e velocidade do Arco. A redug&o do percentual para o ano de 2015 é explicado pela maturagao de diversos investimentos no entorno do Porto de Itaguai cujos
fluxos de importagdo ou exportacéo usarédo relativamente menos o Arco e, portanto, implicardo em um ganho menor com sua utilizagao
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4. A economia de transporte trazida pelo AMRJ nos fluxos otimizados de/para ltaguai varia de 2,3 a 4,7% em
2011 e de 0,2 a 1,6% em 2015, dependendo do cenario observado.

Ao compararmos o cenario otimizado, ou seja, 0 que escolheu o melhor fluxo, observa-se que, mesmo sem o Arco, ja
existem fluxos que poderiam ser melhorados, indicando que o Porto de ltaguai ja é competitivo e poderia atrair mais
carga. E, com o AMRJ, esta possibilidade se ampliaria. Vale destacar que, embora o volume de cargas em ltaguai
aumente muito no cendrio de 2015, em funcdo dos investimentos da CSA e previstos para a CSN, as plantas destas
empresas estao na area do porto e, portanto, ndo sofrem impacto do Arco. Pela Figura 11 observa-se que a redugéo
percentual é decrescente, diluida pelo volume destes novos investimentos que néo terdo beneficio direto do AMRJ para
fluxos de exportacao.

Figura 11
Reducéo dos Custos de Transporte — 2011 e 2015- Cenario 2
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5. Em cenarios otimizados com o AMRJ, Itaguai absorve mais de 500 mil toneladas dos fluxos rodovidrios dos
Portos do Rio de Janeiro, Santos e Praia Mole.

Os cenarios otimizados redefinem os fluxos de movimentagao internacional, re-alocando os pares municipio-porto ao
buscar menores custos de operagdo. Desta forma, o Porto de Itaguai capturaria fluxos rodovidrios que vao hoje para os
Portos de Santos, Rio de Janeiro e Praia Mole, em volumes varidveis de acordo com os cenarios. No cendrio otimizado
completo de 2011, destacado nas figuras, o Porto de Itaguai movimentaria além de suas préprias cargas volumes dos
Portos de Santos, Praia Mole e Rio de Janeiro. O volume adicional captado seria tanto de produtos movimentados
atualmente no porto quanto de produtos novos, ndo movimentados atualmente. Vale destacar que s6 foi permitido que
ltaguai atraisse cargas que o porto pode movimentar, isto &, nao foi permitido que Itaguai atraisse granéis liquidos, por
exemplo, ja que ndo ha estrutura hoje para este tipo de operacao.

6. O Custo Cadeia Global, que compreende custos de transporte, operagao portudria, diferencial de frete maritimo
e demurrage, sofre reducéo de 3,1% neste cenério, é o que mostra a Figura 12.

3 Para maiores informagdes sobre esses investimentos, acessar o documento Decisao Rio: Investimentos 2008-2010 disponivel emwww.firjan.org.br/decisario
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Figura 12
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A visualizagdo dos fluxos atraidos por Itaguai neste cendrio encontra-se na Figura 13. Outros cendrios para 0s
quais foram feitas estas mesmas andlises encontram-se detalhados Anexo 8 deste estudo.

Figura 13
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7. O Porto de Itaguai é competitivo na movimentacdo de soja e granéis liquidos, produtos que ndo sdo
movimentados atualmente.

Para a realizagdo desta andlise, considerou-se que a operagdo de soja e liquidos em Itaguai teria 0s mesmos custos
portuarios que portos modernos e eficientes nestas operagdes. Tal premissa pode ser adotada ja que um terminal para
tais produtos em Itaguai seria novo. Nesse cendrio, Itaguai atrairia um volume significativo do fluxo de soja de
exportacdo que é feito hoje pelo modal rodoviério para Santos e Tubar@o. Seriam 3,4 milhdes de toneladas em 2011 e
3,9 milhdes de toneladas em 2015. Ja nos granéis liquidos, Itaguai atrairia carga do Porto de Santos, embora em um
volume bem menor que o de soja, 112 mil ton em 2011 e 126 mil ton em 2015.

8. O Porto de Itaguai sofrera concorréncia com o Porto do Acu. Nos fluxos atuais, o Porto do Agu absorveria fluxos
de Ouro Preto — MG, que v&o para Itaguai.

Foram simulados também cendrios considerando os novos portos previstos para a regiao de interesse, como o Porto do
Acu, e se ele atrairia cargas de Itaguai (Figura 14). Para fazer este cenario, foi preciso assumir algumas premissas, ja
que estes portos ndo estao prontos ainda. Assim, considerou-se que 0s custos portudrios seriam semelhantes aos de
ltaguai, que ja é um porto bastante eficiente. Foram adotados portanto custos eficientes para Agu, Porto Brasil e Barra
do Furado®. Os portos do sudeste e o potencial “Porto de Minas Gerais” localizam-se no mesmo municipio que o Porto
de Itaguai e, desta forma, foram considerados conjuntamente com este ultimo. Outra premissa assumida foi a de que
estes portos novos poderiam movimentar qualquer tipo de carga.

Em 2011, considerando as premissas adotadas, o Porto do Agu captaria 44 mil ton dos fluxos rodoviarios considerados
(Figura 14). O Porto de Barra do Furado captaria 370 mil ton e o Porto Brasil, por sua vez, 8,7 MM ton.

Figura 14
Novos Portos — Acu, Barra do Furado, Brasil - 2011
Novos portos analisados
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4 como a utilizacéo final de Barra do Furado ainda nao esta completamente definida, optou-se por inclui-lo como um potencial porto movimentador de carga para fins
de estudo desse cendrio.
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Figura 15

Novos Portos — Acu, Barra do Furado, Brasil - 2015
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Em 2015, considerando as premissas adotadas, o Porto do Agu captaria 53 mil ton dos fluxos rodoviarios considerados.
O Porto de Barra do Furado captaria 444 mil ton e o Porto Brasil, por sua vez, 12,9 MM ton.

9. O AMRJ trard economia de custo de transporte da ordem de 3% para a ligagdo entre 0 COMPERJ e a cidade de
Séo Paulo.

10. O numero de veiculos de carga que passardo pelo AMRJ com origem/destino ao Porto de ltaguai para
movimentacao internacional sera de 922 mil em 2011 e 1.018 mil em 2015.
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3 . MopuLo lll: PARTE 1 = IMPACTOS SOCIOECONOMICOS DE CURTO PRAZO
DO AMRJ

3.1 - Estimativa dos Impactos Econémicos de Curto Prazo das Obras do AMRJ

A importéncia das obras AMRJ para a economia brasileira ndo deve ser avaliada apenas em termos da grandeza dos
recursos empenhados pelas empresas do setor de construgdo civil na reforma e construcdo dos trechos. Deve-se
considerar, além disso, toda a cadeia de recursos que é movimentada indiretamente, seja por meio dos insumos
industriais demandados, seja pelos prestadores de servigos contratados para atender a industria construtora. Para que
as obras saiam do papel, uma ampla rede de setores é acionada indiretamente pelas empresas do setor.

Tabela 1
Principais setores fornecedores de insumos para a construcao civil no Brasil

Setor % compras
Minerais nao-metalicos 28,80%
Metalurgia e siderurgia 25,80%
Comeércio e servicos 7,70%
Madeira e mobiliario 5,80%
Petréleo e gas 5,80%
Material elétrico 5,10%
| Quimicos diversos 4,80%
Artigos de plastico 4,70%
Magquinas e tratores 3,20%
Indistrias diversas 1,30%

Outros 6,9%

Fonte: IBGE (1996). (Elaboragdo Tendéncias).

Como mostra a Tabela 1, o elevado consumo de cimento e ago faz da construg@o civil um setor chave para o
funcionamento dos segmentos de “minerais ndo-metdlicos” e “metalurgia e siderurgia” no Brasil. E possivel, contudo, ir

além e mostrar a grande ligagdo com outros setores, como o de ‘comércio e servigos®, “madeira e mobilidrio” e
“‘materiais elétricos”.

Para se avaliar este grau de encadeamento intersetorial da industria nacional da construcdo civil, foi empregada a
metodologia de insumo-produto. As Matrizes de Insumo-Produto (MIP), divulgadas pelo IBGE, trazem uma abrangente
descricdo das relagbes de compras de insumos e fornecimento de produtos, envolvendo os diversos setores da
economia. Uma das maiores aplicagdes das técnicas de MIP é a estimagao da importancia de um determinado setor ou
de um evento econémico, por meio de seu tamanho (efeitos diretos) e de seu poder de alavancagem setorial, que se da
por meio das relacdes intersetoriais (efeitos indiretos), induzido em toda a cadeia produtiva®. A principal dificuldade de
se trabalhar com esta metodologia com dados brasileiros € a grande defasagem existente em sua divulgagéo oficial
pelo IBGE, cuja versdo mais atualizada remete a 1996. Os numeros empregados neste trabalho resultam de uma
atualizacdo das Contas Nacionais brasileiras, realizada com base no procedimento sugerido em Guilhoto e Sesso Filho
(2005). O procedimento proposto baseia-se em um conjunto de operagdes com a Tabela de Recursos e a Tabela de
Usos de Bens e Servigos, ambas extraidas das Contas Nacionais do Brasil para 0 ano de 2003 (IBGE, 2003). A Tabela
de Recursos apresenta a producao dos 42 setores considerados pelo sistema brasileiro de Contas Nacionais, aberta
em uma lista de 80 itens selecionados. A Tabela de Usos de Bens e Servigos, por sua vez, mostra 0 consumo
intermedidrio dos setores, de acordo com os produtos considerados.

5 Para uma descrigao desta metodologia, ver Miller e Blair (1985). Esta abordagem é bastante usual para a andlise de projetos e investimentos de grande porte. A
este respeito, ver, por exemplo, Palhares e Espirito Santo Jr. (1999), Sampaio e Barros (2001), Whiting e Faria (2001), Silva e Oliveira Filho (2005).
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A combinagdo destas duas informagdes® permite uma aproximagdo dos coeficientes técnicos de produgdo, que
mostram a quantidade de insumo requerida do setor i para a producéo de uma unidade de produto final do setor . De
posse desta informacdo, podemos identificar a quantidade total produzida no setor i para o atendimento de uma
unidade de demanda final no setor j7. A partir desta atualizacdo da MIP para 2003, s&o construidos multiplicadores de
renda (valor adicionado) e emprego para o setor de construgdo civil, permitindo a inferéncia do montante de renda e de
empregos, que é gerada direta e indiretamente na economia brasileira como um todo. Este procedimento é descrito no
Anexo 4.

As atualizacbes da MIP para 2003 resultam em multiplicadores de renda e de emprego de 1,572 e 1,621,
respectivamente, para a construgdo civil no Brasil. Estes nimeros mostram que, no atendimento da demanda final, para
cada real de renda gerada no setor, outros R$ 1,572 sdo gerados, direta e indiretamente, na economia como um todo.
Para os empregos gerados no setor, a relagdo € um pouco maior, indicando 1,621 postos de trabalho diretos e indiretos
na economia como um todo, para cada emprego direto gerado no setor. Para que esta informagé@o seja utilizada,
contudo, é necessario que se tenha uma medida dos investimentos e dos empregos gerados diretamente pelas obras
de constru¢do do Arco Rodovidrio, tal como descrevemos a seguir. Como os impactos econémicos a serem estimados
estdo associados as obras de implantacdo do Arco, as informagbes sobre investimento e emprego direto, a serem
catalogadas, serdo limitadas aos Trechos A, B e C, ja que as melhorias previstas no Trecho D s@o pouco expressivas.

3.2 - Investimento

A estimativa do volume de investimento requerido nas obras do AMRJ foi dividida em trés etapas, de acordo com 0s
trechos em que as obras serdo relevantes, tal como descrito acima.

Para o Trecho C, foi empregado o “Projeto de Engenharia para Implantacdo e Pavimentacdo de Rodovia Federal
(Projeto Basico)”, elaborado pelo Consdrcio Concremat Engenharia S/A e Tecnosolo Engenharia e Tecnologia de Solos
e Metais S/A, a pedido do Departamento de Estradas e Rodagem (DER-RJ). Trata-se do projeto basico referencial para
0 processo de concorréncia, conduzido pela Secretaria de Estado do Rio de Janeiro de Obras, para a contratacdo das
obras no referido trecho, em janeiro passado. O trecho foi dividido em quatro lotes, cujos investimentos previstos sdo:

» Lote 1: com 14,5 km entre os km 48,5 e km 63,0, tem investimento previsto em R$ 215,8 milhdes.
»  Lote 2: com 19,6 km entre os km 63,0 e km 82,6, tem investimento previsto em R$ 219,9 milhdes.
»  Lote 3: com 16,9 km entre os km 82,6 e km 99,5, tem investimento previsto em R$ 196,3 milhdes.
»  Lote 4: com 19,9 km entre os km 99,5 e km 119,4, tem investimento previsto em R$ 170,6 milhdes.

Assim, segundo o Projeto Basico, a estimativa do total de investimentos nas obras relacionadas ao Trecho C é de R$
802,66 milhdes, calculado com referéncia ao més de maio de 2007. Para a avaliagdo dos custos envolvidos nas obras
do Trecho B, utilizamos como referéncia o valor proposto no Edital no. 0105/06 do DNIT8, que orgou a obra em R$
147,33 milhdes, a pregos de dezembro de 2005. O caso mais problematico € o Trecho A, que ndo dispde de projeto
basico ou edital de licitagdo. Para a estimativa dos custos associados as obras deste trecho, tomamos como parémetro
o custo por quildmetro de obras de duplicagdo e reparagao da pista existente, cujos editais pudessem ser consultados
no site do DNIT.

Além do edital identificado ao Trecho B, foram empregados como pardmetro os recursos requeridos em outras 14
duplicagdes, a saber: o lote licitado no Edital no. 0344-07 (BR-101/ES), 3 lotes constantes no Edital no. 0028/07 (BR-
262/MG), 2 lotes do Edital no. 0201/06 (BR-040/MG) e 8 lotes do Edital no. 0334/04 (BR-101/RN/PB/PE).

6 Antes das operagdes necessarias, porém, a matriz de Usos de Bens e Servigos, que é apresentada a pregos de mercado, deve ser expressa a precos basicos.
Seguindo a metodologia apresentada em Guilhoto e Sesso Filho (2005), esta transformag&o é realizada, por meio da exclus@o dos valores referentes a margem de
comércio, margem de transporte, impostos (ICMS, IPI/ISS e outros impostos indiretos liquidos) e a parcela de produtos que é importada, bem como os impostos
sobre estas importacdes.

7Esta informagao € obtida por meio dos elementos da chamada Matriz Inversa de Leontief, que é a entidade fundamental de analise.

8 Os editais de licitagdo das obras a cargo do DNIT podem ser consultados em http:/www1.dnit.gov.br.
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Os valores nominais dos custos destas obras foram atualizados, tomando como referéncia janeiro de 2007. Para esta
correc@o, também realizada para os valores relativos aos trechos A e C, os recursos destinados as obras foram
agrupados nos servicos de “Terraplanagem”, “Pavimentaga@o”, “Drenagem”, “Sinaliza¢do”, “Obras de Artes Especiais”
(pontes, viadutos, etc.) e atualizados conforme o indice de Reajustamento de Obras Rodovidrias, calculado pela
Fundacédo Getulio Vargas (FGV). O item “Outros”, calculado de forma residual, teve seu valor reajustado conforme o
indice Nacional de Custos da Construc&o (INCC), também medido pela FGV.

O custo médio da duplicagao por quildmetro foi avaliado em R$ 5,36 milhdes, que, aplicados aos aproximadamente 25
km de extensao, leva a um valor estimado de R$ 134 milhdes, a precos de janeiro de 2008, para as obras do Trecho A.
A Tabela 2 abaixo sumariza os investimentos totais requeridos pelas obras dos Trechos A, B e C.

Tabela 2
Investimentos diretos na construcéo do Arco Rodoviario
Valor nominal Valor jan. 2008 Extenséao RS milhdes/

Trecho Referéncia (RS milhées) (RS milhées) (km) km
A Varios 116,66
B Dez. 2005 147,33
C.1 Mai. 2007 215,82
C.2 Mai. 2007 220,00
C.3 Mai. 2007 196,26
C.4 Mai. 2007 170,59

Total 1.066,66 1.115,81 125,6 8,88

Nota: Estimag@o e elaboragdo Tendéncias.

Como pode ser observado, 0 conjunto de obras necessdrias para a implantacdo do AMRJ requer um total de
investimentos que pode somar R$ 1,12 bilhdo, a pregos de janeiro de 2008. Deste volume de recursos, 73,7% séo
direcionados aos trabalhos a serem empenhados na construgcdo dos quatro lotes do trecho “virgem™ °. Aplicando o
multiplicador de valor adicionado a este montante, podemos calcular a renda gerada em toda a economia, de forma
direta e indireta (Tabela 3). Partindo do montante inicial de investimento demandado do setor de construgao civil,
chegamos a um total de R$ 692,8 milhdes gerados indiretamente no restante da economia, somando um total de R$
1,81 bilh&o de renda em toda economia brasileira, conforme apresenta Tabela 3.

Tabela 3
Distribuicdo setorial da renda gerada com a construg¢ao do AMRJ*°
Setor Efeito total %

Construcéo civil 1.159.859.660,5
Comércio e servicos 108.085.150,4
Metalurgia e siderurgia 105.448.561,5

Minerais nao-metalicos 99.016.552,5

Petréleo e gas 97.992.571,2

Maquinas e tratores 28.558.452,9

Servicos industriais de utilidade piblica 25.878.588,5

Madeira e mobiliario 18.961.010,8
Instituicoes financeiras 18.636.557,9
| Quimicos diversos 18.308.505,0
Comunicacées 15.914.773,0

Outros 111.945.040,3

Total 1.808.600.424,50 100,0%

Nota: Estimag@o e elaboragdo Tendéncias.

Com 64% do total (Figura 16) o setor de construgdo civil seria 0 maior beneficiado com estes recursos, absorvendo

todos os investimentos diretos e, ainda, R$ 44,04 milhdes produzidos de demandas indiretas de outros setores da
economia.

9 A consisténcia destas estimativas foi testada por meio de contatos telefénicos com técnicos da Secretaria de Obras do Estado do Rio de Janeiro, do DNIT e do
Ministério do Planejamento. Em todos os casos, as estimativas pareciam dentro das expectativas do corpo técnico destes 6rgaos.

10 Para melhor visualizagéo dos resultados, nas proximas tabelas, os setores de “comércio”, “servicos prestados as familias” e “servigos prestados as empresas”
serdo agrupados sob a rubrica “comércio e servicos”. Na mesma linha, o setor de “metalurgia e siderurgia” € composto dos setores “siderurgia”, “outros metalurgicos”

e “metalurgia de nao-ferrosos” e o setor de “petréleo e gas”, dos segmentos de “refino de petréleo” e “extragdo de petrdleo e gas”. A desagregacéo completa dos
resultados é reportada no Anexo 5.
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Figura 16
Renda gerada com a construcao do AMRJ fora da construcéo civil
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Nota: Estimag@o e elaboragdo Tendéncias.

Porém, cerca de R$ 650 milhdes sdo gerados em outros setores, com destaque para os segmentos de “comércio e
servicos”, “metalurgia e siderurgia” e “mineracéo de ndo metdlicos” que se apropriariam, respectivamente, de R$ 108,1,
R$ 105,4 e R$ 99 milhdes durante a construgao do AMRJ (Tabela 3). Conforme discutido anteriormente, estes setores
s&o justamente os maiores fornecedores de insumos para a construgao civil, obtendo, indiretamente, grande proveito do

impulso de renda proporcionado pelas obras do Arco Rodoviario.

3.3 - Emprego

De forma anéloga ao investimento, a estimativa de empregos diretos gerados foi realizada em etapas, conforme a
disponibilidade de informagdes das obras do AMRJ. Para o Trecho C, em que ha maior riqueza de informagéo, a
estimativa baseou-se em uma andlise detalhada dos servigos constantes no Projeto Basico da obra. Tal Projeto agrupa
a execucdo da obra em trés grandes grupos: canteiro de obras, servicos e materiais betuminosos. Os empregos
associados as atividades do canteiro de obras e de aquisicdo de materiais betuminosos séo listados diretamente no
Projeto Bésico. O maior problema esta no levantamento dos empregos gerados nos servi¢os diversos, e que constituem
a maioria absoluta dos postos de trabalho da obra.

A estratégia para a estimativa destes empregos baseou-se em um procedimento em dois passos. Primeiramente, por
meio da Curva ABC'' do Projeto Basico, foi feito um levantamento de todos os servigos, e das respectivas quantidades
(m2, km, kg, etc.), necessarios a execucao da obra. Em um segundo momento, os Custos Unitdrios destes servigos,
também constantes no Projeto Basico, sdo utilizados para a obtencdo da quantidade de mao-de-obra e da
produtividade da equipe (m2, km, kg, etc.) por hora de trabalho. Juntas, estas informagdes fornecem a quantidade de
horas que a equipe de trabalhadores requer para a realizagao de um dado servico. Tendo uma medida do total de horas
de duracdo da obra'2, é possivel obter um fator de reaproveitamento que reduz o numero de trabalhadores alocados,
caso o0 servico demande uma quantidade de horas inferior ao disponivel para toda a obra. Se o servigo necessitar de
mais horas que o total disponivel para a obra, o fator de reaproveitamento ird aumentar o numero de trabalhadores
listados. A soma de todos os trabalhadores, apds o ajuste pelo fator de reaproveitamento, dara a medida da quantidade
de postos de trabalho ao longo de toda a obra. Os resultados sao reportados na Tabela 4 apontando para um total de
2.367,4 empregos diretos gerados nos quatro lotes do Trecho C.

Esta metodologia, contudo, ndo é replicavel para a estimativa de empregos diretos nas obras dos Trechos A e B, uma
vez que ndo ha Projeto Bésico que detalhe a execucdo das tarefas. Neste caso, o procedimento escolhido é
semelhante ao empregado para o calculo dos investimentos requeridos nas obras do Trecho B. Ou seja, buscamos a

11 A Curva ABC é um método de organizagao de informagdes, em que os itens s&o ordenados de acordo com as respectivas importancias
relativas dentro do grupo. No presente contexto, consiste de um sumario dos servigos requeridos para a execugéo da obra, mostrando a
quantidade necessaria dos mesmos, ordenados pelo peso de tal servigo no custo total da construgéo.

12 A construgao do Trecho C é programada para 24 meses, levando a uma estimativa de 2.991,8 horas de trabalho. Seguindo a metodologia do
Projeto Bésico, esta quantidade de horas foi estimada para uma jornada didria de oito horas, descontando sabados, domingos, feriados € os dias
de chuva (amplificados por um fator de retomada dos trabalhos).
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informacdo de empregos diretos por quilometro em outras obras de duplicag@o, que serviriam de referéncia para o

célculo.
Tabela 4
Empregos diretos gerados na construcio do Arco Rodoviario
Trecho Empregos
A 359,5
B 421,5
C.1 529, 1
Cc.2 678,9
C.3 639,9
C.4 519,5
Total 3.148

Nota: Estimag@o e elaboragdo Tendéncias.

Segundo informagdes levantadas na imprensa, as obras de duplicacdo nas rodovias SP-225 e BR-101/RN/PE/PB
geraram, em média, 14,4 empregos diretos por cada quildmetro duplicado. Tomando como base este numero,
chegamos a um total de 781 postos de trabalho nos Trechos A e B, 0 que, somado as estimativas para o Trecho C,
somam 3.184,4 empregos diretos nas obras do AMRJ'3, conforme ilustra Tabela 4. Pela natureza das obras requeridas,
tal como no caso dos investimentos, o Trecho C sera o responsavel pela criagdo do maior numero de postos de
trabalho durante a construgdo do Arco Rodovidrio. A Tabela 5 apresenta a quantidade de empregos por setor produtivo.

Tabela 5
Distribuicao setorial dos empregos gerados na construcao do Arco Rodoviario
Setor Empregos totais
Construcao civil 3.272,7
Comeércio e servicos 718,7
Minerais nao-metalicos 221,2
Metalurgia e siderurgia 205,1
Madeira e mobiliario 131,4
Agropecuaria 99,7
Transportes 68,4
Artigos de plastico 41,5
Maquinas e tratores 32,3
Extrativa mineral 22,7
Industrias diversas 20,4
Outros 114,7
Total 4.949

Nota: Estimagéo e elaboragéo Tendéncias.

Empregando o multiplicador de emprego, derivado para o setor de construgéo civil brasileiro, chega-se a uma estimativa
de 4.949 empregos diretos e indiretos criados com as obras do AMRJ (Tabela 5). A maior parte destes empregos seria
gerada no préprio setor de construgdo civil, com cerca de 3.270 postos de trabalho, ou 66% do total, segundo nossas

estimativas.
Figura 17
Distribuicao setorial dos empregos gerados na constru¢ao do Arco Rodoviario
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Nota: Estimag&o e elaboragdo Tendéncias.

13 Conforme j& mencionado, a razoabilidade destas estimativas foi testada por meio de contatos telefénicos com técnicos da Secretaria de Obras
do Estado do Rio de Janeiro, do DNIT e do Ministério do Planejamento.
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Nota-se através da Figura 17 que dos quase 1.700 empregos gerados fora do setor de construgdo civil, 0 segmento de
‘comércio e servigos” seria 0 maior beneficiado, com 43% destes postos de trabalho, seguido pela ‘mineragao de néo-
metalicos” e o setor de “metalurgia e siderurgia”, com 13.2% e 12%, nesta ordem. E notével a importéncia do setor de
“comércio e servicos” enquanto gerador de empregos, obtendo uma fatia de postos de trabalho bastante superior a de
renda gerada pelos investimentos do AMRJ.

3.4 - Estimativa dos Impactos na Economia do Estado do Rio De Janeiro

Por fim, resta tratar da possibilidade de regionalizagdo da renda e do emprego gerado pelas obras rodovidrias
mapeadas. Na medida que parte dos insumos requeridos pela industria construtora ligada as obras pode ser adquirida
em outros estados, é provavel que uma parcela dos impactos econémicos globais do Arco Rodovidrio seja gerada em
outras Unidades da Federagdo. Para a identificacdo do total de renda e emprego em outros estados, portanto, seria
necessario um mapeamento geografico dos fornecedores dos insumos intermedidrios empregados na constru¢do do
AMRUJ. Este empreendimento ndo pode ser realizado com as matrizes de insumo-produto fornecidas pelo IBGE, dada a
abrangéncia nacional destas informagdes.

Contudo, mesmo que n&@o se possa chegar a uma medida acurada deste potencial de vazamento, ha indicios de que a
maior parte dos recursos gerados com as obras do Arco Rodovidrio restrinja-se & economia fluminense. O primeiro
elemento a ser citado nesta direcdo é a magnitude dos empregos e da renda gerados diretamente com as obras do
Arco. Segundo as estimativas mostradas acima, cerca de 60% dos impactos globais das obras referem-se aos recursos
demandados diretamente pelo setor de construcéo civil. E razodvel assumirmos que uma parcela significante destes
impactos diretos fique restrita a economia fluminense, dando uma dimensé@o da primazia deste estado em relacao ao
restante do Pais. Este raciocinio é particularmente valido para o caso dos empregos, ja que a totalidade dos postos de
trabalho diretos deve ser gerada no Rio de Janeiro.

Outro importante elemento é apresentado pela andlise do Estudo de Impacto Ambiental do Projeto de Implantagéo do
Arco Metropolitano do Rio de Janeiro BR-493/RJ-109, elaborado pelo consércio Concremat Engenharia S/A e
Tecnosolo Engenharia e Tecnologia de Solos e Metais S/A, a pedido do Departamento de Estradas e Rodagem (DER-
RJ). Este estudo traz um resumo dos estudos técnicos referentes as obras de implantagdo do Trecho C do AMRJ. Aqui,
é importante mencionar a expectativa dos técnicos de que a maior parte dos materiais destinados a construgéo do
trecho, especialmente para a terraplanagem e a fabricagdo de concreto, devera ser fornecida nas proximidades das
obras. Tal conclusdo indicaria que uma parcela relevante da demanda indireta gerada pelas obras do AMRJ seria
suprida pela propria economia fluminense.
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4 . MopuLo lll: PARTE 2 — IMPACTOS SOCIOECONOMICOS DE LONGO PRAZO
DO AMRJ

4.1 - Estimativas dos Impactos Econémicos de Longo prazo

Considerando a existéncia de impactos significativos de curto prazo da implantagéo do Arco, cabe estudar a existéncia
de impactos significativos de longo prazo para a economia do Rio de Janeiro e para o Brasil. Nesse sentido, o presente
capitulo buscara estimar os efeitos que a redugé@o do custo de transporte podera gerar em termos de efeitos sobre PIB,
arrecadacdo de impostos, populagdo, emprego e comércio exterior; € 0s impactos sobre a reordenacdo do espago
urbano, notadamente os efeitos sobre urbanizagcdo, mercado de trabalho e outras varidveis socio-econémicas
associadas a pressdes sociais.

Por ser uma andlise ex-ante, técnicas usuais de avaliagédo de politica publica tornam-se inviaveis no caso em estudo.
Nao é possivel, por exemplo, aferir os ganhos com o projeto comparando a atividade econémica em municipios
beneficiados pela obra, antes e depois da mesma ser implantada, com alteragdes na atividade econémica em municipios
similares nao afetados pela obra, como se faz usualmente em avaliagdes de politicas sociais baseadas na estimagéo de
efeitos médios do tratamento a partir de métodos de estimagao de diferencas-em-diferencas (Blundell e Dias, 2002).

Alternativamente, adotou-se a estratégia de, na parte deste trabalho referente a analise do AMRJ como uma redugao de
custo de transporte, realizar inferéncias sobre impactos no comércio exterior € na economia da drea de influéncia a partir
da construcéo de distancias entre as sedes municipais da area e o Porto de Itaguai e seus concorrentes, com e sem a
construg@o do Arco Metropolitano, de modo a simular a situag@o antes e depois do evento. Sao muitas as evidéncias
tedricas e empiricas da existéncia de custos de transporte como mecanismo de formagdo das aglomeragdes
econdmicas. As decisdes econémicas sao criadas e limitadas pelos custos de se transportar bens e mercadorias de um
lugar para outro. Firmas e trabalhadores buscam a localizagdo que maximize 0 seu acesso aos mercados, objetivando,
respectivamente, reducdo de custo e maximizagdo de utilidade, seja por melhores remunera¢des seja por maior
disponibilidade de bens diversificados e informagdo (Christaller, 1966; Ldsch, 1954; Isard, 1960; Fujita et al.,1999;
Glaeser e Kohlase, 2003). Além disso, trabalhos empiricos tém apontado uma estreita relagao entre 0 acesso ao litoral, o
percentual de populagdo vivendo em d&reas costeiras, urbanizacdo e crescimento econdémico (Gallup, Sachs e
Mellinger,1998). O desenvolvimento em areas do interior dos paises depende, em ultima instancia, de investimentos em
infra-estrutura, ainda que sejam regides com abundancia de recursos naturais (Henderson, 1999).

Historicamente, tomando o exemplo americano, no século XVIII, quando os custos de transporte eram muito elevados, e
0s bens transportados basicamente por dgua, a estrutura e localizagdo das cidades refletiam esses altos custos de
transporte. Como as rodovias e ferrovias eram caras e raras, toda grande cidade estava localizada ao longo de cursos
d’agua, como Boston, Chicago, New York, New Orleans, entre outras. As cidades pequenas estavam no interior do pais
e eram especializadas na provis@o de servicos basicos para aqueles que viviam da produg@o para o autoiconsumo
(Glaeser e Kohlhase, 2003).

O papel dos custos de transporte e da integrag@o a mercados no processo de desenvolvimento brasileiro se assemelha
a experiéncia americana. Grande parte dos municipios mais antigos estd instalada ao longo do litoral e em leitos de rios,
enquanto que o surgimento mais recente de cidades no interior acompanha a implantacdo da malha rodoviaria nacional
(Chein, 2006).

Varios estudos, entre os quais se destacam os de Diniz (1987), Castro (1984, 1988,1993,2002) e Castro et al. (1999)
enfatizam a estreita relagdo entre desenvolvimento da infra-estrutura de transporte e crescimento econémico regional.
Especial énfase tem sido dada ao papel da pavimentacéo e expansao da malha rodovidria nacional para o aumento da
produtividade agricola. No caso da expansao agricola do cerrado brasileiro a infra-estrutura de transportes tem se
mostrado de fundamental importéncia para o escoamento da produc@o e ganhos de produtividade no cultivo de graos,
notadamente, na chamada nova fronteira agricola impulsionada pelas plantagées de soja no Centro-Oeste (Castro,
2002). Nesse sentido, os resultados das estimagdes dos efeitos socioecondmicos de longo prazo do AMRJ denotam o
papel fundamental dos custos de transporte e acesso a mercados para o desenvolvimento econémico.
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Em relacéo ao estudo dos impactos do AMRJ sobre o reordenamento do espago urbano na sua area de influéncia, a
estratégia de estimag@o apoiou-se numa abordagem em que o0 evento a ser analisado é decomposto em atributos
especificos a partir dos quais podemos inferir impactos através de situagdes similares ocorridas no passado. As duas
experiéncias anteriores analisadas referem-se a duas melhorias de infra-estrutura de acesso rodovidrio a portos,
ocorridas na década de 80: a) o asfaltamento da Rio-Santos, beneficiando entre outros, o Porto de Sao Sebastio,
localizado no Estado de em Sao Paulo; b) o asfaltamento e duplicagao de trechos da Rodovia do Café, no Estado do
Parana, facilitando 0 acesso de municipios paranaenses ao Porto de Paranagud. A andlise desses eventos aponta para
incremento populacional com aglomeracéo da populag@o nas proximidades do eixo rodoviario do Arco metropolitano,

4.2 - Estimativas dos Impactos Econémicos de Longo prazo

A andlise dos dados de distancia rodovidria dos municipios da area de influéncia do Arco aos portos mais préximos e
ao Porto de Itaguai mostra que a construgdo do Arco Metropolitano ndo gera alteracéo significativa para a maior parte
dos municipios (Figuras 30 e 31 do Anexo 2).

Esta conclus&o, porém, ndo se mantém quando se analisa somente 0s municipios do estado do Rio de Janeiro. Neste

caso, como pode ser observado na Figura 18 verifica-se o deslocamento da distribuicdo para a esquerda, indicando
uma queda na distancia para boa parte dos municipios em andlise. Notadamente, os municipios mais distantes do
Porto sdo os que sofrerdo uma menor reducao da distancia. Essa tendéncia também é verificada quando se analisa a
reducdo percentual da distancia ao Porto de ltaguai na area de influéncia do Porto: nota-se que a maior redugao ocorre
nos municipios préximos ao Porto, mas parte dos municipios de Minas Gerais, Mato Grosso e Goids também sofrem
reducdo significativa de distancia.

Figura 18
Distribuicao da distancia ao Porto de ltaguai - municipios do RJ

Distribuicdo da Distancia ao Porto de Itaguai
Municipios do Rio de Janeiro
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Fonte: Elaborag&o propria
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Figura 19

Area de influéncia do Porto de Itaguai - reducdo percentual da distancia ao Porto de Itaguai com o AMRJ
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Fonte: Tendéncias

4.2.3 - Efeitos da reducdo da disténcia sobre varidveis sdcio-econdmicas e de comércio exterior

»  Estratégia de Estimagéo e Evidéncias

Na estimagé@o dos efeitos da reducdo da distancia sobre as varidveis socio-econémicas, foi utilizado um modelo em
primeira diferenca.

A= E|_E(Yi | X;, Dy (1)11/1)_ E(yi |Xi1Dij(O)1ijj] (1)

onde yi é a medida de desempenho em um determinado municipio, Dij(0) (Dij(1)) é a distancia (ou custo de transporte)
do municipio i ao porto j antes (depois) do AMRJ, Xi é um vetor de caracteristicas do municipio i, yj € um efeito fixo do
porto j. Nessa andlise foram utilizadas além da distancia rodovidria ao porto mais préximo, com e sem o AMRJ
(construidas a partir da malha rodovidria € de municipios com o software Arcview®), as variaveis sécio-econémicas e
geograficas descritas na Tabela 6.

A andlise foi feita em duas etapas. A primeira n@o considera caracteristicas geograficas; a segunda é condicional a
medidas geograficas observaveis, tais como caracteristicas de precipitacéo, tipos de solo, altitude e temperatura. A
segunda etapa visa incorporar na analise a possibilidade da geografia estar relacionada com a distancia aos portos.
Sob essa hipdtese os resultados do coeficiente da distancia na primeira etapa, podem apresentar vieses decorrentes da
correlagdo com caracteristicas geograficas omitidas da regressao e correlacionadas com os seus residuos. '

140 Anexo 2 apresenta as evidéncias da correlagdo entre altitude e variaveis climéticas e localizag&o geografica ou distancia aos portos. E importante destacar
que, para todas as varidveis de geografia fisica analisadas, as relagdes entre a distancia rodoviaria ao porto mais proximo séo diferenciadas para municipios
distantes até 500 km de um porto e para aqueles com distancia superiores a 500 km
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Tabela 6
Base de dados
Variavel Fonte Ano
Comércio Exterior:
Volume ExportadAO por Municipios da Area COPPEAD 2007
de Influéncia, por Portos
Volume Importado por Municipios da Area
de Influéncia, por Portos (Fonte: COPPEAD) Lol ———
Valor das exportacdes por municipios em Ministério do Desenvolvimento, 2006 e 2007
US$ FOB Industria e Comércio Exterior
Valor das importac¢ées por municipios em Ministério do Desenvolvimento, 2006 e 2007
US$ FOB Industria e Comércio Exterior
Produto e Emprego
PIB per capita IBGE 2002 a 2005
Valor adicionado da agropecuaria IBGE 2002 a 2005
Valor adicionado da industria IBGE 2002 a 2005
Valor adicionado de servicos IBGE 2002 a 2005
Valor adicionado da administragio publica IBGE 2002 a 2005
Impostos sobre pr’otzlutos liquido de IBGE 2002 a 2005
subsidios
Populacao IBGE 2002 a 2005
. . 1970, 1975, 1980,
Pessoal Ocupado em Comeércio € Servigcos IBGE 1985 ¢ 1995
L. 1970, 1975, 1980,
Pessoal Ocupado na Industria IBGE 1985 ¢ 1995
1970, 1975, 1980,
Pessoal Ocupado Total IBGE 1985 ¢ 1995
Geografia

A tabela abaixo mostra as regressdes que estimam o efeito da distancia sobre varidveis sdcio-econdmicas e de

Fonte: Tendéncias

Resultados das Estimagdes

comércio exterior dos municipios, conforme a equagéo (1).
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Tabela 7
Resultados das regresses para varidveis socio-econdmicas
Variaveis s6cio-econémicas
Variavel dependente em Ln
A: Regressées nao-condicionadas
PIB per VA VA A.
capita | Impostos | VA Agro VA Ind Servicos Publica | Populaciao
Ln da Distancia ao
Porto antes do Arco -0,041*** | -0,662*** | 0,473*** | -0,765%** -0,642%** -0,5621*** | -0,485***
(0,009) (0,028) | (0,018) (0,027) (0,022) (0,019) (0,019)
Constante 8,846*** | 12,135%** | 6,230%** | 13,605%** | 14,281%** 12,514*** | 12,308***
(0,057) (0,182) | (0,111) (0,174) (0,141) (0,124) (0,119)

B: Regressoes condicionadas a Caracteristicas Geograficas
PIB per VA VA A,
capita | Impostos | VA Agro VA Ind Servicos Publica | Populacao
Ln da Distancia ao
Porto antes do Arco -0,314*** | -1,652%**| 0,319*** | -1,570*** -1,300%** -1,028%** -0,943%**
(0,02) (0,07) (0,04) (0,07) (0,05) (0,04) (0,04)
Constante 8,694*** | 14,440%*** | 5,247*** | 16,321*** | 15,498%** 14,101*%* | 14,051***
(0,34) (1,03) (0,63) (1,03) (0,76) (0,63) (0,64)

Nota: Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%; ** significante a 5%; *** significante a 1%
Fonte:Tendéncias.

Os resultados indicam que, tanto nas regressdes condicionadas quanto nas nao-condicionadas, a distancia parece ter
efeito sobre todas as varidveis sdcio-econdmicas. Para a varidvel “Valor Adicionado na Agropecudria” (VA Agro), esse
efeito é positivo, ou seja, um aumento da distdncia aumenta o valor adicionado ao PIB pelo setor agropecuario do
municipio. Para as demais variaveis, o efeito da distancia € negativo, ou seja, quanto mais longe se esta de um Porto,
menor o valor da variavel em questdo. Nota-se que apds o condicionamento & geografia, os valores dos pardmetros se
modificam consideravelmente, mas 0s sinais continuam os mesmos. As estimativas do Painel B da tabela 7 apontam
que uma aumento de 10% na distancia ao porto mais préximo esta associado a uma redugéo de cerca de 3% no PIB
per capita e uma queda de 15% no valor arrecado com impostos.

Os resultados de emprego apontam na mesma direcdo. As regressdes que tém como varidvel dependente o pessoal
ocupado indicam que a distancia tem um efeito negativo sobre o emprego total, de comércio/servigos e ligado a
industria. Apds o condicionamento a geografia, esse efeito cresce para todas as variaveis. Os dados apresentados no
Painel B da Tabela 8 mostram que 0 aumento de 10% na distancia rodovidria ao porto mais préxima esta relacionada a
uma reducao de cerca de 14% do pessoal ocupado na industria.
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Tabela 8
Resultados das regressoes para emprego
Emprego |
Variavel dependente: Ln Pessoal Ocupado
A: Regressdes nao-condicionadas
Pessoal ocupado
Total | Com/Servicos | Indistria

Ln da Distancia ao Porto antes do -
Arco 0,716%** -0,569*** -0,952***
(0,025) (0,024) (0,029)

B: Regressdes condicionadas a Caracteristicas Geograficas
Pessoal ocupado
Total |Com/Servicos | Indistria

Ln da Distancia ao Porto antes do -
Arco 1,227%** -1,11 1%%* -1,4071***
(0,057) (0,052) (0,070)

Nota: Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%; ** significante a 5%; *** significante a 1%
Fonte: Tendéncias.

No que diz respeito ao comércio exterior, nota-se que a distancia ao Porto tem efeitos negativos sobre as exportagdes e
importacdes dos municipios, tanto em termos de valor monetério quanto de peso exportado. Apés o condicionamento,
esses efeitos parecem ser maiores, e continuam negativos. Os resultados das regressdes nao-condicionadas do Painel
A da Tabela 9 aponta que um aumento de 10% na distancia ao porto mais préximo estd associado a uma redugéo de
11% no valor das importagdes. Ja as regressdes condicionadas a caracteristicas geograficas, apontam uma reducgao
ainda maior com 0 aumento de 10% na distancia, cerca de 20%.

Ressalte-se que a variag@o nas estimativas das exportagdes, quando se compara os resultados dos painéis A e B da
Tabela 9 sao ainda maiores, de -0,167 para -1,622, considerando o valor monetario. A maior subestimagéo da relagao
entre exportagdes e distancia a portos, devido a omissdo de varidveis geograficas, comparativamente as importacées,
decorre do fato das exportagdes estarem mais ligadas as dotagdes de recursos naturais, determinados por clima e solo,
tendo em vista as escolhas de produgao local.

A partir dos coeficientes apresentados na Tabela 9 e Tabela 10 é possivel gerar estimativas de impacto da construgao
do AMRJ. Tais efeitos sdo estimados calculando-se o valor predito da varidvel de interesse, considerando-se a distancia
com e sem 0 AMRJ. Desse modo, o impacto do AMRJ é dado pela diferenga entre tais valores preditos, sob a hipétese
de que ndo ha mudanca na distribuicdo das distancias entre os municipios, antes e depois de construido o AMRJ.
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Tabela 9
Resultados das regresses para comércio exterior
Comércio Exterior
Variavel dependente em Ln
A: Regressdes nao-condicionadas
Valor Monetario Volume
Exportacoes | Importacoes | Exportacoes | Importacoes
Ln da Distancia ao Porto antes do Arco -0,167* -1,145%** -0,609%** -0,740%**
(0,099) (0,101) (0,165) (0,191)
Constante 15,758*** 20,568*** 10,807*** 8,463***
(0,616) (0,592) (1,539) (1,421)

B: Regressoes condicionadas a Caracteristicas Geograficas
Valor Monetario Volume
Exportacoes | Importacoes | Exportacdes | Importacoes
Ln da Distancia ao Porto antes do Arco -1,622%*+* -1,995%*+ -2,597*** -1,139%**
(0,255) (0,253) (0,248) (0,274)
Constante 8,381* 37,046*** 19,830*** 14,217
(4,447) (4,839) (4,123) (10,956)
Dummies de ano sim sim

Nota: Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%; ** significante a 5%; *** significante a 1%
Fonte: Tendéncias.

Tabela 10
Impactos do AMRJ sobre o Produto e Impostos (R$ milhdes)
R$ milhdes
PIB Agropecudria IndUstria Servicos Impostos
DF 0 0 0 0 0
GO 0 0 0 0 0
MG 262 -9 45 136 19
MS 0 0 0 0 0
MT 0 0 0 0 0
RJ 1755 -4 606 1123 256
SP 0 0 0 0 0
Total 2017 -12 651 1259 275
Fonte: Tendéncias.

A Tabela 10 acima mostra o efeito estimado da construgdo do Arco sobre o produto dos municipios, considerando-se
que a relagdo entre o produto e a distancia, bem como as varidveis geograficas, mantiveram-se constantes apds a
construcdo do AMRJ. Esse efeito é nulo para os estados da regido Centro-Oeste e para o estado de S&o Paulo. O

maior efeito foi sobre o Rio de Janeiro: o PIB cresceria cerca de R$ 1.755 milhdes. Para Minas Gerais, o efeito é de R$
262 milhdes.
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Tabela 11
Impactos do AMRJ sobre a Populacao e Emprego
Populacéo Emprego Comeércio/Servigo IndUstria
DF 0 0 0 0
GO 0 0 0 0
MG 30701 1593 793 667
MS 0 0 0 0
MT 0 0 0 0
RJ 120228 10673 4013 8732
SP 0 0 0 0
Total 150929 16100 6670 9399

Fonte: Tendéncias.

Quanto as varidveis de populagdo e emprego (Tabela 11) o padr@o dos efeitos foi 0 mesmo: maior no RJ, seguido de
MG, e nulo nos demais. O impacto sobre a populagéo do Rio de Janeiro seria um incremento populacional de 120.228
pessoas, enquanto que para Minas Gerais esse valor seria de 30.701 pessoas. Em termos de emprego, esses valores
séo de 10.673 e 1.593, respectivamente. O setor que mais ganha do Rio de Janeiro é a industria: 8.732 empregados a
mais, contra 4.013 de comércio e servicos. Em Minas Gerais, 0 setor de comércio e servigos ganha mais 793 pessoas,
enquanto a industria ganha menos, 667.

A estimag@o dos efeitos sobre o comércio exterior mostra que a varidvel mais afetada seria a exportacdo, que sofreria
um incremento de cerca de US$ 37.950 mil no total, sendo US$ 33.330 mil referentes ao Estado do Rio de Janeiro e
US$ 4.650 mil, ao Estado de Minas Gerais. No que se refere ao peso transacionado, o efeito no Rio de Janeiro é nulo.
Em Minas Gerais, esse efeito é maior sobre as exportacdes. Para Goids, existe um efeito positivo sobre as
exportagdes.

Estupos para 0 DESENVOLVIMENTO DO ESTADO DO RIO DE JANEIRD Ne

Tabela 12
Impactos do AMRJ sobre o Comércio Exterior
Valor (mil US$ FOB)
Exportacdes | Importacoes
DF 0,0 0,0
GO 0,0 0,0
MG 4649,8 3913,3
MS 0,0 0,0
MT 0,0 0,0
RJ 33300,0 43650,0
SP 0,0 0,0
Total 37949,8 47563,3 20179,5 1544

Fonte: Tendéncias.

4.2 - O AMRJ e o Rearranjo Urbano

Como enfatizado na parte de contextualizacdo desse trabalho, é reconhecido pela literatura de economia regional e
urbana o papel fundamental dos custos de transporte e acesso ao litoral no processo de desenvolvimento econdmico. A
construcdo do AMRJ, ao tornar as localidades da sua area de influéncia mais proximas aos principais portos maritimos,
gera novas perspectivas econémicas regionais, induzindo fluxos migratdrios para as areas diretamente beneficiadas,
que reforcam o processo de aglomeragdo que se inicia com a propria obra rodoviaria e com os empregos por ela
gerados.

Esses efeitos de aglomeracdo ao redor de eixos rodovidrios ja foram constatados por Chein et al. (2006) em dois
eventos ocorridos no Brasil: a construgdo da rodovia Belém-Teresina e a pavimentagcdo da Cuiaba-Porto Velho. Nesse
contexto, o objetivo dessa parte do trabalho é averiguar os possiveis impactos decorrentes de um eventual incremento
populacional ao redor do eixo rodovidrio, tanto no sentido de induzir um aumento da urbaniza¢do na area de influéncia,
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com efeitos sobre a demanda de servicos de infra-estrutura basica (dgua, esgotamento sanitario, iluminagao elétrica)
como também sobre o perfil da atividade econdmica e mercado de trabalho regional.

4.2.1 - Eventos

« O Asfaltamento do Rodovia Rio-Santos

E conhecido como Rodovia Rio-Santos o trecho da BR-101 compreendido entre os municipios do Rio de Janeiro e de
Santos, no litoral de S&o Paulo. O trecho paulista da Rodovia Rio-Santos recebe a denominagéo de SP-55. A rodovia é
famosa por margear o litoral paulista e fluminense, estando a poucos quildmetros de distancia do mar. Nos arredores da
rodovia estdo localizadas esténcias balnedrias turisticas famosas como Mangaratiba, Angra dos Reis, Parati, S&o
Sebastiao, Caraguatatuba, Ubatuba, Bertioga e Guaruja.

O trecho paulista da Rio-Santos foi entregue ao trafego em meados dos anos 80. Em 1985 foi entregue o trecho de
Bertioga até a Praia de Toque-Toque, com 98,4 quilémetros de extensao. Naquela época, ja se encontrava implantada
a sua extensao até o Porto de Sdo Sebastido, também localizado no Estado de Sdo Paulo. Ainda em novembro de
1985, 0 entdo Governador do Estado de Sao Paulo, inaugurava o patio de armazenamento, novo acesso ao porto, e
nova iluminagdo no Porto de S&o Sebastido. Logo, a obra de asfaltamento da rodovia Rio-Santos, assim como o AMRJ,
estava diretamente associada ao melhor aproveitamento de instalagoes portuarias existentes.

A érea de influéncia da rodovia Rio-Santos esta representada na Figura 20. Além de apresentar em destaque 0s
Estados do Rio de Janeiro e Sao Paulo (em amarelo), a Figura 20 retrata ainda as sedes de municipios existentes em
2000 (pontos em cinza), os principais portos do Sudeste e Sul e o eixo rodovidrio em questao (segmento em verde).

Figura 20
Estado de Sao Paulo e Rio de Janeiro — Rodovia Rio-Santos
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Fonte: Tendéncias.

»  Asobras de pavimentagdo asfaltica e duplicagdo na Rodovia do Café

A chamada Rodovia do Café é um percurso rodovidrio no estado do Parand, que liga o noroeste do estado,
representado pela cidade de Apucarana, com a cidade litoranea de Paranagud. Recebeu esse nome por ter sido o
principal tronco de escoamento da safra de café para exportacdo, pelo Porto de Paranagud, quando essa cultura
agricola era a mais importante do estado.
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Modernamente, a Rodovia do Café esta associada a parte da BR-376 que faz o trajeto entre Curitiba e 0 noroeste do
Parana. Historicamente, no entanto, seria correto afirmar que a Rodovia do Café é formada pelos seguintes segmentos

AVALIACAO DOS IMPACTOS LOGISTICOS E SOCIOECONOMICOS DA Sistema
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rodoviarios, que ligam Apucarana a Paranagua:

N

BR-376: Trecho entre Apucarana e S&o Luis do Purund passando pelas cidades de Califérnia,
Marilandia do Sul, Maua da Serra, Ortigueira, Imbau e Ponta Grossa.
BR-376 e BR-277: Trecho comum as duas rodovias, entre Sdo Luis do Puruna, onde se encontram, e
Curitiba passando pela cidade de Campo Largo.
BR-277: Trecho entre Curitiba e Paranagua.

A Rodovia do Café, definida pelo Plano Nacional de Viagdo de 1964, com o objetivo de delinear a melhor rota para

escoamento do café pelo Porto de Paranagua, causou grande impacto, na década de 1960. A principal meta do periodo

era pavimentar o trecho Ponta Grossa - Apucarana. Até entdo, a ligacao entre norte e sul do Estado era feita de forma
precdria pela Estrada do Cerne, uma estrada com trajetdria curvilinea, estreita e ndo pavimentada.

A pavimentacdo asfaltica da Rodovia do Café levou em conta o fato de que tal rodovia teria um intenso trafego de
veiculos pesados, tendo em vista 0 papel a ser desempenhado como principal eixo rodovidrio do Estado. No final do

ano de 1986, o governo do Estado do Parand inaugurou a nova pista da Rodovia do Café, a duplicagéo do trecho Spréa

- Ponta Grossa, com uma extensdo de 66,7 quildmetros. Apenas, em 1984 a pavimentacdo asféltica do seu trecho
principal foi entregue ao trafego, com sua maior meta rodoviaria plenamente atingida, representando a concretizacéo de

uma obra de integracao econdémica, social e politica de alcance regional e nacional.

Na Figura 21 esta representado o Estado do Parana (em amarelo), com a Rodovia de Café em destaque (em verde), as

sedes de municipios existentes no ano 2000 e a localiza¢&o no Porto de Paranagua.

A estratégia de estimacdo adotada consiste em comparar o comportamento, a partir de indicadores socioeconémicos
selecionados, dos municipios diretamente beneficiados pelas obras analisadas, incluidos no chamados grupos de
tratamento, com o dos demais municipios da area de influéncia, antes e depois da realizagdo das melhorias de infra-

Figura 21
Estado do Parana - Rodovia do Café

Estado do Parana

PR Rodovia do Café
) \//L‘WNVA\ AT \;

P

L
o

e (o
PORTO DEANGRA DOS HEES™ <5

/ {
’ €

PORTO BE ITAGUA
DESAO SEBASTIAO ' pORTO

porTooEsavIcg 3
-2 o

)/ "/ Rodovia do Café
p@% DE PARANAGUA [] Limites Estaduais
4 «  Sedes Municipais
+ Portos
&+ Portos
Estado do Parana

2,0
ol e
jcwuba
%
.

Fonte: Tendéncias.

Estratégia de Estimagc&o
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estrutura. Da Figura 22 a 24 sdo mostrados alguns exemplos da evolugao de indicadores selecionados entre municipios

atravessados pela rodovia e demais municipios dos Estados's onde se localizam as rodovias.

O gréfico da Figura 22 aponta para uma mudanca significativa na trajetéria de crescimento do percentual de residentes
em domicilios com rede geral de esgoto nos municipios da Rodovia Rio-Santos, apds a obra de pavimentagéo,

comparativamente aos demais municipios dos Estados do Rio de Janeiro e Sdo Paulo. H4, a partir de 1980, um queda

no percentual de residentes em domicilios com rede geral de esgoto em municipios da rodovia, enquanto que nos
demais municipios ha um aumento desse percentual no mesmo periodo. Tal divergéncia na trajetdria dos dois grupos
de municipios pode estar refletindo o aumento de demanda por servicos de infra-estrutura basica, decorrente do
aumento populacional nos municipios da rodovia, 0 que acaba por gerar uma escassez de oferta de tais servigos frente

ao crescimento populacional, decorrente da maior aglomeragéo de pessoas no entorno da rodovia.

Rodovia Rio-Santos - Evolugéo percentual de residentes em domicilios com rede geral de esgoto
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Figura 22

RODOVIA RIO-SANTOS
Evolugéo do Percentual Residente em Domicilios com Rede Geral de Esgoto
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Fonte: A partir de Tendéncias e microdados dos Censos demogréficos de 1970, 1980,2000 (IBGE).
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Figura 23
Rodovia Rio-Santos - Evolugao percentual de criangas que trabalham
RODOVIA RIO-SANTOS
Evolugédo do Percentual de Criangas que Trabalham
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Fonte: A partir de Tendéncias e microdados dos Censos demograficos de 1970, 1980,2000 (IBGE).

15 Foram excluidos os municipios que s@o capitais de Estado (Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Curitiba), uma vez que dada a suas dinamicas diferenciadas poderiam

distorcer os resultados, uma vez que a andlise grafica é baseada em médias dos grupos.
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Figura 24
Rodovia do Café — Evolugéo percentual de residentes em domicilios com iluminagéo elétrica

RODOVIA DO CAFE
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Fonte: A partir de Tendéncias e microdados dos Censos demograficos de 1970, 1980,2000 (IBGE).

Alternativamente, quando analisamos a evolugdo do percentual de criangas que trabalham, fica evidente que, o0s
municipios da Rio-Santos ndo acompanham a queda acentuada nesse indicador observada nos demais municipios de
1980 para 1991. Nos municipios da Rio-Santos, a queda sé ocorre a partir de 1991, como representado na Figura 23.

Para ilustrar o caso da Rodovia do Café, a Figura 24 apresenta o grafico da evolugao do percentual de residentes em
domicilios com iluminagéo elétrica, de 1970 a 2000. Note-se que, até 1980, o percentual de residentes em domicilios
com iluminag@o elétrica era maior nos municipios atravessados pela Rodovia do Café. De 1980 para 2000, hd uma
convergéncia desse percentual entre 0os dois grupos de municipios. Sabe-se que, a partir dos anos 80, houve um
significativo aumento do percentual de atendidos por iluminagao elétrica, especialmente em decorréncia dos programas
de eletrificacdo rural, 0 que pode estar associado a rodovia é o fato da expanséo do servico de iluminacéo elétrica ter
ocorrido numa velocidade menor nos municipios atravessados pela rodovia, provavelmente, em decorréncia de um
aumento maior da demanda nesses municipios.

Entretanto, deve-se enfatizar que as analises dos graficos da Figura 24 n&o controlam para as diferengas existentes
entre 0s grupos de municipios atendidos pela rodovia e os demais municipios que podem estar correlacionadas com o
desempenho nos indicadores analisados. Para mitigar tal problema, pode-se utilizar uma técnica econométrica baseada
num modelo de diferengas-em-diferencas, como observamos os dois grupos de municipios em quatro pontos distintos
do tempo (2 antes e 2 depois dos eventos), é possivel comparar as diferencas das médias de indicadores censitarios
selecionados em relacdo ao ano de 1970 entre os municipios diretamente afetados pela obra e os demais municipios
da area de influéncia.

Desse modo, a inferéncia dos possiveis impactos socioecondmicos das obras é realizada mediante a estimagao, tanto
para 0s municipios da area de influéncia da Rodovia-Rio Santos (municipios do Estado do Rio de Janeiro e Sao Paulo)
como para 0s municipios da drea ao redor da Rodovia do Café (municipios pertencentes ao Estado do Parand), da
equacao (2) abaixo:

— T {ano=r} TG { Tratamento} {ano=r}
Ye=a+ 2yl Yy Y N

T 1970 0T 1970
onde yit é a variavel de resultado, li{Tratamento} indica se a observagao estd no grupo de tratamento ou comparagao;

li{ano} denota se a observagdo esta no ano 1T-1970 ={1980, 1991, 2000}; ui é o efeito fixo referente a cada um dos
municipios.
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Desse modo, conseguimos estimar a diferenca na variagdo dos indicadores socioecondémicos entre municipios
diretamente beneficiados pela rodovia e os demais municipios do Estado, controlando para as caracteristicas nao
observadas dos municipios (independentemente da rodovia) € para os choques temporais que afetam igualmente todos
0S municipios.

TG
O coeficiente de 7, para os anos de 1991 e 2000, nos d4 uma estimativa de impacto dos obras de melhoria na
rodovia para os municipios diretamente beneficiados, ou seja, € a diferenga de variacéo, em relacdo a 1970, na variavel
dependente (indicadores socioeconémicos selecionados) entre 0s municipios da rodovia e os demais municipios da
rodovia.

4.3 - Resultados

4.3.1 - Rodovia Rio-Santos

A Tabela 13 apresenta as estimativas para os efeitos do asfaltamento da Rodovia Rio-Santos sobre a urbanizagao. A
diferenca de crescimento populacional entre os municipios da rodovia e os demais municipios do Estado do Rio de
Janeiro e Sdo Paulo foi de 24% significativa a 1%, de 1970 para 1980, o que envolve um periodo anterior ao
asfaltamento da rodovia. Incluindo periodos posteriores a obra, tal diferencial de crescimento tende a aumentar. De
1970 para 1991 a diferenca foi de 32% significativa a 1%, ja de 1970 a 2000 a diferenca sobe para 41,2%, mas torna-se
menos significativa.

Tabela 13
Efeitos do Asfaltamento da Rodovia Rio-Santos sobre Urbanizacéo
Ln oo s % com Rede | % Rede Geral | % Iluminacao
Urbanizacao <

Populacao Geral de A de Esgoto Elétrica

Constante 9,427*** 0,486*** 0,367*** 0,169%** 0,508%***
(0,016) (0,004) (0,006) (0,005) (0,007)
Observacoes 2536 2536 2536 2536 2536
R2 0,97 0,9 0,87 0,86 0,83

Nota: Erros padr6es entre parénteses. * signifecarit0%,; ** significante a 5%; *** significante &d
Fonte: Tendéncias.

Analisando conjuntamente o coeficiente da varidvel In da Populacéo e o coeficiente da varidvel percentual de residentes
em domicilios com rede geral de esgoto, ha sinais de que o incremento populacional na rodovia gere alguma escassez
de oferta em termos de servicos de infra-estrutura basica. Entre 1970 e 1991, o aumento no percentual de residentes
em domicilios com rede geral de esgoto foi 24,7 pontos percentuais menor nos municipios atravessados pela Rio-
Santos do que nos demais municipios dos Estados do Rio de Janeiro e S&o Paulo (0 que condiz com o grafico da
Figura 22).
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Quanto aos efeitos do asfaltamento da Rodovia Rio-Santos sobre o mercado de trabalho, analisando as estimativas da
Tabela 14 podemos constatar uma reduc@o dos ocupados como empregados, de 1970 para 1991, nos municipios da
rodovia comparativamente aos demais. Enquanto que nos demais municipios do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, de 1970
para 1991 houve um aumento de 4,8 pontos percentuais, nos ocupados como empregados, nos municipios da Rio-
Santos houve uma reducéo de 6,4 pontos percentuais.

Observa-se, ainda, a partir da Tabela 14, uma variagdo de 10,3 pontos percentuais superior, entre 1970 e 1991, nos
ocupados no setor de agropecuario e extrativismo nos municipios da rodovia comparativamente aos demais municipios
da érea de influéncia. A reducao do percentual de ocupados no setor agropecuario e de extrativismo foi de 26,1 pontos
percentuais, j& nos municipios da Rodovia Rio-Santos, foi de apenas 15,8 pontos percentuais. Diferencial este que foi
acompanhado por uma redugdo dos ocupados na industria, 9,3 pontos percentuais a menos do que o aumento de 8,3
pontos percentuais ocorrido nos demais municipios.

Tabela 14
Efeitos do Asfaltamento da Rodovia Rio-Santos sobre o Mercado de Trabalho!
Agropecuaria
C(‘)nt.a Sem - | Empregadores | Empregados | Indistria | Servicos e
Propria Remuneracao .
Extrativismo

Constante 0,203*** 0,089*** 0,01 7*** 0,700*** 0,147*** | 0,209%** 0,575%**
(0,002) (0,002) (0,001) (0,004) (0,003) (0,002) (0,004)
Observacdes 2536 2536 2536 2536 2536 2536 2536
R2 0,66 0,65 0,58 0,71 0,83 0,87 0,93

Nota: ' Todas as variaveis referem-se ao percentual de ocupados, medido em taxas de 0 a 1. Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%;
** significante a 5%; *** significante a 1%.
Fonte: Tendéncias.

No que tange a outros efeitos socioeconémicos, observa-se um aumento significativo a 1% de 7,2 reais menor na
média de rendimento dos mais pobres nos municipios por onde a Rodovia Rio-Santos passa comparativamente aos
demais municipios dos Estados do Rio de Janeiro e S&o Paulo. Além disso, verificam-se outros dois efeitos
significativos a 1%. Enquanto que nos demais municipios houve uma reducéo de 1,3 ponto percentual no trabalho
infantil de 1970 para 1991, nos municipios da rodovia houve um aumento de 1,5 ponto percentual nesse indicador.
Contudo, tal aumento no percentual de criangas trabalhando néo foi acompanhado por um aumento de um percentual
de criancas fora da escola. De 1970 para 1991, nos demais municipios do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, houve uma
reducdo de 5,9 pontos percentuais no percentual de criangas fora da escola, enquanto que nos municipios da rodovia a
reducdo foi de 7 pontos percentuais.
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Tabela 15
Outros Efeitos Socioecondmicos do Asfaltamento da Rodovia Rio-Santos
Percentual
Percentual em Densidade
. Percentual Domicilios
2 4. Rendimento de . de
Taxa de Indice dos Mais de Criancas com mails | nroradores
Desemprego | de Theil Trabalho ¢ de 2
Pobres Infantil fora da essoas por
Escola p Comodo
por
Dormitorio

Constante 0,549*** | 0,359*** 13,728*** 0,102%** 0,738*** 0,615%** 1,329%**
(0,001) (0,003) (0,263) (0,002) (0,004) (0,002) (0,005)

Observacdes 2536 2536 2536 2536 2536 2536 2536
R2 0,99 0,53 0,68 0,59 0,96 0,95 0,92

Nota: Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%; ** significante a 5%; *** significante a 1%.

Fonte: Tendéncias.

A Tabela 16 resume os principais efeitos estimados do asfaltamento da Rodovia Rio-Santos. De um modo geral, 0s
resultados da Tabela 16 apontam para uma aglomeragdo maior nos municipios da rodovia, 0 que gera maior demanda
por servicos de infra-estrutura basica, como esgotamento sanitério. Além disso, dado o incremento populacional, parece
ocorrer uma piora nos postos de trabalho, com uma redugédo dos ocupados como empregados, categoria que inclui uma
grande parte de trabalhadores ocupados com carteira assinada.

Tabela 16
Principais Efeitos do Asfaltamento da Rodovia Rio-Santos

1980 | 1991
Populacao 24% | 32%
Percentual de Domicilios com Rede Geral de
| Esgoto* - |-24,7
Percentual de ocupados como Empregados* - -11,2
Percentual de ocupados na Indistria* = -9,3
Percentual de ocupados na Agropecuaria e
Extrativismo* = 10,3
Percentual de Trabalho Infantil* -2,3 | 2,8

Nota: * Variagdo em pontos percentuais.
Fonte: Tendéncias.
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4.3.2 - Rodovia do Café

Da Tabela 17 a Tabela 21 s@o apresentados os resultados das estimativas de efeitos socioeconémicos para o caso da
Rodovia do Café. Diferentemente do que foi constatado para o caso da Rodovia Rio-Santos, s6 encontramos efeitos
sobre a urbanizagdo no que se refere ao acesso a iluminagéo elétrica. De 1970 para 1991, nos demais municipios do
Estado do Parand, o percentual de residentes em domicilios com iluminacéo elétrica teve um aumento de cerca de 7
pontos percentuais, enquanto que nos municipios da Rodovia do Café o aumento foi de apenas 5 pontos percentuais.

Tabela 17
Efeitos do Asfaltamento e Duplicagcdo da Rodovia do Café sobre Urbanizacao
Ln - % com Rede % Rede Geral % Iluminacao
= Urbanizacao <

Geral de Ag de Esgoto Elétrica

Constante 9,695*** 0,249*+* 0,098*** 0,010* 0,196***
(0,025) (0,007) (0,007) (0,005) (0,007)
Observacoes 1152 1152 1152 1152 1152
R2 0,93 0,92 0,92 0,68 0,93

Nota: Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%; ** significante a 5%; *** significante a 1%.
Fonte: Tendéncias.

Quanto a possiveis mudangas no mercado de trabalho, destacadas na Tabela 18, observa-se um incremento, de cerca
de 4,6 pontos percentuais, entre 1970 e 1991, no percentual de ocupados como conta-prdpria, categoria em que grande
parte dos trabalhadores ndo possui carteira assinada, nos municipios da rodovia. Nos demais municipios do Parand, no
mesmo periodo, houve uma redugdo de 3,8 pontos percentuais dos ocupados como conta-prépria. Concomitantemente
a esse aumento no percentual de conta prdpria, observa-se um incremento 6,9 pontos percentuais menor nos ocupados
como empregados comparativamente ao observado para os demais municipios do Parana.

Quanto a outros efeitos socioecondmicos, a andlise da Tabela 19 mostra que nao é encontrado nenhum diferencial de

variacdo significativo e robusto, entre municipios da Rodovia do Café e demais municipios do Parand. Os principais
impactos socioecondmicos, significativos estatisticamente, da Rodovia do Café encontram-se sintetizados na Tabela 20.
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Tabela 18
Efeitos do Asfaltamento e Duplicacdo da Rodovia do Café sobre Mercado de Trabalho!
Agropecuaria
C,o nta Se~m Empregadores | Empregados | Indistria | Servicos e
Propria | Remuneracao sere

Extrativismo

Constante 0,300%*** 0,219%** 0,013*** 0,471*** | 0,068*** | 0,123*** 0,758***

(0,004) (0,005) (0,001) (0,005) (0,003) | (0,003) (0,005)
Observacoées 1152 1152 1152 1152 1152 1152 1152
R2 0,77 0,72 0,62 0,87 0,82 0,9 0,93

Nota: ' Todas as varidveis referem-se ao percentual de ocupados, medido em taxas de 0 a 1. Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%;
** significante a 5%; *** significante a 1%.
Fonte: Tendéncias

Tabela 19

Outros Efeitos Socioecondmicos do Asfaltamento e Duplicacdo da Rodovia do Café

Percentual | Percentual | Percentual em |Densidade

Taxa de indice de Rendlme.nto de de Criancas Domicilios com de
. dos Mais an mais de 2 Moradores
Desemprego Theil Trabalho fora da
Pobres fantil 1 pessoas por por
Infanti Escola Dormitério Cémodo

Constante 0,522%** 0,328*** 10,604 *** 0,165%** 0,632%** 0,655%** 1,504 ***
(0,003) (0,005) (0,334) (0,004) (0,007) (0,004) (0,009)
Observacoes 1152 1152 1152 1152 1152 1152 1152
R2 0,98 0,57 0,47 0,59 0,91 0,96 0,91

Nota: Erros padrdes entre parénteses. * significante a 10%; ** significante a 5%; *** significante a 1%.
Fonte: Tendéncias.
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Tabela 20
Principais Efeitos da Pavimentacdo Asféltica da Rodovia do Café
1980 | 1991
Percentual de Domicilios com Iluminacao Elétrica* -] -17,2
Percentual de ocupados como Empregados* = -6,9
Percentual de ocupados como Conta Prépria* 6,7 8,4

*Variacdo em pontos percentuais
Fonte: Tendéncias.

4.3.3- Aplicacoes das estimativas ao caso do AMRJ

A Tabela 21 apresenta uma simulag@o dos efeitos estimados para os casos da Rodovia Rio-Santos e da Rodovia do
Café para os municipios do AMRJ, localizados no Estado do Rio de Janeiro, supondo uma generalizacéo de tais
efeitos, dadas as similaridades entre os eventos.

Os resultados da Tabela 21 baseiam-se na média dos indicadores socioecondmicos observados para 0s municipios do
Rio de Janeiro em 2000 e na tendéncia de crescimento nesses indicadores entre 1991 e 2000.

Tabela 21
Estimativas dos Principais Efeitos do AMRJ sobre Municipios do Rio de Janeiro diretamente atravessados pelo Arco
rodoviario

Tendéncia

. q de

Diferencial de 5
Crescimen

Crescimento PN
Tendéncia to
Estimado, a
A de Estimada
partir de 5
Crescimento para

eventos A 7
semelhantes Municipios | municipios
ara ’ do Rio de do AMRJ a

Jpara Janeiro partir de
municipios do eventos
AMRJ

semelhant

es

Populacio 32% 12,37% 16,33%

Percentual de Domicilios
com Rede Geral de

| Esgoto* -24,7 115% 90,3%
Percentual de Domicilios
com Iluminacao

Elétrica* -17,2 7,5% -9,7%
Percentual de ocupados

na Indistria* -9,3 -13,5% -22,8%
Percentual de ocupados

na Agropecuaria e

Extrativismo* 10,3 -34% -23,7%
Percentual de Trabalho

Infantil* 2,8 -27% -24,2%
Percentual de ocupados

como Empregados* -11,2 0% -11,2%
Percentual de ocupados

como Conta Prépria* 8,4 -1% 7,4%

Nota: *Variagdo em pontos percentuais. As médias estimadas sem o Arco metropolitano correspondem as médias para os municipios do Rio de
Janeiro em 2000 acrescidas de um aumento percentual correspondente a tendéncia de crescimento de 1991 para 2000. As médias estimadas com o
AMRJ partem do mesmo valor inicial, mas consideram a mudanca de tendéncia diferenciada para municipios do Arco metropolitano, conforme
estimativas das subsecdes 4.1 e 4.2.

Fonte: A partir de Tendéncias e dados dos Censos Demogréficos de 1991 e 2000 e de estimativas da Tabelai6e 19

No que diz respeito a recomendagdes de politicas publicas associadas a obras de infra-estrutura rodovidria, com o
intuito de redug@o de custo de transporte até portos maritimos, os resultados estimados a partir das obras da Rodovia
Rio-Santos e da Rodovia do Café, apontam para a necessidade de politicas de aumento de oferta de servigos de infra-
estrutura basica de forma a acompanhar o aumento de demanda decorrente da maior aglomeragdo em torno da
rodovia, tendo em vista as novas perspectivas econdmicas por ela geradas, conforme discutido em Chein et al. (2008).
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De outro lado, ha indicios de que haja também mudancas na estrutura de mercado de trabalho dos municipios afetados
diretamente por obras de infra-estrutura rodovidria. As estimativas apontam uma piora nas condi¢des de trabalho, com
uma tendéncia a maior informalidade e restricdo do aumento de ocupados na industria, provavelmente em decorréncia
do crescimento maior da oferta de trabalhadores do que nos postos de trabalho gerados.
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6 - ANEXOS

Anexo 1 Movimentacao de Portos

Figura 25
Movimentacao Total — Importacao

Movimentagdo Total - Exportagdo + Importagio {Mil ton) Movimentagdo Total — Em Yolume (Mil ton)

savadol!

Vitdria - Tubardo 99% 1%
’ Vitdria - Praia Mole 35% 65% 16.701
W= Vitéria - Ponta do Ubu 100% 0% 15984
Vitdria 67 % 33% 10.178
Vitdria - Portocel 100% 0% 4.339
Itaguai - llha de Guaiba 100% 0% 46.155
ltaguai 94% 6% 27 846
Santos 0% 30% 64383
Paranagua 1% 29% 32977
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e $ioeni Macae 100 % 0% §.426
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Aoy Gebig de Janeiro W SXPORTAGAD Salvador 99% 1% 4477
xSﬁl:l Sehastido . lhéus 91% 9% 885
M GEERIA R Antonina 9% 21% 578
@ Paranavus Niterdi 7% 3% 30

Forte: AliceWebe ANTAQ
Dacios de Setermiyo ce 2006 a Agosto ce 2007

Figura 26
Movimentacao Total — Exportacéo
Movimentagéao Total — Exportagao + Importacao (US$ Mi) Movimentagao Total — Em Valor (US$ Mi)
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Faranagus [ |MPDRT;J‘|;:&|:| * 05 vokumes dos portos de Widda e Tubado estdo somadas.
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Chaos de Sebemdm de 2006 a Agaso de 2007
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Anexo 2: Influencia do Porto de Iltaguai

Figura 27
Custo de transporte de distancia rodoviaria - sem o AMRJ

Custo de Transporte e Distancia Rodoviaria
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Elaboracéo propria a partir de dados COPPEAD/UFRJ
Figura 28
Custo de transporte de distancia rodoviaria — com o AMRJ
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Figura 29
Distribuicao da distancia aos portos

Distribuicdo da Distancia aos Portos
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Figura 30
Distribuicao da distancia ao Porto de Itaguai
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Figura 31
Area de influéncia do Porto de Itaguai - reducdo percentual da distancia ao Porto de Santos com o AMRJ

Area de Influéncia do Porto de Itaguai
Redugédo Percentual da Distancia ao Porto de Santos com o AMRJ
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Figura 32
Area de influéncia do Porto de Itaguai - reducéo percentual da distancia ao Porto de Sao Sebastidao com o
AMRJ

Area de Influéncia do Porto de ltaguai
Reducéao Percentual da Distancia ao Porto de Sdo Sebastido com o AMRJ

[ Limites Estaduais
Amij - obras futuras
Trecho Atual do AMRJ

Variagéo % na Distindia

B 1534-123
Q’DE VITORIA I 123 --0.926
& 1 0.926 --0622
0.622--0317
0.317--0013
Sem Variagéo
POQIBO RO DE JANEIRO & Principais portos Concorrentes
#52h~EPORTO DE NITEROI
S > T=PORTO DEITAGUAI
%" PORTO DE ANGRA DOS REIS N
PORTO DE SAO SEBASTIAQ
PORTO DE PARANAGY
¥
W E
700 0 700 1400 Kilometers
]
S

Fonte: Tendéncias

Estupos para 0 DESENVOLVIMENTO DO ESTADO DO RIO DE JANEIRD N 3] iulho 2008 @@ © ® @

58



. AVALIACAO DOS IMPACTOS LOGISTICOS E SOCIOECONOMICOS DA Sistema

@9 ®
0 . . O . . IMPLANTACAO DO ARCO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO FIRJAN _;;;_ —

Figura 33
Area de influéncia do Porto de Itaguai - reducéo percentual da distancia ao Porto de Angra com o AMRJ

Area de Influéncia do Porto de ltaguai
Redugédo Percentual da Distancia ao Porto de Angra com o AMRJ
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Figura 34
Area de influéncia do Porto de Itaguai - reducéo percentual da distancia ao Porto de Vitéria com o AMRJ
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Figura 35
Area de influéncia do Porto de ltaguai - reducao percentual da distancia ao Porto de Paranagua com o AMRJ
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] Figura 36
Area de influéncia do Porto de Itaguai - altitude da sede do municipio
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Figura 37
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Fonte: Elaboracéo prépria com base em dados do IBGE/Ipeadata e COPPEAD/UFRJ

Figura 38

Area de influéncia do Porto de Itaguai - média mensal de precipitagdo no veréo
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Figura 39
Precipitacao mensal por distancia ao porto mais préximo
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Fonte: Elaboragéo prépria com base em dados do IBGE/Ipeadata e COPPEAD/UFRJ

. Figura 40
Area de influéncia do Porto de Itaguai — temperatura média no verao
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Figura 41
Temperatura média por distancia ao porto mais proximo

Temperatura Média por Distancia ao Porto Mais Proximo
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados do IBGE/Ipeadata e COPPEAD/UFRJ
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IMPLANTACAO DO ARCO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

Anexo 3: Setores Produtos Transacionados

Classificacdo de setores de produtos transacionados no comercio ext

Slstema

FIRJAN

erior brasileiro

Cédigo Capitulo Descricao do capitulo
NCM NCM Setor
1 Animais vivos Agropecuaria
Carnes e miudezas
2 comestiveis Agropecuaria
Peixes e crustaceos,
moluscos e outros
3 invertebrados aquaticos Agropecuaria
Leite e laticinios, ovos de
4 aves, mel natural, etc. Agropecuaria
Outros produtos de
5 origem animal Agropecuaria
Plantas vivas e produtos
6 de floricultura Agropecuaria
Produtos horticolas,
plantas, raizes, etc.,
7 comestiveis Agropecuaria
Frutas, cascas de citricos
8 e de meldes Agropecuaria
Café, cha, mate e
9 especiarias Agropecuaria
10 Cereais Agropecuaria
Produtos da industria de
moagem, malte, amidos,
11 etc. Agropecuaria
Sementes e frutos
oleaginosos, graos,
12 sementes, etc. Agropecuaria
Gomas, resinas e outros
13 sucos e extratos vegetais Agropecuaria
Matérias para entrancar
e outros produtos de
origem vegetal, nao
especificados nem
compreendidos em
14 outros capitulos Agropecuaria
Gorduras, 6leos e ceras
15 animais ou vegetais, etc. Agropecuaria
Preparacdes de carne, de
peixes ou de crustaceos,
16 etc. Agropecuaria
Actucares e produtos de
17 confeitaria Agropecuaria
Cacau e suas
18 preparacoes Agropecuaria
Preparacodes a base de
cereais, farinhas,
19 amidos, etc. Agropecuaria
Preparacoes de produtos
20 horticulas, de frutas, etc. Agropecuaria
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Cédigo Capitulo Descricao do capitulo
NCM NCM Setor
Preparacodes alimenticias
21 diversas Agropecuaria
Bebidas, liquidos
22 alcodlicos e vinagres Agropecuaria
Residuos e desperdicios
das industrias
23 alimentares, etc. Agropecuaria
Fumo (tabaco) e seus
sucedaneos
24 manufaturados Extrativismo
Sal, enxofre, terras e
pedras, gesso, cal e
25 cimento Mineracao
26 Minério, escoria e cinzas Mineracao
Combustiveis minerais,
6leos minerais, ceras
27 minerais, etc. Mineracao
Produtos quimicos Quimica e
28 inorganicos, etc. petroquimica
Produtos quimicos Quimica e
29 organicos petroquimica
Quimica e
30 Produtos farmacéuticos petroquimica
Quimica e
31 Adubos ou fertilizantes petroquimica
Extratos tanantes e
tintoriais, taninos e Quimica e
32 derivados, etc. petroquimica
Oleos essenciais e
resinoides, produtos de Quimica e
33 perfumaria, etc. petroquimica
Sabdes, agentes
organicos de superficie, Quimica e
34 etc. petroquimica
Matérias albuminéides,
produtos a base de Quimica e
35 amidos, etc. petroquimica
Pélvoras e explosivos, Quimica e
36 artigos de pirotecnia, etc. petroquimica
Produtos para fotografia Quimica e
37 e cinematografia petroquimica
Produtos diversos das Quimica e
38 industrias quimicas petroquimica
Quimica e
39 Plasticos e suas obras petroquimica
40 Borracha e suas obras Extrativismo
Peles, exceto a peleteria
(peles com pelo), e
41 couros Extrativismo
Obras de couro, artigos
de correeiro ou de
42 seleiro, etc. Extrativismo
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Cédigo Capitulo Descricao do capitulo
NCM NCM Setor
43 Peleteria e suas obras Extrativismo
Madeira, carvao vegetal e
44 obras de madeira Extrativismo
45 Cortica e suas obras Extrativismo
Obras de espartaria ou
46 cestaria Extrativismo
Pastas de madeira ou de
outras matérias fibrosas
celul6sicas; papel ou
47 cartao de reciclar Extrativismo
Papel e cartao, obras de
pasta de celulose, de
48 papel, etc. Extrativismo
Livros, jornais, gravuras,
outros produtos graficos,
49 etc. Extrativismo
50 Seda Extrativismo
La e pélos finos ou
grosseiros; fios e tecidos
51 de crina Extrativismo
52 Algodao Extrativismo
Outras fibras téxteis
vegetais, fios de papel,
53 etc. Extrativismo
Filamentos sintéticos ou
54 artificiais Extrativismo
Fibra sintética ou
55 artificiais, descontinuas Extrativismo
Pastas, feltros e falsos
56 tecidos, etc. Extrativismo
Tapetes, outros
revestimentos para
pavimentos de matérias
57 téxteis Extrativismo
Tecidos especiais, tecidos
tufados, rendas,
58 tapecarias, etc. Extrativismo
Tecidos impregnados,
revestidos, recobertos,
59 etc. Extrativismo
60 Tecidos de malha Extrativismo
Vestuario e seus
61 acessorios, de malha Extrativismo
Vestuario e seus
62 acessorios, exceto malha Extrativismo
Outros artefatos téxteis
confeccionados, sortidos,
63 etc. Extrativismo
Calcados, polainas e
artefatos semelhantes, e
64 suas partes Extrativismo
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Cédigo Capitulo Descricao do capitulo
NCM NCM Setor
Chapéus e artefatos de
uso semelhantes, e suas
65 partes Extrativismo
Guarda-chuvas,
sombrinhas, guarda-
s6is, bengalas, bengalas-
assentos, chicotes, e
66 suas partes Outros
Penas e penugem
preparadas, e suas
obras; flores artificiais;
67 obras de cabelo Extrativismo
Obras de pedra, gesso,
cimento, amianto, mica,
68 etc. Extrativismo
69 Produtos ceramicos Extrativismo
70 Vidro e suas obras Extrativismo
Pérolas naturais ou
cultivadas, pedras
71 preciosas, etc. Extrativismo
72 Ferro fundido, ferro e aco | Metalurgia e siderurgia
Obras de ferro fundido,
73 ferro ou aco Metalurgia e siderurgia
74 Cobre e suas obras Metalurgia e siderurgia
75 Niquel e suas obras Metalurgia e siderurgia
76 Aluminio e suas obras | Metalurgia e siderurgia
Reservado para uma
eventual utilizacao
77 futura no sh -
78 Chumbo e suas obras | Metalurgia e siderurgia
79 Zinco e suas obras Metalurgia e siderurgia
80 Estanho e suas obras | Metalurgia e siderurgia
Outros metais comuns,
ceramais, obras dessas
81 matérias Metalurgia e siderurgia
Ferramentas, artefatos
de cutelaria, etc., de
82 metais comuns Metalurgia e siderurgia
Obras diversas de metais
83 comuns Metalurgia e siderurgia
Reatores nucleares,
caldeiras, maquinas, etc.
84 mecanicos Outros
Maquinas, aparelhos e
material elétricos, suas
85 partes, etc. Outros
Veiculos e material para
vias férreas,
86 semelhantes, etc. Outros
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Cédigo Capitulo Descricao do capitulo
NCM NCM Setor
Veiculos automoveis,
tratores, etc., suas
87 partes/acessorios Outros
Aeronaves e aparelhos
88 espaciais, e suas partes Outros
Embarcacoes e
89 estruturas flutuantes Outros
Instrumentos e
aparelhos de optica,
90 fotografia, etc. Outros
Aparelhos de relojoaria e
91 suas partes Outros
Instrumentos musicais,
92 suas partes e acessorios Outros
Armas e municoes; suas
93 partes e acessorios Outros
Moveis mobiliario
médico-cirurgiao,
94 colchées, etc. Outros
Brinquedos, jogos,
artigos para divertimento
ou para Esporte; suas
95 partes e acessorios Outros
96 Obras diversas Outros
Objetos de arte, de
97 colecdo e antiguidades Outros
Reservado para usos
especiais pelas partes
98 contratantes Outros
99 Obras diversas Outros
Fonte: A partir de Tendéncias e dados do AliceWeb / MDIC
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Anexo 4: Calculo dos multiplicadores de impacto setorial

O primeiro passo na obtencao do multiplicador de valor adicionado (empregos) é dado pelo célculo da relagao entre o
volume de valor adicionado (empregos) e o valor da produgéo do setor considerado:
V.

=1
i VFI) ’

onde V;é o montante de valor adicionado (empregos) do setor ie VP;é o valor da producéo do setor i.

Seja bj 0 elemento (i,j) da Matriz Inversa de Leontief, indicando a quantidade total produzida no setor i necessaria para o

atendimento de uma unidade de demanda final no setor j. O préximo passo requerido é a transformagao dos elementos

da Matriz inversa de Leontief pela seguinte operacéo:

k; =V xh;.

Por fim, o multiplicador de valor adicionado (empregos) do setor i pode ser obtido por:

IT 1
MI, =—" onde IT, =Dk .
Vi i=1
O multiplicador Ml; indica a quantidade gerada, direta e indiretamente, de renda (empregos) em toda a economia para
cada unidade gerada diretamente destes itens no setor i correspondente. A participag@o relativa do n-ésimo setor
econémico no somatorio utilizado no calculo de IT; pode ser empregado para a decomposicao setorial da renda e dos
empregos diretos e indiretos gerados na economia.
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Anexo 5: Distribuicao setorial da renda e dos empregos gerados com a construcao do

Arco Rodoviario

Distribuicao setorial da renda gerada com a construcao do Arco Rodoviério, MIP-Brasil (2003)

Setor Renda %
Construcao civil 1.159.859.660,5 64,1%
Minerais nao-metalicos 99.016.552,5 5,5%
Comércio 69.346.382,0 3,8%
Refino do petréleo 58.957.566,7 3.3%
Siderurgia 47.369.836,3 2,6%
Outros metalurgicos 46.804.866,0 2,6%
Extracdo de petréleo e gas 39.035.004,5 2,2%
Servicos prestados as empresas 37.213.930,0 2,1%
Maquinas e tratores 28.558.452,9 1,6%
Servicos industriais de utilidade publica 25.878.588,5 1,4%
Madeira e mobiliario 18.961.010,8 1,0%
Institui¢oes financeiras 18.636.557,9 1,0%
Quimicos diversos 18.308.505,0 1,0%
Comunicacoes 15.914.773,0 0,9%
Agropecuaria 14.355.281,9 0,8%
Artigos de plastico 13.446.942,9 0,7%
Aluguel de imoveis 12.405.103,0 0,7%
Elementos quimicos 12.032.436,1 0,7%
Metalurgia de nao-ferrosos 11.268.859,2 0,6%
Transportes 10.983.603,5 0,6%
Extrativa mineral 10.109.512,1 0,6%
Papel e grafica 9.797.063,1 0,5%
Material elétrico 8.140.227,2 0,5%
Industrias diversas 5.965.187,1 0,3%
Administracao publica 5.561.166,4 0,3%
Industria de borracha 3.762.124,5 0,2%
Servicos prestados as familias 1.524.838,4 0,1%
Outros veiculos e pecas 1.365.962,6 0,1%
Equipamentos eletrénicos 807.552,9 0,0%
Industria téxtil 719.387,3 0,0%
Industria de agucar 590.480,3 0,0%
Outros produtos alimentares 411.238,0 0,0%
Fabricacao de dleos vegetais 358.971,9 0,0%
Automoéveis, caminhdes e 6nibus 311.353,5 0,0%
Farmacéutica e de perfumaria 263.188,0 0,0%
Fabricacio de calcados 194.244,6 0,0%
Beneficiamento de produtos vegetais 143.282,3 0,0%
Artigos de vestuario 112.364.,6 0,0%
Abate de animais 52.453,3 0,0%
Industria de laticinios 35.976,8 0,0%
Industria do café 19.936,3 0,0%
Servicos privados nao-mercantis 0,0 0,0%
Total 1.808.600.424,50 | 100,0%
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Distribuicdo setorial dos empregos gerados na construcéo do Arco Rodoviario, MIP-Brasil (2003)

Setor Empregos
Construcao civil 3.272,7
Comeércio 550,4
Minerais nao-metalicos 221,2
Outros metalurgicos 183,2
Servicos prestados as empresas 150,5
Madeira e mobiliario 131,4
Agropecuaria 99,7
Transportes 68,4
Artigos de plastico 41,5
Maquinas e tratores 32,3
Extrativa mineral 22,7
Industrias diversas 20,4
Servicos prestados as familias 17,9
Material elétrico 15,1
Papel e grafica 14,9
Quimicos diversos 14,1
Siderurgia 12,8
Administracédo publica 12,1
Instituicées financeiras 11,8
Servicos industriais de utilidade publica 10,0
Metalurgia de nao-ferrosos 9,0
Comunicacoes 7,3
Refino do petréleo 4,2
Extracao de petroleo e gas 4,0
Elementos quimicos 4,0
Industria de borracha 2,7
Outros veiculos e pecas 2,6
Industria téxtil 2,5
Artigos de vestuario 2,1
Aluguel de iméveis 1,7
Outros produtos alimentares 1,6
Fabricacdo de calcados 1,4
Equipamentos eletrénicos 0,8
Industria de acucar 0,5
Beneficiamento de produtos vegetais 0,4
Farmacéutica e de perfumaria 0,3
Automoveis, caminhdes e 6nibus 0,3
Fabricacao de dleos vegetais 0,2
Abate de animais 0,1
Industria de laticinios 0,1
Industria do café 0,0
Servicos privados ndo-mercantis 0,0
Total 4.948,98
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Distribuicao setorial do emprego e da renda gerada com a construcéo do Arco Rodoviario, MIP-RJ (1996)

Setor Renda | Emprego |
Construcao civil 68,6% 69,1%
Comeércio 3,9% 8,0%
Servicos prestados as empresas | 3,3% 3,3%
Outros metalurgicos 2,9% 3,5%
Out. Min. Nao metalicos 2,0% 2,6%
Resto do Brasil 2,0% 2,5%
Transporte rodoviario 1,6% 2,2%
Siderurgia 1,3% 0,3%
Refino do petrdleo 1,3% 0,0%
Petroleo e gas 1,1% 0,1%
Quimicos diversos 1,0% 0,2%
Artigos plasticos 0,9% 0,5%
Reparacao 0,9% 2,0%
Comunicacoes 0,8% 0,2%
Cimento 0,7% 0,1%
Instituicoes financeiras 0,7% 0,4%
Energia elétrica 0,6% 0,1%
Madeira e mobiliario 0,6% 1,4%
Transporte aéreo 0,6% 0,2%
Metalurgia de nao ferrosos 0,6% 0,1%
Industria grafica 0,5% 0,3%
Petroquimica 0,4% 0,0%
Transporte hidroviario 0,4% 0,1%
Material elétrico 0,3% 0,2%
Outros servicos prestados

familias 0,3% 0,3%
Extrativa mineral 0,3% 0,3%
Aluguel de imoveis 0,3% 0,1%
Magquinas e equip 0,3% 0,3%
Alojamento e alimentacao 0,2% 0,3%
Industria de bebidas 0,2% 0,0%
Industria da borracha 0,2% 0,1%
Industrias diversas 0,2% 0,3%
Elementos quimicos 0,2% 0,1%
Farmacéutica 0,1% 0,0%
Vidro 0,1% 0,0%
Agua e esgoto 0,1% 0,0%
Transporte ferroviario 0,1% 0,2%
Celulose e papel 0,1% 0,0%
Perfumaria 0,1% 0,0%
Distribuicao de gas 0,1% 0,0%
Artigos do vestuario 0,0% 0,1%
Industria fonografica 0,0% 0,0%
Outros produtos alimentares 0,0% 0,0%
Pecas e outros veiculos 0,0% 0,0%
Industria téxtil 0,0% 0,0%
Industria naval 0,0% 0,0%
Equipamentos hospitalares 0,0% 0,0%
Agropecuaria 0,0% 0,1%
Fabricacao de acucar 0,0% 0,0%
Benef. Prod. Vegetais 0,0% 0,0%
Ourivesaria e bijuteria 0,0% 0,0%
Industria de laticinios 0,0% 0,0%
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Continuacéo - Distribuicao setorial do emprego e da renda gerada com a construcéo do Arco Rodoviario, MIP-RJ (1996)

Equip. Eletronicos 0,0% 0,0%
Saude privada 0,0% 0,0%
Educacao privada 0,0% 0,0%
Abate de bovinos e suinos 0,0% 0,0%
Fabricacao de calcados 0,0% 0,0%
Industria do café 0,0% 0,0%
Abate de aves 0,0% 0,0%
Auto/cam/6nibus 0,0% 0,0%
Servicos priv. Nao mercantis 0,0% 0,0%
Administracdo publica 0,0% 0,0%
Total 100,0% | 100,0%
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Anexo 6 - Cases

A modelagem de custos realizada permitiu a realizacdo de alguns cases de transporte sugeridos pelas equipes da
FIRJAN e SEBRAE. Simulou-se, desta forma, qual a economia trazida pelo AMRJ em fluxos para 0 mercado interno e
para exportacao.

a)_Case Comper;

O Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro (Comperj) localizado no municipio de Itaborai serd o maior investimento da
histéria da Petrobras: R$ 18,87 bilhdes até 2015. Contara com mais de 40 industrias, entre elas uma refinaria
petroquimica, uma Unidade de Petroquimicos Basicos (UPB) e um conjunto de Unidades Petroquimicas Associadas
(UPAs). O acesso a ele se dara pelas BR-116 Sul, BR-116-Norte, BR-101 Norte e BR- 040 — Rio-Petrdpolis e,
futuramente, pelo Arco Metropolitano do Rio de Janeiro.

A andlise avaliou o impacto do AMRJ no custo de transporte dos fluxos de Belo Horizonte, que esta a uma distancia de
487 km do Comperj pela rota atual, via ponte Rio-Niter6i ou Rodovia Rio-Magé; de Sao Paulo, localizada a 474 km do
complexo via ponte, 486 km via Rio-Magé, e 471 km via AMRJ; e Curitiba, a 884 km via Ponte, 896 via Rio-Magé e a
881 pelo AMRJ.

Tomando como exemplo o fluxo de Belo Horizonte, ele tem um custo de R$ 1.035,00 por viagem sem o AMRJ, e de R$
1.106,00 por viagem com o AMRJ, considerando tantos os trechos que séo substituidos como aqueles n&o substituidos
pelo Arco. Neste cenério, portanto, o fluxo sem o Arco tem uma redugdo de 2,5% por viagem. No entanto, ao considerar
apenas o trecho substituido pelo Arco, o custo por viagem atual é de R$ 111,00, contra R$ 82,00 com o Arco, que
proporcionara assim uma redugdo de 26% nos custos de transporte no trecho substituido. As premissas para este
célculo consideraram uma velocidade média no Arco de 55 km/h e um tempo de carga e descarga de 5 horas.

Utilizando as mesmas premissas e considerando o que ja foi dito anteriormente - que os beneficios do Arco serdo
maiores em rotas mais curtas e origens mais proximas dele - os custos totais das rotas com origem em Sao Paulo
apresentaram, com o Arco, uma reduga@o nos custos de transporte de 3,1% em comparagao a rota via Ponte Rio-Niterdi;
e de 4,5% em comparacéo a rota que utiliza a Rio-Magé. Estes célculos consideraram tanto os trechos substituidos
como 0s ndo substituidos pelo AMRJ.

Ja nos fluxos com origem em Curitiba considerando também os trechos substituidos e nao substituidos pelo AMRJ, as
redugdes foram menos significativas, dada a maior distancia percorrida em trechos fora do Arco: reducao de 1,8% nos
custos pela Ponte e de 2,6% pela Rio-Magé, se comparados os fluxos atuais com os fluxos utilizando o AMRJ.

Nos fluxos Comperj-Sao Paulo e Comperj-Curitiba em trechos a serem substituidos pelo AMRJ, o custo € idéntico nos
dois casos. A economia absoluta gerada pelo Arco, portanto, é igual.

b)Case Fluxos reais com maiores ganhos absolutos em transporte

Foi feita uma comparac@o entre os custos dos fluxos atuais, sem o Arco, com os fluxos em 2011 e 2015, ja com o
AMRJ, para cargas entre trés diferentes origens/destinos e o Porto de Itaguai. Nos trés casos, houve maior ganho
absoluto em custo de transporte de e para Itaguai com 0 AMRJ.

No cenario de 2011, considerando um fluxo mapeado na amostra com origem em Juiz de Fora (MG) dos setores
siderdrgico e automotivo e destino Porto de Itaguai, que movimenta um volume de 88,2 mil toneladas, a faixa de
economia percentual obtida nos fluxos com o AMRJ foi de 3% a 12%, em comparagao aos custos atuais. A faixa de
economia absoluta em milhdes de reais foi de 0,08 a 0,34 com o Arco em comparagao aos fluxos atuais.

Ja nos fluxos dos segmentos quimico e petroquimico com origem em Duque de Caxias (RJ), num volume de 67 mil
toneladas, a faixa de economia com o AMRJ fica entre 4% e 25% em comparacao com a rota atual, representando uma
faixa de economia absoluta de 0,05 a 0,31 milh&o de reais.

EsTup0s PARA 0 DESENVOLVIMENTO DO ESTADO DO RID DE JANEIRO N 3] iuho 2008 @@ © ® @

74



AVALIACAO DOS IMPACTOS LOGISTICOS E SOCIOECONOMICOS DA Sistema
IMPLANTACAO DO ARCO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO FiRJAN

Nos fluxos da siderurgia com origem em Volta Redonda (RJ), num volume de 103,6 toneladas, a faixa de economia dos
fluxos utilizando o0 AMRJ em comparagao aos atuais ficou entre 4% e 10%, com economias absolutas de 0,08 a 0,20
milh&o de reais na comparagao.

No cenario de 2015, os fluxos entre Duque de Caxias e o Porto de Itaguai das industrias quimica e petroquimica, num
volume movimentado de 82,5 toneladas, apresentaram uma faixa de economia entre 4% e 25% com o Arco, em
comparagdo aos fluxos atuais, representando uma faixa de economia absoluta entre 0,07 e 0,39 milhdo de reais
quando utilizado o Arco.

Ja nos fluxos da industria siderurgica entre Volta Redonda e Itaguai, num volume movimentado de 123,8 mil toneladas,
a faixa de economia com 0 AMRJ em 2015 ficou entre 4% e 10% na comparagdo com os custos dos fluxos sem o Arco,
numa faixa de economia absoluta que variou de 0,10 a 0,24 milhdo de reais.

O cenério 2015 também revelou um maior ganho absoluto em custos de transporte de e para Itaguai com o Arco,
lembrando sempre que foram utilizadas as mesmas premissas anteriores de velocidade média no Arco (55km/h) e
tempo de carga e descarga (5h), e com os fluxos de exportacéo e importagéo em ltaguai referente a uma amostra de
58,3%.

c) Case do Arranjo Produtivo Local de Rochas Ornamentais

Foi avaliado o Arranjo Produtivo Local — uma cooperativa entre produtores de Rochas Ornamentais de Santo Antonio
de Padua (MG), composta por 165 empresas, entre pedreiras e serrarias, das quais 99,9% sao de micro e pequeno
portes. Atualmente, o APL utiliza o Porto do Rio de Janeiro para a exportagdo para destinos como Espanha e Estados
Unidos, com uma expectativa de aumento do volume exportado.

O objetivo era avaliar a competitividade de Itaguai em relagdo ao Porto do Rio de Janeiro para estas cargas com a
implantagdo do AMRJ, bem como a viabilidade de exportagdo pelo Porto de Vitdria, além do impacto do AMRJ na
operacdo atual, pelo Porto do Rio.

e O fluxo atual é feito pela BR-116 Norte, percorrendo uma distancia de 249 km e os custos do trecho (sempre
considerando também os trechos ndo substituidos, uma vez que o Arco ainda n@o existe), sdo de R$ 984,1 por
viagem e de R$ 173,9 de carga e descarga. Considerando uma carreta de 27 toneladas, o custo total do transporte
até o porto do Rio de Janeiro, sem o Arco, é de R$ 1.157,9 por viagem.

» Considerando esta mesma operacdo de exportacdo agora pelo Porto de ltaguai, com as mesmas premissas
anteriores, no cendrio antes do AMRJ, a distancia percorrida é de 290 km, com o0s custos nos trechos nédo
substituidos de R$ 383,3 por viagem e o dos substituidos de R$ 417,5 por viagem, resultando num custo total de
R$ 1.358,1 por viagem. Ja nos fluxos via AMRJ, a distancia percorrida é de apenas 3 km a mais que no exemplo
anterior: 287 km, com os custos dos trechos ndo substituidos ficando iguais e os dos ndo-substituidos ficando em
R$ 323,2 por viagem, portanto com um custo total de R$ 1.263,8. Nos dois exemplos, portanto, o porto do Rio de
Janeiro tem custos mais competitivos, sendo mais vantajoso.

» Analisando agora a exporta¢éo pelo Porto de Vitdria sem o Arco, com as mesmas premissas de custos de carga e
descarga e volume (carreta de 27 toneladas), a distancia percorrida desde a origem é de 294 km e o custo dos
trechos nao substituidos é de R$ 1.161,9 por viagem, resultando num custo total de transporte de R$ 1.335,8 por
viagem, também superior ao custo do fluxo pelo Porto do Rio de Janeiro.

d) Case do Arranjo Produtivo Local de Moda intima

Este case analisou o fluxo de importac@o e exportacdo do APL de Friburgo (RJ), que reune mais de 500 empresas
formais e informais do setor de moda intima e utiliza o porto de Vitéria para importagdo de insumos e exportagdo de
produtos acabados. A movimentacao € feita por contéineres e os motivos para a utilizagdo do porto capixaba s&o a
burocracia e a pouca seguranga do Porto do Rio de Janeiro, mais préximo do pdlo produtivo.
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As avaliagbes visavam comparar as condi¢bes de exportacdo por Vitoria e Itaguai com a implantacdo do AMRJ e
verificar se a utilizagdo do Porto do Rio de Janeiro € realmente a op¢ao mais econdmica. A rota utilizada atualmente
entre Friburgo e ltaguai é a BR-101 Norte, via Ponte Presidente Costa e Silva ou rodovia Rio-Magé.

Utilizando as mesmas premissas anteriores — custo de transporte em reais por viagem, carreta de 27 toneladas,
velocidade no Arco de 55 km/h e tempo de carga e descarga de 5 horas, além dos custos de carga e descarga de R$
173,9 por viagem em todas as op¢des, foram feitas as seguintes andlises:

» Na exportagcdo atual por Vitéria, sem o Arco, a carga percorre uma distdncia de 441 km, com os custos de
transporte de R$ 1.742,9 por viagem (considerando apenas os trechos ndo substituidos), resultando num custo
total por viagem de R$ 1.916,7.

»  Considerando agora a exportacdo pelo Porto do Rio de Janeiro pela Ponte Rio-Niterdi, a distancia percorrida é de
141 km a um custo nos trechos ndo substituidos de R$ 557,2 por viagem, portanto com um custo total de
transporte de R$ 731,1 por viagem. Utilizando a Rio-Magé, a carga percorreria uma distancia de 154 km, a um
custo nos trechos de R$ 608,6 por viagem, o que resultaria num custo total de R$ 782,5 por viagem. Assim, em
ambos 0s percursos, o Porto do Rio de Janeiro é mais vantajoso em comparagao a Vitoria.

» Na exportagdo por Itaguai, foram analisados quatro cendrios: antes do Arco pelas opg¢des via Ponte e via Rio-
Magé, e depois do Arco nestes mesmos percursos, com o trecho nao substituido a um custo de R$ 393,6 por
viagem, concluindo-se que:

1. Antes do AMRJ, no percurso Rio-Magé a carga percorre 221 km, com 0s custos dos trechos substituidos a
R$ 516,3 por viagem, chegando a um custo total de R$ 1.083,8 por viagem;

2. Ainda antes do Arco, pela Ponte, a distancia que a carga perfaz é de 207 km, a um custo no trecho
substituido de R$ 474,8 por viagem, totalizando um custo de transporte de R$ 1.042,3 por viagem;

3. Depois do Arco, pelo percurso Rio-Magé, séo 218 km percorridos a um custo nos trechos substituidos de
R$ 410,1 por viagem, chegando a um custo total de R$ 977,6 por viagem, uma redugao de 9,8% nos
custos na comparagao ao cenario sem o AMRJ;

4. Depois do Arco, pela Rio-Niterdi, o percurso € de 218 km, a um custo nos trechos substituidos de R$
410,1, resultando em um custo total de R$ 977,6 por viagem, reducdo de 6,2% em comparagdo ao
percurso sem 0 AMRJ.

Considerando agora os custos totais de exportacao (custo de transporte total, custo de operacédo portudria e, no caso
de Vitdria, o diferencial de frete maritimo, sempre com as premissas anteriores), as andlises concluiram que:

O custo total de exportacéo pelo Porto de Vitdria, ndo impactado pelo Arco, é de R$ 4.454,7 por viagem;

« Jano Porto do Rio, utilizando a Ponte Rio-Niterdi, o custo total de exportagdo do pélo de Friburgo é de R$ 1.624,8
por viagem, contra um custo total de R$ 1.676,2 por viagem na rota pela Rio-Magg;

« Na exportagdo por ltaguai antes do Arco, o custo total pela Rio-Magé é de R$ 1.850,6, enquanto pela Ponte Rio-
Niterdi é de R$ 1.809,1;

» Na exportagéo por ltaguai, agora com o AMRJ, o custo total foi de R$ 1.744,5 tanto pela Rio-Magé quanto pela
Ponte Rio-Niteroi.

A concluséo, portanto, é que o porto do Rio de Janeiro é a opgao mais vantajosa para a exportacdo do APL Friburgo,
considerando os custos totais.

Vale lembrar que esta andlise ndo considerou os custos de demurrage porque os contéineres tém prioridade de
embarque, por serem cargas de alto valor agregado. O Diferencial de Frete Maritimo é uniforme entre os portos da
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regido Sudeste, com excegdo dos portos do Espirito Santo, que agregam um frete de cabotagem para chegarem aos
portos servidos por linhas internacionais de contéineres.

e) Case Baixada Fluminense — Mercado Interno

A Baixada Fluminense compreende diversos municipios ao norte da cidade do Rio de Janeiro, que poderdo receber
inumeros investimentos com a implantagdo do AMRJ. Procurou-se, entdo, avaliar o impacto do Arco nos custos de
transporte dos fluxos entre a Baixada Fluminense e Belo Horizonte, S&o Paulo e Curitiba, lembrando novamente que
foram utilizados os mesmos pardmetros anteriores de velocidade no Arco e tempo de carga e descarga.

* Nos fluxos entre a Baixada e Belo Horizonte, a distancia percorrida é de 508 km sem o Arco e de 487 km com a
Arco. Considerando-se a rota total (trechos substituidos e ndo substituidos pelo AMRJ e custos de carga e
descarga), o custo de transporte com o AMRJ apresenta reducéo de 3,8% em comparagéo ao da rota sem o Arco.
Tomando-se apenas o trecho substituido pelo Arco, a redugao comparativa € de 54,9%.

*  Nos fluxos entre So Paulo e a Baixada, nos quais € percorrida uma distancia de 410 km sem o Arco e de 404 km
com o Arco, a reducdo de custo total no transporte com o AMRJ é de 1,6%, nos trechos mistos. Ja se
considerarmos apenas 0s trechos substituidos pelo Arco, esta reducéo é bem mais significativa: 24,2%.

* Nos fluxos entre Curitiba e a Baixada, percorrendo uma distancia de 818 km e 812 km sem o Arco e com ele,
respectivamente, a reducéo proporcionada pelo Arco foi de 0,9% nos custos totais de transporte, nos trechos
substituidos e nao substituidos pelo Arco. Ja considerando apenas os trechos substituidos, a reducdo obtida é
idéntica aquela do trecho SaoPaulo-Baixada, ou seja, de 24,2%. Observa-se, portanto, que dependendo da
intensidade destes fluxos, 0 AMRJ representard uma economia consideravel de transporte.

f) Case Porto do Agu

Esta obra prevé a construgcdo, em S&o Jodo da Barra, pela empresa MMX, de um complexo contendo um terminal
portudrio, uma usina de pelotizacéo e pieres off-shore, com acesso por meio de um canal com 21 m de profundidade e
capacidade para receber navios de grande porte, com bergos de atracacdo especializados em varios produtos. Com
investimentos previstos de R$ 4,9 bilhdes, o Complexo do Agu tera capacidade para movimentar 11,5 milhdes de
toneladas de carvao, atendendo a demanda de empresas siderurgicas situadas na sua éarea de influéncia, assim como
as necessidades de uma planta termoelétrica que fara parte do complexo. O Porto contard, também, com um terminal
de carga geral, com capacidade para movimentar contéineres, granito e produtos siderurgicos. Foi projetado ainda um
terminal de granel liquido, que atendera primeiramente as necessidades de movimentagdo de etanol, derivados de
petrdleo e Gas Natural Liquefeito (GNL), com capacidade de quatro milhdes de m3 por ano. Além disso, foram
destinados dois bergos de atracagdo para a logistica off-shore, com capacidade para aproximadamente 1,2 mil
atracagbes e movimentagdo de 90 mil toneladas de carga por ano, além de drea de armazenagem de fluido de
perfuracdo. Pelo cronograma da MMX, o sistema comegard a operar no segundo semestre de 2009.

A Andlise procurou avaliar o impacto do AMRJ nos custos de transporte dos fluxos entre o Porto do Agu e Belo
Horizonte, Sdo Paulo e Curitiba.

* Nos fluxos de Belo Horizonte, as distancias percorridas com e sem o Arco sdo as mesmas, portanto ndo ha
impactos sobre este fluxo;

* A distancia entre S@o Paulo e o Porto do Agu é de 760 km, caso seja utilizada a Ponte Rio-Niterdi. Nesta opgéo,
portanto sem o Arco, o custo total de transporte fica em R$ 1.676 por viagem. Ja pela Rio-Magé a distancia é de
772 km, a um custo de R$ 1.666 por viagem. Com o Arco, este percurso terd uma distancia de 757 km, com cada
viagem custando R$ 1.626, obtendo-se uma redugdo de 2,1% nos custos de transporte em comparagdo ao
percurso pela Ponte, e de 3% se comparado ao percurso pela Rio-Magé.

« Ja nos fluxos entre Curitiba e Agu, a distancia pela Rio-Niterdi é de 1.170 km, com um custo por viagem de R$
2.493; 0 mesmo percurso pela Rio-Magé cobre uma distancia de 1.182 km a um custo de R$ 2.478 por viagem.
Com o AMRJ, o percurso cai para 1.167 km e o0s custos para 2.443 por viagem. Assim, entre Curitiba e o Porto do
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Acu o AMRJ trara uma redugé@o de custos de transporte de 1,4% em comparag@o ao percurso pela Ponte Rio-
Niterdi, e de 2% na substituic@o do percurso via Rio-Magé;

+  Se analisarmos apenas o trecho substituido pelo AMRJ nos dois fluxos, veremos que o trecho a ser substituido
pelo Arco em ambos é idéntico. Portanto, utilizando a Ponte os custos no trecho seriam de R$ 218 por viagem, e
pela Rio-Magé, de R$ 203 por viagem. Ja com o Arco, este custo cairia, nos trechos substituidos, para R$ 169 por
viagem, proporcionando portanto uma reducdo de custos de 22,7% em comparagdo a op¢ao pela Ponte, e de
16,8% em comparagéo a rota pela Rio-Magé. Desta forma, o Arco é vantajoso tanto na andlise de todos os trechos
quanto na dos trechos substituidos por ele, neste ultimo caso muito mais significativas.

g)_Case APL de Santo Antonio de Padua — Mercado Interno

Anteriormente foi mostrado o impacto do AMRJ nos fluxos entre o Arranjo Produtivo Local de Rochas Ornamentais de
Santo Anténio de Padua (MG) e o Porto de ltaguai, para os fluxos de exportacdo. Foi feita também uma andlise do
impacto do AMRJ nos fluxos entre este mesmo APL e os principais mercados consumidores internos, no caso, Belo
Horizonte, S&o Paulo e Curitiba, concluindo-se que eles ndo serdo impactados pelo Arco, como mostra o Figura 42.

Figura 42
Rota para Porto de ltaguai — Sto. Antonio de Padua

Rota entre Sto Antonio de Padua e mercados consumid ores

Belo
Horizonte

d STOANTONIO DE
PADUA =

S&0 Paulo i L =

BR-116

e
Curitiba

R

Porto de Itaguai

h)_Case APL de Friburgo — Mercado Interno

Da mesma forma, também foi feita uma avaliagdo dos impactos do AMRJ no custo de transporte dos fluxos entre o
Arranjo Produtivo Local de Moda intima de Nova Friburgo (RJ) e os mercados consumidores de Belo Horizonte, Sao
Paulo, Curitiba e Baixada Fluminense, para levantar se a utilizagdo do Arco traria vantagens nestes fluxos sobre as
rotas utilizadas atualmente. As conclusdes foram as seguintes:

* Nos fluxos de Belo Horizonte, as distancias percorridas com e sem o Arco sdo as mesmas, portanto ndo ha
impactos sobre este fluxo;

*  Nos fluxos entre Sdo Paulo e Nova Friburgo, incluindo todos os trechos, as distancias percorridas sdo de 579 km
pela Ponte Rio-Niterdi, de 551 km pela Rio-Magé e de 537 km pelo AMRJ; os custos por viagem, respectivamente,
sdo de R$ 1.241 sem a utilizagdo do Arco e de R$ 1.198 pelo Arco, uma redugdo de 3,4% nos custos totais de
transporte;
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»  Nos fluxos entre Curitiba e Friburgo, as distancias percorridas sdo de 985 km pela Ponte Rio-Niter6i, de 962 km
pela Rio-Magé e de 947 km pelo Arco. Os custos por viagem sem o Arco, considerando-se todos os trechos, é de
R$ 2.058 por viagem, contra R$ 2.015 com o Arco, reducéo de 2,1%.

* Ao considerar apenas 0s trechos substituidos pelo Arco, como sempre 0s impactos sd@o bem maiores, obtendo-se
uma redugdo de 25% nos custos de transporte, tanto nos fluxos de Curitiba quanto nos de S&o Paulo, uma vez que
o trecho substituido pelo AMRJ é idéntico nos dois casos. Os custos, neste caso, caem de R$ 169 por viagem sem
0 Arco, para R$ 126 por viagem com sua utilizagao.

» Para a Baixada Fluminense, a distancia percorrida é de 164 km nos percursos via Ponte e Rio-Magé, com custo de
R$ 496 por viagem; pelo Arco, a distancia é de 143 km a um custo por viagem de R$ 451, redugéo de 9% em
comparagao as rotas atuais.
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Anexo 7 - Dimensionamento de Veiculos

Para chegar ao numero de veiculos que irdo utilizar o AMRJ em dire¢éo ao Porto de Itaguai, a metodologia utilizada
uniu as informacdes sobre os fluxos por rodovia mapeados no Mddulo 1 deste estudo e calculou o percentual de cargas
que entram através de cada uma dessas rodovias. Por exemplo, 40% do volume de exportagdo por Itaguai chegam
pela BR-116 Sul (Rodovia Dutra).

O percentual foi aplicado ao volume obtido pelo sistema de informagdes ALICE Web, que d& o volume total tanto de
importac@o quanto de exportagdo. Dessa forma, o resultado ndo é uma amostra, mas representa 100% do volume de
veiculos e do que serd importado e exportado por Itaguai pelo modal rodovidrio. Como o objetivo é analisar os impactos
do Arco Metropolitano do Rio de Janeiro, as movimentagbes por outros modais que n@o o rodovidrio ndo foram
consideradas.

As premissas consideradas por veiculo foram carretas de 27 toneladas, com utilizacdo média de 85%, resultando num
total de 23 toneladas por veiculo. Foi dividido, entdo, o volume total pela capacidade de um veiculo, resultando no
numero total de veiculos por entrada no Arco. O dimensionamento de veiculos representa o nimero de ativos de carga
com origem ou destino no Porto de Itaguai, com objetivo de importag@o ou exportacgao. Ele foi feito para os fluxos atuais
nos cenarios para 2011 e 2015, e nos fluxos otimizados, para estes mesmos dois horizontes de tempo.

1. Veiculos por entrada — fluxos atuais — Horizonte 2011:

» Na exportacéo, o volume total de veiculos que chegard a ltaguai pelos fluxos atuais, sera de 616.516. Deste total,
6.082 veiculos entrardo pela BR-101 N; 91.908 pela BR-116 N; 190.173 pela BR-040; 304.430 pela BR-116 S e
23.923 pela BR-101 S.

« Naimportag@o, o volume total de veiculos saindo de ltaguai sera de 305.788, sendo que 1.526 utilizardo a BR-101
N; 2.263 a BR-116 N; 104.021 a BR-040; 153.875 a BR-116 S € 44.103 a BR-101 S.

2. Veiculos por entrada — fluxos atuais — horizonte 2015

» Na exportaco, o volume total de veiculos com destino ao Porto de ltaguai sera de 676.054, dos quais 6.777 sairdo
pela BR-101 N; 95.248 pela BR-116 N; 194.870 pela BR-040; 352.039 pela BR-116 S e 27.120 pela BR-101 S.

« Na importagéo, o volume total de veiculos com origem em ltaguai, em 2015, sera de 342.200, dos quais 1.626
atingirdo seus mercados internos pela BR-101 N; 2.275 pela BR-116 N; 105.101 pela BR-040; 182.873 pela BR-
116 S e 50.325 pela BR-101 S.

Nota-se que tanto nos fluxos de exportagao quanto nos de importacé@o, a rodovia mais utilizada pelos fluxos atuais € a
BR-116 Sul.

Na andlise por trecho, o Trecho Virgem 1 corresponde ao inicio do trecho virgem até a BR-116 Sul; o Trecho Virgem 2,
daBR-116 S até a BR-101 S, e o Trecho Virgem 3, da BR- 101 S até Itaguai.

1. Veiculos por Trecho — Fluxos Atuais — Horizonte 2011:

» Na exportacéo, o volume de veiculos que chegara a ltaguai pelos fluxos atuais, serd de 6.082 pelo Trecho A;
97.990 pelo Trecho D; 288.163 pelo Trecho Virgem 1; 592.593 pelo Trecho Virgem 2 e 616.516 pelo Trecho Virgem
3.

« Naimportag@o, o volume de veiculos saindo de ltaguai sera de 1.526 pelo Trecho A; 3.789 pelo Trecho D; 107.810
pelo Trecho Virgem 1; 261.685 pelo Trecho Virgem 2 e 305.788 pelo Trecho Virgem 3.

2. Veiculos por Trecho — Fluxos Atuais — Horizonte 2015
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» Na exportacdo, o volume de veiculos que chegard a ltaguai pelos fluxos atuais, sera de 6.777 pelo Trecho A;
102.025 pelo Trecho D; 296.895 pelo Trecho Virgem 1; 648.934 pelo Trecho Virgem 2 e 676.054 pelo Trecho
Virgem 3.

« Naimportag@o, o volume de veiculos saindo de ltaguai sera de 1.626 pelo Trecho A; 3.901 pelo Trecho D; 109.002
pelo Trecho Virgem 1; 291.875 pelo Trecho Virgem 2 e 342.200 pelo Trecho Virgem 3.

1. Veiculos por Entrada — Fluxos Livres — Horizonte 2011

» Na exportagdo, o volume total de veiculos que chegara a Itaguai pelos fluxos atuais, sera de 1.485.331. Deste total,
6.082 veiculos entrardo pela BR-101 N; 170.583 pela BR-116 N; 462.640 pela BR-040; 822.138 pela BR-116 S e
23.923 pela BR-101 S.

» Naimportag&o, o volume total de veiculos saindo de ltaguai sera de 331.433, sendo que 1.526 utilizardo a BR-101
N; 5.557 a BR-116 N; 109.785 a BR-040; 170.463 a BR-116 S e 44.103 a BR-101 S.

2. Veiculos por Entrada — Fluxos Livres — Horizonte 2015

» Na exportagdo, o volume total de veiculos com destino ao Porto de Itaguai sera de 1.651.854, dos quais 6.777
sairdo pela BR-101 N; 173.923 pela BR-116 N; 467.301 pela BR-040; 976.732 pela BR-116 S e 27.120 pela BR-
101 S.

* Na importagdo, o volume total de veiculos com origem em lItaguai em 2015 serd de 368.382, dos quais 1.626
atingirdo seus mercados internos pela BR-101 N; 5.694 pela BR-116 N; 111.211 pela BR-040; 199.526 pela BR-
116 S e 50.325 pela BR-101 S.

1. Veiculos por Trecho — Fluxos Livres — Horizonte 2011

» Na exportacéo, o volume de veiculos que chegara a Itaguai pelos fluxos otimizados, sera de 6.082 pelo Trecho A;
176.665 pelo Trecho D; 639.269 pelo Trecho Virgem 1; 1.461.408 pelo Trecho Virgem 2 e 1.485.331 pelo Trecho
Virgem 3.

« Naimportag@o, o volume de veiculos saindo de ltaguai sera de 1.526 pelo Trecho A; 7.083 pelo Trecho D; 116.867
pelo Trecho Virgem 1; 287.330 pelo Trecho Virgem 2 e 331.433 pelo Trecho Virgem 3.

2. Veiculos por Trecho — Fluxos Livres — Horizonte 2015

» Na exportacéo, o volume de veiculos que chegara a Itaguai pelos fluxos otimizados, sera de 6.777 pelo Trecho A;
108.700 pelo Trecho D; 648.001 pelo Trecho Virgem 1; 1.624.734 pelo Trecho Virgem 2 e 1.651.854 pelo Trecho
Virgem 3.

» Naimportag@o, o volume de veiculos saindo de ltaguai sera de 1.626 pelo Trecho A; 7.320 pelo Trecho D; 118.531
pelo Trecho Virgem 1; 318.057 pelo Trecho Virgem 2 e 368.328 pelo Trecho Virgem 3.

EsTuDOos pARA 0 DESENVOLVIMENTO DO ESTADO 00 RO DE JANEIRO N 3 iutho 2008 @@ ® ® @ 81



‘ . AVALIACAO DOS IMPACTOS LOGISTICOS E SOCIOECONOMICOS DA Sistema

o0
0 . . O . . IMPLANTACAO DO ARCO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO FIRJAN

Anexo 8: Cenarios

Figura 43
Custos - Cadeia Global e ltaguai (Ponte Costa e Silva) Volume 2007
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Figura 44

Custos - Cadeia Global e Itaguai (Rio-Magé) Volume 2007
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Figura 45
Custos - Cadeia Global e Itaguai (Ponte Costa e Silva) Volume 2011
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Figura 46
Custos - Cadeia Global e ltaguai (Rio Magé) Volume 2011
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Figura 47

Custos — Cadeia Global e Itaguai (Rio-Magé) Volume 2015
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Figura 48
Custos - Cadeia Global e ltaguai (Ponte Costa e Silva) Volume 2015
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Figura 49
Cenarios Otimizados como AMRJ - Fluxos Atraidos para Itaguai
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Figura 50
Cenarios Otimizados como AMRJ - Volumes Itaguai - 2011
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Figura 51
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Cenarios Otimizados como AMRJ - Volumes ltaguai - 2015
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Cenarios Otimizados como AMRJ - Fluxos atraidos para Itaguai - 2015
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Cenarios Otimizados - Volumes - 2015
Descrigao do Cenario: Custo Cadeia Global *
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Figura 54
Cenarios Otimizados - Fluxos atraidos para Itaguai - 2015
Descricio do Cenario Otimizado:
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Anexo 9: Analise de Sensibilidade

Figura 55
Variacao nos Volumes - 2015

Variagdo dos volumes movimentados por setor e 0 impacto ha atratividade de ftaguai - 2015
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Figura 56
Variacao nos Custos

Variagdo do Custo de Operagdo Portudria do Forto de ltagua¥

Sem AR

Velurre moviceriade en Magual

Veluare meovineriado em lfagual

32 0%
44 B
24.,9%
235,30
J - +10% +20% J . +10% +20%
- _—
- 12,4% - - 14,5% -
- 27.8% - 29,4%
Volume movinemiade eat Nagual Velume rrovimenizdo ent ifagual
a7 .3% 320845
24 ,B8h
18,7%
J S 10% +10% +20% J . +10% +20%
| | .
- 6% N - 10,3% -
-19,3% - 20.6%

Estupos para 0 DESENVOLVIMENTO DO ESTADO DO RIO DE JANEIRD

Ne 3| iutho 2008 @ @ © @ @

88



AVALIACAO DOS IMPACTOS LOGISTICOS E SOCIOECONOMICOS DA
IMPLANTACAO DO ARCO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO

L

[7})
o m
||

§|I

m

Figura 57
Variacao nos Volumes e Impacto na Atratividade de Itaguai - 2011

Variagdo dos voliimes movimentados por sefor e 0 impacto ha atratividade de itagual - 2011
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